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Presentacio

a societat demana cada vegada més un canvi del model de mobilitat tot requerint alternatives a

I'is abusiu del vehicle privat motoritzat. Tenint en compte que la mobilitat realitzada per motius
laborals, I'anar i venir del lloc treball, €s un dels motius principals pels quals ens desplacem i que és en
aquest tipus de viatges quan més s'utilitza el cotxe, és evident que un dels objectius prioritaris, per a
arribar al canvi de model, ha de ser promoure la mobilitat sostenible, segura i equitativa en els despla-
gaments per anar a la feina.

L'Us massiu i excessiu del cotxe per a aquests desplagaments provoca una serie d’'impactes greus que
perjudiquen els treballadors i les treballadores, perd també la ciutadania en general i, sens dubte, aca-
ben per afectar la competitivitat del teixit productiu. Els impactes en forma d'externalitats negatives
son basicament, I'elevada taxa d'accidentalitat que comporta que els accidents in itinere s'hagin
convertit en la primera causa d'accidents laborals; I'exclusié social, ja que no tota la poblacié labo-
ral té accés al cotxe i aixd provoca disfuncions en el mercat laboral; la dispersio dels centres de tre-
ball i la creixent congestio del transit que fan que augmenti el temps que es dedica als desplaca-
ments, en detriment de la conciliacio de la vida laboral i familiar; I'increment dels costos directes per
I'Us i tinenga de I'automobil que han de suportar les economies familiars; les emissions de gasos i
compostos contaminants, principalment el dioxid de nitrogen i les micro particules que perjudiquen
la salut i agreugen els problemes relacionats amb els sistemes cardiovasculars i respiratoris; i, igual-
ment, el transit rodat, que és un dels maxims responsables de les emissions de CO: a I'atmosfera i que
provoguen el canvi climatic.

Precisament per aquesta rad tenim la necessitat de disposar d’eines que il-lustrin i facilitin la transicié
cap a aquest nou model de mobilitat i, per aix0, la idoneitat d'editar la Guia practica de suport a I'ac-
ci6 sindical, en la qual s'exposen els procediments i la metodologia per a actuar amb la finalitat de
transformar la manera quotidiana com es desplacen milers i milers de treballadors i treballadores als
seus centres de treball.

Sens dubte cal que aquesta tasca de promoure el canvi modal I'impulsin les persones que tenim la res-
ponsabilitat de representar i en consequiéncia de defensar els drets laborals dels treballadors i treballa-
dores, la qual cosa inclou, evidentment, el dret a I'accessibilitat de manera sostenible i segura. Una guia
que vol ser un instrument Util per al treball quotidia dels sindicalistes, tot oferint les claus perque les
nostres iniciatives avancin pel bon cami. La guia inclou les nostres propostes de gestid i planificacié en
matéria de mobilitat, que volem divulgar i donar a conéixer entre el col-lectiu de treballadors i treballa-
dores, el qual, en definitiva, sera el veritable protagonista del canvi de model.

Per a concloure, es tracta de presentar experiencies que puguin servir d'exemple de com intervenir,
mitjangant I'acci6 sindical, a les empreses i en I'entorn on aquestes es localitzen (poligon industrial,
parc d'activitats, etc.) per a arribar a la fita que ens hem proposat: la de trencar amb I’'hegemonia del
cotxe per anar la feina. En definitiva, provocar la irrupcié d'un nou model de mobilitat on els sistemes
socialment, ambientalment i economicament sostenibles s'imposin i els treballadors i les treballadores
siguin agents actius necessaris per a aquest canvi que tants beneficis comportara.

Fernando Rodrigo
Coordinador de la Secretaria Confederal de Salut Laboral
i Medi Ambient de CCOO
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1 | |
El context actual

1.1 Les xifres de la mobilitat

es dades estadistiques mostren de forma clara que la
mobilitat del conjunt dels ciutadans —i dels treballadors
i treballadores en particular— exigeix cada vegada més
temps, energia i esforg, la qual cosa repercuteix en la qua-
litat de vida individual i en el balan¢ economic col-lectiu.
Les enquestes de mobilitat sén, en aquest sentit, un
instrument d'aproximacio cientifica i rigorosa al coneixe-
ment de les pautes de desplagcament quotidia de les
persones. Aquestes enquestes acostumen a diferenciar
diferents tipus de desplagaments a I'hora de recollir la
informacié estadistica —per motius de treball, per estu-
dis, per compres, activitats de lleure, visites a familiars i
amics...—, pero incorporen la tornada al domicili en un
unic concepte que no permet coneixer les diferents
categories utilitzades per al viatge d'anada.

Aquest fet comporta que no es pugui coneixer amb
detall quin nombre de desplacaments de tornada
corresponen a treballadors/es que els fan directament
des del seu lloc de treball, ja que el retorn —a diferencia
del que succeeix amb la sortida, excepte en aquells
casos, per exemple, en qué s'aprofita I'anada per a
acompanyar els fills als centres d'estudi— acostumen a
ser desplagaments més complexos amb diferents atu-
rades previes relacionades amb la logistica domestica
o0 amb altre tipus d'activitats de lleure, estudis, etc.

En tot cas, I'anomenada mobilitat in itinere dels treba-
lladors/as inclou el conjunt de desplacaments que es
realitzen per anar a la feina des del lloc de residéncia
habitual, més aquells que es fan en sentit contrari una
vegada ha finalitzat la jornada laboral.

Figura 1 Desplacaments a Espanya segons motiu, sexe i relacié amb I'activitat (2006)

Motiu del desplacament

Total Per Per Per Acompanyar Anara Passejos  Visitar Tornar Altres
treball estudis  compres nens/altres = activitats familiars = ala llar
persones d'oci 0 amics

Ambdods sexes 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
En actiu 62.029,7 20.188,7 458,2 | 2.929,5 2.870,5 3.228,0 1.526,0 1.734,8 27.456,1 1.637,7
Tasques de la llar 11.925,6 17,5 85,4  2.096,2 1.393,8 455,8 917,1 7741 5.385,0 800,8
Aturat i altres 5.611,7 43,7 86,7 610,6 523,9 480,7 475,6 453,2 2.424,2 513,0
Jubilat 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
Estudiant 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 no escolaritzat 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 2.151,6 @ 285594 27177
En actiu 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
Tasques de la llar 119,9 2,5 0,3 15,0 6,5 6,5 17,9 8,7 54,7 7,9
Aturat i altres 2.695,4 22,9 38,0 188,7 213,7 259,8 284,7 220,3 1.160,5 306,8
Jubilat 9.607,9 2,0 17,4 835,9 380,2 724,1 | 1.859,7 428,5 4.453,9 906,2
Estudiant 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 no escolaritzat 1.414,3 1,5 32,7 79,9 155,2 45,8 211,4 87,3 631,8 168,8
Dones 59.982,6 = 7.308,2 4.368,2 5.704,4 3.865,8 2.968,2 3.170,9 2.882,2 @ 26.771,2 2.943,0
En actiu 247574 7.252,2 251,0 1.628,4 1.613,5 1.038,6 598,8 784,3 | 10.888,9 701,7
Tasques de la llar 11.805,7 15,0 85,1 | 2.081,2 1.387,4 449,2 899,1 765,5 5.330,3 792,9
Aturat i altres 2.918,3 20,8 48,7 421,9 310,2 220,9 190,9 232,9 1.283,7 206,2
Jubilat 6.787,0 7,9 46,3 = 1.088,1 235,9 379,9 820,1 468,6 3.111,4 628,9
Estudiant 12.408,6 12,5  3.902,6 400,4 234,5 838,5 469,4 500, 1 5.568,2 482,4
Menor no escolaritzat 1.307,6 0,2 24,6 84,4 84,3 41,1 192,6 130,9 608,6 130,9

En un dia laborable. Valors absoluts en milers.
Font: Enquesta Movilia - 2006 (Ministeri de Foment)



Els desplacaments dels treballadors/es
Segons dades de la Encuesta de Movilidad de las
Personas Residentes en Espana (MOVILIA), que elabora
periodicament el Ministeri de Foment, I'any 2006 les per-
sones ocupades realitzaven en un dia laborable més de
62 milions de desplagaments, la meitat del nombre total
de desplagaments (123,3 milions).

Figures 2 i 3 Desplagaments a Espanya segons mitja
principal de transport per sexe i relacio amb I'activitat.
Classificacié per motius. Viatge d'anada (2006)
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La mobilitat dels treballadors i treballadores

D'aquests 62 milions de desplagaments, entorn d'un
67% (41 milions) corresponien a viatges d'anada al tre-
ball i de tornada al domicili, i equivalien al 34% del total
de desplagaments. Les dades, per tant, posen de mani-
fest el pes que té la mobilitat quotidiana dels treballa-
dors/es sobre el total de la mobilitat dels ciutadans, i
explica els impactes ambientals, socials i econdmics
que se'n deriven, tant a nivell individual com col-lectiu.

Quant al mitja de transport utilitzat per les persones
ocupades en el seu viatge d'anada, i malgrat que els
resultats estadistics barregen els desplacaments per
motius de treball amb els desplagaments per motius
d'estudi, el cotxe i la moto soén els que es fan servir de
forma majoritaria (63%). Gairebé un 20% es desplacen a
peu o en bicicleta i un 13% en transport public col-lectiu
(autobus urba, autobus interurba, tren o metro).

Si es desglossen aquestes dades per sexes, es cons-
tata que els homes trien encara amb més diferéncia el
vehicle privat a motor (72% davant del 49% de les
dones), fan servir menys el transport public (8% front el
22% de les dones), i es desplacen menys a peu o0 en
bicicleta (16% i 27%, respectivament). La mobilitat de
les treballadores, per tant, és molt més sostenible que la
dels homes, ja sigui per conviccio, per necessitat o per
obligacio.

Motiu principal del transport

Total Més de 5 Cotxe Autobus Autobus Tren Altres
min. a peu o moto urba interurba
o bicicleta i metro

Ambdds sexes 28.854,6 8.678,7 14.969,2 2.580,0 840,2 614,7 1.171,8
En actiu 20.647,0 4.114,8 13.075,2 1.799,0 4111 529,4 687,5
Tasques de la llar 102,9 36,8 20,8 30,8 7,8 4,7 2,0
Aturat i altres 130,4 67,2 37,1 17,7 5,8 2,1 0,4
Jubilat 73,6 37,8 15,6 17,2 0,5 0,6 1,9
Estudiant 7.831,7 4.386,4 1.790,7 714,4 385,0 77,9 477,3
Menor no escolaritzat 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
En actiu 13.143,8 2.074,4 9.422,9 629,0 209,9 259,3 548,3
Tasques de la llar 2,8 1,4 1,4 0,0 0,0 0,0 0,0
Aturat i altres 60,9 29,4 22,5 8,0 0,6 0,0 0,4
Jubilat 19,4 6,8 9,1 2,8 0,0 0,0 0,7
Estudiant 3.916,6 2.2447 946,6 295,9 179,0 25,0 225,4
Menor no escolaritzat 34,2 17,5 16,1 0,0 0,0 0,0 0,5
Dones 11.676,8 4.304,5 4,550,4 1.644,2 450,8 330,4 396,5
En actiu 7.503,1 2.040,4 3.652,3 1.170,0 231,2 270,1 139,1
Tasques de la llar 100,1 35,5 19,4 30,8 7,8 4,7 2,0
Aturat i altres 69,5 37,8 14,6 9,7 52 2,1 0,0
Jubilat 54,2 31,0 6,4 14,5 0,5 0,6 1,2
Estudiant 3.915,1 2.141,7 8441 418,5 206,1 53,0 251,9
Menor no escolaritzat 34,8 18,2 18,7 0,7 0,0 0,0 2,3

En un dia laborable. Valors absoluts en milers.
Font: Enquesta Movilia - 2006 (Ministeri de Foment)
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Figura 4 Evolucio de la distribucié modal del transport
de viatgers per carretera a Espanya
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Font: Worldwatch Institute

El parc de vehicles
i el cens de conductors
El parc de vehicles a Espanya era a final de 2007 de 30
milions d'unitats, dels quals 21,7 corresponien a turis-
mes i 2,3 a motocicletes. En només un any (2006-2007),
el parc s'ha incrementat en un 4,4%, i en els darrers deu
anys en gairebé un 50% (I'any 1998 era de 21,3 milions).
Actualment, el parc per 1.000 habitants és de 685, men-
tre que I'any 1980 era de 278.

El de turismes i motocicletes era, concretament I'any
1998, de 17,4 milions (16 i 1,4, respectivament), mentre
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Figures 5 i 6 Parc nacional de vehicles (2007)
i evolucié en els darrers deu anys

35.000
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Parc total
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Font: Direccion General de Trafico (DGT)
Tipus de Parc al Distribucié
vehicles 31 -XI1-2007 percentual
Camions i furgonetes 5.140.586 16,96%
Autobusos 61.039 0,20%
Turismes 21.760.174 71,77%
Motocicletes 2.311.346 7,62%
Tractors industrials 212.697 0,70%
Altres vehicles 832.615 2,75%
Total 30.318.457 100,00%

que l'any 2007 va assolir la xifra de 24 milions (21,7 i 2,3,
respectivament), cosa que implica un augment del 38%.

Per tant, els vehicles a motor -i, sobretot, el turisme i
la motocicleta- s'han convertit en elements omnipre-
sents en el territori i el paisatge urba i industrial. El cotxe
ha passat a ser el mitja de transport per excel-lencia, tot
i que més de la meitat dels ciutadans utilitza de forma
habitual altres sistemes de desplagament, sobretot a
I'entorn urba, on el transport public col-lectiu, la mobili-
tat a peu i la bicicleta representen més del 75% dels viat-
ges quotidians.



Figures 7 i 8 Evolucio del cens estatal de conductors
i per 1.000 habitants (2007)

La mobilitat dels treballadors i treballadores

Anys Homes Dones Total % %
Homes Dones
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 ¥,
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
Cens de conductors per 1.000 habitants 1.2 Els impactes socioambientals
Homes Dones

1.000
800
600
400
200
200
400
600
800

1.00

Font: Direcciéon General de Trafico (DGT)

Aquesta imatge habitual d'infraestructures viaries
congestionades i de ciutats plenes d'automobils es con-
traposa, tanmateix, amb el fet que quasi un 30% de les
llars no tenen cotxe i entorn d'un 50% dels majors d'e-
dat no tenen permis de conduir. Actualment, el cens és
de 24,7 milions de persones (un 20% més que l'any
1998), de les quals un 60,7% sén homes i un 39,3%
dones.

Actualment, el cens és de 24,7 milions de persones
(un 20% més que I'any 1998), de les quals un 60,7%
son homes i un 39,3% dones.

n model de mobilitat basat en un nombre creixent

de desplagaments quotidians, en la dedicacio
d'una quantitat important de temps diari per part dels
treballadors/es, en la utilitzacié a gran escala del vehicle
privat a motor i en la necessitat de recorrer distancies
cada cop més grans comporten un conjunt d'impactes
socials, economics i ambientals que son assumits pel
conjunt de la societat.

Els accidents de transit, I'exclusié social i laboral per
raons de mobilitat, les emissions i els seus efectes sobre
la salut humana, el consum ineficient de recursos ener-
getics fossils no renovables, I'afectacio del territori i la
qualitat de vida urbana, el temps perdut en les conges-
tions viaries i I'externalitzacid econdomica dels costos
derivats d'aquests efectes, son les principals consequeé-
cies d'un model de mobilitat fragil i insostenible que
redueix la competitivitat del sistema productiu i empre-
sarial i afecta el benestar dels treballadors/es.

Les politiques aplicades des de les diferents adminis-
tracions durant les darreres décades han comportat una
profunda transformacié del model urbanistic i territorial,
la qual cosa ha tingut una influencia decisiva sobre les
pautes i els habits de mobilitat de les persones.

La dispersié d'usos i funcions sobre el territori -és a
dir, I'allunyament dels centres productius i d'activitat
economica, de lleure, etc. dels nuclis de poblacio-, la
conseglient dependéencia de I'automobil, i la manca
d'una xarxa de transport public col-lectiu adequada per
a cobrir les necessitats dels qui no disposen d'automo-
bil, ha estat les consequéncies directes que han incre-
mentat aquests impactes.
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Figura 9 Impactes socials, ambientals i econdmics
associats al model actual de mobilitat
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L'exclusio laboral

La dispersi6 dels poligons industrials i centres d’activitat
economica sobre el territori ha fet del cotxe I'Unica alter-
nativa que tenen molts treballadors per arribar a la feina,
ja que la distancia entre el lloc de residencia i el de tre-
ball fa que no sigui possible anar a peu o en bicicleta.

A la majoria d’aquests poligons industrials -més de
200 nomeés a la Regio Metropolitana de Barcelona, i gai-
rebé 2.000 a tot Catalunya-, els serveis de transport
public també soén practicament inexistents, mentre que
els de transport d'empresa només existeixen en el cas
de grans empreses, tot i que amb una clara tendencia a
la baixa quant a I'ls que se’n fa.

Aixi, no tenir vehicle propi o, si més no, permis de
conduir que permeti utilitzar-ne algun al qual s’hi tingui
acceés, implica que moltes persones es veuen excloses
a I'hora d’accedir a un lloc de treball situat en un punt
del territori mancat de transport col-lectiu o d’altres alter-
natives de transport sostenible.
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Els sectors de la poblacié que es veuen majoritariament
exclosos son':

e |es dones, que accedeixen menys que els homes al
cotxe per motiu de génere, ja que en els nuclis fami-
liars amb un sol cotxe, sovint, queden relegades a
una segona posicié pel que fa a I'Us;

e els joves, que tenen menys possibilitats de fer servir
habitualment el vehicle privat (els joves en practiques
professionals, en especial);

e i alguns immigrants extracomunitaris, la proceden-
cia sociolinguistica dels quals els dificulta I'Us legal del
vehicle privat.

