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Presentacion

sociedade demanda de mais en mais un cambio do modelo de mobilidade, requirindo modos
Aopcionais ao uso abusivo do vehiculo privado motorizado. Tendo en conta que a mobilidade por
motivos laborais, o ir e vir do lugar de traballo, € un das principais razéns polas que nos desprazamos
e que é neste tipo de viaxes cando mais se utiliza o coche, resulta evidente que un dos obxectivos
prioritarios para alcanzar o cambio de modelo debe ser promover a mobilidade sostible e segura nos
desprazamentos para acudir ao traballo.

O uso masivo e excesivo do coche para estes desprazamentos provoca unha serie de graves impac-
tos que prexudican os traballadores e as traballadoras, mais tamén a cidadania en xeral e, sen dubi-
da, acaban por afectar a competitividade do tecido produtivo. Os impactos en forma de externalidades
negativas son, basicamente, a elevada taxa de sinistralidade que leva consigo que os accidentes in iti-
nere se converteran nunha importante causa de accidentes laborais; a exclusion social, pois non toda
a poboacion laboral ten acceso ao coche, e isto provoca disfuncions no mercado laboral; a dispersion
dos centros de traballo e a crecente conxestion do trafico fan aumentar o tempo dedicado aos despra-
zamentos en detrimento da conciliacion da vida laboral e familiar; increméntanse os custos directos que
as economias familiares han soportar por usar e ter automaobil; as emisions de gases e compostos con-
taminantes, principalmente didxido de nitrbxeno e microparticulas, prexudican a saude e agravan 0s
problemas relacionados cos sistemas cardiovascular e respiratorio; €, ademais, o trafico rodado € un
dos maximos responsables das emisions de CO: a atmosfera, que causa o cambio climatico.

Precisamente por estas razons, temos a necesidade de contar con ferramentas que ilustren e faciliten
a transicion cara a este novo modelo de mobilidade e, por iso, a idoneidade de editar una GUIA
PRACTICA DE APOIO A ACCION SINDICAL, na cal se expofien os procedementos e a metodoloxia
para actuar con vistas a transformar o modo cotian de desprazarense miles e miles de traballadores e
traballadoras aos seus centros de traballo.

Non ten faladoiro que esta tarefa de promover o cambio modal debe ser impulsada por aquelas per-
soas que temos a responsabilidade de representar €, en consecuencia, de defender os dereitos labo-
rais dos traballadores e traballadoras, o cal inclie, xaora, o dereito a accesibilidade de xeito sostible e
seguro. Unha guia que pretende ser un instrumento Util para o traballo cotian de sindicalistas, ofrecen-
do as claves para que as nosas iniciativas avancen polo bo camifio. A guia inclie as nosas propostas
de xestion e planificacion en materia de mobilidade, que debemos divulgar e dar a cofiecer entre todo
o colectivo de traballadores e traballadoras, que, ao cabo, seran os verdadeiros protagonistas do cam-
bio de modelo.

Para concluir, tratase de presentar as pautas para intervir, por medio da acciéon sindical, dentro das
empresas e no contorno onde se localizan (poligono industrial, parque de actividades, etc.) para acadar
a meta que nos propuxemos, que € nin mais nin menos que a de romper coa hexemonia do coche para
chegar ao posto de traballo. En definitiva, provocar a irrupcion dun novo modelo de mobilidade no que
0s modos social, ambiental € economicamente sostibles se imponan e os traballadores e as traballado-
ras sexan axentes activos necesarios para este cambio que tantos beneficios lles vai reportar.

Fernando Rodrigo
Coordinador da Secretaria Confederal
de Saude Laboral e Medio Ambiente de CC OO
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1.
O contexto actual

1.1. As cifras da mobilidade

s datos estatisticos amosan de forma clara que a

mobilidade dos cidadans e cidadas —e dos traballa-
dores e traballadoras en particular— esixe cada vez mais
tempo, enerxia e esforzo, o que repercute na calidade de
vida individual e no balance econémico colectivo.

As enquisas de mobilidade son, neste sentido, un ins-
trumento de aproximacion cientifica ao cofecemento
das pautas de desprazamento cotian das persoas. Esas
enquisas adoitan diferenciar varios tipos de despraza-
mentos & hora de recompilar a informacion estatistica
—por traballo, por estudos, por compras, actividades
de ocio, paseos, visitas a familiares ou amigos...—, pero
a miudo incluen a volta ao domicilio nun Unico concep-
to que non permite diferenciar as distintas categorias
empregadas para a viaxe de ida.

Este feito comporta que non se poida conecer con
detalle que numero de desprazamentos de volta corres-
ponden a traballadores/as que o fan directamente
desde o0 seu lugar traballo, xa que o retorno —a diferen-
za do que ocorre coa saida, agas naqueles casos, por
exemplo, Nos que se aproveita a ida para acompanar os
fillos aos centros de estudo— consiste adoito en des-
prazamentos mais complexos con distintas paradas
previas relacionadas coa loxistica doméstica ou con
outro tipo de actividades de ocio, estudos...

En todo caso, a chamada mobilidade in itinere dos
traballadores/as agrupa o conxunto de desprazamentos
que se realizan para ir ao traballo desde o lugar de resi-
dencia habitual, mais 0s que se realizan en sentido con-
trario unha vez rematada a xornada laboral.

Figura 1. Desprazamentos en Espafia segundo o motivo, por sexo e relacion coa actividade. (2006)

Motivo do desprazamento

Total Por Por Por Acompanar Ir a acti- = Paseos Visitar Volver @ = Outros
traballo estudos compras nenos/outras vidades familiares  vivenda
persoas de ocio ou amigos

Ambos 0s sexos 123.384,8 20.287,3 | 8.567,3 8.354,7 6.048,6 7.211,5  6.870,3 5.033,8 55.330,6 5.660,7
Ocupado 62.029,7 20.188,7 458,2 | 2.929,5 2.870,5 3.228,0 1.526,0 1.7348 @ 27.456,1  1.637,7
Labores do fogar 11.925,6 17,5 85,4  2.096,2 1.393,8 455,8 917,1 7741 5.385,0 800,8
Parado e outros 5.611,7 43,7 86,7 610,6 523,9 480,7 475,6 453,2 2.424,2 513,0
Xubilado 16.394,9 9,8 63,8 1.923,9 616,1 1.104,1  2.679,8 897,0 7.5665,3  1.535,2
Estudante 24.681,1 25,8 7.806,0 630,2 404,7 1.856,1 867,9 956,5 11.259,6 874,4
Menor non escolarizado 2.721,9 1,8 67,2 164,3 239,5 86,9 403,9 218,2 1.240,4 299,7
Homes 63.382,2 12.978,7  4.199,1 = 2.650,2 2.182,6 4.243,3 3.699,4 21516 @ 285594 27177
Ocupado 37.272,3 | 12.938,6 207,3 = 1.301,0 1.257,0 2.189,4 927,3 950,56 « 16.567,2 936,0
Labores do fogar 119,9 2,5 0,3 15,0 6,5 6,5 17,9 8,7 54,7 7,9
Parado e outros 2.695,4 22,9 38,0 188,7 213,7 259,8 284,7 220,3 1.160,5 306,8
Xubilado 9.607,9 2,0 17,4 835,9 380,2 7241 | 1.859,7 428,5 4.453,9 906,2
Estudante 12.272,5 13,2  3.903,4 229,7 170,2 1.017,8 398,5 456,4 5.691,4 392,0
Menor non escolarizado 1.414,3 1,5 32,7 79,9 155,2 45,8 211,4 87,3 631,8 168,8
Mulleres 59.982,6 7.308,2 4.368,2 5.704,4 3.865,8 2.968,2 3.170,9 28822 26.771,2 2.943,0
Ocupado 24.757,4  7.252,2 251,0 1.628,4 1.613,5 1.038,6 598,8 784,3 = 10.888,9 701,7
Labores do fogar 11.805,7 15,0 85,1 | 2.081,2 1.387,4 449,2 899,1 765,5 5.330,3 792,9
Parado e outros 2.918,3 20,8 48,7 421,9 310,2 220,9 190,9 232,9 1.283,7 206,2
Xubilado 6.787,0 7,9 46,3 = 1.088,1 235,9 379,9 820,1 468,6 3.111,4 628,9
Estudante 12.408,6 12,5 3.902,6 400,4 234,5 838,5 469,4 500,1 5.568,2 482,4
Menor non escolarizado 1.307,6 0,2 24,6 84,4 84,3 41,1 192,6 130,9 608,6 130,9

Nun dia medio laborable. Valores absolutos en miles
Fonte: Enquisa Movilia - 2006 (Ministerio de Fomento)



Os desprazamentos dos traballadores/as
Segundo datos da Enquisa de Mobilidade das Persoas
Residentes en Espafnia (MOVILIA) que elabora periodica-
mente o Ministerio de Fomento, no ano 2006 as persoas
ocupadas realizaban nun dia medio laborable mais de 62
millons de desprazamentos, a metade do numero total de
desprazamentos (123,3 millons).

Figuras 2 e 3 Desprazamentos en Espafia segundo o modo
principal de transporte por sexo e relacion coa actividade.
Clasificacion por motivos. Viaxe de ida (2006)
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A mobilidade dos traballadores e traballadoras

Destes 62 millons de desprazamentos, por volta dun
67% (41 milldns) correspondian a viaxes de ida ao tra-
ballo e de volta ao domicilio, e equivalian ao 34% do
total de desprazamentos. Os datos, polo tanto, ponen
de relevo o peso que ten a mobilidade cotia dos traba-
lladores/as sobre o total da mobilidade da cidadania, e
explica os impactos ambientais, sociais e econdémicos
que derivan dela, tanto no terreo individual coma no
colectivo.

En canto ao medio de transporte utilizado polas per-
soas ocupadas na sua viaxe de ida, e ainda que os
resultados estatisticos mesturan os desprazamentos
por motivos de traballo cos desprazamentos por moti-
vos de estudo, o coche e a moto son os utilizados de
forma maioritaria (63%). Case un 20% se despraza a pé
ou en bicicleta e un 13% en transporte publico colectivo
(autobus urbano, autobus interurbano, tren ou metro).

Ao desagregar estes datos por sexos, constatase
que 0s homes optan ainda con mais diferenza polo vehi-
culo privado de motor (72% fronte ao 49% das mulle-
res), utilizan menos o transporte publico (8% fronte ao
22% das mulleres) e desprazanse menos a pé€ ou en
bicicleta (16% fronte ao 27% das mulleres). A mobilida-
de das traballadoras, xa que logo, € moito mais sostible
ca a dos homes, xa sexa por conviccion, por necesida-
de ou por obriga.

Modo principal de transporte

Total Mais de 5 Coche ou Autobus Autobus Tren Outros
min. a pé ou moto urbano e inter-
en bicicleta metro urbano

Ambos 0s sexos 28.854,6 8.678,7 14.969,2 2.580,0 840,2 614,7 1.171,8
Ocupado 20.647,0 4.114,8 13.075,2 1.799,0 4111 529,4 687,5
Labores do fogar 102,9 36,8 20,8 30,8 7,8 4,7 2,0
Parado e outros 130,4 67,2 37,1 17,7 5,8 2,1 0,4
Xubilado 73,6 37,8 15,6 17,2 0,5 0,6 1,9
Estudante 7.831,7 4.386,4 1.790,7 714,4 385,0 77,9 477,3
Menor non escolarizado 69,0 35,7 29,8 0,7 0,0 0,0 2,8
Homes 17.177,7 4.374,2 10.418,8 935,7 389,4 284,2 775,4
Ocupado 13.143,8 2.074,4 9.422,9 629,0 209,9 259,3 548,3
Labores do fogar 2,8 1,4 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Parado e outros 60,9 29,4 22,5 8,0 0,6 0,0 0,4
Xubilado 19,4 6,8 9,1 2,8 0,0 0,0 0,7
Estudante 3.916,6 2.244,7 946,6 295,9 179,0 25,0 225,4
Menor non escolarizado 34,2 17,5 16,1 0,0 0,0 0,0 0,5
Mulleres 11.676,8 4.304,5 4,550,4 1.644,2 450,8 330,4 396,5
Ocupado 7.503,1 2.040,4 3.652,3 1.170,0 231,2 270,1 139,1
Labores do fogar 100,1 35,5 19,4 30,8 7,8 4,7 2,0
Parado e outros 69,5 37,8 14,6 9,7 5,2 2,1 0,0
Xubilado 54,2 31,0 6,4 14,5 0,5 0,6 1,2
Estudante 3.915,1 2.141,7 8441 418,5 206,1 53,0 251,9
Menor non escolarizado 34,8 18,2 13,7 0,7 0,0 0,0 2,3

En un dia medio laborable. Valores absolutos en miles
Fuente: Encuesta Movilia - 2006 (Ministerio de Fomento)
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Figura 4. Evolucion da distribucion modal do
transporte de viaxeiros por estrada en Espana
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Fonte: Worldwatch Institute

O parque de vehiculos e
o censo de condutores
O parque de vehiculos en Espana era a fins do 2007 de
30 milléns de unidades, das cales 21,7 correspondian a
turismos e 2,3 a motocicletas. En s6 un ano (2006-
-2007), o parque incrementouse nun 4,4%, e nos Uulti-
mos dez anos en case un 50% (no ano 1998 era de 21,3
milléns). Actualmente, o parque por 1.000 habitantes é
de 685, mentres que no ano 1980 era de 278.

O de turismos e motocicletas, concretamente, era no
ano 1998 de 17,4 milléns (16 e 1,4, respectivamente), men-
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Figuras 5 e 6. Parque nacional de vehiculos (2007)
e evolucion nos Ultimos dez anos (en miles)

35.000
30.000
Parque total
25.000
Turismos
20.000
21.306
15.000
16.050
10.000
2.311
5.000
1.361 Motocicletas
0
E 8 8 5 &8 8 & 8 8 b5
(o)} ()] o o o o o o o o
— — N N N N N N N N
Tipos de Parque o Distribucién
vehiculos 31 -XI1-2007 porcentual
Camions e furgonetas 5.140.586 16,96%
Autobuses 61.039 0,20%
Turismos 21.760.174 71,77%
Motocicletas 2.311.346 7,62%
Tractores industriais 212.697 0,70%
Outros vehiculos 832.615 2,75%
Total 30.318.457 100,00%

Fonte: Direccion Xeral de Tréfico (DXT)

tres que 0 ano 2007 alcanzou a cifra de 24 milléns (21,7 e
2,3, respectivamente), o que supdn un aumento do 38%.

Deste xeito, os vehiculos de motor —e, sobre todo, o
turismo e a motocicleta— convertéronse en elementos
omnipresentes no territorio e na paisaxe urbana e industrial.
O coche pasou a ser o medio de transporte por excelen-
cia, malia que mais da metade da cidadania utiliza habitual-
mente outros sistemas de desprazamento, especialmente
no medio urbano, onde o transporte publico colectivo, a
mobilidade a pé e a bicicleta supofien mais do 75% das
viaxes cotias.



Figuras 7 e 8. Evolucion do censo nacional
de condutores e por 1.000 habitantes

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

Anos Homes Mulleres Total % %
Homes Mulleres
1998 13.429.851 7.057.010 20.486.861 65,5 34,5
1999 13.622.620 7.329.699 20.952.319 65,1 34,9
2000 13.804.611 7.612.495 21.417.106 64,5 35,5
2001 13.696.414 7.852.025 21.548.439 63,6 36,5
2002 13.849.261 8.118.246 21.967.507 63,1 36,9
2003 13.986.087 8.395.498 22.381.585 62,5 37,5
2004 14.318.263 8.701.157 23.019.420 62,2 37,8
2005 14.589.515 9.032.391 23.621.906 61,8 38,2
2006 14.774.983 9.368.500 24.143.483 61,2 38,8
2007 15.007.265 9.705.015 24.712.280 60,7 39,3
Homes Mulleres

1.000
800
600
400
200

Fuente: Direccién General de Tréfico (DGT)

Esta imaxe habitual de infraestruturas viarias con fre-
cuentes conxestions e de cidades ateigadas de auto-
mobiles contraponse, porén, co feito de que case un
30% das vivendas non dispofien de coche e arredor do
50% dos maiores de idade non tefien permiso de con-
ducir.

Actualmente, o censo é de 24,7 millons de persoas
(un 20% mais que no ano 1998), das cales un 60,7%
son homes e un 39,3% mulleres.

1.2. Os impactos socioambientais

n modelo de mobilidade baseado nun numero cre-
U cente de desprazamentos cotians, na dedicacion
dunha cantidade importante de tempo diario por parte
dos traballadores/as, na utilizaciéon a grande escala do
vehiculo privado de motor e na necesidade de percorrer
distancias cada vez meirandes implican un conxunto de
impactos sociais, econdémicos e ambientais que asume
o conxunto da sociedade.

Os accidentes de trafico, a exclusion social e laboral
por razéns de mobilidade, as emisions e os seus efec-
tos sobre a salde humana, o consumo ineficiente de
recursos enerxéticos fosiles non renovables, a afecta-
cion do territorio e a calidade da vida urbana, o tempo
perdido nas conxestions viarias e a externalizacion eco-
némica dos custos derivados destes efectos son as
principais consecuencias dun modelo de mobilidade fra-
xil e insostible que reduce a competitividade do sistema
produtivo e empresarial € afecta o benestar dos traballa-
dores/as.

