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PRESENTACION

El concepto movilidad sostenible se nos hace cada vez mas familiar, y desde distintas y diversas
tribunas proliferan las noticias, las reflexiones y las iniciativas que tienen que ver con este nuevo
modelo de movilidad, al cual aspiramos a llegar.

También dentro de la 6rbita sindical, la movilidad esta alcanzando cuotas de protagonismo, ya
que es incuestionable el elevado peso que tiene en lo que se refiere al acceso cotidiano a los
centros de trabajo. Ello, sin duda, condiciona el marco laboral de tal manera que el modo con
el que nos desplazamos -a pie, en bicicleta, en transporte publico, en coche...-, asi como el
tiempo y el dinero que le dedicamos, repercute en las condiciones de trabajo, en la salud y en el
bienestar de los trabajadores y las trabajadoras y, por supuesto, en el salario real final.

A la vez, se nos hace cada vez mas familiar el vocabulario que se refiere a la movilidad, a veces
con un uso poco definido o confuso, cuando no contradictorio. Lo cual, probablemente, es la
prueba de su popularizacion creciente y el interés que suscita, pues ninguno somos ajenos a
la movilidad y a sus consecuencias. Por ello, nos vemos en la necesidad de dotarnos de un
instrumento como el presente glosario que nos ayude a recopilar, ordenar y clarificar el sinfin de
términos asociados a la movilidad.

Asi pues, creemos que elaborar un glosario de la terminologia mas habitual utilizada en materia
de movilidad es un trabajo necesario y Util para profundizar en la tarea de fomentar la movilidad
sostenible, segura, saludable, equitativa y econdmica para nuestros desplazamientos al trabajo.
Un glosario que va mas alla de una mera definicién de cada uno de los términos y pretende
también ser una herramienta de apoyo a la accion sindical, ya que incorpora principios de con-
cienciacion, asi como elementos de estrategia para, por una parte, pasar a la accion y conver-
tirnos, como sindicalistas, en agentes activos en la erradicacion del antiguo y obsoleto modelo
de movilidad predominante, y por la otra, impulsar los cambios necesarios para que emerja
definitivamente un nuevo modelo mas beneficioso para los trabajadores y las trabajadoras y el
conjunto de la sociedad; es decir, mas sostenible.

Fernando Rodrigo

Director del Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud
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Accesibilidad

D Capacidad de desplazarse con facilidad y sin obstdculos fisicos a un determinado lugar. Es decir,

la posibilidad de tener acceso.

Todos los ciudadanos tienen derecho a acce-
der sin impedimentos y de forma segura a los
espacios y equipamientos publicos, asi como
a los centros de trabajo y actividad econo-
mica donde desarrollan su labor profesional.
Garantizar este derecho es fundamental para
evitar situaciones de exclusion social y laboral
(> ExCLUSION LABORAL) debido a una planificacion
deficiente de los servicios de transporte publi-
co 0 a un disefio inadecuado de la via publica.
> La accesibilidad universal se asegura cuan-
do cualquier persona, sea cual sea su esta-
do fisico, puede desplazarse hasta su lugar
de trabajo a pie (> MovILIDAD A PIE), en trans-
porte colectivo, en bicicleta o en vehiculo
adaptado sin poner en riesgo su integridad
0 la del resto de ciudadanos. Para ello es
necesario que se cumplan ciertos requisi-
tos:
> Las aceras han de estar adaptadas a las
personas con movilidad reducida y estar
libres de obstaculos. En ningln caso se
debe permitir que los vehiculos a motor es-
tacionen en ellas e impidan el paso libre de
los peatones (> ITINERARIOS SEGUROS).

> Ha de ser posible circular en bicicleta de for-
ma segura, ya sea mediante un carril bici o
mediante elementos que protejan el despla-
zamiento de los ciclistas (> BICICLETA).

> Ha de existir un medio de transporte publico
colectivo que facilite el desplazamiento a to-
das aquellas personas que no disponen de
vehiculo propio y que no pueden acceder a
pie a causa de la distancia entre el punto de
origen y el de llegada.

> Las flotas de autobuses y el conjunto de
medios de transporte publico colectivo han
de contar con vehiculos adaptados a las
personas con movilidad reducida.

Uno de los objetivos de la estrategia sindical
(>_AcciON sINDICAL) ha de ser incorporar la ac-
cesibilidad al puesto de trabajo en la negocia-
cion colectiva, al mismo nivel de importancia
que otras cuestiones relativas a la seguridad
y al bienestar de los trabajadores vy las traba-

jadoras.

(> CONCEPTOS DEL GLOSARIO) conceptos complementarios




Accidentalidad (de trafico)

D Perjuicio fisico o material producido por la colision entre dos 0 mds medios de transporte o
sistemas de desplazamiento (entre conductores, entre conductores y peatones, entre conductores y

ciclistas...).

Los accidentes de trafico son una de las con-
secuencias negativas del aumento exponen-
cial que ha experimentado en las Ultimas dé-
cadas el nUmero de vehiculos en circulacion
y de desplazamientos que se realizan cada
dia (> automovil). La concentracion de la po-
blacién y la consiguiente interaccion entre las
distintas redes de movilidad que conviven en
el entorno urbano o en las carreteras aumen-
tan la probabilidad de tener un accidente.

Segun datos del Ministerio de Trabajo e
nmigracion, en el afo 2008 se produjeron
828.941 accidentes de trabajo con baja. Un
11,2% (93.312) se produjeron in itinere, es de-
cir, en el desplazamiento entre el lugar de resi-
dencia y el centro laboral en vehiculo privado.
Un 1,8% de este porcentaje fueron graves y
so6lo un 0,3% mortales. De forma aproximada,
dos terceras partes de los accidentes in itinere
se producen durante el viaje de ida al trabajo,
y una tercera parte durante el de vuelta.