La consequencia immediata d’aquest fenomen és
que el mercat de treball es torna més reduit per als qui
no disposen de cotxe, motiu pel qual sovint han de des-
estimar ofertes que exigeixen disposar de vehicle moto-
ritzat. Lluny de resoldre’s, aquesta situacié pot anar en
augment a mesura que també ho faci el nombre de ciu-
tadans, ja que el creixement actual de la poblacio es deu
fonamentalment a la immigracio, en especial de perso-
nes de paisos extracomunitaris que no disposen de per-
mis de conduir i menys encara de vehicle propi.

Garantir un accés universal als llocs de treball dispo-
nibles hauria de ser, per tant, una de les prioritats de les
administracions i del sector empresarial, tot oferint xar-
xes de transport public col-lectiu d’ampli abast 0 posant
a disposicio dels treballadors serveis de transport d’em-
presa que connectin el centre de treball amb els nuclis
urbans dotats de transport col-lectiu i redueixin la
dependéncia de I'automobil.

En aquest sentit, per a dissenyar una bona politica de
mobilitat és tenir en compte la diversitat de situacions
individuals que existeixen a fi de no marginar els ciuta-
dans, ja sigui per qliestid de genere, edat o perfil socio-
cultural; és a dir, garantir a tothom el “dret a arribar”,
equiparat al dret constitucional a treballar.

1 Mobilitat i exclusid social: un nou repte per a les administracions.
Angel Cebollada i Carme Miralles. Col-leccié Sintesi. Diputacié de Barcelona (2004)

2 Mobilitat sostenible. Innovacions conceptuals i estat de la quiestié. Carme Miralles i Antoni Trulla.
Col-leccié Elements de debat territorial. Diputacié de Barcelona



Figura 10 Mitja de transport utilitzat habitualment
per homes i dones ocupats per anar a la feina (2006)

4,1
1,6 2 Al,tres

Autobus interurba  Tren

4,8
Autobus urba

15,8
A peu o amb bici

1,8
3,1 %’eﬁ Altres
Autobus interurba 27,2

A peu o amb bici

Font: Enquesta Movilia - 2006 (Ministeri de Foment)
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Figura 11 La mobilitat segons genere a Catalunya,
en dia feiner (2006)

Mitja de transport
No Trar)sFort Transport
. motoritzat public privat
Geénere
Home 39,2% 12,2% 48,6%
Dona 50,9% 16,4% 32,7%
Total 451% 14,3% 40,6%
Motiu de desplagcament
Mobilitat Mobilitat Tornada
R ocupacional personal a casa
Geénere
Home 28,7% 25,7% 45,6%
Dona 20,6% 33,9% 45,5%
Total 24,6% 29,9% 45,5%

Font: Enquesta de Mobilitat Quotidiana a Catalunya

L'accidentalitat in itinere

Si bé en els darrers anys les xifres d’accidents laborals
amb baixa i els sinistres mortals han anat disminuint, els
accidents in itinere han seguit la tendencia contraria.

Espanya es manté com I'estat de la Uni® Europea
amb les pitjors dades en matéria de sinistralitat, amb
una taxa de 9 accidents mortals per cada 100.000 tre-
balladors, davant dels 5 del conjunt de membres de la
Unié. Com a consequiéncia d’aquests sinistres, es per-
den cada any més de 100 milions de jornades de treball,
la qual cosa representa un cost economic superior als
100.000 milions d’euros.

L'any 2007 es van produir 97.086 accidents in itinere
(un 10,5% del nombre total d'accidents de treball), dels
quals 1.860 van ser greus i 341 mortals®. Aixo represen-
ta un 15% més d'accidents que I'any 2004. Dels 1.286
accidents mortals de treball, 500 van ser accidents de
transit. El 64% dels accidents in itinere es van produir
durant el viatge d'anada a la feina, i el 36% durant el de
tornada“.

L'accidentalitat in itinere s'ha convertit, per tant, en la
primera causa d'accident laboral a Espanya. A aquesta
xifra d'accidents cal afegir, a més, els que es produeixen
en missio, i que representen el 30% dels accidents labo-
rals de transit.

3 Ministeri de Treball i Immigracid

4 Direccion General de Tréfico
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Com avancar cap a un model de mobilitat dels treballadors i treballadores més sostenible

Figures 12 i 13 Accidents in itinere a Espanya (2003/2007) Figures 14 Evoluci6 dels accidents in itinere a Catalunya

(1994-2007)

20.000

2003 2004 2005 2006 2007 18.000

Total 80.123  84.020 90.923 91.879 97.986 1090
14.000
Leus ~ 77.288 80947 88.392 80631 94885

Greus 2403 @ 2.582 2180 @ 1.892 = 1.860
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10.000
Mortals 432 491 85jl 356 341
8.000
6.000 |6.876
120.000 4.000
50005 91.879 97.986 2.000
100000 o
ﬂ 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
80.000
80.123 84.020 Font: Ministeri de Treball i Immigracié (www.mtas.es)
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Figura 15 Risc d'accident associat a diferents
0 | l l l mitjans de transport
2003 2004 2005 2006 2007
Font: Ministeri de Treball i Immigracié (www.mtas.es) Tipus de vehicle Nivell de risc
Automobil 100
Autobus 12
Autocar 9
Tren 3
Bicicleta 2
Automobil = base 100 Font: Anar en bicicleta. La solucié capdavantera a les ciutats.
Comissio Europea.
Velocitat-gravetat dels accidents
Contusions Aparicié de casos d'invalidesa La majoria,
lleugeres i victimes mortals victimes mortals
20 km/h 30 km/h 40 km/h 55 km/h
Contusions sense gravetat Invalidesa i algunes victimes mortals
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Mobilitat i accident de treball

Ates que molts ciutadans fan servir el seu vehicle
privat per a desplacar-se de forma habitual per
anar i tornar de la feina, la mobilitat s’ha convertit
en un factor de risc laboral afegit per a milers de
persones. Perdre temps de descans o de lleure a fi
d’evitar els embussos de les hores punta, suportar
les condicions de tensio i estrés en moments de
congestid de transit, conduir amb la preocupacio
d’arribar tard a la feina o de no trobar lloc d’apar-
cament o respirar els compostos contaminants per
la concentracié dels vehicles a motor, sén alguns
dels efectes negatius que suporten diariament
milers de treballadors.

La Llei general de la seguretat social (Reial decret
legislatiu 1/1994, de 20 de juny), recull en l'article
115 el concepte d’accident de treball. El defineix
com “tota lesié corporal que el treballador pateixi a
consequéncia del treball que realitzi per compte
d’altri”.

La norma assenyala també que té consideracio
—— . d’accident “el que pateixi el treballador en anar o
en tornar del lloc de treball”. Aquests son, preci-
sament, els que es coneixen com a accidents in
itinere. La jurisprudéncia ha definit de manera
més precisa el que es considera per accident in
= itinere, ja que puntualitza el segUent:

¢ |’accident s’ha de produir en el recorregut habi-
tual entre el lloc de residencia i el de treball.

e No s’han de produir interrupcions durant aquest
recorregut habitual.

L’empresari ha de declarar tant els accidents que
es produeixen durant la jornada laboral com els
accidents in itinere, i han de quedar recollits en un
registre. L'analisi d’aquest registre ha de permetre
estimar quin és el pes dels accidents de treball
relacionats amb la mobilitat al lloc de treball.

" AN T T 1

R T A T
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Com avancar cap a un model de mobilitat dels treballadors i treballadores més sostenible

La ineficiéncia energética

El transport consumeix, als paisos desenvolupats,
entorn del 40% de 'energia primaria. Aquest sector pre-
senta, a més, una escassa diversificacio energetica, ja
que els derivats del petroli satisfan més del 95% de totes
les seves necessitats. Es a dir, el desenvolupament
socioeconomic mundial es basa, des de fa un segle, en
I'Us intensiu d’un bé natural escas.

Tres quartes parts del consum energétic del sector del
transport a Europa correspon a la mobilitat rodada, i més
de la meitat d’aquest consum té lloc en I'ambit urba, en
recorreguts inferiors als 6 km. En els darrers anys, I'incre-
ment del nombre de desplacaments en cotxe, motivat per
la segregacio d’'usos en el territori i per 'augment de la dis-
tancia entre el lloc de residéncia i el de treball, ha fet que
augmentés el consum de combustibles d’origen fossil.

Figura 16 Eficiencia relativa per mitja de transport

A Espanya, el consum d’energia dels vehicles privats
representa entorn del 50% del total dels consums del
transport per carretera. El percentatge restant es repar-
teix entre el transit de mercaderies -un 47%- i el trans-
port col-lectiu de passatgers, un 3%.

A Catalunya, des de I'any 1993 el sector del transport
és el primer consumidor d’energia final (combustibles),
amb gairebé un 40% del total, per davant de la industria
(i del sector terciari i domestic. Els turismes (de gasolina
i diesel) representen el 42% del consum energetic total;
les furgonetes, el 31%, i els camions, el 23%. El 63% del
carburant que consumeixen els transports de carretera
és el gasoll, i el 37% restant és gasolina.

3.000
2.800

2.600

2.400

2.200

2.000

1.800

1.600

1.400

1.200

1.000
800
600
400 -

200 O?-O

0 | Eemnsm]

T =
21

Bicicleta Vianant Troleibds Tramvia

+ eficent

=

s

SelE

Metro  Autobus  Moto Cotxe

gran

Cotxe
mitja
- eficent

Cotxe
petit

Font: Federazione italiana amici della bicicletta

El motor de combustio interna dels vehicles transforma I'energia quimi-
ca dels combustibles (gasolina i gasoil) en moviment. En aquesta trans-
formacié, pero, s'aprofita menys del 20% del potencial energétic del car-
burant degut a la baixa eficiencia del motor i del sistema de transmissio.

Els automobils son els vehicles menys eficients en termes energeétics,
especialment quan es fan servir per a transportar només una o dues per-
sones. A I'altre extrem del nivell d’eficiencia hi ha la mobilitat en bicicle-
ta, anar a peu i en transport public col-lectiu, ja que es tracta de siste-
mes de transport molt més eficients.
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Figura 17
Consum d'energia del sector transport a Espanya

3%
Ferrocarril

5%
Maritim

Font: Institut para la Diversificacion y el Ahorro de Energia (IDAE))

Si es deixés de fer servir el cotxe en els trajectes infe-
riors a 3 km, s’aconseguiria reduir el consum d’ener-
gia un 60%, segons I'Instituto para la Diversificacion y
el Ahorro de Energia del Ministeri d’Industria.

Les emissions, el clima i la salut

Degut a l'increment de la demanda de mobilitat i I'Us
de combustibles d'origen fossil a gran escala, el sector
del transport ha esdevingut en els darrers anys un dels
principals emissors de compostos contaminants al
mon, fet que s’explica pel consum creixent de com-
bustibles fossils. La combusti® dels carburants d'ori-
gen fossil en el motor d'explosié interna genera com-
postos i contaminants de tipologia diversa: particules
solides (PS), monoxid de carboni (CO), oxids de nitro-

Figura 18

La mobilitat dels treballadors i treballadores

gen (NOx), Oxids de sofre (SOx) i compostos organics
volatils (COV) o hidrocarburs. Aquests darrers es pro-
dueixen també per I'evaporacié del combustible.

Malgrat que en els darrers anys s'ha millorat molt I'e-
ficiencia dels motors i la qualitat dels combustibles, 1'in-
crement del parc de vehicles i dels desplagaments,
I'augment de la distancia recorreguda, la introduccio de
cotxes més pesants i amb motors més potents i la
menor ocupacié dels vehicles fa que el volum d’emis-
sions continui augmentant.

Les emissions dels vehicles privats sén actualment la
principal causa de contaminacio a les ciutats, ja que les
industries han estat allunyades dels nuclis urbans per
reduir, precisament i paradoxalment, la contaminacié
que generen. Les ciutats i arees metropolitanes concen-
tren molts dels desplagaments a la feina que realitzen els
ciutadans que tenen el seu lloc de residéncia habitual en
municipis periférics, de manera que es converteixen en
illes de contaminacié poc saludables. Esta demostrat
que a mesura que augmenten els nivells de contamina-
cio, també augmenta el nombre de consultes mediques,
consultes d’urgéncies i admissions hospitalaries. Entre
els efectes de la contaminacid atmosferica hi ha una
diversitat de simptomes relacionats amb els sistemes
cardiovascular i respiratori.

Les emissions d'Oxids de nitrogen (NO y NO:) no
deixen d'augmentar a les ciutats europees. Entre els
anys 1990 i 2003 ho van fer en més d'un 20%, segons
I'Agéncia Europea del Medi Ambient. El sector del
transport va ser responsable del 53% d'aquestes
emissions (el 35% va correspondre al transport per
carretera).

Europa perd 200 milions de dies laborables cada any
per malalties relacionades amb la contaminacié atmos-
ferica, una part important de la qual s’origina als motors
de combustio. Els informes realitzats per les institucions
europees mostren que els efectes que té sobre la salut
humana i els ecosistemes es mantindran, malgrat que
es compleixi totalment la legislacié vigent.

Comparacié entre I'automobil i diferents mitjans de transport per a diferents indicadors ambientals

Indicador Autom. Autobus Bicicleta Avio Tren
Consum d'energia primaria 100% 30% 0% 405% 34%
Emissions 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%
Contaminacié atmosférica total 100% 9% 0% 250% 3%

El valor de I'automobil es pren com a referéncia respecte a la resta.
Font: Guia metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas ptblicas en Espafia. IDAE

17



Com avancar cap a un model de mobilitat dels treballadors i treballadores més sostenible

Figura 19 Comparacié del consum mitja i de les emissions en cicle urba
entre vehicles de gasolina, gasoil i electrics

Cicle urba Gasolina Gasoil Electric
(kWh/km)
Consum mitja (/100 km) 13,1 6,7 0,3
Emissions (g/km)
HC 0,296 0,079 0,015 (%)
CO 3,917 0,692 0,02 ()
NOx 0,106 0,481 0,2 (%
CO:2 308,5 177,9 130 (%)
Particules 0,01 0,0273 0,01 ()
SO 0,08 0,21 0,45 (%)

(*) Les emissions es generen en el lloc de produccio (centrals eléctriques),
no pel lloc per on circula el vehicle, ja que el motor electric no produeix emissions.

Font: Institut Catala d'Energia (ICAEN - www.icaen.net)

Figura 20
Emissions de CO: per sectors a Espanya (2006)

Emissions del transport
i salut publica
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Segons un estudi realitzat pel Centre de Recerca
en Epidemiologia Ambiental de Barcelona - CREAL
(Els beneficis per a la salut publica de la reduccio
de la contaminacio atmosferica a I'area metropoli-
tana de Barcelona), a mesura que augmenten els
nivells de contaminacio, també augmenta el nom-
bre de consultes mediques, consultes d’urgencies
i admissions hospitalaries. Entre els efectes de la
contaminacié atmosferica hi ha una diversitat de
simptomes relacionats amb els sistemes cardio- 3.9
vascular i respiratori. Les taxes de mortalitat també Ciment
augmenten gradualment a mesura que la qualitat Pt
de l'aire es deteriora:

24,0
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"La reduccio dels nivells de contaminacio atmosfe- 3,0
rica anuals fins als estandards de la UE tindria com Z‘gfg‘;‘rgﬁ
a resultat unes 1.200 morts menys a l'any (prop

d’un 4% de totes les morts entre persones a partir
de 30 anys). En termes d’esperancga de vida, aixd
representa un augment de gairebé 5 mesos.
Aquesta reduccié també podria resultar en 600
hospitalitzacions cardiorespiratories menys, 1.900
casos menys de bronquitis cronica en adults,
12.100 casos menys de bronquitis agudes en nens
i 18.700 atacs d’asma menys en nens i adults".
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D'altra banda, a escala local i global, el transport s'ha
convertit en un dels principals responsables de I'emissio
de gasos d’efecte d’hivernacle que causen el canvi cli-
matic. Més del 20% dels 7.000 milions de tones anuals
de CO: procedents de I'activitat humana provenen d'a-
quest sector. Aixo fa que els compromisos adquirits pels
estats en adherir-se al Protocol de Kyoto siguin cada
vegada més dificils de complir a mesura que les emis-
sions d’aquest sector augmenten.

Espanya és 'estat de la Uni6 Europea que esta més
allunyat de complir els compromisos adquirits, ja que les
seves emissions han augmentat més d’'un 50% des del
1990, i el limit d’'increment que va fixar el Protocol
nomeés permetia un 15%. A hores d’ara, on hi ha més
problemes per complir aquest compromis és en I'ambit
del transport, atées el gran nombre de punts d'emissio
que hi ha. Aixi, mentre que la indUstria s’ha dotat de
mecanismes per controlar les emissions, el transport
encara no ho ha fet.

Figura 21

Emissions de CO: a Catalunya procedents del transport
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Les congestions i la pérdua de temps

Las congestions viaries que es produeixen diariament a
les entrades i sortides de les ciutats o dels centres d'ac-
tivitat laboral en coincidir milers de vehicles en determi-
nades hores del dia, comporta una perdua significativa
de temps per part dels treballadors/es i, per tant, una
afectacio final de la competitivitat de les empreses.

Aixo implica que algunes de les millores que s'acon-
segueixen mitjangant la negociacié col-lectiva -com,
per exemple, la reduccié del comput total d'hores
anuals laborables- s'acabin perdent en temps i diners
a consequéncia dels desplagaments. En aquests
darrers anys, a més, s'ha anat incrementant el percen-
tatge de viatges intermunicipals i el nombre de quilo-
metres recorreguts diariament.

Aixo implica que algunes de les millores que s'acon-
segueixen mitjangant la negociacié col-lectiva -com,
per exemple, la reduccié del comput total d'hores
anuals laborables- s'acabin perdent en temps i diners
a consequéncia dels desplagaments. En aquests
ultims anys, a més, ha anat incrementant el percentat-
ge de viatges intermunicipals i, per tant, el nombre de
quilometres recorreguts diariament.