As politicas aplicadas desde as diferentes administra-
ciéns durante as Ultimas décadas provocaron, neste sen-
tido, unha profunda transformacién do modelo urbanisti-
co e territorial, o cal exerceu unha influencia decisiva
sobre as pautas e os habitos de mobilidade das persoas.

A dispersion de usos e funcions sobre o territorio —é
dicir, o afastamento dos centros produtivos e de activi-
dade econdmica, de ocio, etc. dos nlcleos de poboa-
cibn—, a conseguinte dependencia do automobil e a
falta dunha rede de transporte publico colectivo adecua-
da para cubrir as necesidades de quen non dispén de
automobil son as consecuencias directas que acrecen-
taron os ditos impactos.
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Figura 9. Impactos sociais, ambientais e econémicos
asociados ao modelo actual de mobilidade
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A exclusion laboral

A dispersion dos poligonos industriais e centros de acti-
vidade econdmica sobre o territorio fixo do automobil a
Unica alternativa que moitos traballadores/as tefien para
chegaren ao traballo, xa que a distancia entre o seu
lugar de residencia e a stia empresa impidelles despra-
zarense a pé ou en bicicleta.

Na maioria destes poligonos industriais —mais de
19.400 en toda Espana—, os servizos de transporte
publico son practicamente inexistentes ou moi reduci-
dos, e 0s transportes de empresa s6 existen no caso de
grandes empresas e mostran unha clara tendencia a
baixa polo pouco que se utilizan.

Asi, non dispor de vehiculo propio ou, como minimo,
de permiso de conducir que permita utilizar un ao cal se
tefa acceso, implica que moitas persoas se ven exclui-
das ao ter que acceder a un posto de traballo situado
nun punto do territorio sen transporte colectivo ou
outras alternativas de transporte sostible.
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Os sectores da poboacion que se ven maioritariamente

excluidos son' os seguintes:

e as mulleres, que acceden menos ca 0s homes ao
coche por motivo de xénero, xa que nos nucleos
familiares con s6 un coche, a miudo quedan relega-
das a unha segunda posicion no seu uso;

® 0S MoOzos e mozas, que tefien menos posibilidades
de utilizar habitualmente o vehiculo privado (0s que se
encontran en situacion de practica profesional, en
especial);

e e alguns inmigrantes extracomunitarios, pois a sta
procedencia sociolinguistica lles dificulta o uso legal
do vehiculo privado.

A consecuencia inmediata deste fendmeno é que o
mercado de traballo limitase de mais en mais para quen
non dispdn de automobil, e por iso con frecuencia
deben desestimar ofertas que esixen disporier de vehi-
culo motorizado. Lonxe de se resolver, esta situacion
pode ir a mais a medida que tamén o faga o0 numero de
cidadans, xa que o crecemento actual da poboacion se
debe fundamentalmente a inmigracion, en especial de
persoas de paises extracomunitarios que non disponen
de permiso de conducir e menos ainda de vehiculo de
seu.

Garantir un acceso universal aos postos de traballo
disponibles deberia ser, entdn, unha das prioridades das
administracions e do sector empresarial, ofrecendo
redes de transporte publico colectivo de amplo alcance
ou ponendo ao dispor dos traballadores/as servizos de
transporte de empresa que conecten o centro de traba-
llo cos nucleos urbanos dotados de transporte colectivo
e reduzan a suUa dependencia do automaobil.

Neste sentido, para desenar unha boa politica de
mobilidade dos traballadores/as hai que ter en conta a
diversidade de situacions individuais que existen co fin
de non marxinar os cidadans, sexa por cuestion de
xénero, idade ou perfil sociocultural. E dicir, cémpre
garantir a todo o mundo o “dereito a chegar”,? equipa-
rado ao dereito constitucional ao traballo.

1 Movilidad y exclusion social: un nuevo reto para las administraciones.
Angel Cebollada e Carme Miralles. Coleccion Sintesi. Deputacién de Barcelona.

2 Movilidad sostenible. Innovaciones conceptuales y estado de la cuestion.
Carme Miralles e Antoni Trulla. Coleccion Elementos de debate territorial. Deputacion de Barcelona (2000).



Figura 10. Medio de transporte utilizado habitualmente
por homes e mulleres ocupados para iren ao traballo (2006)

1,6 2 4,1
Autobus interurbano Tren OUtros
4,8
Autobus urbano

15,8
A pé ou en bici

1,8
3,1 %eﬁ Outros
Autobus interurbano 27,2

A pé ou en bici

15,6
Autobus
urbano

=

Fonte: Enquisa Movilia - 2006 (Ministerio de Fomento)

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

Figura 11. Evolucion do censo de permisos
de conducion, por sexos (2006)
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Fonte: Direccion Xeral de Trafico (DXT)

A sinistralidade in itinere

Ben que nos ultimos anos as cifras de sinistralidade, en
xeral, e de accidentes laborais con baixa € 0s sinistros
mortais, concretamente, foron diminuindo, os acciden-
tes in itinere seguiron a tendencia contraria.

Espafa mantense como un dos estados da Union
Europea con peores datos en materia de sinistralidade,
cunha taxa duns 9 accidentes mortais por cada 100.000
traballadores/as, fronte aos 5 do conxunto de membros
da Union. Como consecuencia destes sinistros, pérden-
se cada ano mais de 100 millbns de xornadas de traba-
llo, o que representa un custo econémico proximo aos
100.000 millons de euros.

No ano 2007 producironse 97.086 accidentes in itine-
re (un 10,5% do numero total de accidentes de traballo),
dos cales 1.860 foron graves e 341 mortais.® Isto repre-
senta un 15% mais de accidentes que no ano 2004.
Dos 1.286 accidentes mortais de traballo, 500 foron de
trafico. O 64% dos accidentes in itinere producironse
durante a viaxe de ida ao traballo, e 0 36% durante a de
volta.*

A sinistralidade in itinere converteuse, polo tanto, na
primeira causa de accidente laboral en Espafa. A
devandita cifra de accidentes hai que engadir, ademais,
0S que se producen en mision, que representan o 30%
dos accidentes laborais de trafico.

3 Ministerio de Traballo e Inmigracion.

4 Direccién Xeral de Tréfico.
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

Figuras 12 e 13. Accidentes in itinere en Espana (2003/2007)

2003 2004 2005 2006 2007
Total 80.123 84.020 90.923 91.879 97.986
Leves 77.288 80.947 88.392 89.631 94.885
Graves 2.403 2.582 2.180 1.892 1.860
Mortales 432 491 351 356 341
120.000
90.923  91.879 97.986
- ﬂ
80.000
o123 84020
60.000
40.000 i . ] ] .
Figura 14. Risco de accidente asociado a diferentes
medios de transporte
20.000
0 | | } } Tipo de vehiculo Nivel de risco
2003 2004 2005 2006 2007
Automabil 100
Fonte: Ministerio de Traballo e Inmigraciéon (www.mtas.es) Autobus 12
Autocar 9
Tren 3
Bicicleta 2
Automobil = base 100 Fonte: Ir en bicicleta. La solucién en las ciudades.
Comision Europea.
Velocidade-gravidade dos accidentes
Contusions Aparicion de casos de invalidez A maioria,
lixeiras e vitimas mortais vitimas mortais
20 km/h 30 km/h 40 km/h 55 km/h
Contusions sen gravidade Invalidez e algunhas vitimas mortais

Fonte: Fundacién RACC
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Mobilidade e accidente de traballo

Posto que moitos cidadans utilizan o seu vehiculo
privado nos seus desprazamentos habituais para
iren ao traballo e volveren del, a mobilidade volveu-
se un factor de risco laboral engadido para millei-
ros de persoas. Perder tempo de descanso ou de
lecer co fin de evitar as conxestiéns, soportar as
condicions de tension e estrés da conducion nas
horas punta, conducir coa preocupacion de che-
gar tarde ao traballo ou de non topar sitio para
estacionar, ou respirar os compostos contaminan-
tes pola concentracion dos vehiculos de motor,
son alguns dos efectos negativos que aturan a
cotio miles de traballadores/as.

A Lei xeral da seguridade social (Real decreto lexis-
lativo 1/1994, do 20 de xuho), recolle no seu artigo
115 o concepto de accidente de traballo. Defineo
como «toda lesion corporal que o traballador sufra
con ocasion ou como consecuencia do traballo
que execute por conta allea».

A norma tamén sinala que tefien consideracion de

T —— . accidente «os que sufra o traballador ao ir ou ao

volver do lugar de traballo». Estes son, precisa-

mente, 0s que se cofiecen como accidentes in iti-

nere. A xurisprudencia definiu de xeito mais preci-

SO 0 que se considera accidente in itinere, posto

- que puntualiza o seguinte:

¢ O accidente debe producirse no percorrido habi-
tual entre o lugar de residencia e o de traballo.

e Non deben producirse interrupciéns durante o
dito percorrido habitual.

O empresario debe declarar tanto os accidentes
que se producen durante a xornada laboral como
os accidentes in itinere, e deben quedar incluidos
nun rexistro. A analise deste rexistro ha permitir
estimar cal é o peso dos accidentes de traballo
relacionados coa mobilidade no posto de traballo.

— S

AT R L

[ et ek T "
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

A ineficiencia enerxética

O transporte consome, nos paises desenvolvidos,
arredor do 40% da enerxia primaria. Este sector pre-
senta, sobre diso, unha escasa diversificacion enerxé-
tica, xa que os derivados do petréleo satisfan mais do
95% de todas as stas necesidades. E dicir, o desen-
volvemento socioecondmico mundial baséase, desde
hai un século, no uso intensivo dun ben natural escaso
€ non renovable.

Tres cuartas partes do consumo enerxético do sector
do transporte en Europa corresponden a mobilidade
rodada, e mais da metade dese consumo ten lugar en
zonas urbanas, en percorridos inferiores a 6 quiléme-

tros. Nos ultimos anos, o incremento do nimero de des-
prazamentos en automobil, motivado pola segregacion
de usos no territorio € polo aumento da distancia entre
o lugar de residencia e o de traballo, fixo que o consu-
mo de combustibles de orixe fosil tamén experimentara
un crecemento ben significativo.

En Espafia, o transporte converteuse no sector mais
consumidor de enerxia, cun 36% do total. O vehiculo
turismo representa por volta do 15% dese total. A media
de ocupantes por automobil €, ademais, de 1,2, o que
supodn a presenza dun gran nimero de vehiculos e unha
reducion da eficiencia enerxética.

Figura 15. Eficiencia relativa por medio de transporte (quilojoule/km por persoa)
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O motor de combustién interna dos vehiculos de motor transforma a
enerxia quimica dos combustibles (gasolina, gaséleo) en movemento.
Nesta transformacion, porén, aprovéitase menos do 20% do potencial
enerxético do carburante debido & baixa eficiencia do motor e do siste-

ma de transmision.
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Figura 16.
Consumo de enerxia do sector do transporte en Espafa
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Fonte: Instituto para a Diversificacion e o Aforro de Enerxia (IDAE)

Se se deixase de utilizar o automaébil nos traxectos
inferiores a 3 km, conseguiriase reducir un 60% o con-
sumo de enerxia, segundo o Instituto para a
Diversificacion e o Aforro de Enerxia do Ministerio de
Industria.

As emisions, o clima e a saude

Debido ao incremento da demanda da mobilidade e do
uso de combustibles de orixe fosil a grande escala, o
sector do transporte tamén se volveu un dos principais
emisores de compostos contaminantes no mundo. A

Figura 17.
Consumo de enerxia do sector do transporte en Espafa

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

combustion dos carburantes de orixe fosil no motor de
explosion interna xera compostos e contaminantes de
tipoloxia diversa: particulas solidas (PS), mondxido de
carbono (CO), oxidos de nitroxeno (NOx), Oxidos de
xofre (SOx) e compostos organicos volatiles (COV) ou
hidrocarburos. Estes Ultimos prodlcense tamén pola
evaporacion do combustible.

A pesar de que nos Ultimos anos mellorou moito a efi-
ciencia dos motores e a calidade dos combustibles, a
medra do parque de vehiculos e dos desprazamentos,
a introducién de coches mais pesados e con motores
mais potentes e a menor ocupacion dos vehiculos fan
que o volume de emisiéns continle aumentando.

As emisiéons dos vehiculos privados son actualmente
a principal causa de contaminacion nas cidades, porque
as industrias foron apartadas dos nucleos urbanos para
reducir, precisamente e paradoxalmente, a contamina-
cién que xeran. As cidades e areas metropolitanas con-
centran moitos dos desprazamentos ao traballo que
realizan cidadans residentes habituais de municipios
periféricos, de xeito que se converten en illas de conta-
minacion pouco saudables. Esta demostrado que a
medida que aumentan os niveis de contaminacion,
tamén aumenta o nUmero de consultas médicas, con-
sultas de urxencias e admisions hospitalarias. Entre os
efectos da contaminacion atmosférica hai unha diversi-
dade de sintomas relacionados cos sistemas cardiovas-
cular e respiratorio.

As emisions de oxidos de nitroxeno (NO e NO2) non
deixan de aumentar nas cidades europeas. Entre 1990
e 2003 fixérono mais dun 20%, segundo a Axencia
Europea de Medio Ambiente. O sector do transporte foi
o responsable do 53% desas emisions (0 35% corres-
pondeu ao transporte por estrada).

Indicador Automébil Autobus Bicicleta Avion Tren
Consumo de enerxia primaria 100% 30% 0% 405% 34%
Emisiéns de CO: 100% 29% 0% 420% 30%
NOx 100% 9% 0% 290% 4%
HC 100% 8% 0% 140% 2%
cO 100% 2% 0% 93% 1%
Contaminacién atmosférica total 100% 9% 0% 250% 3%

O valor do automobil témase como referencia respecto ao resto.

Fonte: Guia metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Espafia. IDAE (www.idae.es)
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

Figura 18. Comparacion do consumo medio e das emisions
en ciclo urbano entre vehiculos de gasolina, gaséleo e eléctricos

Ciclo urbano Gasolina Gasoleo Eléctrico
(kWh/km)
Consumo medio (/100 km) 13,1 6,7 0,3
Emisions (g/km)
HC 0,296 0,079 0,015 ()
CcO 3,917 0,692 0,02 (%)
NOx 0,106 0,481 0,2 (%
CO2 308,5 177,9 130 (%)
Particulas 0,01 0,0273 0,01 (%)
SO 0,08 0,21 0,45 (%)

(*) As emisiéns xéranse no lugar de producion (centrais eléctricas), non por onde
circula o vehiculo, pois 0 motor eléctrico non xera emisions.

Fonte: Instituto Catalan de Enerxia (ICAEN - www.icaen.net)
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Emisions do transporte
e saude publica

Segundo un estudo realizado polo Centro de
Investigacion en Epidemioloxia Ambiental de
Barcelona - CREAL (Els beneficis per a la salut
publica de la reduccio de la contaminacio atmosfe-
rica a l'area metropolitana de Barcelona), a medida
que soben 0s niveis de contaminacion, tamén
aumenta o numero de consultas médicas, consul-
tas de urxencias e admisions hospitalarias.

Entre os efectos da contaminacion atmosférica
dase unha gran diversidade de sintomas relaciona-
dos cos sistemas cardiovascular e respiratorio. As
taxas de mortalidade tamén aumentan gradual-
mente a medida que a calidade do aire se deterio-
ra: «A reducion dos niveis de contaminacion
atmosférica anuais ata os estandares da UE teria
como resultado unhas 1.200 mortes menos ao
ano (cerca dun 4% de todas as mortes en persoas
a partir de 30 anos). En termos de esperanza de
vida, isto representa un aumento de case 5 meses.
Esta reducion tamén poderia resultar en 600 hos-
pitalizacions cardiorrespiratorias menos, 1.900
casos menos de bronquite crénica en adultos,
12.100 casos menos de bronquites agudas en
nenos € 18.700 ataques de asma menos en nenos
e adultos».




Doutra banda, a escala local e global o transporte
converteuse nun dos principais responsables da emision
de gases de efecto invernadoiro causantes do cambio
climatico. Ao pé dun 20% dos mais de 7.000 milléns de
toneladas anuais de CO: procedentes da actividade
humana provefien deste sector.

Espana é o estado da Unién Europea que esta mais
lonxe de cumprir os compromisos adquiridos a escala
internacional para reducir as emisions (Protocolo de
Quioto), posto que as suas emisidons aumentaron mMais
dun 50% desde 1990, cando o limite de incremento
acordado s6 permitia un 15%. A estas alturas, onde
existen mais problemas para cumprir o dito compromi-
SO € no campo do transporte, dado o0 gran nimero de
puntos de emision que hai. Asi, mentres que a industria
se dotou de mecanismos para controlar as stas emi-
sions, o transporte ainda non o fixo.

Figura 19.
Emisiéons de CO: por sectores en Espana (2006)
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Fonte: Ministerio de Medio Ambiente

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

oo A

il LT

As conxestions e a perda de tempo

As conxestions viarias que se producen acotio nas
entradas e saidas das cidades ou dos centros de activi-
dade econdmica ao coincidiren miles de vehiculos en
determinadas horas do dia, comporta unha perda signi-
ficativa de tempo por parte dos traballadores/as e, polo
tanto, unha afectacion final da competitividade das
empresas.