Si bien en los ultimos anos las cifras de acci-
dentes laborales con baja y los siniestros mor-
tales han ido disminuyendo, los accidentes
in itinere han seguido la tendencia contraria.
Espafna se mantiene como el estado la Unién
Europea con los peores datos en materia de
siniestralidad, con una tasa de 9 accidentes
mortales por cada 100.000 trabajadores vy tra-
bajadoras, ante los 5 del conjunto de miembros
de la Unidén. Como consecuencia de estos si-
niestros, se pierden cada ano mas de 100 mi-
llones de jornadas de trabajo, lo cual represen-
ta un coste econémico superior a los 90.000
millones de euros.

En este tipo de accidentes juega un papel im-
portante la tension a la que se ven sometidos
los conductores a causa de, por ejemplo, las
congestiones habituales de trafico o la pérdida
de horas de descanso. La movilidad es, por
lo tanto, un factor de riesgo laboral -que se
aflade al del propio puesto de trabajo- que
tiene consecuencias tanto sobre la salud
(> sAaLuUD PUBLICA) de los trabajadores afectados
como sobre la competitividad de las empre-
sas a consecuencia de los dias de baja y del
tiempo no productivo.

La accidentalidad in itinere ha ido en aumento
durante los Ultimos anos, tanto por el hecho de
que el nUmero v la distancia de los desplaza-
mientos se han incrementado como porque las
estadisticas de los organismos oficiales con-
templan con mas detalle esta variable. Actual-
mente, el empresario debe declarar tanto los
accidentes que se producen durante la jornada
laboral como los accidentes in itinere, los cua-
les deben quedar incluidos en un registro. El
andlisis de este registro permite estimar cual es
el peso de los accidentes de trabajo relaciona-
dos con la movilidad. El tiempo de desplaza-
miento es, al fin y al cabo, tiempo de trabajo.

Hay que tener en cuenta que Espana, en ge-
neral, es el pais de la Unién Europea con peo-
res datos en materia de siniestralidad, ya que
cada afio se pierden unos 100 millones de
jornadas de trabajo, con un coste econémico
superior a los 100.000 millones de euros. Asi
pues, cualquier actuacion que contribuya a re-
ducir el nUmero de accidentes in itinere tendra
un efecto positivo sobre dicho coste.




Puesto que muchos ciudadanos utilizan su
vehiculo privado para desplazarse de forma
habitual para ir y volver del trabajo, la movi-
lidad se ha convertido en un factor de ries-
go laboral anadido para miles de personas.
Perder tiempo de descanso o de ocio con el
fin de evitar embotellamientos en las horas
punta, soportar las condiciones de tension y
estrés en momentos de congestion de trafico,
conducir con la preocupacion de llegar tarde
al trabajo o de no encontrar sitio para estacio-
nar o respirar los compuestos contaminantes
por la concentracion de los vehiculos a mo-
tor, son algunos de los efectos negativos que
soportan diariamente miles de trabajadores y
trabajadoras.

La Ley general de la seguridad social (Real
decreto legislativo 1/1994, de 20 de junio), re-
coge en su articulo 115 el concepto de acci-
dente de trabajo. Lo define como “toda lesion
corporal que el trabajador sufra con ocasion
0 por consecuencia del trabajo que ejecute
por cuenta ajena”. La norma también sefala
que tiene consideracion de accidente “los que
sufra el trabajador al ir o al volver del lugar de
trabajo”. Estos son, precisamente, los que se
conocen como accidentes in itinere. La juris-
prudencia ha definido de modo mas preciso lo
que se considera accidente in itinere, puesto
que puntualiza lo siguiente:
> El accidente debe producirse en el recorrido
habitual entre el lugar de residencia y el de
trabajo.
> No deben producirse interrupciones duran-
te dicho recorrido habitual.

El empresario debe declarar tanto los acci-
dentes que se producen durante la jornada
laboral como los accidentes in itinere, y deben
quedar incluidos en un registro. El andlisis de
este registro debe permitir estimar cual es el
peso de los accidentes de trabajo relaciona-
dos con la movilidad en el puesto de trabajo.

Figura 1. Riesgo de accidente asociado a diferen-
tes medios de transporte (Base = 100-automdvil)

Tipo de vehiculo Nivel de riesgo

Automavil 100
Avion 12
Autocar 9
Tren 3
Bicicleta 2

Fuente: Ir en bicicleta: la solucio capdavantera a les ciutats. Comissio
Europea

Figura 2. Nimero de accidentes
in itinere con baja (2002-2008)

Afio Acpiqe_ntes _ Total % sobre

in itinere de accidentes el total
2002 74.482 1.016.670 7,3
2003 80.123 954.847 8,4
2004 84.020 955.744 8,8
2005 90.923 981.795 9,3
2006 91.879 1.003.440 9,1
2007 98.984 1.032.435 9,6
2008 93.312 833.143 11,2

Fuente: Ministerio de Trabajo




Accion sindical (movilidad)

D Conjunto de politicas y actuaciones que tienen como objetivo proteger y garantizar los derechos

de los trabajadores y las trabajadoras.

Desplazarse de modo sostenible y seguro
hasta el puesto de trabajo es un derecho de
cualquier trabajador y trabajadora. Reconocer
los perjuicios sociales, econdmicos y ambien-
tales de unas pautas de movilidad colectiva
basadas en el uso a gran escala del automovil
es fundamental para cambiar el modelo y co-
rregir los problemas que derivan de ello.