Si aquest temps laboral perdut s'avalua a escala
col-lectiva, I'impacte econdmic que se'n deriva assoleix
xifres d'una gran magnitud. La Comissio Europea cal-
cula en aproximadament un 1% del Producte Interior
Brut de la Uni6 el valor d'aquest temps. Aquesta pér-
dua es tradueix també en un increment del consum
d'energia i de les emissions associades.
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Com avancar cap a un model de mobilitat dels treballadors i treballadores més sostenible

Figura 22 Distribucié modal del temps de desplacament a la feina a Espanya

Temps Vel_licle Transport Apeu  En Altres La pérdua de temps en conges-
privat public bicicleta . N .
tions de transit implica una reduc-

Menys de 10’ 51,8 25 44,1 0,9 1,6 ci6 de la qualitat de vida, ja que la
11-20’ 69.0 9.7 183 0.6 04 situacié c:e ter:jsié ala qual es veu

) sotmes el conductor -en compara-
21-30 ol 249 71 0.3 2,5 ci6 amb I'usuari de transport public
31-45° 56,7 38,7 2,2 0.1 2,4 collectiu, i malgrat que aquest
46-60’ 45,1 51,7 0,7 0,1 24 dediqui fins i tot més temps a la
61-90° 39,3 57,9 0,4 0,1 2,3 seva mobilitat quotidiana- repercu-
Més de 90’ 46,6 47 1 18 0.2 4.4 teix directament sobre el seu

benestar i salut.
Font: Istas. CCOO

Figures 23 i 24 Evoluci6 dels habits de mobilitat dels treballadors/es a Catalunya

Evolucié dels desplagaments per motiu de treball
o estudi (1981-2001)
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Font: Enquesta de mobilitat obligada. ldescat. Generalitat de Catalunya
Grafic procedent del document Directrius Nacionals de Mobilitat.

Generalitat de Catalunya.
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Evolucié del repartiment modal de la mobilitat
per motiu de treball o estudi (1981-2001)
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Font: Enquesta de mobilitat obligada, ldescat
i Observatori de la Mobiliatat, DPTOP.

El progressiu augment dels viatges intermunicipals i
de la distancia que els conductors recorren diariament
esta modificant els habits i les necessitats de despla-
cament dels ciutadans, obligant-los a dedicar més
temps a la mobilitat sense que aixo reporti cap mena
de benefici.



1.3 Els costos economics

a mobilitat té un cost. Es a dir, el transport quotidia

de persones, sigui quin sigui el mitja de transport
triat, comporta uns costos economics que varien en fun-
cio del tipus de sistema i de I'Us que se'n fa.

Aixi, per exemple, una mobilitat basada en el motor
de combusti6 -i, per tant, en combustibles derivats del
petroli- i en I's a gran escala del cotxe privat, és més
cara que una mobilitat basada en mitjans de transport
public col-lectiu. Aquesta, perd, encara ho és molt més
que una mobilitat basada en desplagaments a peu o en
bicicleta.

Quan es parla de costos, s'esta fent referencia tant
als directes o indirectes que repercuteixen sobre |'eco-
nomia individual/familiar i col-lectiva/pais (costos interna-
litzats) com als que s’anomenen externalitzats, que no
es veuen reflectits en el balan¢ economic dels estats o
de les persones i que tenen un component social o
ambiental. Son els costos dels quals ningd se'n fa
carrec, malgrat que finalment acaben tenint un impacte
sobre la qualitat de vida o el benestar de la ciutadania:
emissions, canvi climatic, soroll, efectes dels accidents
de transit, perdua de temps en congestions, etc.
Aquesta repercussio negativa també afecta la competi-
tivitat de les empreses, i no només als treballadors, tal i
com ho demostren els diversos estudis que s’han fet.

L'estudi dels costos

Segons un estudi realitzat sobre 17 paisos europeus®,
s’estima que el conjunt de les externalitats supera els
650.000 M€ anuals, un 7,3% del PIB europeu. Les
externalitats del transport per carretera representen
més de tres quartes parts del cost total. El canvi clima-
tic és el component més important, amb un 30%, men-
tre que la contaminacié atmosférica i els costos per
accidents representen el 27% i el 24%, respectiva-
ment. El soroll i els impactes aigles amunt i aigies avall
representen, cadascun, el 7%. Els efectes sobre la natu-
ra i el paisatge, i els efectes urbans addicionals sumen
cadascun un 5%.

El transport per carretera és el que comporta més
impactes (el 83,7% del total), seguit del transport aeri
(14%), del ferrocarril (1,9%) i del de vies navegables
(0,4%). Dos tercos dels costos els causa el transport
de viatgers i un terg el de mercaderies. En el periode
1995-2000, els costos totals van augmentar un 12%.
A I'Estat espanyol, aquests costos estan per damunt
de la mitjana europea, ja que representen un 9,6% del
PIB, i la presencia de la carretera també és més gran,
gairebé el 80%.

5 Costos externs del transport. Estudi d'actualitzacio. Infras (2004)

6 Els costos socials i ambientals del transport a Catalunya. Departament de Politica Territorial
i Obres Publiques. Generalitat de Catalunya (2003)
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Als paisos de I'Organitzacié per a la Cooperacio i el
Desenvolupament d’Europa (OCDE) només I'accidenta-
litat viaria implica uns costos de prop de I'1,2% del pro-
ducte interior brut, mentre que el comput d’hores perdu-
des en embussos de transit equivalen aproximadament
a un 0,5% del PIB de la Unié Europea i s’ha anunciat
que I'any 2010, aquesta xifra s’haura doblat. Si la per-
dua de temps en congestions s’avalua també en una
escala col-lectiva, I'impacte econdomic que en deriva
assoleix xifres de gran magnitud; a final de la decada
dels noranta, el temps total que es perdia als estats de
la Unid Europea (UE-15) en els embussos, equivalia
entre un 0,5 i un 1% del PIB.

Altres aproximacions als costos externalitzats del
transport en I'ambit mundial son els que ha fet
I'Organitzacié Mundial de la Salut. Segons aquesta
organitzacio, el cost anual social de la mobilitat de I'any
2002 va ser de 517.800 milions de dolars en despeses
sanitaries, 453.000 dels quals corresponien a costos
als paisos rics.

A Catalunya, segons un estudi realitzat pel
Departament de Politica Territorial i Obres Publiques®, el
sistema de transports terrestres va generar, I'any 2001,
uns costos totals de més de 48.800 M€, dels quals
43.600 M€ (88%) van ser costos interns del sistema i
4.241 M€ (9%) externalitats. La resta de costos es van
repartir entre la despesa publica en infraestructures i els
costos derivats de la congestié. Durant el mateix any, pel
que fa als costos externs i els de la congestid a
Catalunya, el sistema de transport va produir uns costos
de 4.744 M€, dels quals un 33% van correspondre als
accidents i un 24% a I'impacte sobre el canvi climatic.
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Figura 25 Costos externs totals, exclosos els de congestid a Europa (2000)
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Figura 26 Costos totals del sistema de transport terrestre a Catalunya (2001)
Distribucié per partides Distribucié per mitjans
2,2
1,3 8,7 Transport puiblic
Despesa | Costos externs viatgers
publica 2,2
Transport ferroviari
viatgers

22

46,0
Vehicle
privat

89,3 27,7 10
Costos Transport mercaderies B o
interns carretera Transport ferroviari

mercaderies



Figura 27 El cercle viciés de la mobilitat insostenible
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2.

Una actuacio necessaria

2.1 Els agents implicats

vancar cap un model de mobilitat més sostenible i
A segur per als treballadors i treballadores ha de ser
una responsabilitat compartida. La majoria de les actua-
cions que es poden dur a terme no depenen d’un sol
agent social 0 economic, sind que exigeixen la col-labo-
racio i cooperacio activa de tots els sectors que hi estan
implicats.

Fins fa uns anys la mobilitat al lloc de treball havia
estat considerada una questié que afectava exclusiva-
ment el treballador, sense que les administracions,
empreses o sindicats intervinguessin activament en pla-
nificar-la i gestionar-la. Aquesta posicio evasiva s'ha anat
capgirant amb la intervencio dels sindicats, els quals han
ajudat a abordar el tema com un problema d'ambit
col-lectiu que implica el conjunt d'agents socials i eco-
nomics del pais, i que té una repercussid economica,
social i ambiental de primera magnitud.

L’Administracio és I'agent amb més capacitat d’ac-
tuacio a I’hora de modificar les pautes actuals de mobi-
litat i accessibilitat dels treballadors. Mitjangant instru-
ments com la planificacié urbanistica i territorial, la plani-
ficacio i gestio del transport i les infraestructures viaries,
el desenvolupament legislatiu, I'educacio i la informacio,
I'aplicacio de la fiscalitat ambiental o la recerca i la inves-
tigacio, els diversos ambits de I'’Administracié tenen a
I'abast el fet d’avancar en transformar el model.

Aixd no obstant, és imprescindible que cerquin la
col-laboraci6 de la resta d'agents implicats -els sectors
empresarials, els sindicats i els operadors de transport-
a fi de progressar en la concertacié de posicions que
facin emergir noves pautes, habits i actituds en el con-
junt dels treballadors i treballadores.

Per part de les empreses, no cal que observin el fet
de contribuir a millorar la mobilitat quotidiana dels
empleats com una questié aliena a la seva activitat
econdomica o productiva. Cal que considerin el temps
de transport com a temps de treball. Accedir en condi-
cions saludables a la feina no només és un dret de totes
les persones, sind també una millora que redunda de
manera molt positiva en el rendiment dels treballadors i,
com a consequencia, en el resultat economic de les
empreses.
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Si bé és cert que cada empresa pot exercir el dret
d’implantar la seva seu a la zona que considerin més
oportuna d’acord als interessos que tingui, les organit-
zacions empresarials han de ser conscients dels impac-
tes socials, ambientals i econdomics que comporten les
decisions que prenguin en agquesta matéria. Incorporar
la millora de la mobilitat i I'accessibilitat a I'estratégia cor-
porativa com un valor afegit a curt, mitja i llarg termini,
enlloc de fer-ho com un problema laboral, té resultats
positius que redunden en una millora de la competitivitat
i del balan¢ empresarial.

Les politiques de responsabilitat social corporativa
sén una bona oportunitat per a incorporar-hi també la
variable mobilitat, de la mateixa manera com s’ha fet
amb les questions que tenen a veure amb la salut del
col-lectiu de treballadors 0 amb la qualitat ambiental dels
processos i productes. En aquest procés, I'accié sindi-
cal hi té un paper rellevant, ates que sovint les millores
economigues o socials que s'aconsegueixen mitjangant
la negociacio col-lectiva es perden en temps de despla-
gament, en diners de transport 0 en benestar.

Figura 28 Agents implicats en la mobilitat sostenible
dels treballadors/es
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Els beneficis
de la mobilitat sostenible

Implantar progressivament un model de mobilitat
fonamentat en els principis d'eficiencia, seguretat,
equitat, economia, qualitat de vida i benestar
beneficia a tots els agents implicats:

e A les empreses, perqué augmenten la producti-
vitat i redueixen el nombre de baixes i despeses
laborals associades. Per aquest motiu, han
d'implicar-se de forma proactiva en la gestio de
la mobilitat dels seus treballadors i treballadors,
tot considerant la mobilitat in itinere com un fac-
tor de risc laboral. Les empreses amb una mobi-
litat més sostenible, segura i econdomica son
més competitives en termes comparatius.

A les administracions, perqué contribueix a
reduir els costos socials -accidentalitat, exclusio
laboral-, ambientals -contaminacid, soroll, inefi-
ciencia energética, ocupacid de sol- i econo-
mics -congestio, perdua de competitivitat- deri-
vats d'una mobilitat insostenible.

e | als treballadors/es, perqué estalvien temps i
diners, guanyen hores de lleure i descans,
redueixen el risc d'accident i eviten la discrimina-
ci6 social dels qui no tenen accés a I'automobil.

La mobilitat dels treballadors i treballadores

2.2 L'actuacio sindical

esplagar-se de forma sostenible i segura fins al lloc

de treball és un dret de tots els treballadors.
Reconeixer els perjudicis socials, econdmics i ambien-
tals d’unes pautes de mobilitat col-lectiva basades en
I'Us a gran escala de I'automobil és fonamental per can-
viar el model i corregir els problemes que s’en deriven.

Un dels objectius de I'accio¢ sindical ha de ser, doncs,
incorporar I'accessibilitat al lloc de treball en les estrate-
gies de negociacio collectiva, al mateix nivell d’impor-
tancia que altres questions relatives a la seguretat i al
benestar dels treballadors.

Des d’aquesta perspectiva, el dret a una mobilitat
sostenible i segura no equival a disposar de més infraes-
tructures viaries que permetin accedir en vehicle privat a
qualsevol indret del territori; aixd vol dir posar a I'abast
dels treballadors, mitjans de transport i sistemes de des-
placament que els permetin accedir al seu lloc de treball
de la manera més equitativa, segura, economica i efi-
cient possible.

'acci6é sindical es converteix aixi en un instrument
fonamental. Cal tenir en compte que, sovint, alguns dels
beneficis que aconsegueixen els treballadors mitjangant
la negociacio col-lectiva -com pot ser la reduccid del
nombre total d’hores anuals laborables i/o I'increment
salarial- s’acaben perdent a causa de la inversid de
temps, salut i diners que han de fer diariament per arri-
bar a la feina.
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El decaleg de la mobilitat sostenible
dels treballadors i treballadores (CCOO)

1

Les propostes del Departament de Mobilitat de la
Comissié Obrera Nacional de Catalunya en refe-
rencia a la mobilitat sostenible es resumeixen en
aquest decaleg:

A les grans empreses és important nomenar la
figura del gestor de mobilitat, constituir consells
de mobilitat (integrats per empreses, sindicats,
administracions i operadors de transport) als
poligons industrials i centres de mobilitat.

La nostra aposta central és el transport col-lec-
tiu, amb criteris de racionalitat. Es a dir, dimen-
sionant els vehicles per a optimitzar-ne I'Us i I'e-
ficiencia. S’han d’establir enllacos amb les xar-
xes de transport public, per a crear un sistema
de mobilitat sostenible.

Altres alternatives complementaries son incenti-
var I'Us del cotxe compartit i la bicicleta.
L’empresa ha de subvencionar de forma nego-
ciada i mitiancant una accié positiva la utilitza-
ci6 d’aquests mitjans.

El dret al transport s’ha de materialitzar en el
dret al titol de transport, de caracter personal,
que ha d’abastar tota la plantilla, amb indepen-
déncia de la data d’ingrés i de la situacio labo-
ral que tingui (subcontractes, contractes, per-
sonal de les empreses de treball temporal -ETT,
treballadors autonoms dependents, etc.).
Incorporar la mobilitat in itinere i I'accessibilitat al
centre de treball a I'avaluacio de riscos laborals:
el pla de mobilitat ha de ser una part de la pre-
venci6 de riscos laborals.

Incloure 'auditoria de mobilitat en els estudis
per a obtenir un sistema de certificat de qualitat
(EMAS o ISO).

Afavorir la implantacié de cotxe multiusuari a
I'empresa, tant com a flota propia com entre els
treballadors.

La negociaci6 col-lectiva ha d’establir, com a cri-
teris per a gestionar la mobilitat, la diversitat de
situacions personals, especialment dels col-lec-
tius amb unes desigualtats més grans en materia
de mobilitat (dones, immigrants, joves i discapa-
citats), i buscar, en cas necessari, alternatives
personalitzades. Igualment, ha d’excloure el per-
mis de conduir i la propietat de vehicle com a cri-
teri de seleccid de personal: poden ser condi-
cions complementaries, perd no excloents.

10 Incorporar a la hegociacié col-lectiva el criteri de

reubicacio sistematica de treballadors i treballa-
dores als centres de treball més proxims al seu
domicili, incentivant sistemes de voluntarietat,
permutes, etc.
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2.3 Els espais de concertacio

| principal problema a I’'hora de planificar i gestio-
E nar I'accessibilitat i la mobilitat dels treballadors i
treballadores dels centres d'activitat econdmica és la
falta d’un ens regulador i coordinador que detecti les
mancances i actui de manera integral per a trobar-hi
solucions. En alguns casos hi ha organs de gestio de
poligons o associacions d'empresaris que fan la funcié
d'interlocutors de I'administracié competent i s'ocupen
de resoldre les gliestions que afecten el conjunt d'em-
preses, perd habitualment no hi ha cap organ que
agrupi tots els agents implicats en la dinamica del cen-
tre d'activitat.

Per a pal-liar aquest deficit -en els casos en que les
dimensions i el nombre d'empreses i treballadors del
poligon aixi ho aconsellin-, és convenient crear un espai
de concertacio, debat i consens, i de caracter voluntari,
que permeti arribar a acords col-lectius i faciliti I'execu-
ci6 de mesures de millora: la Mesa de Mobilitat (0 Mesa
del Pacte si el seu objectiu és, per exemple, emmarcar
el procés en la signatura d'un Pacte per la Mobilitat).

Una Mesa d'aquest tipus ha de ser un espai perma-
nent de debat i consens, ampli i no excloent. Per tant,
han d'estar representats tots els agents: sindicats,
empreses, administracions i operadors o autoritats de
transport. Aplegar en una mateixa taula agents i perso-
nes amb interessos no sempre coincidents ha de ser
considerat com un objectiu prioritari, atées que és un
pas més en la construccié d’un model de gestio de la
mobilitat dels poligons basat en la participacio i en el
consens, en igualtat de condicions i de responsabili-
tats. La Mesa ha de tenir una figura executiva que
garanteixi que les seves decisions i propostes es por-
tin a terme.