Isto implica que algunhas das melloras que se con-
seguen mediante a negociacion colectiva —como, por
exemplo, a reducion do cémputo total de horas anuais
laborables— se acaben perdendo en tempo e cartos a
consecuencia dos desprazamentos. Nestes ultimos
anos, ademais, foise incrementando a porcentaxe de
viaxes entre municipios e, polo tanto, o nimero de qui-
|[6metros percorridos diariamente.

Se este tempo laboral perdido se avalia a escala
colectiva, o impacto econdémico que deriva adquire
cifras dunha gran magnitude. A Comision Europea cal-
cula en arredor dun 1% do produto interior bruto da
Unidén o valor dese tempo. A devandita perda traducese
asi mesmo nun maior consumo de enerxia € das emi-
siéns asociadas.

19



Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

Figura 20. Distribucion modal do tempo de desprazamento ao traballo en Espafia

Tempo Vehiculo Transporte A pé En Outros A perda de tempo en conxestiéns
privado publico bicicleta o . s
de trafico supdn unha reducion da
Menos de 10’ 51,8 2,5 441 0,9 1,6 calidade de vida, xa que a situacion
11-20° 69.0 9.7 183 0.6 24 de tendsi?n a que se ve sorT)(’atido
X o condutor —en comparacion co
21-30 65,3 24,9 71 0.3 2,5 usuario do transporte publico
31-4%' 56,7 38,7 2,2 0,1 2,4 colectivo, ainda que este incluso
46-60’ 45,1 51,7 0,7 0.1 2,4 dedique mais tempo & stia mobili-
61-90’ 39,3 57,9 0,4 0,1 2,3 dade cotia— repercute directamen-
Mas de 90’ 46,6 47 1 18 0.2 4,4 te sobre o0 seu benestar e saude.

Fonte: Istas. CCOO

Figuras 21 e 22. Exemplo de evoluciéon das pautas de mobilidade dos traballadores/as (o caso de Cataluia)

Evoluciéon dos desprazamentos
por motivo de traballo ou estudo (1981-2001)
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Fonte: Enquesta de mobilitat obligada. descat.
Generalitat de Catalufia. Gréfico procedente do documento
Directrius Nacionals de Mobilitat. Generalitat de Catalufia.
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Evolucion da reparticion modal da mobilidade
por motivo de traballo ou estudo
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Fonte: Enquesta de mobilitat obligada. ldescat
e Observatorio da Mobilidade, DPTOP.

O progresivo aumento das viaxes intermunicipais e da
distancia que os condutores percorren acotio esta a
modificar os habitos e as necesidades de despraza-
mento dos cidadans, e obriganos a dedicar mais
tempo & mobilidade sen que isto reporte beneficio
ningun.



1.3. Os custos economicos

mobilidade ten un custo. E dicir, o transporte

cotian de persoas, sexa cal for o medio de trans-

porte elixido, carrexa uns custos econdomicos que varian
en funcion do tipo de sistema e do seu uso.

Asi, por exemplo, unha mobilidade baseada no motor
de combustion —e, polo tanto, en combustibles deriva-
dos do petrdleo— e no uso a grande escala do coche
privado é mais cara ca unha mobilidade baseada en
medios de transporte publico colectivo. Con todo, esta
ainda o € mais ca unha mobilidade baseada en despra-
zamentos a pé ou en bicicleta.

Cando se fala de custos, faise referencia tanto aos
custos directos ou indirectos que repercuten sobre a
economia individual/familiar e colectiva/pais (custos
internalizados) como aos chamados externalizados, que
non se ven reflectidos no balance econdmico dos esta-
dos ou das persoas e que tenen un compofente social
ou ambiental. Son 0s custos que ninguén asume, malia
que ao cabo acaban por ter un impacto sobre a calida-
de de vida ou o benestar da cidadania: emisions, cam-
bio climatico, ruido, efectos dos accidentes de tréfico,
perda de tempo en conxestions, etc.

Esta repercusion negativa non s¢ influe nos traballa-
dores/as, sendn tamén na competitividade das empre-
sas e do conxunto do pais, como o demostran os dife-
rentes estudos realizados.

O estudo dos custos

Segundo un estudo realizado no ano 2004 sobre 17 pai-
ses europeos®, estimase que o conxunto das externali-
dades supera os 650.000 M€ anuais, un 7,3% do PIB
europeo. As externalidades do transporte por estrada
representan mais de tres cuartas partes do custo total.
O cambio climatico é o compofiente mais importante,
cun 30%, mentres que a contaminacion atmosférica e
0S custos por accidentes representan 0 27% e 0 24%,
respectivamente. O ruido e os impactos augas arriba e
augas abaixo representan, cada un, o 7%. Os efectos
sobre a natureza e a paisaxe € mais os efectos urbanos
adicionais suman cadanseu 5%.

O transporte por estrada é o que provoca maior
ndimero de impactos (0 83,7% do total), seguido do
transporte aéreo (14%), do ferrocarril (1,9%) e do de vias
navegables (0,4%). Dous terzos dos custos provécaos o
transporte de viaxeiros e un terzo, o de mercadorias.
Durante o periodo 1995-2000, os custos totais aumen-
taron un 12%. En Espana, estes custos estan por riba
da media europea, xa que representan un 9,6% do PIB,
e a presenza da estrada tamén € maior, case o 80%.

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

Nos paises da Organizacion para a Cooperacion e o
Desenvolvemento de Europa (OCDE) s6 a sinistralidade
viaria xa implica uns custos de case o0 1,2% do produto
interior bruto, mentres que o computo de horas perdi-
das en conxestion de trafico equivale aproximadamente
a un 0,5% do PIB da Unién Europea, e anunciouse que
para o ano 2010 esta cifra pasara a ser o dobre. Se a
perda de tempo en conxestions tamén se avalia nunha
escala colectiva, o impacto econdmico que deriva disto
alcanza cifras de gran magnitude; ao final da década
dos noventa, o tempo total que se perdia nos estados
da Union Europea (UE-15) por conxestion viaria equiva-
lia entre un 0,5 e un 1% do PIB.

QOutras aproximacions aos custos externalizados do
transporte mundial son 0s que realizou a Organizacion
Mundial da Saude. Segundo esta organizacion, o custo
anual social da mobilidade do ano 2002 foi de 517.800
millbns de ddlares en gastos sanitarios, 453.000 dos
cales correspondian a custos nos paises ricos. O Banco
Mundial calculou, por outro lado, que os custos anuais
en perda de produtividade por mortes e feridos relacio-
nados co trafico son uns 540.000 ME.

En Cataluna, segundo un estudo realizado polo
Departamento de Politica Territorial e Obras Publicas®
da Generalitat, o sistema de transportes terrestres
xerou, no ano 2001, uns custos totais de mais de
48.800 M€, dos cales 43.600 M€ (88%) foron custos
internos do sistema e 4.241 M€ (9%), externalidades.
O resto de custos repartironse entre 0 gasto publico en
infraestruturas e os custos derivados da conxestion.
Durante o mesmo ano, con respecto aos custos exter-
nos e os da conxestion en Cataluna, o sistema de
transporte produciu uns custos de 4.744 M€; deles, un
33% correspondeu aos accidentes e un 24% ao
impacto sobre o cambio climatico.

5 Costes externos del transporte. Estudio de actualizacion. INFRAS (2004)

6 Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya.
Departamento de Politica Territorial e Obras Publicas. Generalitat de Catalufia (2003)
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Figura 23. Custos externos totais, excluidos os de conxestion en Europa (2000)
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Figura 24. Custos relacionados co transporte (internalizados e externalizados)
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Externos

Gastos non soportados
por quen os xera

(0 mundo do transporte)

— Sinistralidade

— Mortalidade e morbididade
causadas pola
contaminacion

— Irritabilidade polo ruido

— Contaminacion
atmosférica

A maiorfa das celas da taboa refirense a gastos que afectan ao conxunto da poboacién,
malia que non todo o mundo use o vehiculo privado para se desprazar.
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A mobilidade dos traballadores e traballadoras

Figura 25. El circulo vicioso de la movilidad insostenible

Cada vez Mais Hai mais
mais persoas automobiles conxestion
> elixen o E— e mais — e non hai
automaobll circulacion suficientes prazas
rodada de estacionamento
Mais investimentos
para estradas e
aparcamentos
Os autobuses
Diminucion da Diminucion da e tranvias son mais
— oferta de transporte =& utilizacion do ~— lentos e, polo tanto, ~&—
publico transporte publico menos
atractivos
Os barrios
residenciais
| céntricos decaen A cidade pasa Aumentan a polucién,
e a cidade -~ | asermenos = - o ruido e -
esténdese agradable para vivir os accidentes
Os barrios As actividades
residenciais economicas
— céntricos decaen =& centrais son -
e a cidade menos
esténdese accesibles

Fonte: Desplacar-se millor dins la ciutat
(Union Internacional de Transportes publicos)
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2.

Unha actuacion necesaria

2.1. Os axentes implicados

vanzar cara a un modelo de mobilidade mais sosti-

ble e seguro para os traballadores e traballadoras
debe ser unha responsabilidade compartida, xa que a
maioria das actuacions que poden levarse a cabo non
dependen dun s6 axente social ou econémico, senon
que esixen a colaboracion e cooperacion activa de
todos os sectores implicados.

Ata hai uns anos, a mobilidade ao posto de traballo
considerabase unha cuestion que afectaba exclusiva-
mente ao traballador, sen que administracions, empre-
sas ou sindicatos intervineran activamente na sua plani-
ficacion e xestion. Esta posicion evasiva foi mudando
coa intervencion dos sindicatos, que axudaron a tratar o
terma como un problema de alcance colectivo que impli-
ca 0 conxunto de axentes sociais e econémicos do pais,
e que ten unha repercusion econémica, social € ambien-
tal de primeira magnitude.

A Administracion é o axente con maior capacidade de
actuacion para modificar as actuais pautas de mobilida-
de e accesibilidade dos traballadores/as. Mediante ins-
trumentos como a planificacion urbanistica e territorial, a
planificacion e xestion do transporte e as infraestruturas
viarias, o desenvolvemento lexislativo, a educacion e a
informacion, a aplicacion da fiscalidade ambiental ou a
investigacion, os diferentes ambitos da Administracion
tefien ao seu alcance poder avanzar na transformacion
do modelo.

Con todo, é imprescindible que busquen a colabora-
cion do resto de axentes implicados —os sectores
empresariais, 0s sindicatos e os operadores de trans-
porte— co obxecto de progresar na concertacion de
posicions que fagan emerxer novas pautas, habitos e
actitudes no conxunto de traballadores e traballadoras.

Por parte das empresas, non han observar o feito de
contribuir a mellorar a mobilidade cotid dos empregados
como unha cuestion allea a sua actividade econdmica
ou produtiva. Deben considerar o tempo de transporte
como tempo de traballo. Acceder en condicions sauda-
bles ao traballo non s6 € un dereito de todas as persoas,
senon tamén unha mellora que redunda de forma moi
positiva no rendemento dos traballadores/as e, como
consecuencia, no resultado econdmico das empresas.

24

Mesmo sendo certo que cada empresa pode exercer
o dereito de implantar a stia sede na zona que conside-
re mais oportuna segundo 0s seus intereses, as organi-
zacions empresariais deben ser conscientes dos impac-
tos sociais, ambientais e econémicos que implican as
decisions que tomen nesta materia. Incorporar a mello-
ra da mobilidade e a accesibilidade a estratexia corpo-
rativa como un valor engadido a curto, medio e longo
prazo, no canto de facelo como un problema laboral, ten
resultados positivos que redundan nunha mellora da
competitividade e do balance empresarial.

As politicas de responsabilidade social corporativa
tamén son unha boa oportunidade para incorporar nelas
a variable mobilidade, do mesmo xeito que se fai coas
cuestions que tenen que ver coa saude do colectivo de
traballadores/as ou coa calidade ambiental dos proce-
s0s e produtos. Neste proceso, a accion sindical ten un
papel relevante, dado que a miudo as melloras econo-
micas ou sociais que se conseguen mediante a nego-
ciacion colectiva se perden en tempo de desprazamen-
to, en dineiro de transporte ou en benestar.

Figura 26. Axentes implicados na mobilidade sostible
dos traballadores/as

Administracions

Sindicatos

Empresas

Autoridades / Operadores de transporte




Os beneficios da
mobilidade sostible

Implantar progresivamente un modelo de mobili-
dade baseado nos principios de eficiencia, seguri-
dade, equidade, economia, calidade de vida e
benestar beneficia a todos os axentes implicados:

* As empresas, porque aumentan a produtividade
e reducen o numero de baixas e de gastos labo-
rais asociados. Por iso deben implicarse de
forma proactiva na xestion da mobilidade dos
seus traballadores e traballadoras, consideran-
do a mobilidade in itinere como un factor de
risco —e asemade de benestar— laboral. As
empresas cunha mobilidade mais sostible,
segura e economica tefien maior competitivida-
de en termos comparativos.

As administracions, porque contriblie a reducir
0s custos sociais —sinistralidade, exclusiéon
laboral—, ambientais —contaminacién, ruido,
ineficiencia enerxética— e econdmicos —con-
xestion, perda de competitividade— derivados
dunha mobilidade insostible.

E os traballadores/as, porque aforran tempo e
difleiro, gafan horas de ocio e descanso, redu-
cen o risco de accidente e evitan a discrimina-
cion laboral dos que non tefien acceso ao
automaobil.

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

2.2. A actuacion sindical

esprazarse de modo sostible e seguro ata o posto

de traballo é un dereito dos traballadores/as.
Recofiecer os prexuizos sociais, econémicos e ambien-
tais dunhas pautas de mobilidade colectiva baseadas no
uso a grande escala do vehiculo privado de motor é fun-
damental para cambiar o modelo e corrixir os problemas
derivados.

Un dos obxectivos da accion sindical debe ser, polo
tanto, incorporar a accesibilidade ao posto de traballo
nas estratexias de negociacion colectiva, no mesmo
nivel de importancia que outras cuestions relativas a
seguridade e ao benestar dos traballadores/as.

Desde esta perspectiva, o dereito a unha mobilidade
sostible e segura non equivale a dispofier de mais
infragstruturas viarias que permitan acceder en vehiculo
privado a calquera lugar do territorio, senén pofier ao
alcance dos traballadores/as medios de transporte e
sistemas de desprazamento que lles permitan acceder
a0 seu posto de traballo do modo méis equitativo, segu-
ro, econdmico e eficiente posible.

A accion sindical convértese asi nun instrumento fun-
damental. Hai que ter en conta que, a miudo, alguns dos
beneficios que conseguen os traballadores/as mediante
a negociacion colectiva —a reducion do ndmero total de
horas anuais laborables ou o incremento salarial, por
exemplo— acaban perdéndose debido ao investimento
de tempo, saude e difieiro que realizan diariamente para
chegaren ao traballo.
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

O decalogo da mobilidade sostible
dos traballadores e traballadoras
(CCO00)

Nas grandes empresas e centros de actividade
laboral é importante nomear a figura do xestor
de mobilidade, constituir consellos de mobilida-
de (integrados por empresas, sindicatos, admi-
nistracions e operadores de transporte) nos poli-
gonos industriais e centros de mobilidade.

A aposta central € o transporte colectivo, con
criterios de racionalidade. E dicir, dimensionando
0s vehiculos para optimizar o seu uso e eficien-
cia. Deben establecerse ligazons coas redes de
transporte publico para crear un sistema de
mobilidade sostible.

Qutras alternativas complementarias son incen-
tivar o uso do coche compartido e a bicicleta.

A empresa debe subvencionar de forma nego-
ciada e mediante unha accion positiva a utiliza-
cion destes medios.

O dereito ao transporte debe materializarse no
dereito ao titulo de transporte, de caracter per-
soal e que atinxa a todo o cadro de persoal, con
independencia da sua data de ingreso e da
situacion laboral que teha (subcontratos, contra-
tos, persoal das empresas de traballo temporal,
traballadores autonomos dependentes, etc.).
Incorporar a mobilidade in itinere e a accesibilida-
de ao centro de traballo na avaliacion de riscos
laborais: o plan de mobilidade debe ser unha
parte da prevencion de riscos laborais.

Incluir a auditoria de mobilidade nos estudos
para obter un sistema de certificado de calidade
(EMAS ou ISO).

Favorecer a implantacién de coche multiusua-
rio na empresa, tanto como frota propia como
entre os traballadores/as.

A negociacion colectiva debe establecer, como
criterios para xestionar a mobilidade, a diversi-
dade de situaciéns persoais, especialmente
dos colectivos con maiores desigualdades en
materia de mobilidade (mulleres, inmigrantes,
mocidade e discapacitados), e buscar, se for
necesario, opcions personalizadas. Igualmente,
debe excluir o carné de conducir e a propiedade
de vehiculo como criterio de seleccion de persoal:
poden ser condicions complementarias, pero
non excluintes.

10 Incorporar & negociacion colectiva o criterio de

relocalizacion sistematica de traballadores e
traballadoras nos centros de traballo mais proxi-
mos ao seu domicilio, incentivando sistemas de
voluntariedade, permutas, etc.