Uno de los objetivos de la accion sindical
ha de ser, pues, incorporar la accesibilidad
(>_AccesiBILIDAD) al puesto de trabajo en las
estrategias de negociacion colectiva, al mis-
mo nivel de importancia que otras cuestiones
relativas a la seguridad y al bienestar de los
trabajadores y las trabajadoras.

Todos los sectores implicados salen beneficia-

dos en este proceso:

> Los trabajadores y las trabajadoras, porque
ahorramos tiempo y dinero, ganamos horas
de ocio y descanso, reducimos el riesgo de
accidente (> ACCIDENTALIDAD) Y evitamos la
discriminacion laboral de quienes no tienen
acceso al automovil (> AuTomoviL).

> Las empresas, porgue aumentan la produc-
tividad y reducen el nimero de bajas y de
gastos laborales asociados.

> Las administraciones, porque contribuyen
a mejorar la calidad de vida de los traba-
jadores y las trabajadoras y a disminuir los
costes sociales -accidentalidad, exclusion
laboral-, ambientales -contaminacion, ruido,
ineficiencia energética- y econdémicos de la
movilidad insostenible.

Desde esta perspectiva, el derecho a una
movilidad sostenible (> MOVILIDAD SOSTENIBLE) y
segura no equivale a disponer de mas infraes-
tructuras viales que permitan acceder en ve-
hiculo privado a cualquier lugar del territorio;
esto significa poner al alcance de los traba-
jadores vy las trabajadoras, medios de trans-
porte y sistemas de desplazamiento que les
permitan acceder a su puesto de trabajo del
modo mas equitativo, seguro, econémico y
eficiente posible.

La accion sindical se convierte asi en un ins-
trumento fundamental. Hay que tener en
cuenta que, a menudo, algunos de los be-
neficios que consiguen los trabajadores vy las
trabajadoras mediante la negociacion colec-
tiva -la reduccion del numero total de horas
anuales laborables y/o el incremento salarial,
por ejemplo- acaban perdiéndose debido a la
inversion de tiempo, salud y dinero que deben
realizar diariamente para llegar al trabajo.




Aparcamiento

> Superficie de suelo (privado o publico) destinada al estacionamiento temporal de vehiculos, en

especial de automaviles privados.

Los coches, cuando se utilizan como medio
de transporte para realizar desplazamientos
entre puntos concretos del territorio (entre el
lugar de residencia y el de trabajo, por ejem-
plo), y no tienen un uso comercial, pasan la
mayor parte del tiempo aparcados. Son, en
este sentido, un medio de transporte ineficien-
te, tanto por el uso que hacen de la energia
(>_EFICIENCIA ENERGETICA), COMO por el espacio
total que consumen. El aparcamiento de un
vehiculo utilizado por un solo ocupante su-
pone, por lo tanto, un consumo de suelo de
unos 4 m?/persona (en movimiento, el espacio
puede superar los 25 m?, en funcién de la ve-
locidad).

En general, uno de los motivos que benefician
la utilizacion del vehiculo privado como medio
de transporte cotidiano por parte de muchos
trabajadores y trabajadoras es la amplia ofer-
ta, ademas de gratuita, de estacionamien-
to en los recintos de las empresas y en los
poligonos industriales o centros de actividad
econdmica. Por este motivo, la relacion entre
espacio realmente productivo y superficie total
de la empresa o del poligono es muy baja, ya
que una gran parte del suelo esta dedicado a
aparcamiento privado o, en todo caso, tiene
esta utilidad derivada.

Esto es debido a que el planeamiento munici-
pal obliga habitualmente a disefar los poligo-
nos reservando mas de un 20% del espacio a
aparcamiento y red viaria interna, porcentaje
que suele duplicarse cuando se suma el que
las empresas dedican al mismo uso. Suelen
plantearse situaciones muy diversas segun el
poligono o la empresa de que se trate:

> Un poligono industrial que convive con la
trama urbana residencial. Esto permite que
los trabajadores vy las trabajadoras estacio-
nen en la calle ya que las naves y recintos
de las empresas suelen ser ademas de pe-
quefias dimensiones, 10 que ocasiona un
déficit de plazas de aparcamiento.

> Un poligono industrial aislado y bien urba-
nizado. Casi todas las empresas ofrecen
plazas en el interior del recinto y las anchas
calles del poligono permiten el estaciona-
miento a ambos lados.

> Poligonos aislados sin urbanizar. La falta de
urbanizacion permite que todo el mundo
estacione en los recintos o solares propios,
ya que no suele producirse un problema de
espacio.

> Pero, en la gran mayoria, o bien la oferta de
estacionamiento supera la demanda y hay
plazas de mas en la calzada, o bien los ve-
hiculos se acumulan en el espacio publico
ocupando las aceras y creando situacio-
nes de inseguridad vial para los peatones
(> ACCIDENTALIDAD).

En todo caso, una de las medidas para reducir
el uso del automovil (> automoviL) es reducir la
oferta sobredimensionada de aparcamiento,
siempre naturalmente que haya alternativas
reales al automovil para acceder a los centros
laborales. En el interior de los recintos, es res-
ponsabilidad de las empresas impulsar actua-
ciones que regulen y prioricen la asignacion
de plazas. Sila oferta es superior a la deman-
da y todos los trabajadores pueden estacio-
nar, debe favorecerse la proximidad a la en-
trada principal, pero si no hay suficientes pla-
zas, sencillamente debe restringirse el acceso




segun los mismos criterios. En este sentido,
los responsables sindicales (> ACCION SINDICAL)
pueden implicarse de forma activa, valorando
las ventajas de la medida y trasladandola al
conjunto de los trabajadores y las trabajado-
ras de la empresa.