Els membres d’una
Mesa de Mobilitat

e Els representants dels organs gestors dels poli-
gons, com a responsables de la planificacio i ges-
ti6 de les infraestructures comunes i dels serveis
de mobilitat de I'espai industrial, d’acord amb els
principis de la cultura de la sostenibilitat.

e Fls representants de les administracions -local o
comarcal-, com a agent responsable de la inte-
gracio de les politiques de mobilitat sostenible en
la planificacio territorial i urbanistica dels poligons
industrials. En aquest apartat es consideren
també les autoritats territorials de la mobilitat, ja
que son els interlocutors idonis per a integrar a
posteriori els operadors de transport privats.

e Fls representants de les empreses i associa-
cions empresarials, com a agents dinamitzadors
d’'un model d’accessibilitat dels treballadors
més competitiu, que contribueixi a la sinergia
entre millora de la productivitat i millora de la
qualitat de vida dels treballadors.

e Fls representants dels comites d’empresa i sin-
dicats, com a garants del dret dels treballadors
a un acceés sostenible i de qualitat als seus llocs
de feina.

e Quan sigui necessari, també els operadors de
transport public col-lectiu del territori on estigui
implantat el poligon o centre d’activitat productiva.

En aquest sentit, la proposta basica de membres
de la Mesa seria la seguent:

1 representant de I'0rgan de gestié del poligon
industrial o de I'associacié d'empresaris, si és €l
cas.

representant de cada gran empresa o, si s’es-
cau, agrupacié d’empreses. Per gran empresa
s’entén la que té€ més de 250 treballadors.
representant de cadascun dels sindicats majori-
taris 0 de les grans empreses, o de les estructu-
res sindicals territorials.

representant de cadascuna de les administra-
cions competents: ajuntament, consell comar-
cal, diputacio...

representant, si s’escau, de I'operador de trans-
port public del municipi, comarca, etc.

—

—

—

—

La presidéencia de la Mesa ha de ser consensuada
per tots els membres per tal que hi dipositin la seva
plena confianga, i ha de rebre el suport técnic del
gestor de mobilitat. A la Mesa s’hi poden afegir
posteriorment els representants d’altres agents -
operadors de transport, col-lectius i associacions,
etc.- mitiangant comissions o grups sectorials de
treball que s’ocupin de temes concrets.

Font: Manual del Gestor de Mobilitat. Projecte Gesmopoli
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2.4 Els ambits d'actuacio

continuacid es fa una relacié de les propostes
Agenériques d'actuacié per cadascun dels agents
implicats en millorar la mobilitat. Es tracta d'un marc pro-
positiu de referencia que cada sector pot tenir en consi-
deraci¢ a I'hora d'elaborar el Pla d'acci6 del centre d'ac-
tivitat economica, especialment els responsables sindi-
cals que han de plantejar I'estrateégia d'accié sindical
relacionada amb la mobilitat i I'accessibilitat quotidiana
dels treballadors i treballadores.

Com es pot actuar des de ’ambit sindical?

1 Incorporant I'accessibilitat al lloc de treball en les
estratégies d’actuacio i de negociacio col-lectiva.

2 Aprofundint en I'estudi dels accidents in itinere i del
transit en horari laboral, aixi com en la incidéncia
dels factors psicosocials i de I'organitzacio del tre-
ball en I'accidentalitat.

3 Participant proactivament en I'elaboracié de plans
de gestid de la mobilitat en les empreses i centres
d'activitat laboral.

4 Incorporant I'accés a la feina en I'avaluacié de ris-
cos laborals.

5 Impulsant la creacié d’oficines per a la promocio del
transport public col-lectiu en I'accés als centres de
treball, en coordinacié amb les autoritats de trans-
port metropolita i les empreses de transport.

6 Treballant coordinadament amb les administracions
perqué els nous plans d’ordenacié urbanistica
incorporin la variable mobilitat.

7 Informant als treballadors sobre itineraris de baixa
densitat de transit motoritzat que permetin els des-
placaments en bicicleta.

8 Facilitant informacio i materials divulgatius als treba-
lladors, sobre mobilitat sostenible i les actuacions
que fomentin I'Us eficient del vehicle privat, la utilit-
zaci6 del transport public, etc.

9 Recolzant la implantacio del cotxe compartit i mul-
tiusuari.

10 Fomentant I'educacio per a la mobilitat dels infants
i joves des de les primeres etapes educatives a fi
que coneguin els riscos associats al model de
mobilitat actual.
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Qué poden fer les empreses?

—

SIS

10

11

12

13

14

15

16
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Implicar-se en I'elaboracié de plans de mobilitat.
Subvencionar una part del cost economic de la
mobilitat dels treballadors en els casos en qué la
persona opti per un mitja o un sistema de transport
sostenible.

Reordenar, quan sigui possible, els torns i horaris a
fi de reduir la coincidencia horaria d’entrada al lloc
de treball, sense que aixd comporti tensions addi-
cionals entre els treballadors.

Potenciar el transport col-lectiu d’empresa.

Ampliar el dret al transport public col-lectiu als tre-
balladors de les empreses subcontractades, serveis
de manteniment i serveis auxiliars en general, tot
establint acords amb les empreses proveidores.
Afavorir la implantacié del cotxe multiusuari a I'em-
presa, tant a la flota propia com entre els treballa-
dors.

Evitar o corregir I'exclusié laboral per no tenir vehi-
cle propi o permis de conduir.

Valorar la variable mobilitat in itinere i I'accessibilitat
al centre de treball com un factor de risc laboral, i
incorporar-la en I'avaluacié dels riscos de I'empre-
sa.

Facilitar titols de transport als treballadors a fi de
fomentar la utilitzacié del transport public col-lectiu
en substitucié del vehicle privat.

Incloure una auditoria de la mobilitat en el moment
de fer els estudis per a obtenir un sistema de certi-
ficacié de qualitat EMAS o ISO.

Crear aparcaments de bicicletes, adequats i vigilats,
a l'interior de les empreses.

Donar informaci6 als treballadors sobre les actua-
cions divulgatives que fomentin la mobilitat sosteni-
ble.

Estudiar les relacions de cooperacié entre empre-
ses per a reduir la mobilitat obligada en vehicle pri-
vat i reduir el nombre d’accidents.

Regular i gestionar 'aparcament de cotxes -tot
suprimint places quan sigui possible- per a fomen-
tar els mitjans de transport més sostenibles.
Potenciar els desplagaments a peu i en bicicleta,
tot creant les condicions i els serveis que calgui
per a facilitar el seu Us (accessibilitat, aparcament,
dutxes...).

Crear flotes de bicicletes d'empresa.

Queé poden fer les administracions?

1

11

12

13

14

15

Aprofundir en 'estudi dels accidents de treball in iti-
nere i del transit en horari laboral, i de la relacié entre
creixement economic i sinistralitat laboral.

Estudiar la incidencia dels factors psicosocials i de
I'organitzacio del treball en I'accidentalitat.
Fomentar la concertacié de posicions entre empre-
ses, sindicats i treballadors per millorar en clau sos-
tenible la mobilitat i I'accessibilitat als poligons
industrials i grans centres comercials.

Impulsar el teletreball com a nova forma de dur a
terme les tasques professionals sense haver d’estar
present en el centre de treball.

Potenciar els mitjans de transport public col-lectiu a
I'objecte d’anar incrementant els llocs de treball de
la mobilitat sostenible.

Incorporar la politica de transport en I'ordenacio
territorial i en la planificacio urbanistica, tot conside-
rant I'accés sostenible com un dret.

Implicar-se en I'elaboracié de plans de gestié de
mobilitat sostenible per als treballadors i en la pro-
gressiva internalitzacié dels costos socials, econo-
mics i ambientals de les actuals politiques d’exter-
nalitzacio de la produccio.

Fomentar la creacié d’aparcaments de dissuasio a
les estacions de tren o parades d’autobus.
Fomentar I'Us del vehicle compartit.

Exigir la incorporacié del cost del transport en el
cost d’urbanitzacio.

Restringir I'atorgament de llicencies d’activitats eco-
nomiques nomeés a les empreses i industries que
hagin elaborat o previst un pla de mobilitat sosteni-
ble.

Considerar els accidents de transit com un factor de
risc laboral.

Donar suport téecnic als gestors de mobilitat que es
vagin creant arreu del territori, especialment als poli-
gons industrials.

Afavorir la implantacié del cotxe multiusuari a I’'admi-
nistracio, tant a la flota propia com entre els treballa-
dors.

Difondre les actuacions que fomentin la mobilitat
sostenible dels treballadors i realitzar campanyes
d’informacio i sensibilitzacié a les empreses sobre
els impactes socials i ambientals i les repercussions
per a I'economia familiar de I'Us del vehicle privat.



Queé poden fer els operadors
de transport?

1 Adaptar els horaris, capacitat, frequiiencies de pas i
itineraris dels autobusos a les necessitats dels
col-lectius de treballadors dels poligons industrials i
zones comercials i de lleure.

2 Proposar la creacid de noves linies de transport
public collectiu urba i interurba a les empreses o
poligons industrials allunyats de la xarxa principal de
transport public amb un nombre suficient de treba-
lladors que permeti explotar-les.

3 Facilitar el transport de bicicletes en els mitjans de
transport col-lectiu a fi d’estimular la intermodalitat
transport public-bicicleta entre els usuaris.

4 Organitzar plans de mobilitat sostenible a les seves
propies empreses.

La mobilitat dels treballadors i treballadores

1 els treballadors i treballadores?

Al marge del que els agents esmentats poden portar a
terme, i del grau d'implicacié que assumeixin en la pla-
nificacié i la gestio de la mobilitat col-lectiva, els treballa-
dors i treballadores també tenen a la seva ma contribuir
a avancar vers un model més eficient, segur, equitatiu,
economic i saludable.

En aquest sentit, poden actuar modificant els seus
habits de mobilitat en favor dels mitjans de transport
més sostenibles, tot considerant els desplagcaments a
peu, en bicicleta o en transport public col-lectiu com a
veritables alternatives per a la mobilitat quotidiana.

Avaluar els costos reals de la mobilitat en vehicle pri-
vat a motor (tant els economics com els ambientals), i
comparar-los amb els costos de desplacar-se amb
transport public o amb altres opcions de transport,
ajuda a prendre consciencia sobre l'impacte que té
aquesta mobilitat en I'economia domeéstica, aixi com
dels efectes negatius en forma d'emissions.

Organitzar grups de persones per a compartir els
desplagaments en automobil, o provar el servei de
cotxe multiusuari com a alternativa a la propietat del
vehicle, sén dues possibilitats que també tenen al seu
abast els treballadors.
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3.
Quiestions preéevies

3.1 Per que cal analitzar la mobilitat?

a mobilitat no és un acte gratuit ni només individual,
L sinG que és una necessitat quotidiana de molts ciu-
tadans. Anar a la feina des del lloc de residencia habitual
-i fer el recorregut invers- genera diariament milers de
desplacaments que demanden la disponibilitat d'una
xarxa d'infraestructures i serveis de transport que garan-
teixi I'eficiencia global del sistema.

Tanmateix, la planificacié del territori no ha anat
acompanyada d'una gestio integral de la mobilitat que
hagi contemplat les necessitats de desplacament i els
habits dels ciutadans en el seu conjunt, tot integrant les
diferents xarxes i mitjans de transport, enlloc d'ordenar
senzillament el transit a motor. Aixd ha provocat un des-
envolupament urbanistic centrat en I'automobil que ha
desembocat en un urbanisme difus fortament ineficient
des de tots els punts de vista: energétic, d'Us del temps,
ambiental, economic...

Cal, doncs, repensar els models territorial i urbanistic
davant de nous criteris que afavoreixin la implantacio de
pautes de mobilitat més sostenibles per a minimitzar els
costos socials, economics i ambientals associats. La
incorporacié de nous conceptes de planificacio integra-
da i sostenible ha de donar lloc a sistemes de regulacié
més equilibrada, que garanteixin una convivencia pacifi-
ca entre persones i vehicles motoritzats, i que repartei-
xin I’'espai public de forma equitativa.

Cada mitja de desplagament ha de ser integrat en
una estrategia de xarxa que tingui en compte la intermo-
dalitat i la continuitat dels itineraris, sense que hi hagi un
mitja hegemonic -I'automobil- que condemni la resta a
un paper secundari. L'eficiencia i I'eficacia del sistema
es maximitzara quan aquest estigui dissenyat per a
resoldre la majoria de les demandes de desplagament,
és a dir, aquelles més habituals.

Diagnosticar la mobilitat d'un determinat espai d'activi-
tat humana -sigui urba, industrial, de lleure, etc.- permet
obtenir el coneixement adequat per a actuar de forma sol-
vent i d'acord a uns determinats principis i valors estrate-
gics. Portar a terme un estudi acurat dels fluxos de mobi-
litat d'un centre d'activitat econdmica, del repartiment
modal dels treballadors, de I'oferta de serveis i infraestruc-
tures de transport, dels horaris de treball, etc. és el primer
pas fonamental per a coneixer amb detall les disfuncions
que afecten I'indret i, com a consequeéncia, definir les millo-
res que es poden aplicar en favor d'un model de mobilitat
més sostenible i segur dels treballadors i treballadores.
Analitzar per a congixer; congixer per a actuar.
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En la definicio i concrecié d'aquest nou escenari, els
plans de mobilitat o els estudis de mobilitat generada -
instruments definits en la Llei de mobilitat de
Catalunya- constitueixen eines de suport idonies, ja
que son el resultat d’'un procés d'analisi, reflexio i
actuacio imprescindible per a buscar I'equilibri entre les
necessitats individuals i col-lectives i el funcionament
sistemic dels centres d'activitat productiva i economi-
ca. La seva aplicacié en la diagnosi de la mobilitat d'un
poligon industrial, per exemple, contribueix a introduir
nous elements d'analisi i coneixement de la situacio
dels treballadors i treballadores pel que fa als seus habits
i necessitats de mobilitat.

3.2 En quin ambit territorial?

| territori €s un continu en qué els diferents sistemes
E urbans i zones d'activitat humana -com els ecosis-
temes- s'interconnecten i es relacionen els uns amb els
altres tot creant xarxes i potenciant les sinergies entre els
diferents elements.

La mobiltat de persones -com la de mercaderies- és,
en aquest escenari d'analisi i reflexio, una variable amb
una clara component territorial, ja que la seva planifica-
cid i gestié, com hem vist, influeix de forma directa sobre
la dinamica urbanistica, el desenvolupament socioeco-
nomic i la qualitat de I'entorn.

En aquest context, la diagnosi d'un poligon indus-
trial o d'un centre de concentracié d'activitats econo-
miques i/o productives no es pot limitar al que succe-
eix dins del seu perimetre, sind que ha d'anar més enlla
i abastar un ambit supramunicipal, comarcal o, si s'es-
cau, metropolita.

El fet que molts treballadors i treballadores hi arribin
diariament des de diversos punts del territori teixeix una
xarxa de desplacaments que és complexa i no es troba
subjecta a cap logica de mobilitat, fet que s'accentua
quan la majoria dels viatges es realitzen en vehicle privat
a motor. Cada persona té unes necessitats que, sovint,
s6n molt diferents a les de la resta, sobretot si es consi-
dera que el desplagament a la feina o des de la feina es
combina amb altres viatges menors que serveixen per
satisfer altres necessitats domestiques o familiars.

Ates que any rere any s'incrementa tant el nombre de
viatges que realitza cada persona com la distancia dia-
ria recorreguda, el fet d’analitzar la mobilitat d'un centre
d'activitat circumscrivint-la als seus limits o al municipi



en que es troba implantat, és un error metodologic que
acaba afectant el conjunt de I'estudi i, sobretot, la defi-
nici6 de les propostes d'actuacié i de les mesures
correctores.

Aixi, en el moment de plantejar I'abast territorial d'un
estudi de mobilitat, cal analitzar les xarxes principals que
s'estableixen entre un indret determinat i la resta del
territori, aixi com també els mitjans de transport que
satisfan la demanda de mobilitat dels treballadors i tre-
balladores que diariament s'hi desplacen. Només des
d'aquesta perspectiva es pot realitzar una aproximacio
efectiva als problemes de mobilitat que afecten un deter-
minat poligon o centre d'activitat economica, i cercar
solucions reals que pal-liin les disfuncions detectades.

A I'nora de plantejar I'abast territorial d'un estudi de
mobilitat d'un centre d'activitat econdmica o productiva,
cal analitzar les xarxes que s'hi estableixen amb la resta
del territori, aixi com també la disponibilitat d'infraestruc-
tures i serveis de mobilitat que satisfan la demanda dels
treballadors i treballadores que diariament s'hi desplacen.

3.3 Amb quin marc legal
de referéncia?

‘aprovacio de lleis i normatives que condicionin les
L politiques territorials i urbanistiques a la mobilitat de
les persones, i potenciin els mitjans i sistemes de trans-
port més eficients i sostenibles, és una de les linies d’ac-
tuacié que les autoritats tenen al seu abast per corregir
les disfuncions territorials que afecten els desplaga-
ments quotidians dels treballadors.

Aquest tipus de normes han de tenir com a objectiu
fonamental fixar els objectius i les directrius marc per a
la mobilitat del conjunt d’un pais, aixi com definir els ins-
truments a aplicar per avancar en I'assoliment d’aques-
tes fites -com els plans de mobilitat, per exemple-, una
vegada analitzades les necessitats de cada territori per
a actuar de forma global i integrada.

En el conjunt d'Espanya no existeix encara una llei de
mobilitat que posi les bases conceptuals i normatives
del model a seguir, i que obligui les administracions
competents a vincular les actuacions urbanistiques a la
gestio de la mobilitat (no només a la gestid del transit).
Fins al moment, només Catalunya ha elaborat una llei
d'aquest tipus, aprovada I'any 2003 pel seu Parlament
(Llei de mobilitat 9/2003, de 13 de juny).

Aquesta llei, que va ser pionera a Europa, té uns
objectius basics que responen a aquesta voluntat:

e Integrar les politiques de desenvolupament urba i
economic amb les de mobilitat,

e donar prioritat al transport public i a la mobilitat sos-
tenible, i potenciar la intermodalitat,

e gjustar els sistemes de transport a la demanda en
zones de baixa densitat de poblacio,
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e fer disminuir la congestio de les zones urbanes,

e fer augmentar la seguretat viaria,

e reduir la congestio i la contaminacio,

e | afavorir els sistemes de transport a la demanda dels
poligons industrials.