26

2.3. Os espazos de concertacion

problema principal ao planificar e xestionar a acce-

sibilidade e mobilidade de traballadores e traballa-
doras nos centros de actividade econdmica € a falta dun
ente regulador e coordinador que detecte as insuficien-
cias e actue de forma integral para atopar solucions.
Nalguns casos hai 6érganos de xestion de poligonos ou
asociacions de empresarios que fan a funcion de inter-
locutores da administracion competente e se ocupan de
resolver as cuestions que afectan ao conxunto de
empresas, pero habitualmente non existe 6rgano ningun
que agrupe a todos os axentes implicados na dinamica
do centro de actividade.

Para paliar este déficit —nos casos en que as dimen-
sibns e 0 nUmero de empresas e traballadores/as do
poligono asi 0 aconsellen—, é conveniente crear un
espazo de concertacion, debate e consenso, e de
caracter voluntario, que permita chegar a acordos
colectivos e facilite a execucion de medidas de mellora:
Mesa de Mobilidade (ou Mesa do Pacto se o seu obxec-
tivo é, por exemplo, enmarcar o proceso no asinamento
dun Pacto pola Mobilidade).

Unha Mesa deste tipo ha ser un espazo permanente
de debate e consenso, amplo e non excluinte. Polo
tanto, tefien que estar representados todos os axentes:
sindicatos, empresas, administracions e operadores ou
autoridades de transporte. Reunir nunha mesma mesa
axentes e persoas con intereses non sempre coinciden-
tes debe considerarse un obxectivo prioritario, dado que
€ un paso mais na construcion dun modelo de xestion
da mobilidade dos poligonos asentado na participacion
€ No consenso, na igualdade de condicions e responsa-
bilidades. A Mesa debe contar cunha figura executiva
que garanta que as suas decisions e propostas se leven
a cabo.




Os membros dunha
Mesa de Mobilidade

e Os representantes dos organos xestores dos
poligonos, como responsables da planificacion
e xestion das infraestruturas comuns e dos ser-
vizos de mobilidade.

e Os representantes da Administracion —local,
supramunicipal, provincial, autondémica, esta-
tal— como axente responsable da integracion
das politicas de mobilidade sostible e de trans-
porte na planificacion territorial e urbanistica dos
centros de actividade laboral.

e Os representantes das empresas e asociacions
empresariais, como axentes dinamizadores dun
modelo de accesibilidade dos traballadores/as
mais competitivo e eficiente, que contribla a
sinerxia entre a mellora da produtividade e a
mellora da calidade de vida dos que desenvol-
ven a sua actividade profesional.

e Os representantes dos comités de empresa e

sindicatos, como garantes do dereito dos traba-

lladores e traballadoras a un acceso sostible e

de calidade aos seus lugares de traballo.

Cando for necesario, tamén os operadores de

transporte publico colectivo do territorio ou que

estean implantados no centro de actividade.

Neste sentido, a proposta basica de membros da

Mesa seria a seguinte:

1 representante do érgano de xestion do poligono
industrial ou da asociacion de empresarios, se
procede.

1 representante de cada grande empresa ou, se
procede, agrupacion de empresas. Por grande
empresa enténdese a que ten mais de 250 tra-
balladores/as.

1 representante de cada un dos sindicatos maio-
ritarios ou das grandes empresas, ou das estru-
turas sindicais territoriais.

1 representante de cada unha das administra-
cibns competentes: concello, consello comar-
cal, deputacion...

1 representante, se procede, do operador de
transporte publico do municipio, comarca, etc.

A presidencia debe ser acordada por todos os
membros para que depositen nela a sua plena
confianza, e debe recibir o apoio técnico do xes-
tor de mobilidade. Na Mesa poden incorporarse
posteriormente os representantes doutros axen-
tes —operadores de transporte, colectivos e aso-
ciacions, etc.— mediante comisions ou grupos
sectoriais de traballo que se ocupen de temas
concretos.

Fonte: Manual del Gestor de Movilidad. Proyecto Gesmopoli.

A mobilidade dos traballadores e traballadoras

2.4. Os ambitos de actuacion

seguir proponse un conxunto de accions que os

distintos axentes implicados na mellora da mobili-

dade dos traballadores/as deberian ter en conta a hora
de impulsar o Plan de mobilidade da empresa ou centro
de actividade laboral, e definir a sta estratexia de actua-
cion particular no @mbito da negociacion colectiva ou de
participacion na Mesa de Mobilidade.

Como actuar desde o ambito sindical?

Incorporando a accesibilidade ao posto de traballo
nas estratexias de actuacién e de negociacion
colectiva.

Afondando no estudo dos accidentes in itinere e
do trafico en horario laboral, asi como na incidencia
dos factores psicosociais e da organizacion do tra-
ballo na sinistralidade.

Participando proactivamente na elaboracion de
plans de mobilidade nas empresas e centros de
actividade laboral.

Incorporando o acceso ao traballo na avaliacién de
riscos laborais.

Impulsando a creacion de oficinas para a promo-
cion do transporte publico colectivo no acceso
aos centros de traballo, en coordinacion coas auto-
ridades de transporte metropolitano e as empresas
de transporte.

Traballando coordinadamente coas administracions
para gue os novos plans de ordenacion urbanisti-
ca tefan en conta a mobilidade dos traballadores e
traballadoras.

Informando os traballadores/as sobre as alternati-
vas de mobilidade cotid ao vehiculo privado: a
Pé, en bicicleta, en transporte publico colectivo, en
coche compartido. ..

Facilitandolles aos traballadores/as informaciéon e
materiais divulgativos sobre mobilidade sostible e
sobre as actuacions que fomenten o uso eficiente
do vehiculo privado, a utilizacion do transporte
publico, etc.

Apoiando a implantacion do coche compartido.
Fomentando a educacion para a mobilidade dos
traballadores/as co fin de que cofezan 0s riscos
asociados ao modelo de mobilidade actual.
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

Que poden facer as empresas?

—

SIS

10

11

12

13
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Implicarse na elaboracion de plans de mobilidade.
Subvencionar unha parte do custo econémico da
mobilidade dos traballadores/as nos casos en que
a persoa opte por un medio ou un sistema de trans-
porte sostible.

Reordenar, cando for posible, as quendas e hora-
rios co obxecto de reducir a coincidencia horaria de
entrada ao posto de traballo, sen que iso orixine
tensions adicionais entre os traballadores/as.
Potenciar o transporte colectivo de empresa.
Ampliar o dereito ao transporte publico colectivo
aos traballadores/as das empresas subcontrata-
das, servizos de mantemento e servizos auxiliares
en xeral, establecendo acordos coas empresas pro-
vedoras.

Favorecer a implantacion do coche compartido na
empresa, tanto na frota propia como entre os traba-
lladores/as.

Evitar ou corrixir a exclusién laboral por non ter
vehiculo propio ou carné de conducir.

Valorar a variable mobilidade in itinere e a accesibi-
lidade ao centro de traballo como un factor de risco
laboral, e incorporala & avaliacion dos riscos da
empresa.

Facilitar titulos de transporte aos traballadores/as
con obxecto de fomentar a utilizacion do transpor-
te publico colectivo en substitucion do vehiculo pri-
vado.

Incluir unha auditoria da mobilidade no momento
de realizar os estudos para obter un sistema de cer-
tificacion de calidade EMAS ou ISO.

Crear aparcamentos de bicicletas, adecuados e
vixiados, no interior das empresas.

Dar informacién aos traballadores/as sobre as
actuacions divulgativas que fomenten a mobilidade
sostible.

Estudar as relacidons de cooperacion entre empre-
sas para reducir a mobilidade obrigada en vehiculo
privado e reducir 0 nimero de accidentes.

Que poden facer as administracions?

1

11

12

13

14

15

Afondar no estudo dos accidentes de traballo in
itinere e do trafico en horario laboral, e no estudo da
relacion entre crecemento econdémico e sinistralida-
de laboral.

Estudar a incidencia dos factores psicosociais e da
organizacién do traballo na sinistralidade.
Fomentar a concertacion de posicions entre
empresas, sindicados e traballadores/as para mello-
rar en clave sostible a mobilidade e a accesibilidade
aos poligonos industriais e grandes centros comer-
ciais.

Impulsar o teletraballo como nova forma de realizar
as tarefas profesionais sen ter que estar presente no
centro de traballo.

Potenciar os medios de transporte publico colecti-
vo co fin de ir incrementando os postos de traballo
da mobilidade sostible.

Incorporar a politica de transporte na ordenacion
territorial € na planificacion urbanistica, consideran-
do 0 acceso sostible como un dereito.

Implicarse na elaboracion de plans de mobilidade
sostible para os traballadores/as e na progresiva
internalizacion dos custos sociais, econdmicos e
ambientais das actuais politicas de externalizacion
da producion.

Fomentar a creacion de aparcamentos de disua-
sién nas estacions de tren ou paradas de autobus.
Fomentar o uso do vehiculo compartido.

Esixir a incorporacion do custo do transporte no
custo de urbanizacion.

Restrinxir o outorgamento de licenzas de activida-
des econdémicas s6 as empresas e industrias que
tenan elaborado ou previsto un plan de mobilidade
sostible.

Considerar os accidentes de trafico como un factor
de risco laboral.

Prestar apoio técnico aos xestores de mobilidade
que vaian creandose en calquera parte do territorio,
especialmente nos poligonos industriais.

Favorecer a implantacion do coche multiusuario na
administracion, tanto na frota propia como entre os
traballadores/as.

Difundir as actuaciéns que fomenten a mobilidade
sostible dos traballadores/as e realizar campanas
de informacién e sensibilizacion nas empresas
sobre 0s impactos sociais e ambientais e as reper-
cusioéns para a economia familiar do uso do vehicu-
lo privado.



Como poden actuar os operadores
de transporte?

1 Adaptando os horarios, frecuencias de paso e iti-
nerarios dos autobuses as necesidades dos colec-
tivos de traballadores/as dos poligonos industriais e
zonas comerciais e de ocio.

2 Propofiendo a creacion de novas lifias de transpor-
te publico colectivo urbano e interurbano as empre-
sas ou poligonos industriais afastados da rede prin-
cipal de transporte publico cun nimero suficiente
de traballadores/as que permita explotalas.

3 Facilitando o transporte de bicicletas nos medios
de transporte colectivo co obxecto de estimular a
intermodalidade transporte publico-bicicleta entre
0S usuarios.

4 Organizando plans de mobilidade sostible nas
slias propias empresas.

'|.'
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E os propios traballadores e traballadoras?

A marxe do que estes axentes poidan levar a cabo e do
grao de implicacion que asuman na planificacion e xes-
tibn da mobilidade colectiva, os traballadores e traballa-
doras tefien tamén na sla man contribuir no avance
cara a un modelo méis eficiente, seguro, equitativo, tran-
quilo, econémico e saudable.

Neste sentido, poden actuar modificando os seus
habitos de mobilidade en favor dos medios de trans-
porte mais sostibles, considerando os desprazamen-
tos a pé, en bicicleta ou transporte publico colectivo
como verdadeiras alternativas para a mobilidade cotia.

Avaliar os custos reais da mobilidade en vehiculo
privado de motor (tanto econémicos como ambientais)
e comparalos cos custos de desprazarse en transpor-
te publico ou noutras opciéns de transporte axuda a
tomar consciencia sobre o impacto que ten a dita
mobilidade na economia doméstica, asi como os efec-
tos negativos en forma de emisions.

Organizar grupos de persoas para compartir os des-
prazamentos en automobil ou probar o servizo de
coche multiusuario como alternativa a propiedade do
vehiculo, son dulas posibilidades que tamén tefien ao
seu alcance os traballadores/as.
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O estudo

da mobilidade
nos centros
de actividade
laboral



3.
Cuestions previas

3.1. Por que estudar a mobilidade?

mobilidade non é un acto gratuito nin s6 individual,

sendn que € unha necesidade cotida de moitos
cidadans. Ir ao traballo desde o lugar de residencia habi-
tual —e facer o percorrido inverso— xera acotio miles
de desprazamentos que demandan a disponibilidade
dunha rede de infraestruturas e servizos de transporte
que garanta a eficiencia global do sistema.

Porén, a planificacion do territorio non se acomparnou
dunha xestion integral da mobilidade que recollese as
necesidades de desprazamento e 0s habitos da cidada-
nia, integrando todas as redes e medios de transporte e
non s6 ordenando simplemente o trafico de motor. Isto
deu lugar a un modelo de desenvolvemento centrado no
automaobil que desembocou nun urbanismo difuso alta-
mente ineficiente desde todos o0s puntos de vista: ener-
xético, de uso do tempo, ambiental, econémico...

Compre, entdn, reconsiderar o modelo territorial e o
urbanistico con novos criterios que favorezan a implan-
tacion de pautas de mobilidade mais sostibles para
minimizar os custos asociados. A incorporacion de
novos conceptos de planificacion integrada debe dar
lugar a sistemas de regulacion méais equilibrada, que
garantan unha convivencia pacffica entre persoas e vehi-
culos motorizados, e que repartan o espazo publico de
xeito mais equitativo.

Cada medio de desprazamento debe estar integrado
nunha estratexia de rede que tena en conta a intermo-
dalidade e a continuidade dos itinerarios, sen que haxa
un medio hexemodnico —o automobil— que condene o
resto a un papel secundario. A eficiencia e a eficacia do
sistemma maximizaranse cando este estea desefiado
para solucionar a maioria das demandas de viaxe, &
dicir, as mais habituais.

Diagnosticar a mobilidade dun determinado espazo
de actividade humana —sexa urbano, industrial, de ocio,
etc.— permite obter o cofiecemento adecuado para
actuar de forma solvente e consonte uns determinados
principios e valores estratéxicos. Levar a cabo un estudo
esmerado dos fluxos de mobilidade dun centro de activi-
dade econdmica, da reparticion modal dos traballado-
res/as, da oferta de servizos e infragstruturas de transpor-
te, dos horarios de traballo, etc. € o primeiro paso funda-
mental para conecer con detalle as disfuncions que afec-
tan o lugar. Isto, pola sta vez, permite definir as melloras
que poidan aplicarse en favor dun modelo de mobilidade
mais sostible e seguro de traballadores e traballadoras.
Analizar para cofecer; conecer para actuar.
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Na definicién e concrecion deste novo escenario, 0s
plans de mobilidade sostible constituen ferramentas de
apoio idéneas, posto que son o resultado dun proceso
de andlise, reflexion e actuacion imprescindible para
buscar o equilibrio entre as necesidades individuais e
colectivas e o funcionamento sistémico dos centros de
actividade produtiva e econdémica. A sUa aplicacion na
diagnose da mobilidade dun poligono industrial, por
exemplo, contrible a introducir novos elementos de
analise e conecemento da situacion dos traballadores e
traballadoras tocante aos seus habitos e necesidades
de mobilidade.

3.2. En que ambito territorial?

territorio € un continuo no que os diferentes siste-

mas urbanos e zonas de actividade humana
—COmo ocorre cos ecosistemas— se conectan e rela-
cionan uns cos outros creando redes e potenciando as
sinerxias entre os distintos elementos.

A mobilidade de persoas —como a de mercadorias—
€, neste escenario de analise e reflexion, unha variable
cun claro compofente territorial, xa que a sua planifica-
cion e xestion, como vimos, influie de forma directa
sobre a dinamica urbanistica, o desenvolvemento
socioecondmico e a calidade do contorno.

Neste contexto, a diagnose dun poligono industrial ou
dun centro de concentracion de actividades econdmi-
cas non pode limitarse, polo tanto, ao estudo do que
sucede dentro do seu perimetro, sendn que debe ir alén
e abranguer un ambito supramunicipal, comarcal ou, se
procede, metropolitano.

O feito de que moitos traballadores e traballadoras
cheguen diariamente desde varios puntos do territorio
crea unha rede de desprazamentos complexa que non
esta suxeita a ningunha loxica de mobilidade, e isto
acentlase cando a maioria das viaxes se realizan en
vehiculo privado de motor. Cada persoa ten unhas
necesidades que, a miudo, son moi diferentes as do
resto, sobre todo se o desprazamento ao traballo ou
desde o traballo se combina con outras viaxes menores
que serven para satisfacer outras necesidades domésti-
cas ou familiares.

Dado que ano tras ano se incrementa tanto o nume-
ro de viaxes que realiza cada persoa como a distancia
diaria percorrida, o feito de analizar a mobilidade dun
centro de actividade circunscribindoa aos seus limites



OU a0 municipio onde esta implantado é un erro meto-
doldxico que acaba afectando o conxunto do estudo e,
sobre todo, a definicion das propostas de actuacion e
medidas correctoras.

Asi, no momento de decidir o alcance territorial dun
estudo de mobilidade, deben analizarse as redes princi-
pais que se establecen entre un lugar determinado e o
resto do territorio, asi como os medios de transporte
que satisfan a demanda de mobilidade dos traballado-
res e traballadoras que diariamente se desprazan por el.
SO desde esta perspectiva pode realizarse unha aproxi-
macion efectiva aos problemas de mobilidade que afec-
tan un determinado poligono ou centro de actividade
econdmica, e buscar solucions reais que palien as dis-
funciéns detectadas.

3.3. Con que marco legal
de referencia?

aprobacion de leis e normativas que, dunha banda,
A condicionen as politicas territoriais e urbanisticas a
planificacion e a xestion da mobilidade das persoas e,
doutra, promovan os medios e sistemas de transporte
mais eficientes e sostibles, € unha das lifas de actua-
cibn que as autoridades tefen ao seu alcance para
corrixir as disfuncions territoriais que afectan os despra-
zamentos cotians dos traballadores/as.