El objetivo no debe ser sdlo eliminar plazas,
sino realizar una mejor gestion del aparca-
miento disponible, aplicando criterios de pre-
ferencia. Por ejemplo, para los trabajadores
y las trabajadoras con disminuciones fisicas,
con familiares minusvalidos que deben acom-
pafar previamente, que necesitan el vehiculo
para su actividad profesional diaria, que acce-
den al trabajo en vehiculo compartido, o con
nulas o pocas posibilidades de utilizar medios
alternativos. Las plazas estacionamiento para
bicicletas y motos también deben tener priori-
dad -mas proximas a la entrada y bien ubica-
das- respecto del resto de vehiculos.

En centros de trabajo donde la oferta de es-
tacionamiento es muy reducida, deben ima-
ginarse otras medidas que reduzcan la ne-
cesidad del uso del vehiculo privado como el
coche compartido (>_VEHICULO COMPARTIDO), €l
teletrabajo o la introduccién del aparcamiento
de pago. Con relacion a esta ultima medida,
se trata, sin duda, de una medida poco popu-

lar, pero que, a efectos de una movilidad mas

equitativa, ofrece muy buenos resultados. En

este sentido, pueden aplicarse varios planes

tarifarios:

> Todos los trabajadores y las trabajadoras
que deseen llegar en coche deberan alqui-
lar una plaza de estacionamiento al precio
estipulado,

> las tarifas aumentaran proporcionalmente
en funcion de los ingresos de los trabajado-
res y las trabajadoras,

> se paga cada dia en funcion de las caracte-
risticas del viaje (principalmente en funcion
de la ocupacion). Para las empresas que ya
tienen un control de acceso mediante va-
llas, esta medida no debe representar una
gran inversion.

Para que la medida tenga buena aceptacion,
los ingresos recaudados deben servir para
potenciar las medidas alternativas al vehicu-
lo privado (subvenciones para el transporte
publico, compra de bicicletas, etc.) y mostrar
a los trabajadores y las trabajadoras cuales
han sido los beneficios colectivos obtenidos.
Naturalmente, se recomienda no hacer pagar
estas tarifas a los colectivos que se encuadran
en los criterios de prioridad (discapacitados,
alta ocupacion, etc.).




Autobus

> Medio de transporte publico colectivo de superficie, de uso urbano o interurbano.

El autobus es un sistema de transporte pu-
blico (>_TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO) CON
una capacidad de transporte de pasaje-
ros inferior a los sistemas de tipo ferroviario
(> TREN D METRO D TRANVIA), pero que presenta la
ventaja de ser mucho mas flexible en lo que a
itinerarios urbanos e interurbanos se refiere. El
parque de autobuses espafiol supera, segun
datos de la Direccion General de Trafico, las
62.000 unidades.

Dado que utiliza combustibles fésiles como
fuente de energia (a diferencia de los fe-
rroviarios, que se alimentan de electrici-
dad), produce emisiones contaminantes
que afectan la calidad del aire urbano. No
obstante, en comparacion con los vehi-
culos privados, el consumo de energia
(PEFICIENCIA ENERGETICA D ENERGIAS RENOVABLES) Y
las emisiones por persona (> CONTAMINACION)
son muy reducidas.

Al ser un transporte de superficie, circula por
la misma red de infraestructuras viarias que los
vehiculos a motor, por lo que ha de competir
con éstos por el espacio publico, incluso a pe-
sar de tener algunos carriles reservados para
su desplazamiento. Por este motivo, la veloci-
dad media del autobus urbano en las grandes
ciudades disminuye en algunas horas punta
por debajo de los 15 km/h, lo que reduce su
eficiencia, incrementa el consumo de energia
y las emisiones y perjudica la percepcion del
ciudadano. En el caso de los autobuses inter-
urbanos, la creacion de carriles VAO (vias de
alta ocupacion, por las que también pueden
circular vehiculos con varios pasajeros o0 mini-
buses) en las autopistas y autovias contribuye

a mejorar su eficacia, si bien al entrar en las
ciudades se ven afectados igualmente por las
congestiones (> TRAFICO).

El autobus es un medio idoneo para comu-
nicar los nucleos urbanos con los poligonos
industriales y centros de actividad econdmi-
ca debido a la flexibilidad en el disefio de los
itinerarios, e incluso existen lineas de trans-
porte que conectan las estaciones de tren
con las empresas para facilitar el uso combi-
nado de distintos medios de transporte pu-
blico; son los autobuses lanzadera o exprés
(> INTERMODALIDAD).

Algunas medidas que se pueden impulsar en

los poligonos industriales para mejorar la cali-

dad del servicio de autobuses son:

> Coordinar los horarios de las lineas de
transporte con los de entrada y salida de
los trabajadores vy las trabajadoras con el fin
de fomentar su utilizacion y mejorar la ren-
tabilidad.

> Ubicar las paradas de autobus cerca de las
entradas de las empresas, sobre todo de
las que cuentan con mas trabajadores y tra-
bajadoras. A menudo, caminar 200 metros
puede representar motivo suficiente para no
utilizar el autobus.