El desplegament de la Llei de mobilitat s’ha fet per
mitja de diferents normes derivades, que defineixen els
instruments de planificacio per a I'ambit territorial que en
cada cas els correspongui. SOn els seglients:

Després de I'entrada en vigor de la Llei, el 27 de juliol
de 2003, es van aprovar les Directrius Nacionals de
Mobilitat (362/2006) com a marc orientador per a aplicar
els objectius de mobilitat mitjangant fites temporals, pro-
postes operatives i indicadors de control. Les Directrius
Nacionals de Mobilitat s’apliquen a tot el territori de
Catalunya, tenen caracter de pla territorial sectorial i han
de servir per a elaborar la resta d’instruments de planifi-
cacio de la mobilitat definits en la mateixa Llei:

e Els plans directors de mobilitat, que tenen per objec-
te aplicar de manera territorialitzada les Directrius
Nacionals de Mobilitat.

e Els plans especifics, que tenen per objecte aplicar de
manera sectorialitzada les Directrius per als diferents
mitjans o infraestructures de mobilitat, tant en el cas
de transport de persones com en el cas de transport
de mercaderies.

e | els plans de mobilitat urbana, que son el document
basic per a configurar les estrategies de mobilitat sos-
tenible dels municipis de Catalunya.

La Llei ha promogut també la creacid¢ d’autoritats
territorials de mobilitat en cadascuna de les arees desig-
nades per a millorar la coordinacio dels serveis de trans-
port public, planificar nous serveis i coordinar les integra-
cions tarifaries entre els operadors. Aquestes autoritats
tenen caracter de consorci i estan formades per la
Generalitat de Catalunya i pels ajuntaments d’aquestes
Zones.

Una de les disposicions addicionals de la Llei assen-
yala que “en el termini de tres anys a partir de I'entrada
en vigor d'aquesta Llei, el Govern de Catalunya, en
col-laboracié amb els ajuntaments implicats, ha d'elabo-
rar un pla especific de mobilitat per als poligons indus-
trials i les zones d'activitats economiques que complei-
xin les condicions, quant a superficie i nombre d'empre-
ses i de treballadors, que es determinin per reglament.
Aquest pla ha de crear la figura del gestor o gestora de
la mobilitat en cadascuna d'aquestes arees i ha d'esta-
blir-ne el regim d'implantacio i el financament a carrec de
les empreses que hi operen”.

El Govern va aprovar també l'any 2006 el Decret
344/2006, que regula els estudis d'avaluacio de la mobi-
litat generada. El Decret preveu dues categories: els
associats a la planificacio, que formaran part del pla; i els
associats a implantacions singulars, que hauran d'ava-
luar la mobilitat generada, preveure I'impacte en les xar-
xes de mobilitat i establir les mesures correctores
corresponents.
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Com avancar cap a un model de mobilitat dels treballadors i treballadores més sostenible

3.4 Quin procediment aplicar?

| procediment de realitzacié d'un estudi de la mobi-

litat d'una empresa o centre d'activitat laboral depéen
de diversos factors que determinen el seu abast final. Els
principals son el nombre de treballadors, la ubicacié en
el territori, les xarxes de mobilitat que li donen servei i €l
moment en qué es porta a terme.

Pel que fa a aquest darrer punt, concretament, cal
apuntar que la viabilitat de les propostes de I'estudi, aixi
com la capacitat d'actuacio dels diferents agents, no és
la mateixa si I'empresa o centre ja estan implantats que
si estan encara en una etapa projectual, en la qual enca-
ra no s'ha decidit la ubicacio final o el model de desen-
volupament urbanistic del territori o area d'implantacio
en questié. En aquest segon cas, és possible supeditar
I'actuacié urbanistica o constructiva a la gestié de la
mobilitat de les persones que hi aniran a treballar.

Aixi doncs, si, com succeira en la major part dels
casos, el poligon industrial o el centre d'activitat laboral
ja esta implantat, I'instrument més adequat per a analit-
zar la mobilitat des d'una perspectiva sostenibilista és
I'anomenat Pla de mobilitat sostenible (PMS). Si encara
s’és a temps d'intervenir sobre la planificacio urbanistica
i de la mobilitat, s'acostuma a portar a terme un Estudi
de la demanda generada (EDG), els resultats del qual
han de ser tinguts en compte per part dels responsables
del projecte global.

El Pla de mobilitat sostenible (PMS)

Un Pla de mobilitat sostenible consisteix en un estudi tec-
nic que, des del coneixement rigords de la situacid de la
mobilitat en un determinat espai d'activitat humana (recopi-
lacié d'informacio i identificacid dels problemes), planteja
mesures d’actuacio, les aplica, en fa el seguiment, i les ava-
lua de forma sistematica. L'objectiu prioritari ha de ser
garantir el dret a una mobilitat sostenible i segura dels tre-
balladors i treballadores, és a dir: reduir la dependeéencia del
vehicle privat, avangar en laimplantacié de serveis de trans-
port collectiu, i fomentar I'accessibilitat a peu, en bicicleta
0 en sistemes d'Us més eficient del cotxe.

El Pla pot ser impulsat per algun dels agents implicats
en la dinamica i funcionament del centre, o per la Mesa de
Mobilitat si ja ha estat impulsada i constituida. L'abast del
Pla dependra de les caracteristiques, complexitat i tipolo-
gia del poligon, tant pel que fa a la seva situacié com al
nombre d'empreses i treballadors que hi hagi.

El procediment de desenvolupament del Pla es pot
articular en tres etapes: una diagnosi, un pla d'actuacio
i un pla de seguiment. En aquest procés, la intervencio
de la Mesa de Mobilitat és fonamental, ja que la relacid
entre I'equip que elabora el Pla -un equip extern habi-
tualment- i els agents que la integren ha de ser perma-
nent per ajudar a detectar conjuntament les mancances
i els problemes que afecten el poligon, i a definir de
forma consensuada les estrategies de futur. El Gestor de
mobilitat esdevé clau en aquest procés, ates que ha de
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ser la figura executiva que apliqui les mesures d’actua-
ci6 de la Mesa, i faci el seguiment del Pla amb el suport
de I’equip técnic, si cal.

Com s'ha apuntat, la Llei de mobilitat de Catalunya
(9720083, de 13 de juny), obliga a incloure en els plans de
mobilitat urbana (PMU) un pla d’accés als sectors indus-
trials del seu ambit territorial, aixi com a elaborar, en
col-laboracié amb els ajuntaments, plans especifics de
mobilitat per als poligons industrials i les zones d’activi-
tat econdmica.

Figura 29
Objectius estrategics d’un Pla de mobilitat sostenible

Reduir la dependencia del vehicle privat.

Avangar en la implantacio de serveis
de transport col-lectiu.

Millorar la seguretat viaria de I’espai public
i de les diverses xarxes de mobilitat.

Fomentar I'accessibilitat a peu, amb bicicleta
i amb sistemes d’Us més eficient que I'automobil.

Quan elaborar un Pla de mobilitat
sostenible?

Segons la Llei, cal plantejar I'elaboracié d’un pla
especific de mobilitat en els casos seguents:

¢ En els poligons industrials existents o quan se’n
planifiquin de nous i compleixin algun dels supo-
sits seglents:

- Implantacié d’'usos comercials o terciaris en
superficies de més d’1 ha.

- Implantacié d’'usos industrials en superficies de
més de 5 ha.

- Establiments comercials amb més de 5.000 m?
de superficie de venda.

- Edificis d’oficines amb més de 10.000 m? de
sostre.

- Creacié de més de 500 llocs de treball.

e Actuacid en poligons industrials existents que,
com a consequéencia de les reformes o ampliacions,
passin a complir algun dels suposits anteriors.

¢ Als municipis de més de 50.000 habitants (o als
que ja disposin de PMU) i tinguin un poligon
industrial que compleixi alguna de les condicions
anteriors, el pla de mobilitat en el poligon indus-
trial (PMPI) s’haura d’incorporar a la revisio del
PMU cada 6 anys.




L'Estudi de mobilitat generada (EMG)

Els estudis d’avaluacio de la mobilitat generada avaluen
I'increment potencial de desplagaments provocat per
una nova planificacié o una nova implantacié d’activitats,
aixi com la capacitat d’absorcio¢ dels serveis viaris i dels
sistemes de transport, incloent-hi els desplacaments
amb bicicleta o a peu.

També valoren la viabilitat de les mesures proposades
en el propi estudi per gestionar de manera sostenible la
nova mobilitat i, especialment, les férmules de participa-
cio del promotor o promotora per col-laborar en la solu-
ci6 dels problemes derivats d’aquesta nova mobilitat
generada.

La implantacié d’un nou centre d'atraccio laboral ha
de ser, per tant, estudiada en el vessant d’accessibilitat,
tot analitzant quines seran les necessitats de mobilitat
de les persones que s’hi desplagaran. Els objectius de
qualsevol estudi de la mobilitat generada han de ser:

e Coneixer les caracteristiques de mobilitat de I'area
d’influéncia del nou centre que crea atraccio (caracte-
ritzacié del poligon).

e Estimar la mobilitat que generara en dies feiners, a les
hores punta d’accés i de sortida de treballadors (esti-
macioé de la demanda).

e |dentificar els recorreguts d’accés i de sortida a I'area
que permetin optimitzar la capacitat de la xarxa viaria
(estudi de les infraestructures).

e Valorar la distribucid modal dels desplagcaments dels
treballadors per una possible implicacié de transport
public.

e |dentificar els punts critics del sistema de mobilitat del
nou sector i proposar les mesures necessaries per
millorar-ne les condicions d’accessibilitat.

La integracié de I'emplagament en el territori -tant el
més proxim com el radi hipotétic d'influencia que pot
arribar a tenir- aporta una informacié molt rellevant en
materia de fluxos i xarxes de mobilitat per cada mitja o
sisterma de transport, i determina en gran mesura quins
mitjans de transport seran predominants.

Un poligon o centre d'activitat economica allunyat del
nucli urba, per exemple, limita la possibilitat d'accedir
amb facilitat a peu o en bicicleta, cosa que exigeix la uti-
litzacid habitual del vehicle privat a motor. Si, a més, el
disseny de l'espai public i la xarxa viaria interna no ha
previst voreres o carrils protegits per als ciclistes, la
mobilitat esdevé quasi totalment dependent del cotxe.

D'acord amb la Llei de mobilitat (9/2003, de 13 de
juny), els projectes de noves instal-lacions i els projectes
urbanistics que comportin una inversid superior a 25
milions d'euros (mentre no estiguin desplegats els plans
de mobilitat urbana) no es poden aprovar si no inclouen
un estudi d’avaluacié de la mobilitat que generen (Decret
344/2006, de 21 de setembre, de regulacié dels estudis
d'avaluacio de la mobilitat generada).

L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

Com s'estima la
demanda generada?

Determinar el nombre total de treballadors que es
concentraran al nou emplacament d'activitat eco-
nomica és un dels objectius de I'estudi de
demanda de mobilitat generada. Per a cada cas,
pero, la informacié de que es disposa és diferent.

Els més favorables son els casos en queé ja se sap
quines empreses s’ubicaran a la zona perque s’hi
traslladen des d’una altra ubicacié. En aquests
casos, les propies empreses han d’actuar per
conveni, i en funcié de la distancia respecte I'an-
terior ubicacio¢ hauran de compensar €ls treballa-
dors o bé amb un augment de ndmina o bé sub-
ministrant serveis de transport. Es una oportuni-
tat, doncs, per a negociar de forma col-lectiva i no
abandonar la sort de la mobilitat dels treballadors
als designis de cada empresa en particular.

En d’altres casos se sap el nombre d’empreses
que vindran al poligon, perd no el nombre de tre-
balladors que tindran. Es realitza aleshores una
estimacio de la demanda a partir de la informacio
obtinguda d’altres estudis similars i del coneixe-
ment de la realitat, contrastant-ho amb la superfi-
cie destinada.

Els fluxos d’accés i de sortida al nou poligon no
seran tampoc constants al llarg del dia. Hi haura
periodes determinats en qué la demanda sera
superior a I’habitual i requeriran una capacitat via-
ria superior a la projectada. Es considera que la
demanda maxima es produeix a primera hora del
mati els dies feiners. Respecte de la sortida de
vehicles dels poligons a la tarda, es produeix
d’una forma més laminada, amb menors intensi-
tats horaries que I'hora punta del mati.

Segons la distribuci6 modal que s’hagi estimat
s’aplicaran els calculs corresponents per saber el
total de persones que arribaran en autobus i els
que ho faran en vehicle. Per congixer el nombre
de vehicles, s’aplica una ratio d'1,2
persones/vehicle.
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4.
El Pla de Mobilitat

Fases d’elaboracio d’un Pla de Mobilitat

(1)

DIAGNOSI DE LA SITUACIO

Quin és l'escenari de partida i quins problemes es detecten?
Recollida d’informacid, identificacid dels problemes i comprensio de la situacié de
partida per a avaluar el potencial de canvi i definir I'estratégia a aplicar per a asso-

I lir els objectius proposats.

(2)

ELABORACIO DEL PLA D'ACCIO

Queé volem canviar i a on volem arribar?

Adoptar solucions per a avangar cap a una mobilitat més sostenible i segura dels
treballadors i treballadores, tot identificant els agents implicats en el procés, el
calendari d'actuacio i la inversié material i economica necessaria.

\%

(3)
SEGUIMENT | AVALUACIO DEL PLA
Quines millores hem aconseguit?

Concrecio dels beneficis ambientals, socials i econdomics d’haver aplicat el Pla
d'acci6 i de I'evolucio de cadascuna de les mesures realitzades.
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4.1 Diagnosi de la situacio

L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

Quin és ’escenari de partida i quins problemes es detecten?

Fase 1 Fase 2

DIAGNOSI

PLA D'ACCIO

Fase 3 )
AVALUACIO

Recollida de la informacio
Analisi de les dades
Elaboracié de les conclusions

'‘estudi d'un sistema aporta coneixement sobre la
L seva dinamica i funcionament. Només amb aquest
estudi d'un sistema aporta coneixement sobre la seva
dinamica i funcionament. Només amb aquest coneixe-
ment es pot actuar en la direccié adequada per a trans-
formar la realitat, d'acord naturalment amb els principis i
objectius estratégics definits previament.

L'analisi de la situacié d'un centre d'activitat econo-
mica, pel que fa a I'accessibilitat dels treballadors al seu
lloc de treball i els ambits que es relacionen o en deriven
és, doncs, el punt clau del procés d'implantacié d'un
model més sostenible i segur. La informacié que s'obté
sobre els habits de mobilitat de les persones, la deman-
da i I'oferta de serveis de transport i infraestructures, el
balang social i ambiental de la mobilitat o I'impacte eco-
nomic associat és un aspecte capital del procés de
diagnosi, la resposta als quals tindra una influencia deci-
siva sobre les propostes i mesures d'actuacid que es
plantegin a posteriori.

Si es disposa d'una enquesta de mobilitat obligada
que analitzi les dades del municipi, comarca o ambit
metropolita en que hi ha implantat el centre, la primera
aproximacio diagnostica es pot portar a terme interpre-
tant aquesta informacio®. Posteriorment, la realitzacio
d'un questionari especific del poligon entre les empreses
i treballadors donara una radiografia més ajustada de la
demanda de mobilitat i dels habits personals i col-lec-
tius, i permetra identificar els grups subjectes a possi-
bles millores o els que tenen comportaments i actituds
en que es pot influir o que es poden modificar.

5 Enquesta de Mobilitat Quotidiana de Catalunya elaborada pel Departament de Politica Territorial i Obres
Publiques del Govern de Catalunya pot ser el primer referent a utilitzar en aquesta analisi.

La informacié recollida també permet fer un balang
ambiental aproximat sobre les emissions contaminants i
d'efecte hivernacle, I'eficiencia energética global del sis-
tema i la contaminacié acustica. Aquestes dades son
fonamentals, per exemple, per a planificar els serveis de
transport public col-lectiu del futur, impulsar altres mit-
jans de transport més eficients i sostenibles o repartir
més equitativament |'espai public del poligon.

L'etapa d'analisi i diagnosi de la mobilitat dels treba-
lladors i treballadores del centre d'activitat economica
finalitza amb la redaccié de les conclusions que han de
servir per a plantejar les futures linies d'actuacio.

Claus per a ’accio6 sindical

El paper dels responsables sindicals i de les dele-
gacions locals i comarcals del sindicat és fona-
mental per aconseguir penetrar en les empreses
dels diferents centres d'activitat economica i vén-
cer la reticencia dels treballadors i de les direc-
cions de les empreses a I'hora de donar informa-
cio sobre els seus habits de mobilitat.

Sense aquesta informacio, que ha de ser recolli-
da de forma exhaustiva i sistematica, no és pos-
sible realitzar una bona caracteritzacio del centre
a partir de la qual sigui possible elaborar un Pla
d'acci6 amb mesures practiques i, sobretot,
adaptades a un escenari real i possibilista.
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Aspectes a tenir en compte durant la fase de diagnosi d’un
Pla de mobilitat sostenible d’'un centre d’activitat laboral

Objectius del treball

Caracteristiques del centre

e Situaci6 i dimensions

e Tipologia del poligon i de les empreses
e Nombre de treballadors i procedencia

Enquestes i informacio

estadistica disponible

e Enquestes de mobilitat obligada territorial

e Enquestes de mobilitat als treballadors
(repartiment modal)

e Enquesta personal als responsables
d'empresa

¢ Accidentalitat viaria al poligon i in itinere

¢ Balang ambiental (emissions, soroll,
eficiencia energetica)

e Altres estudis

Oferta de mobilitat i aparcament
(xarxes de mobilitat)
e Caracteristiques de les infraestructures
viaries i ferroviaries
e Accés en vehicle privat a motor
(cotxe i moto)
e Accessibilitat a peu i en bicicleta
e Accés en transport public col-lectiu
i d'empresa
e Estacionament public i privat
¢ \/ehicles pesants i de transport
de Mercaderies.