Este tipo de normas han ter como fin fundamental
fixar os obxectivos e as directrices marco para a mobili-
dade do conxunto dun pais e mais definir os instrumen-
tos que se deben aplicar para avanzar na consecucion
do dito fin —os plans de mobilidade, por exemplo—,
unha vez analizadas as necesidades de cada territorio
para actuar de forma global e integrada.

No conxunto de Espafia non existe ainda unha lei de
mobilidade que sente as bases conceptuais e normati-
vas do modelo que se ha seguir, € que obrigue as
administracions competentes a vincular as actuacions
urbanisticas a xestion da mobilidade (non s6 & xestion
do trafico). Ata o momento, s6 a Comunidade
Autonoma de Cataluna elaborou unha lei deste tipo,
aprobada no ano 2003 polo seu Parlamento e que foi
pioneira en Europa.

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

O exemplo da Lei de mobilidade
de Cataluia

A Lei de mobilidade de Cataluna expdn os obxec-

tivos seguintes:

e integrar as politicas de desenvolvemento urbano
e econdmico coas de mobilidade;

e dar prioridade ao transporte publico € & mobili-
dade sostible, e potenciar a intermodalidade;

e axustar os sistemas de transporte & demanda
en zonas de baixa densidade de poboacion;

e facer diminuir a conxestion urbana;

e facer aumentar a seguridade viaria;

e reducir a conxestion e a contaminacion, e

e favorecer 0s sistemas de transporte a demanda
dos poligonos industriais.

O despregamento da lei de mobilidade fixose
mediante diferentes normas derivadas, que defi-
nen os instrumentos de planificacion para o ambito
territorial que en cada caso lles corresponda.

Tras a entrada en vigor da lei, 0 27 de xullo de
2003, aprobaronse as Directrices Nacionais de
Mobilidade (362/2006) como marco orientador
para aplicar os obxectivos de mobilidade median-
te metas temporais, propostas operativas e indi-
cadores de control. As directrices que se aplican
a todo o territorio de Catalufa tefien caracter de
plan territorial sectorial € deben servir para elabo-
rar o resto de instrumentos de planificacion:

¢ Os plans directores de mobilidade, para aplicar
de forma territorializada as Directrices Nacionais
de Mobilidade.

e Os plans especificos, para aplicar de forma
sectorializada as Directrices para os diferentes
medios ou infraestruturas de mobilidade, tanto
no transporte de persoas como de mercadorias.

e E 0s plans de mobilidade urbana, que son o
documento basico para configurar as estrate-
xias de mobilidade sostible dos municipios de
Cataluna.

A Lei tamén promoveu a creacion de autoridades
territoriais de mobilidade en cada unha das
areas designadas, para mellorar a coordinacion
dos servizos de transporte publico, planificar
novos servizos e coordinar as integracions tarifa-
rias entre os operadores.
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Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

3.4 Que procedemento se ha aplicar?

procedemento para realizar un estudo da mobili-
dade dunha empresa ou centro de actividade labo-

ral depende de diversos factores que determinan o seu
alcance final. Os principais son 0 nUmero de traballado-
res, a localizacion no territorio, as redes de mobilidade
que lle dan servizo e 0 momento en que se leva a cabo.

Respecto a este ultimo punto, concretamente, com-
pre apuntar que a viabilidade das propostas do estudo
e a capacidade de actuacion dos distintos axentes non
SON as mesmas se a empresa ou centro xa estan
implantados que se estan ainda nunha etapa de proxec-
to, na que non se decidiu ainda a localizacion final ou o
modelo de desenvolvemento urbanistico do territorio ou
area de implantacion en cuestion. Neste segundo caso,
€ posible supeditar a actuacion urbanistica ou construti-
va a xestion da mobilidade das persoas que iran ali des-
empenar o seu labor.

Asi pois, se, como ocorrerda na maioria dos casos, o
poligono industrial ou centro de actividade laboral xa
esta implantado, o instrumento mais adecuado para
analizar a mobilidade desde unha perspectiva sostibilis-
ta é o chamado Plan de mobilidade sostible. Se ainda
se esta a tempo de intervir sobre a planificacion urbanis-
tica e da mobilidade, additase levar a cabo un Estudo
da demanda xerada, cuxos resultados han ter en conta
0s responsables do proxecto global.

O Plan de mobilidade sostible (PMS)

Un Plan de mobilidade sostible consiste nun estudo
técnico desde o cofiecemento rigoroso da situacion da
mobilidade nun determinado espazo de actividade
humana. Para isto compre recompilar informacion e
datos que permitan identificar ao xeito os problemas e
disfuncions, propofier e impulsar as medidas correcto-
ras mais de actuacion e avaliar de forma sistematica os
resultados obtidos.

O obxectivo prioritario debe ser garantir o dereito a
unha mobilidade universal, sostible e segura dos traba-
lladores e traballadoras, € dicir: reducir a dependencia
do vehiculo privado, avanzar na implantacion de servi-
zos de transporte colectivo, mellorar a seguridade viaria
do espazo publico e das distintas redes de mobilidade e
fomentar a accesibilidade a pé, en bicicleta ou en siste-
mas de uso mais eficiente do automabil.

O Plan pédeno impulsar algun dos axentes implica-
dos na dinamica e funcionamento do centro ou a Mesa
de Mobilidade se xa foi constituida.
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O procedemento para desenvolvelo pode articularse
en tres etapas: unha de diagnose, o plan de accion e a
avaliacion final. Neste proceso, a intervencion da Mesa
de Mobilidade tamén é fundamental, xa que a relacion
entre 0 equipo que elabora o Plan —un equipo externo
habitualmente— e o0s axentes que a integran debe ser
permanente para axudar a detectar conxuntamente os
déficits e problemas que afectan o poligono, e a definir
de forma consensuada as estratexias de futuro.

Figura 27
Obxectivos estratéxicos dun Plan de mobilidade sostible

Reducir a dependencia do vehiculo privado

Avanzar na implantacion de servizos
de transporte colectivo

Mellorar a seguridade viaria do espazo publico
e das distintas redes de mobilidade

Fomentar a accesibilidade a pé, en bicicleta e
en sistemas de uso mais eficiente do automobil




O Estudo de mobilidade xerada (EMX)

Os estudos de avaliacion da mobilidade xerada anali-
zan o incremento potencial de desprazamentos provo-
cado por unha nova planificacién ou unha nova implan-
tacion de actividades, asi como a capacidade de absor-
cion dos servizos viarios e dos sistemas de transporte,
incluindo os desprazamentos en bicicleta ou a pé.

Valoran tamén a viabilidade das medidas propostas
no propio estudo para xestionar de forma sostible a
nova mobilidade e, especialmente, as formulas de parti-
cipacion do promotor ou promotora para colaborar na
solucion dos problemas derivados desta nova mobilida-
de xerada.

A implantacién dun novo centro de atraccion laboral
debe ser estudada, polo tanto, na vertente da accesibi-
lidade, analizando cales seran as necesidades de
mobilidade das persoas que se desprazaran ata el. Os
obxectivos de calquera estudo da mobilidade xerada
deben ser:

e Conecer as caracteristicas de mobilidade da area de
influencia do novo centro que crea atraccion (caracte-
rizacion do poligono).

e Estimar a mobilidade que xerara en dias laborables,
nas horas punta de acceso e de saida de traballado-
res/as (estimacion da demanda).

e |dentificar os percorridos de acceso € de saida & area
que permitan optimizar a capacidade da rede viaria
(estudo das infraestruturas).

e Avaliar a distribucion modal dos desprazamentos dos
traballadores/as por unha posible implicacion de
transporte publico.

e |dentificar os puntos criticos do sistema de mobilida-
de do novo sector e proponer as medidas necesarias
para mellorar as condicions de accesibilidade.

A integracion da localizacion no territorio —tanto o
mais proximo como o raio hipotético de influencia que
poida chegar a ter— proporciona unha informacion moi
relevante en materia de fluxos e redes de mobilidade por
cada medio ou sistema de transporte, € determina en
gran medida que medios de transporte seran predomi-
nantes.

Un poligono ou centro de actividade econémica apar-
tado do casco urbano, por exemplo, limita a posibilida-
de de acceder a el con facilidade a pé ou en bicicleta, o
que esixe a utilizacion habitual do vehiculo privado de
motor. Se, ademais, o deseno do espazo publico e a
rede viaria interna non preveu beirarrlas ou carris prote-
xidos para os ciclistas, a mobilidade resulta dependente
do automobil case en exclusiva.

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

Como se estima a demanda
de mobilidade xerada?

Determinar o numero total de traballadores/as
que se concentraran nun novo lugar de activida-
de laboral é un dos obxectivos do estudo de
demanda xerada. Asi e todo, para cada caso dis-
ponse de informacion diferente.

Os mais favorables son aqueles nos que xa se
sabe que empresas se situaran na zona porque
se trasladan desde outra localizacion. Nestes
casos, as propias empresas deben actuar por
convenio, e en funcion da distancia respecto da
anterior localizacion, deberan compensar os tra-
balladores/as ben cun aumento de ndémina, ben
subministrando servizos de transporte. E unha
oportunidade, pois, para negociar de forma
colectiva e non abandonar a sorte da mobilidade
dos traballadores/as aos designios de cada
empresa en particular.

Noutros, porén, sabese 0 numero de empresas
que viran ao poligono, pero non o numero de tra-
balladores/as que teran. Faise entdn unha esti-
macion da demanda a partir da informacion obti-
da doutros estudos similares e do cofecemento
da realidade, contrastandoo coa superficie desti-
nada.

Os fluxos de acceso e de saida no novo poligono
tampouco seran constantes ao longo do dia.
Habera periodos determinados nos que a
demanda seré superior a habitual e requiriran
unha capacidade viaria superior & proxectada.
Considérase que a demanda maxima se produce
a primeira hora da mana en dias laborables.
Respecto da saida de vehiculos dos poligonos
pola tarde, prodlcese dunha forma mas lamina-
da, con menores intensidades horarias que na
hora punta da mana.

En funciéon da distribucion modal que se estime,
aplicaranse 0s calculos correspondentes para
saber o total de persoas que chegaran en auto-
bus e as que o faran en vehiculo privado. Para
conecer o numero de vehiculos, aplicase un rateo
de 1,2 persoas/vehiculo.
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4.
O Plan de mobilidade

As fases da elaboracion dun Plan de Mobilidade

(1)

DIAGNOSE DA SITUACION

Cal é o escenario de partida e que problemas se detectan?
Recollida de informacion, identificacion dos problemas e comprension da
situacion de partida para avaliar o potencial de cambio e definir a estratexia

I que aplicara para lograr os obxectivos propostos.

(2)
ELABORACION DO PROGRAMA DE ACCION
Que queremos cambiar e onde queremos chegar?
Adoptar solucioéns para avanzar cara a unha mobilidade mais sostible
e segura dos traballadores e traballadoras, identificando os axentes implicados

No proceso, o calendario de actuacion e o investimento material
¢ € econdmico necesario.

(3)

SEGUIMENTO E AVALIACION DO PLAN

Que melloras conseguimos?

Concrecion dos beneficios ambientais, sociais e econdmicos de aplicar o
Plan de accién e da evolucion de cada unha das medidas levadas a cabo.
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4.1. Diagnose da situacion

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

Cal é o escenario de partida e que problemas se detectan?

Fase 1 Fase 2

DIAGNOSE

PLAN DE ACCION

Fase 3 )
AVALIACION

Recompilacién da informacion
Analise dos datos
Elaboracién das conclusiéns

estudo dun sistema proporciona cofecemento
o sobre a sta dinamica e funcionamento. SO con este
cofecemento se pode actuar na direccion adecuada
para transformar a realidade, de acordo naturalmente
COSs principios e obxectivos estratéxicos definidos previa-
mente.

A analise da situacion dun centro de actividade eco-
ndémica, con respecto a accesibilidade dos traballado-
res/as ao seu posto de traballo € os ambitos que se rela-
cionan ou derivan disto é, daquela, o punto clave do
proceso de implantacién dun modelo mais sostible e
seguro. A informacion que se obtén sobre os habitos de
mobilidade das persoas, a demanda e a oferta de servi-
zos de transporte e infraestruturas, o balance social e
ambiental da mobilidade ou o impacto econdémico aso-
ciado son aspectos capitais do proceso de diagnose, e
a resposta a eles tera unha influencia decisiva sobre as
propostas e medidas de actuacion que se formulen a
posteriori.

Se se dispdn dunha enquisa de mobilidade obriga-
da que analice os datos do municipio, comarca ou
ambito metropolitano onde estea implantado o centro, a
primeira aproximacion diagnoéstica pode levarse a cabo
interpretando a dita informacion. Posteriormente, a rea-
lizacion dun cuestionario especifico do poligono entre
as empresas e traballadores/as dard unha radiografia
mais axustada da demanda de mobilidade e dos habi-
tos persoais e colectivos, e permitira identificar os gru-
pos suxeitos a posibles melloras ou 0s que tefien com-
portamentos e actitudes nos que se pode influir.

A informacion recollida tamén permite elaborar un
balance ambiental aproximado sobre as emisions conta-
minantes e de efecto invernadoiro, a eficiencia enerxéti-
ca global do sistema e a contaminacion acustica. Estes
datos son fundamentais, por exemplo, para planificar os
servizos de transporte publico colectivo do futuro,
impulsar outros medios de transporte mais eficientes e
sostibles ou repartir mais equitativamente o espazo
publico do poligono.

A etapa de analise e diagnose da mobilidade dos tra-
balladores e traballadoras do centro de actividade eco-
némica finaliza coa redaccién das conclusiéns, que
deben servir para formular a definicion das lifias estraté-
xicas de actuacion e a exposicion das propostas con-
cretas.

Claves para a accion sindical

O papel dos responsables sindicais e das delega-
cions locais e comarcais do sindicato é funda-
mental para conseguir penetrar nas empresas dos
diferentes centros de actividade econémica e ven-
cer a reticencia dos traballadores/as e das direc-
cions ao facilitar informacion sobre os seus habi-
tos de mobilidade.

Sen esta informacion, que debe ser recollida de
forma exhaustiva e sistematica, non € posible rea-
lizar unha boa caracterizacion do centro a partir da
cal sexa posible elaborar un Plan de accion con
medidas practicas e, sobre todo, adaptadas a un
escenario real e posibilista.
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Aspectos para ter en conta durante a fase de diagnose
dun Plan de mobilidade dun centro de actividade laboral

Caracteristicas do centro

e Situacion e dimensions

e Tipoloxia do poligono e das empresas

e Numero de traballadores/as e procedencia

Enquisas e informacion
estatistica disponible
e Enquisas de mobilidade obrigada
no conxunto do territorio
e Enquisas de mobilidade aos
traballadores/as (reparticion modal)
e Enquisas aos responsables de empresa
e Sinistralidade viaria no poligono e in itinere
e Balance ambiental (emisions, ruido,
eficiencia enerxética)
e Qutros estudos

Oferta de mobilidade

e estacionamento

(redes de mobilidade)

e Caracteristicas das infraestruturas viarias
e ferroviarias

e Acceso en vehiculo privado de motor
(coche e moto)

e Accesibilidade a pé e en bicicleta
(itinerarios e nivel de uso)

e Acceso en transporte publico colectivo
e de empresa

e Estacionamento publico e privado

e \/ehiculos pesados e de transporte
de mercadorias

Cartografia asociada

e | ocalizacion e situacion das empresas

e Fluxos de mobilidade dos traballadores/as
sobre o territorio

e |tinerarios a pé e en bicicleta

e |tinerarios de transporte publico colectivo
e transporte de empresa

¢ |Intensidade diaria de vehiculos e persoas
por itinerarios

e Espazos de aparcamento
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CARACTERISTICAS DO CENTRO

Situacioén e superficie

Empresas
e traballadores

Tipo de xestion

e organo xestor
Principais sectores
de actividade

INFORMACION ESTATISTICA

Enquisas e/ou Mobilidade no territorio
estudos Mobilidade no centro

de mobilidade de actividade laboral
disponibles Mobilidade dos traballadores/as

Enquisas a responsables de empresas

Reparticién modal Transporte publico colectivo

dos desprazamentos = Transporte de empresa
Vehiculo privado (coche/moto)
Vehiculo compartido

A pé

En bicicleta
Datos Vehiculo privado
de sinistralidade Transporte publico

Mobilidade a pé e en bicicleta
Puntos de risco no espazo publico
Tipo de accidentes

Horas e dias da semana

Balance ambiental Nivel de emisions
Contaminacion acustica
Eficiencia enerxética global




O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

REDES DE MOBILIDADE (OFERTA DE MOBILIDADE E ESTACIONAMENTO)

Infraestruturas

Rede de infraestruturas viarias
Rede de infraestruturas ferroviarias (tren, metro, tranvia)
Interconexion entre redes...

Vehiculo privado de motor

ltinerarios habituais / Intensidade diaria / Ocupacion media...

Accesibilidade a pé
e en bicicleta

[tinerarios habituais a pé / ltinerarios habituais en bicicleta
Oferta de aparcamentos de bicicleta

Estado da iluminacion / Estado do espazo publico
Estado do mobiliario urbano...

Acceso en transporte
publico colectivo

Servizos de autobus urbano / Servizos de autobus interurbano
Servizos de ferrocarril / Grao de intermodalidade
Estado do mobiliario das paradas...