> Mejorar el mobiliario de las paradas. La mar-
quesina constituye un elemento basico por-
que garantiza, durante el tiempo de espera,
la proteccion frente a situaciones meteo-
rologicas adversas, ademas de proporcio-
nar un cierto grado de confort en cualquier
época del ano. Debe procurarse que todas
las paradas de bus tengan también una ilu-




minacion adecuada y una informacion bien
detallada de las lineas.

> Liberar de obstaculos y mantener en bue-
nas condiciones los itinerarios naturales a
pie desde los centros de trabajo a las pa-
radas.

Algunas grandes compafiias o grupos de
empresas de poligonos industriales ofrecen a
sus trabajadores y trabajadoras autobuses de

Figura 3. Densidad de las lineas de autobuses
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Figura 4. Carriles bus a las areas metropolitanas (km)
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Automovil

> Vehiculo a motor destinado al transporte de personas, que recibe también el nombre de turismo.

El automaovil es un vehiculo de baja capacidad
de transporte (5-7 pasajeros, como maximo)
que puede ser utilizado de forma privada,
publica (taxis) o mediante otras formulas que
facilitan el uso compartido. En comparacion
con el resto de medios y sistemas de des-
plazamiento terrestres es el mas ineficien-
te desde el punto de vista energético, y el
que produce mas emisiones contaminantes
(> coNTAMINACION) Y gases de efecto invernade-
ro por persona (> CAMBIO CLIMATICO).

Estos elevados niveles de contaminacion son

debidos a diversas causas:

> A las caracteristicas del motor de com-
bustion que transforma en movimiento
la energia contenida en el combustible
(>_EFICIENCIA ENERGETICA), Ya que obtiene un
rendimiento energético muy bajo.

> Al gran numero de automoviles (el parque
espanol actual supera los 22,1 millones de
unidades, segun datos de la Direccion Ge-
neral de Trafico; el 71% del numero total de
vehiculos).

> A las congestiones de trafico, que reducen
la eficiencia del motor y aumentan las emi-
siones.

En las economias desarrolladas, la propie-
dad de vehiculos llega a la cifra de cinco a
ocho automoéviles por cada diez habitan-
tes, mientras que en los paises en desarro-
llo, los niveles de tenencia de vehiculos son
mucho mas bajos. En estos ultimos paises,
el transporte no motorizado realiza una fun-
cion importante y existe una dependencia
mas elevada de los vehiculos motorizados
de dos vy tres ruedas y del transporte publi-

€O (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO). Alrededor
de una tercera parte de los desplazamientos
en coche recorren distancias inferiores a les 3
km con una media de ocupacion de 1,3 per-
sonas, aungue alrededor de un 80% de los
vehiculos circulan habitualmente con sdlo el
conductor. Si se dejase de utilizar el automo-
vil en estos desplazamientos y se sustituyera
por la bicicleta (> BicicLETA) 0 por la movilidad
a pie, el consumo de energia del sector y las
emisiones asociadas se podrian reducir hasta
la mitad.

A lo largo de su vida util (unos 150.000, km,
aproximadamente), un automovil emite unas
15 toneladas de CO,, el principal gas de efec-
to invernadero (2,5 kg de CO,, aproximada-
mente, por litro de combustible consumido).
Si bien en los ultimos anos las mejoras tec-
noldgicas han permitido reducir las emisiones
del motor, el aumento constante del parque
de automoviles ha incrementado las emisio-
nes globales del sector. Aunque la practica
totalidad funcionan actualmente con motor de
combustion, en el mercado se pueden encon-
trar ya coches eléctricos (P VEHICULO ELECTRICO)
0 coches hibridos con dos motores -uno eléc-
trico y otro de combustion convencional-, que
reducen de forma significativa las emisiones
con respecto a los automoviles clasicos.

Existen, sin embargo, diversas alternativas
para realizar un uso mas eficiente del coche,
ya que gran parte de los automoviles que no
se usan profesionalmente pasan mas del 90%
de su tiempo de vida aparcados. Por ejem-
plo, el carsharing o coche multiusuario, una
modalidad que se esta extendiendo en las




principales ciudades europeas (también en  Figura 5. Disponibilidad de vehiculos
Espana). En el carsharing, un grupo de per-  por vivienda — media de Espaiia

sonas utilizan de forma individual una flota de
automoviles colectiva, de manera que el usua-
rio paga soélo por los kildmetros recorridos, por
lo que ahorra los costes de inversion, mante-
nimiento, etc. Otra modalidad cada vez mas
utilizada es el coche compartido o carpooling
(>_venicuLo compPARTIDO). Mediante este siste-
ma, una persona comparte su vehiculo con
otras personas que realizan el mismo recorri-
do o similar, lo que permite reducir gastos y
disminuir el consumo de energia y las emisio-
nes por persona. De esta forma, también se
reduce el nUmero de vehiculos en circulacion.

Il Ninguno [ Uno Mas de uno

Fuente: Informe 2007. Observatorio Movilidad Metropolitana

Figura 6. Evolucion del parque de turismos por 1.000 habitantes en Espaiia
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Bicicleta

> Vehiculo de dos ruedas dotado de pedales que, al girar, transmiten su movimiento a una de las

ruedas.

En general, existen dos tipos béasicos de bici-
cleta: las de transporte y las deportivas. El pri-
mer grupo incluye las bicicletas de ciudad, las
plegables, las eléctricas y las hibridas (ciclotu-
rismo), mientras que el segundo corresponde
a las bicicletas de carretera, las de montana
y las BMX. Cualquier tipo de bicicleta puede
ser utilizada para su uso por ciudad, aunque
antes de comenzar a utilizarla como medio de
transporte es fundamental adaptarla a las ca-
racteristicas del entorno urbano. Con ello se
consigue el mejor rendimiento posible con el
menor esfuerzo fisico.