Cartografia associada

e Ubicacio i situacio de les empreses

e Fluxes de mobilitat dels treballadors/es
sobre el territori

e |tineraris a peu i en bicicleta

e |tineraris de transport public col-lectiu
i de transport d'empresa

¢ |ntensitat diaria de vehicles i persones
per itineraris

e Zones d'aparcament
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CARACTERISTIQUES DEL CENTRE

Situacié i superficie

Empreses
i treballadors

Tipus de gestio

i organ gestor
Principals sectors
d'activitat

INFORMACIO ESTADISTICA

Enquestes i/o
estudis de mobilitat
disponibles

Mobilitat en el territori

Mobilitat en el centre d'activitat
laboral

Mobilitat dels treballadors/es
Enquestes responsables empreses

Repartiment modal
dels desplacaments

Transport public col-lectiu
Transport d'empresa
\ehicle privat (cotxe/moto)
Vehicle compartit

A peu

En bicicleta

Dades
d'accidentalitat

Vehicle privat

Transport public

Mobilitat a peu i en bicicleta
Punts de risc a I'espai public
Tipus d'accidents

Hores i dies de la setmana

Balan¢ ambiental

Nivell d'emissions
Contaminacio acustica
Eficiencia energeética global




L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

XARXES DE MOBILITAT (OFERTA DE MOBILITAT | ESTACIONAMENT)

Infraestructures

Xarxa d'infraestructures viaries
Xarxa d'infraestructures ferroviaries (tren, metro, tramvia)
Interconnexioé entre xarxes...

Vehicle privat a motor

[tineraris habituals / Intensitat diaria / Ocupacic mitjana...

Accessibilitat a peu i en bicicleta

[tineraris habituals a peu / Itineraris habituals en bicicleta
Oferta d'aparcaments de bicicleta / Estat de la il-luminacio
Estat de I'espai public

Estat del mobiliari urba...

Accés en transport public col-lectiu

Serveis d'autobus urba / Serveis d'autobus interurba
Serveis de ferrocarril / Grau d'intermodalitat
Estat del mobiliari de les parades...

Accés en transport d'empresa

Linies en servei i recorreguts / Nombre d'empreses
Nombre de treballadors...

Estacionament

Zones d'aparcament public
Nombre de places a I'espai public
Nombre de places a les empreses...

Vehicles pesants
i de transport de mercaderies

Zones d'aparcament de vehicles pesants
Intensitat de vehicles diaris / Itineraris habituals
Principals empreses de transport...

AMBIT

CONCLUSIONS

Transport public col-lectiu

La freqliencia de pas dels autobusos és inadequada.

El mobiliari del transport public es troba en mal estat.

Els horaris de ferrocarril no estan coordinats amb

el dels autobusos.

El recorregut de les linies no dona servei a totes les empreses.

Mobilitat a peu i en bicicleta

Les voreres son estretes i es troben en mal estat.
No hi ha xarxa de carril bici 0 espais protegits per als ciclistes.

Aparcament

La "manca" de places d'aparcament a I'interior
de les empreses i al carrer fa que molts conductors envaeixin
les voreres.

Espai public i xarxa viaria

La il-luminacié nocturna és inadequada i afecta la seguretat
dels vianants.

La configuracio dels carrers afavoreix |'elevada velocitat
dels cotxes i camions.

El mobiliari urba té un manteniment deficient.

Les vies d'acceés i els carrers interiors del poligon estan
mal senyalitzats.
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La caracteritzacio del poligon

El primer pas a I'hora de portar a terme el procés diag-
nostic d'un centre d'activitat econdmica és prendre-li
les mides i determinar-ne la tipologia i els principals
sectors empresarials representats, ja que cadascun té
una demanda diferent de mobilitat de persones i mer-
caderies.

El repartiment modal per accedir als poligons indus-
trials trenca amb la majoria de tendéencies habituals dels
ambits urbans. L'aillament de les empreses fa que hi
hagi molt pocs desplagaments a peu i en bicicleta. En
tots els poligons industrials I'Us del vehicle privat a motor
supera la resta de sistemes de desplacament.

Amb relaci6 a I'estructura de la xarxa viaria, els poli-
gons industrials acostumen a estar dissenyats al vol-
tant d'una trama de carrers molt extensa i amplia, on
les distancies en cotxe es fan curtes perd que, per al
vianant, poden ser dissuasives. En el cas dels usuaris
de transport public, la mala planificacié de la situacié
de les parades d'autobus obliga els treballadors de
determinades empreses a recorrer molts metres, cosa
que sovint també en limita I'Us.

La recollida d'informacio a les empreses

La informacié recopilada sobre els habits de mobilitat
dels treballadors i I'origen dels desplacaments facilita
I'elaboracié d'estadistiques, grafics i planols que
donen una idea molt aproximada sobre el repartiment
modal a I'hora d'utilitzar diferents mitjans de transport,
els horaris d'entrada i sortida de la feina més habituals,
la durada dels viatges del lloc de residéncia al de tre-
ball, la distancia recorreguda, la disponibilitat de vehicle
propi i/0 carnet de conduir, la despesa mensual en
transport, etc.

A les empreses de menys de 500 treballadors, tot el
procés de distribucio, seguiment i recollida del questio-
nari no ha d'allargar-se durant més de dos mesos. De
tota manera, no cal disposar del 100% de les respostes,
ja que si s'arriba al 50% ja es considera que s'ha acon-
seguit una bona penetracié en el col-lectiu de treballa-
dors, i estadisticament se superen tots els marges d’e-
rror de manera amplia i amb un grau de confianga molt
alt. Aquest treball es pot complementar amb un grup
d’entrevistes personals amb els responsables de perso-
nal o direcci6 de I'empresa, aixi com també amb els res-
ponsables sindicals.

Vencer el possible recel dels representants de les
empreses o dels treballadors davant la nova situacio és,
sovint, el pas més complex d'aquest procés, motiu pel
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qual ha de rebre en tot moment el recolzament de la Mesa
de Mobilitat i dels seus membres. Als poligons i empreses
petites, les enquestes escrites es poden substituir per les
entrevistes directes amb aquests responsables. Les
enquestes han d'ajudar també a conéixer I'opinid dels
treballadors sobre la qualitat de la xarxa de transport
public, I'estat de les infraestructures i de la via publica o
la seguretat viaria, entre molts altres aspectes.

Perqué les enquestes tinguin exit és important realit-
zar una campanya previa a la distribucio, on la presen-
cia del sindicat sigui visible, per evitar que el treballador
pensi que aquest és I'Ultim pas d’un procés que s’ha ini-
ciat sense la seva col-laboracié, impulsat des de la direc-
cio, o que li reportara més inconvenients que problemes.
Es recomana també acompanyar I'enquesta d’una carta
explicativa, entenedora i no molt extensa, signada per
tots els agents implicats, que n'expliqui els motius.
S’aconsella distribuir-la en periodes on no s’estiguin
recollint d’altres tipus de questionaris, que no s’estiguin
realitzant negociacions amb els treballadors, ni abans de
les vacances.

L'espai dedicat a la mobilitat a peu

i en bicicleta

Tot i que el percentatge de treballadors que es desplaca
a peu a la feina des del seu lloc de residéncia és molt
baix, una part important realitza la darrera part del seu
trajecte caminant: des de la parada d'autobus, des de
I'estacié de tren o des del lloc on ha estacionat el seu
vehicle privat.

Per aquest motiu no es poden oblidar les condicions
d’accessibilitat dels vianants, ja que tothom ho és en
alguna part del seu itinerari. Els accessos al poligon
industrial i els itineraris des de les parades de transport
public col-lectiu a les entrades de les empreses han de
consistir en voreres amples, segures i lliures d’obstacles.
Els passos de vianants son, aixi mateix, un dels ele-
ments que cal mantenir en bon estat i condicions, i estar
situats en llocs estrategics per garantir la seguretat del
vianant.

La mobilitat en bicicleta és un dels aspectes que sem-
pre s'ha menystingut a I'hora de dissenyar I'espai viari
dels centres d'activitat econdomica. Aixo fa que practica-
ment cap poligon tingui una minima xarxa de vies o
carrils dedicats als usuaris de la bicicleta. En el moment
de realitzar la diagnosi cal determinar, per tant, les pos-
sibilitats d'introduir aquest mitja de transport en I'oferta
de mobilitat.



L’oferta de transport public col-lectiu
Coneixer amb detall I'oferta de transport public col-lec-
tiu contribueix a oferir alternatives més eficients al cotxe
privat. L’analisi s’ha de centrar tant en el ferrocarril com
en les linies de bus regular que circulen com a minim
tots els dies feiners. Per a cada mitja cal considerar la
informacio seglent:

e Linies de bus regular que passen pel poligon o a prop:
distingir si son d’ambit urba o interurba, quin opera-
dor de transport o concessio les gestiona, quina és la
freqliéncia, quins son els horaris de la primera i Ultima
expedicid, on s'ubiquen les parades i quines distan-
cies hi ha fins les diferents empreses, en quin estat es
troben les parades, quina informacié ofereixen de les
diferents linies i quin és el nombre diari d'expedicions.

e Ubicaci6 de les estacions de FGC o RENFE més pro-
ximes: distancia al poligon industrial, horaris de la pri-
mera i Ultima expedicio, freqlencia de pas, i recorre-
gut i estacions per on passa.

Es important que aquesta informacié es presenti de
forma entenedora i es faci arribar adequadament als tre-
balladors, ja que el desconeixement sempre va en con-
tra de la utilitzacio del transport public.

La divergencia en els horaris de treball pel que fa a
I'entrada a la feina, afegida a la planificacic deficient de
les linies d'autobus, acostumen a ser les causes princi-
pals de la poca utilitzacié del transport public col-lectiu.
En moltes empreses hi ha diversos torns per a cobrir les
24 hores de feina: mati, de 6.00-14.00 h; tarda, de
14.00 -22.00 h; i nit, de 22.00-6.00 h. La sortida, en
canvi, se sol fer sempre de forma molt més esglaonada.

Pel que fa als serveis d’empresa, I'obtencié d’un cens
complet de les linies d’empresa que operen en els poli-
gons industrials és una tasca dificil perqué es tracta de
relacions entre operadors i empreses privades. Des de la
Direccid General de Transports no es disposa de la infor-
macié actualitzada.

L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

L'oferta d'aparcament

Un dels motius que beneficia I'Us del vehicle privat és

I'amplia oferta, a més de gratuita, d'estacionament. Es

plantegen situacions molt diverses segons el poligon o

'empresa de que es tracti. Les més habituals son:

e Poligon industrial que conviu amb un entorn residen-
cial. El fet d’estar inserit en el teixit urba permet que
una gran part dels treballadors estacionin al carrer,
perd solen ser els casos on es produeix més deficit de
places d’aparcament, ja que les naus i recintes no
acostumen a ser molt grans.

e Poligon industrial aillat i ben urbanitzat. Gairebé totes
les empreses ofereixen places a l'interior del recinte i
els amples carrers del poligon permeten I'estaciona-
ment a banda i banda.

e Poligons alillats sense urbanitzar. La falta d’urbanitza-
ci6 fa que tothom estacioni en els recintes o solars
propis. D’espai no en falta.

Tanmateix, no hi ha un estandard de poligon. En la
gran majoria, I'oferta d’estacionament supera la deman-
da i hi ha places de més a la calgada, mentre que en
d’altres els vehicles s’amunteguen ocupant I’'espai dedi-
cat als vianants.
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4.2 El pla d'accio

Queé volem canviar i a on volem arribar?

Fase 1 Fase 2

DIAGNOSI

PLA D'ACCIO

Fase 3 )
AVALUACIO

Definicié de les linies estrategiques
Plantejament de les mesures d'actuacio
Elaboracié del Pla d'accié

na vegada analitzada la informacio recopilada, rea-

litzada la diagnosi i extretes les conclusions, el pro-
cediment d'estudi de la mobilitat d'un centre d'activitat
economica continua amb el plantejament de les linies
estratégiques que han d'agrupar les diferents propostes
d'actuacio concretes.

Una linia estrategica és un ambit d'actuacio plantejat
en forma d'objectiu genéric. Per exemple: augmentar
I'oferta de transport public per a fomentar I'accés dels
treballadors a la seva feina, o millorar I'espai public i els
carrers per a afavorir els desplagcaments a peu i en bici-
cleta. Cadascuna d'aquestes linies contindra un ventall
de mesures practiques definides adequadament en el
Pla d'accio.

Perqué sigui un document veritablement efectiu, cal
que, de cada mesura se’n concretin els aspectes
seguents:

1. Prioritat en el conjunt del Pla
. Periode de realitzacioé i terminis
. Agents implicats i col-laboradors externs
. Persona o persones responsables
. Pressupost, recursos necessaris i finangcament
. Beneficis socials, ambientals i economics esperats
. Indicadors de seguiment

~NOo ok W

El Pla d'acci¢ constituira, d'aquesta manera, el docu-
ment marc i basic de treball que planificara el treball de
la Taula de Mobilitat per avancgar en la millora de la mobi-
litat sostenible i segura dels treballadors i treballadores.
La figura del Gestor de mobilitat també tindra un paper
fonamental en la posada en funcionament i seguiment
de les mesures, ja que en el cas més habitual que I'ana-
lisi provingui d’una consultora externa, aquesta es des-
vinculara parcialment del projecte després de definir i
consensuar les mesures a adoptar.

Una gran part de les propostes implicara necessaria-
ment la intervencié de més d’un agent. Les actuacions,
per tant, han de ser vistes com un projecte comu i
col-lectiu, que demana la col-laboracio i cooperacio de
tots els sectors implicats.
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L'impuls del Pla ha d'anar acompanyat també d'ac-
cions informatives que aportin coneixement i instru-
ments als treballadors i treballadores per a estimular un
canvi d’actituds i habits. Aquesta transmissio d’informa-
Ccio s’ha de realitzar en clau positiva i creativa a fi de fer
entendre que I'objectiu no és estigmatitzar I'automobil i
les persones que I'utilitzen, sind introduir noves perspec-
tives i formes d’entendre la mobilitat quotidiana, a fi que
del ventall d’alternatives de transport que els ciutadans
tenim a I'abast siguem capacos en cada moment d’op-
tar per la més adequada i la més beneficiosa, tant per a
nosaltres com per al conjunt de la societat.

L’equilibri entre estalvi economic, respecte ambiental,
més seguretat viaria, i també comoditat -factor que
acostuma a estar al darrere de I'Us habitual del cotxe per
part de molts ciutadans malgrat que aquesta comoditat
sigui sovint més “suposada” que no pas real-, ha de
donar en cada moment la solucié que sigui millor.

Avangant en aquesta linia, un dels drets dels treballa-
dors ha de ser disposar d’informacié amplia i suficient
per a desplacar-se als seus llocs de treball en les millors
condicions de benestar, minimitzant els impactes
ambientals i socials, i amb el menor cost economic pos-
sible. Aquesta capacitacio permetra, a més, que els tre-
balladors esdevinguin agents actius a I’hora de demanar
millores en els serveis publics, per exemple.



Claus per a P’accio sindical

En aquesta etapa del procés, i en el marc de la
Taula de Mobilitat, la tasca dels responsables sin-
dicals ha de consistir en donar suport als respon-
sables executius del Pla a I'hora de concretar les
mesures d'actuacio a dur a terme i definir les prio-
ritats i el calendari d'aplicacio.

Tenint com a objectiu estrategic consolidar el dret
dels treballadors i treballadores a una mobilitat
més sostenible i segura, I'accio sindical també ha
de cercar la complicitat dels treballadors i les
direccions de les empreses per contribuir a I'éxit
de les mesures adoptades. La proximitat amb els
primers i la capacitat d'interlocucié amb les sego-
nes -participants també en el propi Consell a tra-
vés de l'associacid d'empresaris o de I'd0rgan
gestor del poligon- és clau per a incorporar la
mobilitat com un valor afegit en la negociacié
col-lectiva.
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Figura 30 Estructura habitual d'un pla
d’accié d'un Pla de mobilitat

Linia estratégica 1...n

Propostes d'actuacié

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

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

Per a cada proposta d'actuacio:

e Prioritat en el conjunt del Pla

e Periode de realitzacio i terminis

¢ Agents implicats i col-laboradors externs

e Persona o persones responsables

e Pressupost, recursos necessaris i financament
e Beneficis socials, ambientals i economics

e |ndicadors de seguiment
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EXEMPLE DE PLA D'ACCIO

Taula resum de linies estratégiques i mesures d'actuacio

LiNIA ESTRATEGICA MESURES D'ACTUACIO

1. 1.1 Ampliacié de la cobertura horaria.

Augmentar |'oferta de transport 1.2 Coordinacié dels horaris de I'autoblis amb els del ferrocarril.
public i millorar-ne I'existent 1.3 Edicio i repartiment entre els treballadors d'uns fullets

amb els horaris del transport public.
1.4 Millora de I'equipament de les parades d'autobus.

2. 2.1 Creacio d'un carril bicicleta connectat amb el casc urba.
Potenciar els desplagaments 2.2 Eliminacié de la vegetacio invasiva a les voreres.
a peu i en bicicleta 2.3 Creacio d'un servei public de bicicletes.