Acceso en transporte
de empresa

LiRas en servizo € percorridos / NUmero de empresas
Numero de traballadores...

Estacionamento

Zonas de aparcamento publico
NUmero de prazas no espazo publico
NUmero de prazas en empresas...

Vehiculos pesados
e de transporte de mercadorias

Zonas de aparcamento de vehiculos pesados
Intensidade de vehiculos diarios
ltinerarios habituais / Principais empresas de transporte...

AMBITO

CONCLUSIONS

Transporte publico colectivo

A frecuencia de paso dos autobuses é inadecuada.

O mobiliario do transporte publico esta en mal estado.

Os horarios de ferrocarril non estan coordinados cos dos autobuses.
O percorrido das linas non da servizo a todas as empresas.

Mobilidade a pé
e en bicicleta

As beirarrtias son estreitas e atopanse en mal estado.
Non hai rede de carril bici ou espazos protexidos para os ciclistas.

Aparcamento

O «déficit» en prazas de aparcamento no interior das empresas
e na rua fai que moitos condutores invadan as beirarruas.

Espazo publico e rede viaria

A iluminacion nocturna é inadecuada e afecta a seguridade
dos pedns.

A configuracion das ruas favorece a elevada velocidade

dos automobiles e camions.

O mobiliario urbano ten un mantemento deficiente.

As vias de acceso e as ruas interiores do poligono estan mal
sinalizadas.
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A caracterizacion do poligono

O primeiro paso que se ha dar ao levar a cabo o proce-
so diagndstico dun centro de actividade econdmica €
determinar a sua tipoloxia, caracteristicas e os principais
sectores empresariais representados, posto que cada
un ten unha demanda diferente de mobilidade de persoas
e mercadorias.

A reparticibn modal para acceder aos poligonos
industriais rompe coa maioria de tendencias habituais
dos ambitos urbanos. A situacion da maior parte dos
poligonos e centros sobre o territorio —afastados habi-
tualmente dos nucleos urbanos— supdn que haxa moi
poucos desprazamentos a pé e en bicicleta, por exem-
plo. Por este motivo, en case todos os poligonos o uso
do vehiculo privado de motor supera o resto de siste-
mas de desprazamento.

Canto & estrutura da rede viaria, os poligonos indus-
triais acostuman estar desenados arredor dunha trama
de rias moi extensa € ampla, onde as distancias en
automobil fanse curtas pero que, para o pedn, poden
ser disuasorias. No caso dos usuarios de transporte
publico, a mala planificacion da situacion das paradas
de autobus obriga os traballadores de determinadas
empresas a percorreren moitos metros, 0 que a miudo
tameén limita 0 seu uso.

A recollida de informacion nas empresas

A informacion recompilada sobre os habitos de mobili-
dade dos traballadores/as e a orixe dos desprazamen-
tos facilita a elaboracion de estatisticas, gréficos e pla-
nos que dan unha idea moi aproximada sobre a reparti-
cion modal ao utilizar diferentes medios de transporte,
0s horarios de entrada e saida do traballo mais habi-
tuais, a duracion das viaxes desde o lugar de residencia
ao de traballo, a distancia percorrida, a disponibilidade
de vehiculo propio e/ou carné de conducir, o gasto men-
sual en transporte, etc.

Nas empresas de menos de 500 traballadores/as,
todo o proceso de distribucion, seguimento e recollida
do cuestionario non debe prolongarse durante mais de
dous meses. Asi e todo, non € necesario disponer do
100% das respostas, xa que se se alcanza 0 50% xa se
considera que se conseguiu unha boa penetracion no
colectivo de traballadores/as, e estatisticamente supé-
ranse amplamente todas as marxes de erro e cun grao
de confianza moi alto. Este traballo pode complementar-
Se cun grupo de entrevistas persoais cos responsables
de persoal ou direccion da empresa, asi como cos res-
ponsables sindicais.

Vencer o posible receo dos representantes das
empresas ou dos traballadores/as ante a nova situa-
cion €, a miudo, o paso mais complexo deste proceso,
motivo polo cal debe recibir en todo momento o apoio
da Mesa de Mobilidade e dos seus membros. Nos poli-
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gonos e empresas peguenas, as enquisas escritas
poden substituirse polas entrevistas directas con estes
responsables. As enquisas deben axudar tamén a cofne-
cer a opinién dos traballadores/as sobre a calidade da
rede de transporte publico, o estado das infraestruturas
e da via publica ou a seguridade viaria, entre outros moi-
tos aspectos.

Para que as enquisas tenan éxito é importante levar
cabo unha campana previa a distribucion, onde a pre-
senza do sindicato sexa visible, para evitar que o traba-
llador pense que este é o Ultimo paso dun proceso que
principiou sen a sua colaboracion, impulsado desde a
direccion, ou que lle reportara mais inconvenientes ca
vantaxes. Recoméndase tamén acompanar a enquisa
dunha carta explicativa, de doada comprension e non
moi extensa, asinada por todos os axentes implicados,
que explique os motivos. Aconséllase distribuila en
periodos nos que non se estean recollendo outro tipo de
cuestionarios nin cando se estean realizando negocia-
ciéns cos traballadores/as, nin antes das vacacions.

O espazo dedicado a mobilidade

a pé e en bicicleta

Ainda cando a porcentaxe de traballadores/as que se
desprazan a pé ao lugar de traballo desde o seu lugar
de residencia é habitualmente baixa, unha parte impor-
tante realiza a ultima parte do seu traxecto desta forma:
desde a parada de autobus, desde a estacion de tren ou
desde o lugar onde estacionase o vehiculo de seu.

Por este motivo, non se poden esquecer as condi-
cions de accesibilidade dos pedns, xa que todo o
mundo o é nalgunha parte do seu itinerario. Os accesos
ao poligono industrial e os itinerarios desde as paradas
de transporte publico colectivo ata as entradas das
empresas deben consistir en beirarrdas anchas, seguras
e libres de obstaculos. Os pasos de pedns son tamén
deses elementos que deben manterse en bo estado e
condicions, e estar situados en lugares estratéxicos
para garantir a seguridade do peodn.

A mobilidade en bicicleta é outro dos aspectos que
non se tivo habitualmente en conta ao desenar o espa-
z0 viario dos centros de actividade laboral. Isto fai que
case ningun poligono tefia unha minima rede de vias ou
carris dedicados aos usuarios deste medio de transpor-
te. No momento de realizar a diagnose deben determi-
narse, polo tanto, as posibilidades de introducir este
medio de transporte na oferta de mobilidade.



A oferta de transporte publico colectivo
Cofiecer polo miudo a oferta de transporte publico
colectivo contrible a ofrecer alternativas mais eficientes
que o coche privado. A andlise debe centrarse tanto nos
medios ferroviarios (tren, metro ou tranvia) como nas
lihas de bus regular que circulan como minimo todos os
dias laborables. Para cada medio debe considerarse a
seguinte informacion:

e Liflas de bus regular que pasan polo poligono ou
preto del: distinguir se se trata de ambito urbano ou
interurbano, que operador de transporte ou conce-
sién as xestiona, cal é a sUa frecuencia, que horarios
tefien a primeira e Ultima expedicion, onde se locali-
zan as paradas e que distancias existen ata as dife-
rentes empresas, en que estado se atopan as para-
das, cal é a informacion que ofrecen das diferentes
lifas e cal € o nUmero diario de expedicions.

e | ocalizacion das estacions de FGC ou RENFE mais
proximas: distancia ata o poligono industrial, horarios
da primeira e Ultima expedicién, frecuencia de paso,
e percorrido e estaciones por onde circulan.

E importante que esta informacién se presente de
forma comprensible e se faga chegar adecuadamente
aos traballadores/as, xa que o descofecemento sempre
vai en contra da utilizacién do transporte publico.

A diverxencia nos horarios de transporte con respec-
to & entrada ao traballo, engadida a planificacion defi-
ciente das lifias de autobus, son adoito as causas prin-
cipais da pouca utilizacion do transporte publico colec-
tivo. En moitas empresas hai varias quendas para cubrir
as 24 horas de traballo: mafia, de 6.00-14.00 h; tarde,
de 14.00-22.00 h; e noite, de 22.00-6.00 h. A saida, en
cambio, acostuma facerse sempre de forma moito mas
gradual.

Con respecto aos servizos de empresa, a obtencion
dun censo completo das linas de empresa que operan
nos poligonos industriais é unha tarefa dificil porque se
trata de relacions entre operadores e empresas priva-
das. Desde a Direccion Xeral de Transportes non se dis-
pdn da informacién actualizada.

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

A oferta de estacionamento

Un dos motivos que favorece o uso do vehiculo privado
€ a ampla oferta, ademais de gratuita, de estacionamen-
to no espazo publico e nas empresas. Porén, danse
situacions moi diversas segundo o poligono ou a empre-
sa de que se trate. As mais habituais son:

e Poligono industrial que convive cun contorno residen-
cial. O feito de estar inserido no tecido urbano permi-
te que unha gran parte dos traballadores/as estacio-
nen na rda, pero adoitan ser 0s casos en que se pro-
duce mais déficit de prazas de aparcamento, porque
as naves e recintos non acostuman ser moi grandes.

e Poligono industrial illado e ben urbanizado. Case
todas as empresas ofrecen prazas no interior do
recinto e as anchas rdas do poligono permiten o esta-
cionamento a ambos os lados.

e Poligonos illados sen urbanizar. A falta de urbanizacion
fai que todo 0 mundo estacione nos recintos ou sola-
res propios. Non se trata dun problema de espazo.
Ainda asf, non hai un estandar de poligono. Na gran

maioria, a oferta de estacionamento supera a demanda
e hai prazas de mais na calzada, mentres que noutros
0s vehiculos se amorean ocupando o espazo dedicado
aos pedns.
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4.2. O plan de accion

Que queremos cambiar e a onde queremos chegar?

Fase 1 Fase 2

DIAGNOSE

PLAN DE ACCION

Fase 3 )
AVALIACION

Definicién das linas estratéxicas
Formulaciéon das medidas de actuacién
Elaboraciéon do Plan de accion

nha vez analizada a informacion recompilada, reali-
U zada a diagnose e extraidas as conclusions, o pro-
cedemento de estudo da mobilidade dun centro de acti-
vidade laboral continlia coa formulaciéon dos obxecti-
vos e liflas estratéxicas que deben agrupar as diferen-
tes propostas de actuacion.

Unha lina estratéxica € un ambito de actuacion formu-
lado en forma de obxectivo xenérico. Por exemplo:
aumentar a oferta de transporte publico para fomentar o
acceso dos traballadores/as ao seu traballo, ou mellorar
0 espazo publico e as ruas para favorecer os despraza-
mentos a pé e en bicicleta. Cada unha destas linas con-
tera unha serie de medidas practicas definidas adecua-
damente no Plan de accién.

Para que sexa un documento verdadeiramente efec-
tivo, compre que de cada medida se concreten os
seguintes aspectos:

e Prioridade no conxunto do Plan

e Periodo de realizacion e prazos

e Axentes implicados e colaboradores externos

e Persoa ou persoas responsables

e Orzamento, recursos necesarios € financiamento

e Beneficios sociais, ambientais e econdémicos
esperados

e |ndicadores de seguimento

O Plan de accién constituira, deste modo, o docu-
mento marco e basico de traballo que planificara o
traballo da Mesa de Mobilidade para avanzar na mello-
ra da mobilidade sostible e segura de traballadores e
traballadoras. A figura do xestor de mobilidade tamén
tera un papel fundamental na posta en funcionamento e
seguimento das medidas, posto que no caso mais habi-
tual de que a analise provena dunha consultora externa,
esta desvincularase parcialmente do proxecto tras defi-
nir e acordar as medidas que se van adoptar.

Unha gran parte das propostas implicara necesaria-
mente a intervencion de mais dun axente. As actua-
cions, xa que logo, deben ser vistas como un proxecto
comun e colectivo, que require a colaboracion e coope-
racion de todos 0s sectores implicados.
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O impulso do Plan debe ir acompanado tamén de
accions informativas que lles acheguen coflecemento e
instrumentos a traballadores e traballadoras para esti-
mular un cambio de actitudes e hébitos. Esta transmi-
sion de informacion debe realizarse en clave positiva e
creativa, co fin de facer entender que o obxectivo non é
estigmatizar o automobil e as persoas que o utilizan,
senodn introducir novas perspectivas e formas de enten-
der a mobilidade cotia, para que a partir de todas as
alternativas de transporte que os cidadans temos ao
alcance sexamos quen en cada momento de optarmos
pola mais axeitada e a mais beneficiosa, tanto para nés
como para o conxunto da sociedade. O equilibrio entre
aforro econdmico, respecto ambiental, mais seguridade
viaria e tamén comodidade —factor que acostuma estar
detras do uso habitual do automaobil por parte de moitos
cidadans, malia que esta comodidade sexa a miudo
mais «suposta» ca real—, debe dar en cada momento a
solucion que sexa mellor.

Avanzando nesa lifia, un dos dereitos dos traballa-
dores/as debe ser dispoiieren de informacién ampla e
suficiente para desprazarse aos seus postos de traba-
llo nas mellores condicions de benestar, minimizando os
impactos ambientais e sociais, € co menor custo econo-
mico posible. Esta capacitacion permitira, ademais, que
0s traballadores/as se convertan en axentes activos ao
pediren melloras nos servizos publicos, por exemplo.



Claves para a accion sindical

Nesta etapa do proceso, e no marco da Mesa de
Mobilidade, a tarefa dos responsables sindicais
debe consistir en apoiar os responsables execu-
tivos do Plan ao concretar as medidas de actua-
cion que se levaran a cabo e definir as prioridades
e o calendario de aplicacion.

Tendo como obxectivo estratéxico consolidar o
dereito dos traballadores e traballadoras a unha
mobilidade mais sostible e segura, a accién sin-
dical tamén debe buscar a complicidade dos
traballadores/as e as direccidons das empresas
para contribuir ao éxito das medidas adoptadas.
A proximidade cos primeiros € a capacidade de
dialogo coas segundas —participantes tamén
no propio Consello a través da asociacion de
empresarios ou do érgano xestor do poligono—
é clave para incorporar a mobilidade como un
valor engadido na negociacion colectiva.

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

Figura 28 Estrutura habitual dun plan de accion
dun Plan de Mobilidade

Lina estratéxica 1... n

Propostas de actuacion

1.1,1.2..1.n
21,22..2n

n.1, n.2... n.n

Para cada proposta de actuaciéon

e Prioridade no conxunto do Plan

¢ Periodo de realizacion e prazos

e Axentes implicados e colaboradores externos

e Persoa ou persoas responsables

e Orzamento, recursos necesarios e financiamento
e Beneficios sociais, ambientais e econémicos

e |ndicadores de seguimento
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EXEMPLO DE PLAN DE ACCION

Taboa resumo exemplo de linas estratéxicas e medidas de actuacion

LINA ESTRATEXICA MEDIDAS DE ACTUACION
1. 1.1. Ampliacion da cobertura horaria
Aumentar a oferta de transporte 1.2. Coordinacion dos horarios do autobus cos do ferrocarril
publico e mellorar a existente 1.8. Edicion e reparticion entre os traballadores/as
duns folletos cos horarios do transporte publico

1.4. Mellora do equipamento das paradas de autobus
2. 2.1. Creacion dun carril bicicleta conectado co casco urbano
Potenciar os desprazamentos 2.2. Eliminacion da vexetacion invasora nas beirarrias
a pé e en bicicleta 2.38. Creacion dun servizo publico de bicicletas

2.4. Creacion de aparcamentos para bicicletas

2.5. Ordenacion dos camifios para 0os desprazamentos a pé
8 3.1. Impulso do coche multiusuario de empresa
Fomentar o uso eficiente do coche 3.2. Apoio ao coche compartido
4. 4.1. Bonificacion das viaxes dos traballadores/as en transporte publico
Introducir incentivos econdmicos 4.2. Outorgamento de axudas ao coche compartido

en favor do transporte publico
nas empresas

B 5.1. Reduciéon do aparcamento libre de vehiculos pesados

Controlar o estacionamento no espazo viario publico

e o trafico de vehiculos pesados 5.2. Redireccionar o trafico pesado que non ten como destino
0 poligono

6. 6.1. Mellora da iluminacion nocturna das beirarrdas

Mellorar as condicions 6.2. Mantemento en bo estado da sinalizacion vertical

do espazo publico e a sinalizacion 6.3. Mantemento en bo estado da sinalizacion horizontal

7. 7.1. Reducion das emisions contaminantes

Mellorar a calidade ambiental do centro 7.2. Reducién do ruido

8.
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Exemplos de fichas de medidas de actuacion

O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

Medida 1.1.
Ampliacion da cobertura horaria do autobus

Medida 3.2.
Apoio ao coche compartido

Obxectivo
Garantir un servizo de transporte publico colectivo que
cubra todos o0s horarios dos traballadores/as.

Situacion actual

Os traballadores/as que entran a traballar as 6 da mana
ou saen a partir das 9 da noite non dispoien dun servi-
70 de autobus interurbano que os enlace cos munici-
pios de orixe ou mais proximos, desde onde despra-
zarse en transporte ferroviario.

Durante o resto do dia, a frecuencia horaria € dun auto-
bus cada duas horas, 0 que limita 0 uso que poderian
facer del os traballadores e traballadoras.