La bicicleta es un medio de transporte eficien-
te, saludable y no contaminante. En el entor-
no urbano contribuye a reducir el consumo de
energia (> EFICIENCIA ENERGETICA) Y las emisiones
(>_coNTAMINACION), @ mejorar la fluidez del trafi-
co, a aportar mayor autonomia a los ciudada-
nos, a disminuir el gasto individual y familiar
en desplazamientos, a fomentar la actividad
fisica y a tranquilizar las calles. Puede también
combinarse con el transporte publico colecti-
VO para realizar viajes de mas larga distancia
practicando (PMINTERMODALIDAD).

No emite ninguno de los gases que afectan a
la calidad del aire urbano -6xidos de nitroge-
no (NO), hidrocarburos (HC) o mondxido de
carbono (CO), particulas y otros-, hecho que
ayuda a reducir los niveles de contaminacion
en la ciudad. La bicicleta no contribuye tam-
poco a potenciar el cambio climatico, pues-
to que no emite gases de efecto invernadero
(> CAMBIO CLIMATICO).

La bicicleta es un medio de transporte mas ra-
pido que el automovil por ciudad, si se calcula
el tiempo puerta a puerta. Se considera que
la bicicleta es adecuada para distancias infe-
riores a los 8 km, distancia en la que puede
sustituir comodamente al vehiculo privado. La
bicicleta es un medio compacto y relativamen-
te rapido, puesto que su velocidad media en
zona urbana oscila entre los 15 y los 25 km/h.
La incorporacion de pequefios motores eléc-
tricos (> VEHICULO ELECTRICO) permite usarla en
trayectos mas largos y con mayor comodidad.

La distancia recorrida cada afo en bicicleta en
la Unién Europea supera los 70.000 millones
de kilometros, segun datos de la Federacion
de Ciclistas Europeos (ECF). Al frente del ran-
king se encuentran los Paises Bajos y Dina-
marca, con mas de 1.000 km recorridos por
habitante y ano; Bélgica, Alemania, Suecia y
Finlandia, con unos 300 kildbmetros; e Irlanda
e ltalia, con mas de 200. Espafa se encuentra
todavia en los ultimos puestos, con sélo unos
30 kildbmetros por habitante y afo.

Muchos poligonos industriales y centros de
trabajo se encuentran habitualmente ubica-
dos en las afueras de los nucleos urbanos, a
una distancia demasiado grande para realizar
el desplazamiento a pie, pero ideal para un
recorrido en bicicleta. La promocién de la bici-
cleta en los poligonos debe ir acompafiada de
algunas medidas concretas por parte de las
empresas. Como, por ejemplo:
> Facilitar el estacionamiento de las bicicletas
por la via de aparcamientos en la entrada o
en el interior de las empresas, en un lugar
preferente y con facilidad de acceso.




> Ofrecer a los usuarios de la bicicleta la po- gestiones en un entorno proximo y duran-
sibilidad de ducharse y cambiarse de ropa te la jornada laboral. Las mismas bicicletas
mediante unos vestuarios. pueden utilizarse como vehiculos lanzadora
> Adquirir bicicletas que los trabajadores y las desde las estaciones de ferrocarril.

trabajadoras puedan utilizar para realizar

Figura 7. Paises europeos con mayor tradicion en el uso de la bicicleta por ciudad.
La bicicleta como medio de transporte habitual principal%
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Fuente: Attitudes on issues related to EU Transport Policy, Eurobarometer, 2007

Figura 8. Densidad de carriles bici por poblacion (km carril bici / millén habitantes)

Km carril bici / millon hab.

250
200

197 195
170
150 196
100
o 4 60 56 51 58
I LR I ] |

Madrid Barcelona Valencia ~ Sevilla  Asturias Malaga G.Canaria Mallorca Zaragoza B.Cadiz  Granada Alicante  Pamplona

Asturias y Zaragoza: aio 2006
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Cambio climatico

> Modificacion del clima a escala planetaria debido a la acumulacion en la atmdsfera de gases de
efecto invernadero, principalmente de origen antropico.

La presencia de determinados gases en la
atmasfera, como el diéxido de carbono (CO,)
0 el metano (CH,) es la causa del efecto in-
vernadero, un fendbmeno natural que regula la
temperatura de la Tierra y que ha contribui-
do a la aparicion y el desarrollo de la vida. Sin
embargo, el gran incremento de la concentra-
cion de dichos gases —en especial, de CO,-
a consecuencia de las actividades humanas
durante el ultimo siglo ha potenciado dicho
efecto hasta el punto de estar provocando un
cambio en la dinamica climatica de la Tierra 'y
un aumento de la temperatura media.

El consumo y la combustion a gran escala
de derivados del petrdleo liberan cada ano
a la atmosfera millones de toneladas de es-
tos gases. La actividad industrial, la genera-
cion de energia y el transporte de personas
y mercancias, y la actividad ganadera son los
principales sectores responsables de dicho
aumento; cada ano se emiten en el mundo
mas de 7.000 millones de toneladas de este
gas. Sin embargo, el aumento exponencial
del parque mundial de vehiculos a motor
(>_EFICIENCIA ENERGETICA D> AUTOMOVIL), asi como
del numero de desplazamientos por carrete-
ra, mar y aire, ha convertido el transporte en
el lider de emisiones de CO,. Un 18% de las
emisiones se deben actualmente al transporte
por carretera (10% a coches, 3% a vehiculos
ligeros y 5% a camiones (> MERCANCIAS).