2.4 Creacio d'aparcaments per a bicicletes.
2.5 Arranjament dels camins per als desplagaments a peu.

8 3.1 Impuls del cotxe multiusuari d'empresa.
Fomentar I'Us eficient del cotxe 3.2 Suport al cotxe compartit.
3.3 ...
4. 4.1 Bonificacié dels viatges dels treballadors en transport public.
lIntroduir incentius economics 4.2 Atorgament d'ajuts al cotxe compartit.
en favor del transport public 4.3 ...

a les empreses

B 5.1 Reducci6 de I'aparcament lliure de vehicles pesants a |'espai viari public.
Controlar I'estacionament 5.2 Redireccionar el transit pesant que no té com a destinacié el poligon.
i el transit de vehicles pesants 5.3 ...
6. 6.1 Millora de la il-luminacié nocturna de les voreres.
Millorar les condicions de I'espai 6.2 Mantenir en bon estat la senyalitzacio vertical.
public i la senyalitzacid 6.3 Mantenir en bon estat la senyalitzacié horitzontal.
6.4 ...
7. 7.1 Reducci6 de les emissions contaminants.
Millorar la qualitat ambiental 7.2 Reduccio del soroll.
del centre 7.3 ..
8....
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Exemples de fitxes de mesures d'actuacio

L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

Mesura 1.1 Ampliacié de la cobertura
horaria de l'autobus

Mesura 3.2
Suport al cotxe compartit

Objectiu
Garantir un servei de transport public col-lectiu que
cobreixi tots els horaris dels treballadors.

Situacio actual

Els treballadors que entren a treballar a les 6 del mati o
surten a partir de les 9 de la nit no disposen d’un servei
d'autobus interurba que els enllaci amb els municipis
d'origen 0 més propers, des d'on desplacar-se en
transport ferroviari.

Durant la resta del dia, la freqUéncia horaria és d'un
autobus cada dues hores, cosa que limita I'Us que en
podrien fer els treballadors i treballadores.

Grau de prioritat
Urgent

Termini d'implantacio
Juny de 2008

Agents implicats

Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
Entitat Metropolitana del Transport (EMT)
Operador de transport del territori
Sindicats

Ajuntament

Associacié d'Empresaris del Poligon

Finangament

Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
Entitat Metropolitana del Transport (EMT)
Associacié d'Empresaris del Poligon

Cost economic aproximat
500 € mensuals

Beneficis esperats
Augment del nombre d'usuaris (15%), reduccié de la
utilitzacié del cotxe i de les emissions i el soroll.

Altres mesures relacionades
1.2, 1.3, 4.1

Indicadors de seguiment
Usuaris mensuals de I'autobus
Repartiment modal del poligon
Grau de satisfaccio dels usuaris

Objectiu
Fomentar I'Us compartit del cotxe per a reduir els
impactes dels desplacaments motoritzats.

Situacio actual

Actualment no hi ha cap mecanisme -base de dades,
pagina web...- que fomenti I'Us compartit del vehicle. El
nombre de treballadors que es desplacen a la feina en
el seu cotxe sense compartir-lo amb ningu és molt ele-
vat, cosa que satura les places d'aparcament i genera
una gran quantitat d'emissions contaminants.

Grau de prioritat
Mitjana

Termini d'implantacio

Setembre de 2008: creacio de base de dades.

Octubre 2008: distribucié de materials informatius entre
els treballadors.

Agents implicats

Sindicats i comites d'empresa
Associacié d'Empresaris del Poligon
Ajuntament

Finangament

Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
Entitat Metropolitana del Transport (EMT)
Associacié d'Empresaris del Poligon

Beneficis esperats

Reduccié del nombre de cotxes utilitzats per una sola
persona, i disminucié de les emissions contaminants i
del consum ineficient d'energia.

Altres mesures relacionades
71,72

Indicadors de seguiment

Nombre d'usuaris del cotxe compartit.
Nombre de cotxes que han deixat de circular.
Nivells de contaminants.
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4.3 El seguiment i I'avaluacioé

Quines millores hem aconseguit?

Fase 2 )
PLA D'ACCIO

Fase 1
DIAGNOSI

na vegada realitzada la diagnosi sectorial de la mobi-
litat i analitzats els resultats s’han de cercar una bate-
ria d’indicadors que siguin valids per a comparar els resul-
tats amb altres centres de caracteristiques similars, i rea-
litzar actualitzacions del mateix centre en anys posteriors
per veure quin efecte produeixen les mesures adoptades.

La Mesa o Consell de Mobilitat, per mitja de la figura
del Gestor, ha de portar a terme aquesta avaluacio, d'a-
cord amb la periodicitat que s'hagi establert en el
moment de presentar el Pla d'acci6. Atés que el termi-
ni de realitzacié de cada mesura sera diferent -ja que
mentre algunes s'aplicaran a curt termini, d'altres ho
seran a mitja o llarg termini-, probablement s'hauran de
definir diferents nivells temporals de revisio.

Sigui com sigui, el procés d'avaluacio, com en el cas
de la resta de fases d'elaboracié del Pla, ha de tenir la
participacié activa de tots els agents implicats en la
Taula, ja que els exits que s'assoleixin serviran d'estimul
al conjunt de sectors per a continuar impulsant noves
actuacions.

Si bé en la majoria dels casos, aquesta valoracio pot
basar-se en indicadors numerics que permetin determi-
nar l'evolucid d'un determinat fenomen (usuaris de
transport public, places d'aparcament, usuaris del vehi-
cle privat...), no totes les millores podran ser determina-
des per la via d'aquests indicadors, sindé que caldra
introduir analisis qualitatives que vagin més enlla de les
xifres. En molts casos, definir tendéncies i comporta-
ments generals sera més Util que trobar una dada con-
creta.

46

Fase 3

AVALUACIO

Elaboracié d'un informe de valoracio
Presentacié a la Mesa de Mobilitat
Actualitzacié del Pla d'accio

Les campanyes informatives o I'edicid de materials
divulgatius, per exemple, no es poden mesurar en ter-
mes numerics, sind que tenen a veure amb una actua-
ci6 qualitativa. En molts casos, fins i tot, els resultats
obtinguts en diferents actuacions caldra llegir-los de
forma creuada i integrada amb la col-laboracié dels
diferents agents, ja que poden tenir opinions i posicio-
naments divergents. En cap cas, pero, els indicadors
s'han de convertir en un objectiu en ells mateixos.

Aquest ventall d'informaci® de caracter qualitatiu i
quantitatiu ha de permetre elaborar un informe de valora-
Ci6 del grau d'aplicacié del Pla, que contindra una analisi
a tres nivells:

e estat d'execucio6 i beneficis assolits amb cada mesu-
ra d'actuacio.

e estat d'execucio de cada linia estrategica.

e estat d'execucio global.

L'informe ha de ser valorat i aprovat pels membres de
la Taula del Consell, tot incorporant els punts forts i
febles que s'han manifestat durant el procés d'implanta-
ci6 de les diferents mesures. Sera feina del Gestor de
mobilitat actualitzar posteriorment els continguts del Pla
d'acci6 a fi d'adaptar-los a la nova situacié i planificar les
actuacions futures. El Pla d'accio és, sobretot, un docu-
ment viu i obert que de forma periodica ha de ser revisat
i reformulat, fins i tot, si cal, en els valors i principis que
l'impulsen.



L’estudi de la mobilitat als centres d’activitat laboral

SEGUIMENT DEL PLA D'ACCIO
Exemples d'alguns dels indicadors -quantitatius- a aplicar

Estat
inicial

Indicadors

Tendéncia des-

Indicadors
relacionats

Valor

itjable assolit

1.

Repartiment modal

- Us cotxe (1.1)
-apeu(1.2)

- bicicleta (1.3)

- cotxe compartit (1.4)
- cotxe multiusuari (1.5)
- transport public (1.6)
- intermodalitat (1.7)

2.

Superficie espai viari:

- vianants (2.1)

- ciclistes (2.2)

- vehicles a motor (2.3)

&,

Usuaris mensuals
transport public

- autobus (3.1)

- tren (3.2)

4.

Places d'aparcament
al carrer

- cotxes (4.1)

- motos (4.2)

- bicicletes (4.3)

o8

Claus per a I’accioé sindical

Avaluar els resultats assolits amb I'aplicacié del Pla
d'acci¢ i determinar I'impacte de les mesures intro-
duides pels representants sindicals, és el cami a fer
per tenir una valoracié molt aproximada de I'éxit de
I'estrategia sindical adoptada en materia de mobili-
tat i accessibilitat dels treballadors i treballadores

En molts casos, aquesta valoracid sera una xifra
concreta que permetra saber amb exactitud el
resultat aconseguit, mentre que en altres, sera de
tipus qualitatiu. En tot cas, el més important és
assenyalar tendéncies i visualitzar canvis d'actituds
i d'habits en el conjunt dels treballadors. Mitjangant
aquesta triple aproximacio -quantitativa, qualitativa,
i de tendéncia- es pot arribar a un coneixement molt
profund dels canvis experimentats.
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1
El repartiment equitatiu
de l'espai viari

L'espai public té limits fisics i ha de ser compartit per
una complexa xarxa de mitjans de transport i sistemes
de desplacament. En els darrers decennis, tanmateix,
en lloc d'haver-se donat prioritat als més sostenibles
s'ha optat per donar una gran part de I'espai al vehicle
privat a motor, fins al punt que els suposats avantatges
d'aquest mitja han arrelat fortament, tant a nivell cultural
com social.

En aquest context, el primer pas per a imaginar
opcions més comodes, segures i eficients és no donar
per fet que I'Unica alternativa de transport per arribar a
un poligon industrial és el vehicle privat. La reducci6 del
nombre de vehicles privats als poligons industrials és
una condicié necessaria per a la millora de I'accessibili-
tat de vianants i de ciclistes, aixi com I'impuls del trans-
port public col-lectiu.

Si bé cal tenir en compte que I'espai public i viari dels
centres d'activitat economica no té els mateixos usos ni
funcions que I'espai urba, cal impulsar una discriminacio
positiva en favor dels mitjans de transport més sosteni-
bles tot reduint els privilegis i posicié dominant del cotxe
enfront la resta de sistemes d'accés al lloc de treball.

L"aplicacié de nous conceptes de planificacio integra-
da i sostenible han de contribuir a implantar sistemes de
regulacio més equilibrada, on vianants, ciclistes, usuaris
del transport public i vehicles motoritzats puguin conviu-
re de forma respectuosa. Els carrers no poden ésser
valorats i classificats exclusivament en funcio de la capa-
citat per absorbir fluxos de transit, sin0 que cal tenir
també en compte la capacitat ambiental, és a dir, I'Us
que en fa la resta d’usuaris i el nombre, tipus i velocitats
maximes dels vehicles compatibles amb certs nivells
establerts de qualitat ambiental i social.

Resulta una mala politica assumir que les zones
industrials, proximes o frontereres en molts casos als
espais residencials, tenen un paisatge gris, sorollds,
mal senyalitzat o agressiu per als vianants o ciclistes.
Cal adoptar mesures per combatre [l'aillament i la
degradacio d'aquests indrets productius. Per exemple,
millorant el control de les emissions i del soroll, impul-
sant programes d'ampliacié del verd i |'arbrat, intro-
duint serveis per als treballadors i treballadores compa-
tibles amb els seus horaris 0 definint un programa de
localitzacié de zones especifiques d'aparcament per a
vehicles de gran tonatge.
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Figura 31 Nombre de persones que poden
circular cada hora per un espai de 3,5 m d’ample
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Perd, sobretot, establint una jerarquia d’usos de la
xarxa viaria amb criteris més humans que tinguin com a
prioritat la seguretat. Aixi, les vies d’accés al poligon
industrial, sovint carreteres de la xarxa basica o de la
xarxa comarcal, han de tenir un tractament de travessia
on la velocitat quedi regulada i s’adverteixi de I’'entrada i
sortida de camions; les vies internes al poligon han de
seguir un tractament de carrers tranquils, on la velocitat
estigui limitada a 30 km/h i hi hagi un estricte control de
la indisciplina en materia d’estacionament.




2
El foment de la mobilitat a peu

La necessitat d'aplicar mesures per a millorar I'accessi-
bilitat a peu als centres d'activitat economica i poligons
industrials se sustenta en el simple fet que totes les per-
sones exerceixen de vianants en algun moment quan es
desplacen.

Per a distancies inferiors a 2 km, moure’s a peu és el
mitja de transport més eficient, després de la bicicleta.
La velocitat mitjana de desplacament a peu és d’aproxi-
madament un metre per segon. Aixo vol dir que es triga
entorn d’'uns 15 minuts en recoérrer un quilometre. En
alguns casos, i en determinades hores del dia, anar a
peu és, fins i tot, tan rapid com anar en cotxe, ja que
'augment del nombre d’automobils i les congestions
redueix d’una manera molt important la velocitat mitjana
dels cotxes.

Si bé anar a peu fins a poligons industrials allunyats
dels nuclis urbans no és viable, tant pel temps que aixo
implica com pel risc per a la seguretat del vianant, millo-
rant la xarxa de transport public col-lectiu i apropant-la
als centres de treball, la mobilitat a peu esdevé una
opcio viable. Des de cada centre i poligon -i amb el
suport de I'administracio local responsable en el terme
municipal- cal, doncs, donar suport a la mobilitat a peu
potenciant I'accessibilitat des del nucli urba, les esta-
cions de ferrocarril i les parades d’autobus, i mantenint
en bon estat o ampliant la xarxa d'espais dedicats als
vianants.

Un dels aspectes importants a considerar a I'hora
d'actuar en el foment de la mobilitat a peu és la manca
de passos de vianants, com apunten habitualment les
enquestes que es realitzen als treballadors dels centres
d'activitat econdmica. Es important que els passos esti-
guin situats en llocs estrategics per garantir 'accés al
punt d’entrada de les empreses, recorrent la menor dis-
tancia possible, davant de les parades de bus, a totes
les interseccions de litinerari que vinguin des de les
estacions, i a les interseccions que suporten més volum
de transit.

Ara bé, a més de poder creuar la calcada amb segu-
retat, el vianant ha de poder caminar per un lloc segur
per on, sovint, no estigui obligat a baixar de la vorera per
a superar un obstacle. Per aquest motiu, és necessari
fer voreres prou amples (iguals o superiors a 2 metres) i
pavimentades amb guals adaptats per a persones amb
mobilitat reduida, garantir I'enllumenat public a tots els
carrers, i connectar les voreres amb els espais urbans
més propers evitant les barreres que els impermeabilit-
zen, entre d'altres accions.

Propostes estratégiques per a una mobilitat més sostenible

Figura 32 La velocitat aproximada
de desplagament a peu (per grups d’edat)

Edad m/s
Menys de 15 anys 1,68
16 a 30 anys 1,57
31 a 60 anys 1,40
Més de 60 anys 1,16

Les voreres dels poligons industrials no han de ser
interpretades, per tant, com succeeix en molts indrets,
com un espai per a I'estacionament. La falta de presén-
cia de control policiac ha fet dels poligons una mena de
zones que s’autoregulen a partir de normes propies on
els vehicles a motor -tant de persones com de merca-
deries- dominen l'espai public. Aquest control hauria
d'estar adrecat tant a garantir la lliure mobilitat dels via-
nants com a pacificar el transit i reduir la velocitat dels
vehicles.
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3
El recolzament a la mobilitat
en bicicleta

Molts poligons industrials i centres de treball es troben

habitualment ubicats als afores dels nuclis urbans, a una

distancia massa gran com perque el desplacament a

peu impliqui molt de temps, pero ideal per a un recorre-

gut en bicicleta.

La bicicleta és un mitja de transport més rapid que el
cotxe per ciutat, si es calcula el temps de porta a porta.
Es considera que la bicicleta és adequada per a distan-
cies inferiors als 8 km, distancia en qué pot substituir
comodament el vehicle privat. La bicicleta és un mitja
compacte i relativament rapid, ja que la seva velocitat
mitjana en zona urbana oscilla entre els 15 i els 25
km/h. La incorporacio de petits motors electrics permet
fer-la servir en trajectes més llargs i amb més comoditat.

En un poligon ja existent, resulta complex inserir-hi iti-
neraris per als usuaris de la bicicleta i, fins i tot, sovint
apareix com una actuacié inversemblant per als propis
treballadors, atés que es doéna per descomptat que
aquesta alternativa de mobilitat és inviable en un espai
amb un nivell elevat de transit a motor. Ara bé, tot i
aquesta dificultat evident, es tracta d'una alternativa
possible, sempre que es facin les oportunes modifica-
cions urbanistiques i d’ordenacio del transit.

La Mesa de Mohilitat, ha d'incorporar en el Pla d'ac-
ci6 mesures que fomentin I'Us de la bicicleta conside-
rant, d’'una banda, I'accessibilitat des del nucli urba més
proper, aixi com des de les estacions de ferrocarril -si
n’hi ha- i les parades d’autobus i, de I'altra, les actua-
cions internes a realitzar en els propis poligons per a
millorar I'espai viari i el control de la indisciplina per part
dels conductors.

La promocié de la bicicleta als poligons ha d’anar
acompanyada d'algunes mesures concretes per part de
les empreses. Com, per exemple:

e Facilitar I'estacionament de les bicicletes per mitja
d'aparcaments a I'entrada o a l'interior de les empre-
ses, en un lloc preferent i amb facilitat d’accés.

e Oferir als usuaris de la bicicleta la possibilitat de dut-
xar-se i canviar-se de roba mitjangant uns vestuaris.

e Adquirir bicicletes que els treballadors puguin utilitzar
per realitzar gestions en un entorn proxim i durant la
jornada laboral. Aquestes bicicletes es poden utilitzar
també com a vehicles de connexio per a realitzar el
recorregut entre I'estacio de ferrocarril i el centre de
treball (i a 'inrevés), ampliant-se aixi el radi de cober-
tura de I'estacio.
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Figura 33 Comparacio de les velocitats
de desplagament de diversos mitjans de transport
al medi urba
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Font: Anar amb bicicleta: la solucié capdavantera per a les ciutats.
Comissié Europea (2000). Departament de Medi Ambient i Habitatge.
Generalitat de Catalunya




4
El foment del transport
public col-lectiu

La rad que sovint s'addueix per justificar la manca de
linies de transport public col-lectiu que comuniquin els
centres de treball amb els nuclis urbans és la manca de
rendibilitat econdmica que tenen aquests serveis. Ara
bé, s'ha de tenir en compte el fet que els responsables
municipals i els operadors de transport desconeixen en
molts casos els horaris d’entrada i sortida habitual dels
treballadors de les diverses empreses.