Grao de prioridade
Urxente

Prazo de implantacion
Xuno de 2008

Axentes implicados

Autoridade do Transporte Metropolitano (ATM)
Entidade Metropolitana do Transporte (EMT)
Operador de transporte do territorio
Sindicados

Concello

Asociacion de Empresarios do Poligono

Financiamento

Autoridade do Transporte Metropolitano (ATM)
Entidade Metropolitana do Transporte (EMT)
Asociacion de Empresarios do Poligono

Custo econdmico aproximado
500 € mensuais

Beneficios esperados
Aumento do nimero de usuarios (15%), reducion da
utilizacion do automobil e das emisions e o ruido.

Qutras medidas relacionadas
1.2, 1.3, 4.1

Indicadores de seguimento
Usuarios mensuais do autobus
Reparticion modal do poligono
Grao de satisfaccion dos usuarios

Obxectivo
Fomentar o uso compartido do coche para reducir os
impactos dos desprazamentos motorizados.

Situacion actual

Actualmente non hai ningun mecanismo —base de
datos, paxina web...— que fomente o uso compartido
do vehiculo. O nimero de traballadores/as que se des-
prazan ao traballo no seu automobil sen 0 compartiren
con ninguén € moi elevado, 0 que satura as prazas de
aparcamento e xera unha gran cantidade de emisions
contaminantes.

Grao de prioridade
Media

Prazo de implantacion

Setembro de 2008: creacion de base de datos.
Outubro de 2008: distribucion de materiais informativos
entre os traballadores/as.

Axentes implicados

Sindicados e comités de empresa
Asociacion de Empresarios do Poligono
Concello

Financiamento

Autoridade do Transporte Metropolitano (ATM)
Entidade Metropolitana do Transporte (EMT)
Asociacion de Empresarios do Poligono

Beneficios esperados

Reduciéon do nimero de automobiles utilizados por
unha soa persoa, e diminucion das emisions contami-
nantes e do consumo ineficiente de enerxia.

Qutras medidas relacionadas
71,72

Indicadores de seguimento

Numero de usuarios do coche compartido
Numero de automobiles que deixaron de circular
Niveis de contaminantes
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4.3. O seguimento e a avaliacion

Que melloras conseguimos?

Fase 2 )
PLAN DE ACCION

Fase 1
DIAGNOSE

nha vez levadas & practica as propostas de actua-
U cion proxectadas no plan de accion e transcorrido o
tempo necesario para consolidar as medidas aplicadas,
compre realizar unha avaliacion dos resultados consegui-
dos. Este seguimento é totalmente imprescindible para
determinar o grao de éxito ou de fracaso da estratexia, asi
como as causas que deron lugar ao dito resultado.

A Mesa ou Consello de Mobilidade, a través da figu-
ra do xestor, debe levar a cabo a avaliacion, de acordo
coa periodicidade que se establecera. Dado que o
prazo de realizacion de cada medida sera diferente
—algunhas aplicaranse a curto prazo e outras, a medio
ou longo prazo—, probablemente deberan definirse
diferentes niveis temporais de revision.

Sexa como for, 0 proceso de avaliacion, coma no
caso do resto de fases de elaboracion do Plan, debe
contar coa participaciéon activa de todos os axentes
implicados na Mesa, pois as medidas aplicadas xa
foron consensuadas previamente por todos eles.

Ainda que na maioria dos casos, esta valoracion
pode basearse en indicadores numéricos que permitan
ver a evolucion dun determinado fendmeno (usuarios do
transporte publico, prazas de aparcamento, usuarios do
vehiculo privado...), non todas as melloras poderan
determinarse mediante estes indicadores cuantitativos,
sendn que sera necesario introducir analises cualitati-
vas que vaian para alén das cifras. En moitos casos,
definir tendencias e comportamentos xerais sera mais
util que encontrar un dato determinado.
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Fase 3

AVALIACION

Elaboracién dun informe de valoracion
Presentacion 4 Mesa de Mobilidade
Actualizacién do Plan de accién

As campanas informativas ou a edicion de materiais
divulgativos, por exemplo, non poden medirse en ter-
mMOos numéricos, sendn que se han estimar cunha
actuacion cualitativa. En moitos casos, incluso, os
resultados obtidos en diferentes actuacions deberan
ser lidos de forma cruzada e integrada coa colabora-
cion dos diferentes axentes, posto que poden ter opi-
nions e posturas diverxentes. De todas as maneiras, en
ningun caso os indicadores deben converterse nun
obxectivo en si mesmos.

Toda esta informacion de caracter cualitativo e cuan-
titativo debe permitir elaborar un informe de valoracion
do grao de aplicacién do Plan, que contera unha ana-
lise en tres niveis:

e estado de execucion e beneficios logrados con cada
medida de actuacion;

e estado de execucion de cada lina estratéxica;

¢ estado de execucion global.

O informe deberano avaliar e aprobar os membros da
Mesa, incorporando o0s puntos fortes e débiles que se
foron manifestando durante o proceso de implantacion
das diferentes medidas. Sera traballo do xestor de
Mobilidade actualizar posteriormente os contidos do
Plan de accién co obxecto de os adaptar & nova situa-
cion e planificar as futuras actuacions.

O Plan de accion é, sobre todo, un documento vivo
e aberto que de forma periddica debe ser revisado e
reformulado, incluso, se € necesario, nos valores e prin-
Cipios que o impulsan.



O estudo da mobilidade nos centros de actividade laboral

SEGUIMENTO DO PLAN DE ACCION
Exemplos dalguns dos indicadores -cuantitativos- que se han aplicar

Indicadores
relacionados

Valor
logrado

Tendencia
desexable

Estado
inicial

Indicadores

1.

Reparticion modal

— uso coche (1.1)

—apé (1.2

— bicicleta (1.3)

— coche compartido (1.4)
— coche multiusuario (1.5)
— transporte publico (1.6)
— intermodalidade (1.7)

2.

Superficie espazo viario:
— peobns (2.1)

— ciclistas (2.2)

— vehiculos de motor (2.3)

3.

Usuarios mensuais
transporte publico
— autobus (3.1)
—tren (3.2)

4.

Prazas de aparcamento na rda
— automobiles (4.1)

— motos (4.2)

— bicicletas (4.3)

Claves para a accion sindical

Avaliar os resultados logrados coa aplicacion do
Plan de accion e determinar o impacto das medidas
introducidas polos representantes sindicais é o
camifio que se ha seguir para ter unha valoracion
moi aproximada do éxito da estratexia sindical
adoptada en materia de mobilidade e accesibilida-
de de traballadores e traballadoras.

En moitos casos, esta valoracion sera unha cifra con-
creta que permitira saber con exactitude o resultado
conseguido, mentres que noutras sera de tipo cuali-
tativo. En todo caso, o mais importante é sinalar ten-
dencias e visualizar cambios de actitudes e de héabi-
tos no conxunto dos traballadores/as. Mediante esta
tripla aproximacion —cuantitativa, cualitativa e de
tendencia— pddese conseguir un conecemento Moi
profundo dos cambios experimentados.
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Propostas
estratéxicas
para unha
mobilidade
mais sostible



Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

1.
A reparticion equitativa
do espazo viario

O espazo publico ten limites fisicos e ha ser compartido
por unha complexa rede de medios de transporte € sis-
temas de desprazamento. Nos ultimos decenios, porén,
no canto de se lle dar prioridade aos mais sostibles,
cedéuselle unha gran parte do espazo ao vehiculo priva-
do de motor, ata o punto de que as supostas vantaxes
deste medio arraigaron cultural e socialmente.

Neste contexto, o primeiro paso para imaxinar
opcidns mais comodas, seguras e eficientes € non dar
por feito que a Unica alternativa de transporte para acce-
der a un centro de actividade laboral € o vehiculo priva-
do. A reducion do numero de automobiles nos poligo-
nos € unha condicion necesaria para mellorar a accesi-
bilidade de pedns e de ciclistas, asi como para impulsar
o transporte publico colectivo.

Ben que é necesario ter en conta que o espazo publi-
CO e viario dos centros de actividade non ten os mes-
mMOos usos nin funcidons que o espazo urbano, debe
impulsarse unha discriminacion positiva en prol dos
medios de transporte mais sostibles, reducindo os pri-
vilexios e posicion dominante do automobil fronte ao
resto de sistemas.

A aplicacion de novos conceptos de planificacion
integrada e sostible debe contribuir a implantar siste-
mas de regulacion mais equilibrada, onde pedns, ciclis-
tas, usuarios do transporte publico e vehiculos motori-
zados poidan convivir de forma equilibrada, de acordo.
As ruas non poden ser valoradas e clasificadas exclusi-
vamente en funcion da sta capacidade de absorber flu-
xos de trafico, senén que tamén hai que ter en conta a
capacidade ambiental, é dicir, cal € o uso que lles dan o
resto de usuarios e 0 numero, tipo e velocidades maxi-
mas dos vehiculos compatibles con certos niveis esta-
blecidos de calidade ambiental e social.

Resulta unha mala politica asumir que as zonas
industriais, proximas ou fronteirizas en moitos casos aos
espazos residenciais, tefien unha paisaxe gris, ruidosa,
mal sinalizada ou agresiva para pedns ou ciclistas.
Deben adoptarse medidas para combater o illamento e
a degradacion destes lugares produtivos. Coma tal,
mellorando o control das emisions e do ruido, impulsan-
do programas de ampliacion do verde e do arborado,
introducindo servizos para os traballadores e traballado-
ras compatibles cos seus horarios ou definindo un pro-
grama de localizacion de zonas especificas de aparca-
mento para vehiculos de gran tonelaxe.
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Figura 29. Numero de persoas que poden circular cada
hora por un espazo de 3,5 m de ancho

Pero, sobre todo, establecendo unha xerarquia de
usos da rede viaria con criterios mais humanos que
tenan como prioridade a seguridade. Asi, as vias de acce-
S0 ao poligono industrial, a miido estradas da rede bési-
ca ou da rede comarcal, deben ter un tratamento de tra-
vesia onde a velocidade quede regulada e se advirta da
entrada e saida de camidns; as vias internas no poligono
deben seguir un tratamento de rdas tranquilas, onde a
velocidade estea limitada a 30 km/h e exista un control
estrito da indisciplina en materia de estacionamento.

22.000




2.
O fomento da mobilidade a pé

A necesidade de aplicar medidas para mellorar a acce-
sibilidade a pé nos centros de actividade econémica e
poligonos industriais susténtase no simple feito de que
todas as persoas, ao desprazarense, exercen de pedns
nalgin momento.

Para distancias inferiores a 2 quildmetros, moverse a
pé é o medio de transporte mais eficiente, despois da
bicicleta. A velocidade media de desprazamento a pé é
de aproximadamente un metro por segundo. Isto quere
dicir que se tarda en torno a uns 15 minutos para per-
correr un quildémetro. Nalguns casos, e en determinadas
horas do dia, ir a pé é, incluso, tan rapido como ir en
coche, xa que o aumento do nUmero de automobiles e
as conxestions reducen de forma moi considerable a
velocidade media dos automobiles.

Ainda que ir a pé ata poligonos industriais afastados
dos nucleos urbanos non é viable, tanto polo tempo que
isto leva como polo risco para a seguridade do peodn,
mellorando a rede de transporte publico colectivo e
achegandoa aos centros de traballo, a mobilidade a pé
resulta unha opcion viable. Desde cada centro e poligo-
no —e co apoio da administracion local responsable no
termo municipal— debe apoiarse a mobilidade a pé
potenciando a accesibilidade desde o casco urbano, as
estacions de ferrocarril e as paradas de autobus, e man-
tendo en bo estado ou ampliando a rede de espazos
dedicados aos pedns.

Un dos aspectos importantes para considerar é a
mellora dos pasos de pedns e da sinalizacion horizon-
tal e vertical, como apuntan habitualmente as enquisas
que se realizan aos traballadores/as dos centros de acti-
vidade econdmica. E fundamental que os pasos estean
situados en lugares estratéxicos para garantir o acceso
no seu punto de entrada as empresas, percorrendo a
menor distancia posible, diante das paradas de bus, en
todas as interseccions do itinerario que proceda desde
as estacions e nas intersecciéns que soporten maior
volume de tréfico.

Emporiso, ademais de poder cruzar a calzada con
seguridade, o pedn ten que poder camifar por un lugar
seguro por onde, a miudo, non estea obrigado a baixar
da beirarrlia para superar un obstaculo. Por este moti-
vo, deben construirse beirarrias suficientemente anchas
(iguais ou superiores a 2 metros) e pavimentadas con
vaos adaptados para persoas con mobilidade reducida,
garantir a iluminacion publica en todas as rdas e conec-
tar as beirarrlias cos espazos urbanos mais proximos,
evitando as barreiras que 0s impermeabilizan, entre
outras accions.

Propostas estratéxicas para unha mobilidade mais sostible

Figura 30. A velocidade aproximada
de desprazamento a pé (por grupos de idade)

Idade m/s
Menos de 15 anos 1,58
16 a 30 anos 1,57
31 a 60 anos 1,40
Mais de 60 anos 1,16

As beirarrias dos poligonos industriais non deben ser
interpretadas, polo tanto, como un espazo para o esta-
cionamento. A falta de presenza de control policial fixo
dos poligonos unha clase de zonas que se autorregulan
a partir de normas propias onde os vehiculos de motor
—tanto de persoas como de mercadorias— dominan o
espazo publico. Este control deberia estar dirixido tanto
a garantir a libre mobilidade dos pedns como a pacificar
o trafico e reducir a velocidade dos vehiculos.
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3.
O apoio a mobilidade en bicicleta

Moitos poligonos estan situados nas aforas dos nucleos

urbanos, a unha distancia demasiado grande para per-

correla a pé nun tempo prudencial, pero ideal para se
desprazar en bicicleta.

A bicicleta ¢ un medio de transporte mais rapido
que o automoébil por cidade, se se calcula o tempo
porta a porta. Considérase que a bicicleta é adecuada
para percorridos inferiores aos 8 quildmetros, distancia
na que pode substituir comodamente o vehiculo priva-
do. A bicicleta € un medio compacto e relativamente
rapido, xa que a sua velocidade media en zona urbana
oscila entre os 15 e 0s 25 km/h. A incorporacion de
pequenos motores eléctricos permite usala en traxectos
mais longos e con maior comodidade.

Nun centro laboral xa existente, resulta complexo
inserir itinerarios para os usuarios da bicicleta, e mesmo
a miudo aparece como unha actuacion inverosimil para
0s propios traballadores/as, xa que se da por suposto
que esta alternativa de mobilidade é inviable nun espa-
zo cun elevado nivel de trafico motorizado. Agora ben,
malia esta dificultade evidente, tratase dunha opcién
posible, sempre que se realicen as oportunas modifica-
cions urbanisticas e de ordenacion do tréfico.

Por este motivo, a Mesa de Mobilidade debe incorpo-
rar medidas no Plan de accion que fomenten o uso da
bicicleta considerando, por un lado, a accesibilidade
desde o casco urbano mais proximo, asi como desde as
estacions de ferrocarril —se existen— e as paradas de
autobus e, por outro, as actuacions internas nos propios
poligonos para mellorar o espazo viario e o control da
indisciplina por parte dos condutores/as.

A promocién da bicicleta nos poligonos debe ir
acompafada dalgunhas medidas concretas por parte
das empresas, como, por exemplo:

e Facilitar o estacionamento das bicicletas mediante
aparcamentos na entrada ou no interior das empre-
sas, nun lugar preferente e con facilidade de acceso.

e Ofrecerlles aos usuarios da bicicleta a posibilidade de
ducharse e mudar a roupa nuns vestiarios.

e Adquirir bicicletas que os traballadores/as poidan uti-
lizar para realizar xestions nun contorno proximo e
durante a xornada laboral. As mesmas bicicletas
poden utilizarse como vehiculos lanzadora desde as
estacions de ferrocarril.
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Figura 31. Comparacién das velocidades de
desprazamento de diversos medios de transporte

no medio urbano
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Fonte: Andar en bicicleta: a solucidon vangardista
para as cidades. Comision Europea
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4I
O fomento do transporte
publico colectivo

A razén que a miudo se aduce para xustificar a falta de
linas de transporte publico colectivo que comuniquen 0s
centros de traballo cos nlcleos urbanos é a pouca ren-
dibilidade econdmica que ofrecen os ditos servizos.
Emporiso, debe considerarse o feito de que 0os respon-
sables municipais e os operadores de transporte desco-
Aecen en moitos casos os horarios de entrada e saida
habitual dos traballadores/as das diferentes empresas,
polo cal o nuUmero de usuarios real acaba sendo moi
inferior ao potencial.

Unha boa coordinacion entre os diferentes axentes e
un profundo coflecemento das necesidades dos traba-
lladores/as poden favorecer a creacion de novas linas
ou a mellora da planificacion e xestion das que xa exis-
ten e que tefien un baixo nivel de uso. Ainda asi, todos
0s cambios que se propofnan nas linas de bus regular
deben consensuarse cos operadores da zona e ser
debidamente comunicados aos usuarios presentes ou
potenciais.