El transporte representa en torno a una cuar-
ta parte de las emisiones de gases de efec-
to invernadero relacionadas con la energia y
tres cuartas partes de estas emisiones co-
rresponden a las emisiones de los vehiculos

terrestres, repartidas aproximadamente entre
un 25% que corresponde al transporte de
mercancias y un 51% a los diversos siste-
mas de transporte de viajeros. La fraccion
restante de las emisiones se reparte entre el
tren (> FERROCARRIL), poco mas del 1%, la avia-
cion y el transporte maritimo. Si no cambian
los patrones actuales de uso energético, las
proyecciones indican un incremento para el
transporte del orden del 2% anual, con un
consumo de energia y unas emisiones de
carbono para el ano 2030 de un 80% por en-
cima de los niveles del 2002.

En Europa, el sector del transporte es el
responsable de una cuarta parte de las emi-
siones de CO,, si bien en los ultimos dos
aflos se ha detectado un descenso que
se atribuye a la crisis econdmica actual
(> coSTES SOCIOAMBIENTALES). El sector transpor-
te en Espana emite mas de 110 millones de
toneladas de CO, al afo, con un crecimiento
del 3,7% anual, y supone el 41% de la energia
primaria consumida, siendo el transporte por
carretera el responsable de las tres cuartas
partes.

Segun el Observatorio de la Movilidad Metro-
politana, las actuaciones de mejora del trans-
porte publico que se estan llevando a cabo
en las areas metropolitanas espanolas pue-
den llegar a reducir las emisiones de CO, en
unas 2,5-2,7 millones de toneladas anuales,
siendo mayor el ahorro que producen los mo-
dos ferroviarios (67 % del ahorro total) frente al
autobus (33%). La cifra global de este ahorro
puede significar el 7,4% de las emisiones del
transporte urbano en Espafa, cantidad con-




siderable que, en términos econdmicos, es
equivalente a un 3,6% de las subvenciones al
sector y un 3,1% de los ingresos tarifarios.

El Panel Intergubernamental de Expertos so-
bre el Cambio Climatico (IPCC) apunta un
conjunto de politicas y medidas para reducir
las emisiones del sector del transporte: ahorro
obligatorio de combustible, impuestos sobre
la compra de vehiculos y sobre los combus-
tibles, peajes, planificacion conjunta del ur-
banismo y la movilidad (> PLAN DE MOVILIDAD),
inversion en transporte publico y sistemas de
transporte no motorizados.

Figura 9. Emisiones de CO, por sectores en Es-
paiia (2006)
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Fuente: Ministerio de Medio Ambiente

Figura 10. Evolucion de las emisiones de GEI en Espaiia (1990-2008)
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Figura 11. Emisiones de CO, de diferentes modos de transporte al trabajo
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Figura 12. Emisiones C0,/km y pasajero
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Carril reservado

D Carril situado en la calzada o segregado del tréfico destinado a la circulacion especifica de
vehiculos de transporte publico colectivo o de bicicletas.

La creacién de carriles reservados en las ca-
rreteras 0 en las vias locales tiene diversos
objetivos segun el medio de transporte al que
estén destinados. En el caso de la bicicleta
(>_BICICLETA), los carriles-bici tienen como mi-
sion proteger a los usuarios de este vehiculo
urbano del trafico a motor y potenciar su uso
entre los ciudadanos.

En el caso del transporte publico urbano de
superficie -autobuses (> autosus) y taxis-, la
creacion de carriles-bus facilita el desplaza-
miento de estos vehiculos por la ciudad y 1o
minimiza en aquellas calles donde estan im-
plantados los efectos negativos de las con-
gestiones de trafico sobre su velocidad co-
mercial y competitividad.

En el caso del transporte publico interurba-
no, la creacion de carriles VAO (vehiculos de
alta ocupacion) en las vias de acceso a las
ciudades reduce la interaccion entre el trafi-
co convencional y los autobuses, de manera
que éstos Uultimos no se ven afectados por las
congestiones habituales de las horas-punta.
Ello contribuye también a mejorar la velocidad
y la competitividad del autobus frente al co-
che. Este tipo de carriles pueden ser utilizados
también por todo tipo de vehiculos -incluso
automoviles- que estén al limite de su ocupa-
cion, lo que fomenta el uso compartido de los
coches privados (> OCUPACION VEHICULOS).




Consorcio del transporte (Autoridad del transporte publico)

> Organismo o institucion responsable de la planificacion y gestion del sistema de transporte publico

colectivo en un drea o regién metropolitana.

La creacion de los consorcios o autoridades del
transporte responde a la necesidad de las ins-
tituciones responsables de la movilidad de pla-
nificar y gestionar las distintas redes de trans-
porte publico (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO)
que existen en las grandes ciudades y areas
metropolitanas. Esto facilita la vision del trans-
porte publico como un servicio integrado por
parte de los usuarios y permite utilizar los
mismos abonos de transporte para todos los
medios.

Actualmente, no existe un Unico marco de
referencia institucional de las autoridades del
transporte en Espana, por lo que cada ambito
territorial ha desarrollado su propia tipologia
de consorcio. En general, el consorcio inte-
radministrativo ha sido la férmula méas escogi-
da, la cual consiste en un organismo publico
al que los distintos agentes que la componen
-administracion autonémica, administraciones
locales, operadores de transporte...- ceden
sus competencias en beneficio de una gestion
unica e integrada.