Una bona coordinacié entre els diferents agents i un
coneixement acurat de les necessitats dels treballadors
pot afavorir la creacid de noves linies o la millora de la
planificacié i gestio de les que ja hi ha i que tenen un baix
nivell d'Us. Tanmateix, tots els canvis que es proposin en
les linies de bus regular han d’estar consensuats amb
els operadors de la zona i han de ser degudament
comunicats als usuaris presents o potencials.

En els casos en qué hi ha una estacio de tren a pocs
quilbmetres del centre de treball, una opcié és fomentar
la intermodalitat entre el tren i I'autobus. Mitjangant I’ha-
bilitaci® d’autobusos llangadora es pot connectar regu-
larment la xarxa de ferrocarril amb el poligon, servei
complementari que ha d'estar incorporat a la xarxa de
transport col-lectiu del territori a fi de projectar una imat-
ge integrada d'aquesta xarxa publica davant de I'usuari
i donar-li facilitats d'Us.

Algunes mesures complementaries per millorar la
qualitat del servei de transport public no sdbn molt cares
i poden representar un increment de passatgers. Per
exemple:

e Ubicar les parades d’autobus a prop de les entrades de

les empreses, sobretot de les de més treballadors.
Sovint, caminar 200 metres pot representar motiu sufi-
cient per no utilitzar I'autobus.
Millorar el mobiliari de les parades. La marquesina cons-
titueix un element basic perque garanteix, durant el
temps d’espera, la proteccio enfront a situacions mete-
orologiques adverses, a més de proporcionar un cert
grau de confort a qualsevol epoca de I'any. S’ha de pro-
curar que totes les parades de bus tinguin marquesines,
una il-luminacié adequada i una informacié ben detalla-
da de les linies.

e |itinerari ha d’estar lliure d’obstacles des de la parada
a I'entrada del centre, i especialment als voltants de la
parada. En cas de pluja, per exemple, s'ha d'evitar que
es converteixin en bassals d'aigua i fang.

Propostes estratégiques per a una mobilitat més sostenible

Figura 34 Exemple de distancia mitjana dels poligons
industrials de la Regié Metropolitana de Barcelona a una
parada de transport public interurba

19%
23% >1.500 m

750-1.500 m

Font: Guia per a I'elaboracic de plans de mobilitat als poligons industrials,
Pacte Industrial de la Regié Metropolitana de Barcelona (2008)

En general, la distancia a la qual es troben els poligons
industrials de la Regid Metropolitana de Barcelona
d’una parada de transport public interurba és inferior
als mil metres. Aquesta distancia és perfectament
abastable a peu si les voreres i els espais dedicats als
vianants es troben en bon estat, cosa que habitual-
ment no succeeix.
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5
La recuperacio del transport
public d'empresa

Implantar un 0 més serveis d’autobus d’empresa és una
de les mesures que redueix de manera més radical el
nombre de vehicles necessaris per arribar a la feina. La
forma més habitual de realitzar un servei d'aquestes
caracteristiques és llogant els autocars a un operador de
transport que s’hi dediqui.

El principal avantatge és que quan no esta realitzant
tasques de transport privat, el vehicle es pot incorporar
com a vehicle de transport public col-lectiu regular, acor-
dat amb I'ajuntament o I'autoritat competent, fet que
ajuda a reduir les despeses de manteniment del servei.

Aquestes linies de transport col-lectiu poden tenir un
abast més ampli si es realitzen acords entre empreses
que es troben en el mateix centre d'activitat o en poli-
gons diferents, sempre que realitzin recorreguts sem-
blants. El gestor de la mobilitat pot assumir les tasques
d'impuls i coordinacio.

6
La gestio de l'aparcament

El control de I'espai lliure d’aparcament al lloc de treball
té una relacio directa amb la regulacié de 'accés a la
feina en vehicle privat. En la majoria dels poligons indus-
trials, I'oferta de places d’estacionament, sigui als recin-
tes de les empreses, bé o a la calcada, supera amb
escreix la demanda. Calen actuacions que limitin aques-
ta oferta desmesurada, sempre naturalment que hi hagi
alternatives reals al cotxe per accedir-hi.

Pel que fa a I'estacionament a I'interior dels recintes
és responsabilitat de les empreses posar en marxa algu-
nes mesures que regulin i prioritzin I'assignacié de pla-
ces. Si I'oferta és superior a la demanda i tothom pot
estacionar, s’ha d’afavorir la proximitat a I'entrada princi-
pal, perd si no hi ha prou places per a tothom, senzilla-
ment s’ha de restringir I'accés segons els mateixos cri-
teris. En aquest sentit, els responsables sindicals s’hi
poden implicar de manera activa valorant els avantatges
de la mesura i traslladant-la als treballadors i treballado-
res de I'empresa.
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L'objectiu no ha de ser només eliminar places d'apar-
cament, sind fer una millor gestid de I'espai disponible,
aplicant criteris de preferencia. Per exemple, per als tre-
balladors...

e amb disminucions fisiques,

e amb familiars minusvalids que han d’acompanyar
préeviament,

e que necessiten el vehicle per a la seva activitat profes-
sional diaria,

e que accedeixen a la feina en vehicle compartit,

e amb nulles 0 poques possibilitats d’utilitzar mitjans
alternatius.

D’altra banda, les places reservades per a bicicletes i
motos també han de tenir prioritat (més proximes a I’en-
trada i ben ubicades) respecte de la resta de vehicles. En
centres de treball on l'oferta d’estacionament és molt
reduida, cal imaginar altres mesures que redueixin la
necessitat de I'ls del vehicle privat com el cotxe com-
partit, el teletreball, la promocid del transport public o la
introducci6 de I'aparcament de pagament.

Amb relacié a aquesta darrera mesura -I'aparcament
no gratuit-, es tracta, sens dubte, d’'una mesura poc
popular, perd que, a efectes d’'una mobilitat més justa,
ofereix molt bons resultats. Aixi, es poden aplicar diver-
s0s plans tarifaris:

e Tots els treballadors que vulguin arribar en cotxe hau-
ran de llogar una plaga d’estacionament al preu esti-
pulat.

e | es tarifes augmentaran proporcionalment en funcié
dels ingressos dels treballadors.

¢ Es pagara cada dia en funcié de les caracteristiques
del viatge (principalment en funcié de I'ocupacio). Per
a les empreses que ja tenen un control d’accés mit-
jangant tanques, aquesta mesura no ha de represen-
tar una gran inversio.

No obstant, per a qualsevol de les mesures tarifaries
a aplicar, es recomana no fer pagar als col-lectius que
s’enquadren en els criteris de prioritat (discapacitats,
alta ocupacio, etc.). Perqué la mesura tingui bona
acceptacio, els ingressos recaptats han de servir per a
potenciar les mesures alternatives al vehicle privat (sub-
vencions per al transport public, compra de bicicletes,
etc.) i mostrar als treballadors quins han estat els bene-
ficis col-lectius obtinguts.
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El foment de l'Gs
eficient del cotxe

El cotxe compartit

El cotxe compartit o carpooling és una opcid que con-
sisteix en optimitzar I'Us del vehicle privat per a reduir-ne
el nombre en circulacio. Ates que I’'ocupacié mitjana dels
cotxes que arriben als poligons industrials és de només
1,2 persones -és a dir, per a transportar 100 treballadors
es fan servir 84 vehicles-, augmentant-ne I'ocupacio fins
a una mitjana de 3 persones per vehicle s’aconsegueix
una reduccié del nombre fins a 34.

Els avantatges que s’obtenen son molt importants
tant per al treballador com per a I'empresa. El cotxe
compartit redueix significativament la despesa economi-
ca individual que representa anar cada dia a la feina en
cotxe; doéna la possibilitat de no conduir i anar més rela-
xat; evita els impactes ambientals associats al consum
de combustibles d’origen fossil i a les emissions de dio-
xid de carboni; disminueix el risc de patir un accident de
circulacio, etc.

Les empreses i els poligons industrials, com també
I’Administracié municipal, poden estimular el cotxe com-
partit, si bé un dels inconvenients sén els aspectes
comuns de gesti6 i organitzacié. Com que cada empre-
sa funciona de manera aillada, sense elaborar accions
conjuntes amb les empreses veines o del mateix poli-
gon, les possibilitats de trobar algt amb itineraris i hora-
ris similars és més complex. El Gestor de mobilitat pot
tenir un paper rellevant en el foment d'aquesta actuacio.

El mecanisme per a implantar consisteix basicament
en una base de dades en que cada usuari interessat
introdueix la seva informacio personal per a trobar coin-
cidencia de recorreguts i horaris amb altres treballadors.
En petites empreses o companyies amb menys deman-
da de la prevista de cotxe compartit, el sistema de con-
tacte pot ser personal per mitja del departament de
recursos humans o la propia geréncia.

S’ha de plantejar la creacio d’una base de dades que
impliqui totes les empreses i treballadors del poligon
industrial, i que es podria utilitzar per a gestionar tant el
cotxe compartit com els serveis d’empresa. Quantes
més empreses s’incloguin en la base de dades és obvi
que augmenten les possibilitats de trobar algu amb
coincidencies d’horaris, procedéncies i habits.

Propostes estratégiques per a una mobilitat més sostenible

El web del cotxe compartit

Des de I'any 2003 diversos ajuntaments estan
adherits al servei de www.compartir.org, per
fomentar I'Us més eficient del cotxe tant a I'hora
de fer un viatge com per als desplagaments dia-
ris a la feina.

La pagina principal del portal ofereix diverses
possibilitats de desplagaments. Cada ajuntament
decideix en quins grans blocs vol organitzar la
recerca dels compartidors de vehicle, tot i que els
més habituals solen ser: Per anar a treballar, Per
anar a la universitat i Per anar de viatge.

Actualment, ja hi ha més de 50 ajuntaments o ins-
titucions que participen del projecte a Catalunya.
També n’hi ha al Pais Basc, a la Comunitat de
Madrid, a Andorra i al Parc Empresarial Zuatzu.
En algun dels municipis on s’ha implantat el ser-
vei de “Compartir cotxe” també s’ha posat en
marxa el servei de compartir aparcament, consis-
tent en oferir una plaga que durant unes hores és
buida.

De l'experiencia resultant al conjunt de tots els
municipis que comparteixen la iniciativa s’extreu
que la major part dels usuaris sdn persones que
desitgen desplacar-se cada dia a la feina. El 44%
demanen o ofereixen recorreguts amb una fre-
quéncia diaria; el 17% setmanal i el 16% mensual.
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El cotxe multiusuari

El cotxe multiusuari consisteix en una modalitat de fer
servir el cotxe en qué un grup de ciutadans fan Us de
forma individual d’'una flota col-lectiva de vehicles.
Promou I'Us racional dels mitjans de transport i ofereix la
possibilitat d’utilitzar un vehicle només quan es necessi-
ta, sense haver de ser-ne el propietari. Es, doncs, un sis-
tema mitjangant el qual es redueixen els costos indivi-
duals i socials de la mobilitat.

El principi fonamental que explica I’eéxit del cotxe mul-
tiusuari és que els costos de funcionament del vehicle
son transparents, ja que I'empresa gestora factura cada
servei als socis. Amb aquesta modalitat, els elevats cos-
tos fixos que comporta la tinenca d’'un automobil, es
converteixen en costos variables que depenen del grau
d’Us del vehicle i que, en qualsevol cas, son inferiors als
que implica tenir-ne la propietat. El fet de ser més cons-
cient dels costos també deriva en un Us més racional
que fa que augmenti la utilitzacié de mitjans de transport
més sostenibles.

A Catalunya, el cotxe multiusuari es va implantar I'any
2004 a Barcelona, i des del 2007 a les comarques del
Valles Oriental i Occidental. El servei disposa de més de
1.000 clients i d’una flota de 72 vehicles. El miler d'usua-
ris del servei de cotxe multiusuari han recorregut fins ara
prop de 3 milions de quildbmetres i han reservat més de
320.000 hores d'Us.

Aquesta opcio, per tant, pot beneficiar també les
empreses que tinguin vehicles propis per a posar a dis-
posicid dels treballadors amb determinades condicions.
Cal tenir en compte que les despeses d’adquisicio i
manteniment d’un vehicle propi -utilitari de tipus mitja-,
per a un periode d’amortitzacié de 5 anys, superen els
5.000€ anuals.

La furgoneta compartida

El que es coneix com el programa van-pool consisteix
en finangar la compra de furgonetes a algun dels treba-
lladors perque puguin realitzar els seus desplacaments
al lloc de treball acompanyant altres persones. La situa-
cid optima d’aplicacio és en centres bastant allunyats
del nucli urba que no estan ben coberts pel transport
public. Respecte el cotxe compartit ofereix els avantat-
ges d’una millor eficiencia energetica, ja que pot portar
més gent, tot i que perd en flexibilitat.

En casos en qué hi ha un servei infrautilitzat de bus
d’empresa, el van-pool pot ser una alternativa més ren-
dible i confortable per als treballadors. La mesura, en el
cas de la ciutat de Wisconsin, als EUA, s’acompanya de
beneficis fiscals per als usuaris, que poden percebre fins
a 50€ mensuals que no son considerats com a ingrés, i
per a I'empresa, que pot deduir aquests costos com a
despeses de I'activitat economica.
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8
Els incentius als treballadors
i treballadores

Per a modificar els habits de mobilitat, sovint, cal un
incentiu economic que, sumat a altres mesures de
foment dels mitjans de transport més sostenibles i de
desincentivacié de I'Us del cotxe privat, contribueixin a
modificar els comportaments individuals.

Un dels incentius que es poden oferir, i que ja s'estan
aplicant en altres paisos, son els que tenen a veure amb
el liurament de titols de transport als treballadors i treba-
lladores que utilitzen de forma habitual el transport
public col-lectiu (ja que estan en clar desavantatge res-
pecte els usuaris del cotxe que reben una subvencio
indirecta a través de I'Us gratuit d'una placa d'aparca-
ment a I'empresa), i als que opten per aquest mitja tot
renunciant al dret a una plaga d'aparcament.

Aquest tipus d'ajuts també es donen als treballadors
que aposten per compartir el cotxe, als quals se'ls déna
un plaga d'aparcament preferent en relacié amb la resta
de persones que fan servir el seu vehicle privat. Amb
aquesta mesura, I'empresa pot anar reduint progressi-
vament I'espai destinat a aparcament (no productiu) i
ampliar, en cas que ho necessiti, I'espai propiament pro-
ductiu.
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Propostes estratégiques per a una mobilitat més sostenible

Cost orientatiu de diferents propostes d’actuacio

Actuacio Agents Ambit Cost
implicats d’influéncia aproximat (€)

Incentius a la utilitzacié Administracié central, Empreses 110 € treballador

del transport public empreses

Parc de bicicletes Empreses Empreses 7.500 € inversio

(per a 20 bicicletes) 650 €/any
manteniment

Adequacio espai per a Empreses Empreses 1.200 €

bicicletes als edificis (per a 20 bicicletes)

Serveis de cotxe compartit Empreses, gestor de la mobilitat, Poligons i/o 6.500 €

a través de www.compartir.org ajuntaments, servei de carpooling empreses

Adscripci6 al servei de cotxe Empreses, Avancar Empreses que fan 3.500 € /any

multiusuari

(Catalunya Carsharing)

10.000 km / any

Creacio¢ de la figura del
responsable/gerent de mobilitat
a cada poligon

Ajuntaments, empreses

Poligons, empreses
i entorn

27.000 € /poligon
i any

Teletreball. Ordenador i connexid Empreses Empreses 1.600 € inversid

a Internet 50 € de connexio
mensual

Optimitzacié serveis Empreses Poligons Inclos en el gestor

d’empresa de la mobilitat

Bus llancadora Ajuntaments, operadors i autoritats Poligons, municipis 125.000 €/ any
del transport, empreses

Modificacio itinerari Ajuntaments, operadors i autoritats Poligons, municipis 5.500 €/ linia

en linies regulars del transport, empreses i any

Afegir 2 expedicions més
per sentit a una linia regular

Ajuntaments, operadors i autoritats
del transport, empreses

Poligons, municipis

12.000 €/ linia
i any

Elaboracié d’un pla d’accés Ajuntaments i empreses Poligons, municipis 16.000 €

per a vianants i millores internes

dels poligons.

Control d’indisciplina Policies locals Viari, poligons 0

d’estacionament sobre la vorera

als carrers del poligon.

Control de velocitats per part Policies locals i ajuntaments Viari, poligons 2.000 €

de la policia. Instal-lacid

banda sonora

Base de dades interna Empreses, sindicats, ajuntaments, Poligons 10.000 €

de I'empresa de cotxe compartit

Instal-lacié nova parada (pal) Autoritats i operadors de transport, Viari 2.000 €
ajuntaments

Campanya informativa Administracions, sindicats, empreses = Empreses 5.000 €

Depen de les condicions d’explotacié
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Fonts d’informacio

Comissié Obrera de Catalunya
www.ccoo.cat/mobilitat

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

Comissié Europea
europa.eu.int/comm/transport

Instituto para la Diversificacion y Ahorro de Energia
www.idae.es

Ministerio de Medio Ambiente
WWW.mma.es

Ministerio de Trabajo e Immigracion
www.mtas.es

Projecte Gesmopoli (mobilitat als poligons industrials)
www.gesmopoli.net

Autoritat Territorial de la mobilitat area Barcelona
www.atm.cat/indexcat.htm

Autoritat Territorial de la mobilitat area de Lleida
www.atmlleida.cat/

Autoritat Territorial de la mobilitat area de Girona
www.atmgirona.cat/

Autoritat Territorial de la mobilitat area del Camp de Tarragona
www.atmcamptarragona.cat/

Associacio per a la Promocio del Transport Public (PTP)
www.laptp.org/
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