Nos casos en que existe unha estacion de tren a pou-
cos quilémetros do centro de traballo, unha opcién é
fomentar a intermodalidade entre o tren e o autobus.
Mediante a habilitacion de autobuses lanzadora pode
conectarse regularmente a rede de ferrocarril co poligo-
no, servizo complementario que debe estar incorporado
a rede de transporte colectivo do territorio co obxecto
de proxectar unha imaxe integrada desta rede publica
ante o usuario e ofrecerlle facilidades de uso.

Algunhas medidas complementarias para mellorar a
calidade do servizo de transporte publico non son moi
caras e poden representar un incremento de viaxeiros.
Por exemplo:

e Situar as paradas de autobus preto das entradas das
empresas, sobre todo das que contan con mais traba-
lladores/as. A miudo, camifiar 200 metros pode repre-
sentar motivo suficiente para non utilizar o autobus.

e Mellorar o mobiliario das paradas. A marquesifia cons-

title un elemento basico porque garante, durante o
tempo de espera, a proteccion fronte a situacions
meteoroldxicas adversas, ademais de proporcionar un
certo grao de confort en calquera época do ano. Ha
procurarse que todas as paradas de bus tefian mar-
quesifias, unha iluminacién adecuada e unha informa-
cion ben detallada das linas.

O itinerario debe estar libre de obstaculos desde a para-
da na entrada do centro, e especialmente nos arredo-
res da parada. En caso de chuvia, por exemplo, debe
evitarse que se convertan en charcos de auga e lama.

Propostas estratéxicas para unha mobilidade mais sostible

Figura 32. Exemplo de distancia dos poligonos industriais
da Rexion Metropolitana de Barcelona a unha parada
de transporte publico interurbano

19%
23% >1.500 m

750-1.500 m

Fonte: Guia per a I'elaboracié de plans de mobilitat als poligons industrials.
Pacto Industrial da Rexiéon Metropolitana de Barcelona

En xeral, a distancia a cal se encontran os poligonos
industriais da Rexién Metropolitana de Barcelona
dunha parada de transporte publico interurbano é
inferior aos mil metros. Esta distancia é perfectamen-
te realizable a pé se as beirarrlas e os espazos dedi-
cados aos peodns se atopan en bo estado, o cal habi-
tualmente non sucede.
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5.
A recuperacion do transporte
publico de empresa

Implantar un ou mais servizos de autobus de empresa é
unha das medidas que reduce de xeito mais radical o
numero de vehiculos privados en circulacion. A forma
mais habitual de realizar un servizo destas caracteristi-
cas é alugando os autocares a un operador de transpor-
te que se dedique a iso.

A principal vantaxe é que cando non esta realizando
tarefas de transporte privado, o autocar pode incorpo-
rarse como vehiculo de transporte publico colectivo
regular, acordado co concello ou a autoridade compe-
tente, o que axuda a reducir os gastos de mantemento
do servizo.

Estas linas de transporte colectivo poden ter un
alcance mais amplo se se realizan acordos entre empre-
sas que se encontran no mesmo centro de actividade
ou en poligonos diferentes, sempre que fagan percorri-
dos semellantes. O xestor da mobilidade pode asumir
as tarefas do seu impulso e coordinacion.

6.
A xestion do aparcamento

O control do espazo libre de aparcamento no posto de
traballo ten unha relacion directa coa regulacion do
acceso ao traballo en vehiculo privado. Na maioria dos
poligonos industriais, a oferta de prazas de estaciona-
mento, xa sexa dentro dos recintos das empresas ou na
calzada, supera de sobra a demanda. Fan falta actua-
ciéns que limiten esta oferta desmesurada

Con respecto ao estacionamento no interior dos
recintos, é responsabilidade das empresas pofer en
marcha algunhas medidas que regulen e prioricen a
asignacion de prazas. Se a oferta € superior & demanda
e todo o mundo pode estacionar, debe favorecerse a
proximidade & entrada principal, pero se non hai prazas
abondas para todo o mundo, sinxelamente debe restrin-
xirse 0 acceso segundo 0s mesmos criterios. Neste
sentido, o0s responsables sindicais poden implicarse de
forma activa valorando as vantaxes da medida e trasla-
dandollela aos traballadores e traballadoras da empresa.
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O obxectivo non debe ser s6 eliminar prazas de apar-
camento, sendn xestionar mellor o espazo disponible,
aplicando criterios de preferencia. Por exemplo, para os
traballadores/as...

e con diminucions fisicas,

e con familiares minusvalidos que deben acompanar
previamente,

e que necesitan o vehiculo para a sta actividade profe-
sional diaria,

e que acceden ao traballo en vehiculo compartido,

e con nulas ou poucas posibilidades de utilizar medios
alternativos.

Por outro lado, as prazas reservadas para bicicletas e
motos tamén deben ter prioridade (mais proximas a
entrada e ben situadas) con respecto ao resto de vehi-
culos. En centros de traballo onde a oferta de estacio-
namento é moi reducida, deben imaxinarse outras medi-
das que reduzan a necesidade do uso do vehiculo pri-
vado, coma tal o coche compartido, o teletraballo, a
promocion do transporte publico ou a introducion do
aparcamento de pago.

Esta ultima medida —o aparcamento non gratuito—
€, sen dubida, pouco popular, pero para os efectos
dunha mobilidade mais xusta ofrece moi bos resultados.
Asi pois, poden aplicarse varios plans tarifarios:

e Todos os traballadores/as que desexen chegar en
coche deberan alugar unha praza de estacionamento
ao prezo estipulado.

e As tarifas aumentaran proporcionalmente en funcion
dos ingresos dos traballadores/as.

e Pagarase cada dia en funcion das caracteristicas da
viaxe (sobre todo en funcion da ocupacion). Para as
empresas que xa tefien un control de acceso median-
te cercas, esta medida non debe representar un gran-
de investimento.

Porén, para calquera das medidas tarifarias que se
apliquen, recoméndase non lles facer pagar acs colecti-
VOS que se encadran nos criterios de prioridade (disca-
pacitados, alta ocupacion, etc.). Para que a medida tefa
boa aceptacion, os ingresos recadados deben servir
para potenciar as medidas alternativas ao vehiculo
privado (subvencions para o transporte publico, compra
de bicicletas, etc.) e mostrarlles aos traballadores/as
cales foron os beneficios colectivos obtidos.



7.
O fomento do uso eficiente
do automobil

O coche compartido

O coche compartido ou carpooling é unha opcién que
consiste en optimizar o uso dos vehiculos privados
para reducir o niUmero deles en circulacién. Dado que
a ocupacion media dos automobiles que chegan aos
poligonos industriais é de s6 1,2 persoas —é dicir, para
transportar 100 traballadores/as utilizanse 84 vehicu-
los—, aumentando a ocupacion ata una media de 3 per-
soas por vehiculo conséguese unha reducién do nume-
ro ata 34.

As vantaxes que se obtefien son moi importantes
tanto para o traballador como para a empresa. O coche
compartido reduce significativamente o gasto econo-
mico individual que representa ir cada dia ao traballo en
coche; déa a posibilidade de non conducir e ir mais rela-
xado; evita os impactos ambientais asociados ao con-
sumo de combustibles de orixe foésil e as emisions de
didxido de carbono; diminle o risco de sufrir un acci-
dente de circulacion, etc.

As empresas e 0s poligonos industriais, como tamén
a Administracion municipal, poden estimular o coche
compartido, ainda que un dos inconvenientes son 0s
aspectos comuns de xestion e organizacion. Dado que
cada empresa funciona de forma illada, sen preparar
accions conxuntas coas empresas vecifas ou do
mesmo poligono, as posibilidades de encontrar alguén
con itinerarios e horarios similares é mais complexo. O
xestor de mobilidade pode ter un papel relevante no
forento desta actuacion.

O mecanismo para implantar consiste fundamental-
mente nunha base de datos na que cada usuario intere-
sado introduce a sua informacion persoal para atopar
coincidencia de percorridos e horarios con outros traba-
lladores/as. En pequenas empresas ou companias con
menos demanda da prevista de coche compartido, o
sistema de contacto pode ser persoal pola via do depar-
tamento de recursos humanos ou a propia xerencia.

Debe proporse a creacion dunha base de datos que
implique a todas as empresas e traballadores/as do poli-
gono industrial, e que poderia utilizarse para xestionar
tanto o coche compartido como 0s servizos de empre-
sa. Cantas mais empresas se inclian na base de datos,
€ obvio que aumentan as posibilidades de topar alguén
con coincidencias de horarios, procedencias e habitos.

Propostas estratéxicas para unha mobilidade mais sostible

A web do coche compartido

Desde 0 ano 2003, varios concellos estan adhe-
ridos ao servizo www.compartir.org, para fomen-
tar un uso mais eficiente do coche tanto ao reali-
zar unha viaxe como para 0s desprazamentos
diarios ao traballo.

A paxina principal do portal ofrece varias posibili-
dades de desprazamentos. Cada concello decide
cales son os grandes bloques que desexa utilizar
para organizar a busca das persoas que van
compartir o vehiculo, pero os mais habituais
acostuman ser: Para ir traballar, Para ir a universi-
dade e Para ir de viaxe.

Actualmente, xa hai mais de 50 concellos ou ins-
titucions que participan do proxecto en Cataluna.
Tamén existen no Pais Vasco, na Comunidade de
Madrid, en Andorra e no Parque Empresarial
Zuatzu. Nalgun dos municipios onde se implan-
tou o servizo de «Compartir coche» tamén se
puxo en marcha o servizo de compartir aparca-
mento, consistente en ofrecer unha praza que
durante unhas horas esta baleira.

Da experiencia resultante no conxunto de todos
0S municipios que comparten a iniciativa extrae-
se que a maior parte dos usuarios son persoas
que desexan desprazarse cada dia ao lugar de
traballo. O 44% piden ou ofrecen percorridos
cunha frecuencia diaria; o 17% semanal e o
16% mensual.
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O coche multiusuario

O coche multiusuario consiste nunha modalidade de uti-
lizar o automaobil na que un grupo de cidadans utilizan
de forma individual unha frota colectiva de vehiculos.
Promove o uso racional dos medios de transporte e
ofrece a posibilidade de utilizar un vehiculo s6 cando se
necesita, sen obrigacién de ser o seu propietario. E,
pois, un sistema mediante o cal se reducen os custos
individuais e sociais da mobilidade.

O principio fundamental que explica o éxito do coche
multiusuario é que os custos de funcionamento do vehi-
culo son transparentes, xa que a empresa xestora fac-
tura cada servizo aos socios. Con esta modalidade, os
elevados custos fixos que implica ter un automaobil con-
vértense en custos variables que dependen do grao de
uso do vehiculo e que, en calquera caso, son inferiores
aos que implica telo en propiedade. O feito de ser mais
consciente dos custos tamén deriva nun uso mais racio-
nal que fai que aumente a utilizacion de medios de
transporte mais sostibles.

En Cataluna, o coche multiusuario implantouse no
ano 2004 en Barcelona, e desde o0 2007 nas comarcas
do Valles Oriental e Occidental. O servizo dispdn de
mais de 1.000 clientes e dunha frota de 72 vehiculos. O
milleiro de usuarios do servizo de coche multiusuario
levan percorrido ata agora case 3 millons de quilémetros
e reservaron mais de 320 000 horas de uso.

Esta opcion, polo tanto, pode beneficiar tamén as
empresas que tefian vehiculos propios para os pofer a
disposicion dos traballadores/as con determinadas con-
dicibns. Convén ter en conta que os gastos de adquisi-
cion e mantemento dun vehiculo propio —utilitario de
tipo medio—, para un periodo de amortizacion de cinco
anos, superan os 5.000 € anuais.

A furgoneta compartida

O que se cofiece como O programa van-pool consiste
en financiar a compra de furgonetas a algun dos traba-
lladores/as para que poida realizar os seus despraza-
mentos ao posto de traballo acompanando outras per-
soas. A situacion optima de aplicacion é en centros bas-
tante apartados do casco urbano que non estan ben
cubertos polo transporte publico. Respecto ao coche
compartido, ofrece as vantaxes dunha mellor eficiencia
enerxética, xa que pode levar mais persoas, ainda
cando perda en flexibilidade.

En casos nos que hai un servizo infrautilizado de bus
de empresa, o van-pool pode ser unha alternativa mais
rendible e confortable para os traballadores/as. A
medida, no caso da cidade de Wisconsin, nos EUA,
acompanase de beneficios fiscais para os usuarios,
que poden percibir ata 50 € mensuais que non son
considerados como ingreso, € para a empresa, que
pode deducir os ditos custos como gastos da activida-
de econdmica.
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8-
Os incentivos aos traballadores
e traballadoras

Para modificar os habitos de mobilidade, a miudo é
necesario un incentivo econdémico que, sumado a
outras medidas de fomento dos medios de transporte
mais sostibles e de desincentivacion do uso do coche
privado, contriblan a modificar os comportamentos
individuais.

Un dos incentivos que poden ofrecerse, € que xa se
estan aplicando noutros paises, son 0s que tefien que
ver coa entrega de titulos de transporte a traballadores
e traballadoras que utilizan de forma habitual o transpor-
te publico colectivo (posto que estan en clara desvanta-
Xxe con respecto aos usuarios do coche que reciben
unha subvencion indirecta a través do uso gratuito
dunha praza de aparcamento na empresa), € aos que
optan por este medio renunciando ao dereito a unha
praza de aparcamento.

Este tipo de axudas tamén se lles dan aos traballado-
res/as que apostan por compartir 0 coche, aos que se
lles da unha praza de aparcamento preferente con rela-
cion ao resto de persoas que utilizan o seu vehiculo pri-
vado. Con esta medida, a empresa pode ir reducindo
progresivamente o espazo destinado a aparcamento
(non produtivo) e ampliar, en caso de O necesitar, 0
espazo propiamente produtivo.

Pblics
do Catalunya

W Wi
4

OEER ...

T-Any/Empleat/da *em = ineo

3 zones

OEER

T-Estudi/Jove ~ Ssemwrienimes=

12zona

Proposta de tarxetas integradas de CCOO a un prezo
mais reducido para fomentar o uso do transporte
publico (desconto do 40% do importe da T-mes para
traballadores e traballadoras).



Propostas estratéxicas para unha mobilidade mais sostible

Custo orientativo de diferentes propostas de actuacion

Actuacion Axentes implicados Ambito de Custo
influencia aproximado (€)

Incentivos & utilizacion Administracion central, Empresa 110 € traballador

do transporte publico empresas

Parque de bicicletas Empresas Empresa (para 7.500 € investimento
20 bicicletas) 650 €/ano

mantemento

Adecuacion do espazo Empresas Empresa (para 1.200 €

para bicicletas nos edificios 20 bicicletas)

Servizos de coche compartido Empresas, xestor da mobilidade, Poligonos e/ou 6.500 €

a través de www.compartir.org concello, servizo de carpooling empresas

Adscricién ao servizo Empresas, Empresa que realiza = 3.500 €/ano

de coche multiusuario

Catalufa Carsharing

10.000 km/ano

Creacion da figura do

Concellos, empresas

Poligonos, empresas

27.000 €/poligono

responsable/xerente e contorno e ano

de mobilidade en cada poligono

Teletraballo. Ordenador Empresas Empresa 1.600 € investimento

e conexion a Internet 50 € de conexion
mensual

Optimizacion de servizos Empresas Poligono Incluido no xestor

de empresa

da mobilidade

Bus lanzadora

Concellos, operadores e autoridades
do transporte, empresas

Poligono, municipio

125.000 €/ano

Modificaciéon do itinerario
en lifas regulares

Concellos, operadores e autoridades
do transporte, empresas

Poligono, municipio

5.500 €*/lifa e ano

Engadir 2 expedicions mais
por sentido a unha lina regular

Concellos, operadores e autoridades
do transporte, empresas

Poligono, municipio

12.000 €*/lifa e ano

Elaboracién dun plan de acceso Concellos e empresas Poligono, municipio 16.000 €

para peodns e melloras internas

dos poligonos

Control de indisciplina de Policias locais Via, poligonos 0

estacionamento sobre a beirarria

nas ruas do poligono

Control de velocidades por parte da | Policias locais e concellos Via, poligonos 2.000 €

policia. Instalacion banda sonora

Base de datos interna da empresa Empresas, sindicatos, concellos Poligonos 10.000 €

de coche compartido

Instalacion nova parada (pau) Concellos, operadores e Via 2.000 €
autoridades do transporte

Campana informativa Administracions, sindicatos, Empresas 5.000 €

empresas

* Depende das condicions de explotacion

57



Como avanzar cara a un modelo de mobilidade dos traballadores e traballadoras mais sostible

58



Fontes de informacion

Comissié Obrera de Catalunya
www.ccoo.cat/mobilitat

Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud
www.istas.cco0.es
Comisiéon Europea

europa.eu.int/comm/transport

Instituto para a Diversificacion e Aforro de Enerxia
www.idae.es

Ministerio de Medio Ambiente
WWW.mma.es

Ministerio de Traballo e Inmigracion
www.mtas.es

Proxecto Gesmopoli (mobilidade nos poligonos industriais)
www.gesmopoli.net

Transyt- Centro de Investigacion del Transporte-UPM
www.transyt.upm.es/

Grup d’Estudis de Mobilitat, Transport i Territori (GEMOTT)
mobilitat.uab.es/

Comision de Transportes Union Europea
ec.europa.eu/transport/index_es.html

International Association of Public Transport (UITP)
www.uitp.org/

European Federation for Transport and Environtment
www.transportenvironment.org/
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