Otras férmulas adoptadas por las autoridades
de transporte son la entidad local supramuni-
cipal -estructurada bien como mancomunidad
de municipios, bien como entidad metropoli-
tana-, la entidad publica empresarial sujeta al
derecho privado, o la identidad funcional sin
personalidad juridica propia. En este Ultimo
caso, se trata de una relacion de colaboracion
0 cooperacion entre administraciones publi-
cas mediante la suscripcion de convenios'.

Las funciones que suelen tener estas autori-

dades o consorcios son las siguientes:

> Planificacion de las infraestructuras, equipa-
mientos y servicios de transporte publico.

> Programacioén y concertacion econdmico-
financiera de dichas infraestructuras, equi-
pamientos y servicios.

> Ordenacion funcional e integracion tarifaria
de los servicios de transporte publico.

> Construccion de las infraestructuras y equi-
pamientos de soporte al transporte publico,

> Prestacion de servicios de transporte publi-
Co y promocion del uso.

> Evaluacion y seguimiento de las politicas de
movilidad urbana.

Independientemente de la férmula aplicada,
las autoridades del transporte publico han
proliferado en los ultimos afios en Espana, ya
que actualmente el numero supera la veintena
(en el aho 1997 habia sélo cuatro).

1. Aproximacion al marco institucional de las Autoridades del Transporte Publico (ATP) en Espafia. Coordinacion Técnica de I'Autoritat Territorial de la

Mobilitat (ATM) del Camp de Tarragona



Contaminacion

> Alteracion de la composicion habitual del aire por la emision de gases, compuestos, particulas y
substancias nocivas o toxicas, principalmente de origen antropogénico.

El sector del transporte se ha convertido en
los ultimos afos en una de las mayores fuen-
tes de contaminacion del mundo, incluso por
delante de la industria en algunas regiones.
Asi, el origen de la contaminacion atmosférica
ha cambiado considerablemente desde me-
diados del siglo pasado, ya que las emisiones
procedentes de la combustion de carbdn para
usos domésticos e industriales han ido dismi-
nuyendo progresivamente en la mayoria de
paises en favor de las del trafico rodado.

El transporte de personas y de mercancias
(> MERCANCIAS) emite cada afio miles de tonela-
das de gases y compuestos diversos debido
a la combustion ineficiente de los carburan-
tes de origen fosil -gasolina y gasoil- en los
motores de explosion: mondxido de carbono
(CQO), oxidos de nitrogeno (NO)), éxidos de
azufre (SO), particulas sdlidas y compues-
tos organicos volatiles (COV), principalmente
(>_conTAMINACION). También emite didxido de
carbono (CO,), gas que no es toxico para las
personas pero si potencia el efecto invernade-
ro (> cAmBIO cLIMATICO). La cantidad y concen-
tracion de cada uno depende de la composi-
cion y calidad de los carburantes utilizados.

Las emisiones relacionadas con el transporte
de vehiculos se generan por el tubo de esca-
pe de los vehiculos, por el rozamiento de las
ruedas con el firme de rodamiento o bien de
manera espontanea en la atmdsfera a partir
de otros compuestos emitidos por los vehicu-
los. Factores como el volumen y la composi-
cion del trafico, el tipo de conduccion, la velo-
cidad o el tipo de motor influyen en los niveles
de emision de los vehiculos. Si el proceso de

combustion de los motores fuera “perfecto”, el
oxigeno del aire convertiria todo el hidrégeno
del carburante en agua (H,0) y todo el carbo-
no en diéxido de carbono (CO,). El nitrbgeno
del aire no se alteraria ni generaria compuesto
secundario alguno.

En las ciudades de los paises desarrollados,
concretamente, donde las actividades indus-
triales han sido desplazadas a los espacios
periurbanos, el transporte es ya el maximo
responsable de las emisiones contaminantes
-por encima incluso del 90%-, ya que con-
centra un gran numero de vehiculos a motor
(> auTomoviL) y de los desplazamientos cotidia-
nos.

El volumen del transporte en Europa ha au-
mentado de forma significativa en los ultimos
diez afos (30% en el caso de las mercancias
y 20% en el de pasajeros), segun la Agen-
cia Europea de Medio Ambiente. Asi, pese
a que en los Ultimos anos ha mejorado mu-
cho la eficiencia (> EFICIENCIA ENERGETICA) de
los motores vy la calidad de los combustibles,
el incremento del parque de vehiculos y de
desplazamientos, la introduccion de moto-
res mas potentes y una menor ocupacion de
los automdviles (> OCUPACION DE LOS VEHICULOS)
hacen que el volumen de emisiones continue
aumentando. Europa pierde 200 millones de
dias laborables cada afio por enfermedades
relacionadas con la contaminacion atmos-
férica (>_COSTES SOCIOAMBIENTALES), Una parte
importante de la cual tiene su origen en los
motores de combustion.




En Espana, el transporte ya es el primer con-
sumidor de energia primaria. Mas del 80% del
consumo energético se produce en la movili-
dad rodada, y mas de la mitad de dicho con-
sumo tiene lugar en el ambito urbano. Esto es
debido fundamentalmente al uso del vehiculo
privado en trayectos cortos que se podrian
realizar a pie o en otros medios de transporte
alternativo mas eficientes.

La contaminacion afecta a la salud y al bienes-
tar de las personas (> SALUD PUBLICA), Y EMpeo-
ra la calidad ambiental de los espacios urba-
nos. Por lo tanto, buena parte de la poblacion
urbana esta expuesta a concentraciones de
contaminantes atmosféricos que superan los
valores limites o los valores objetivos relacio-
nados con la salud, y que quedan definidos
en las directivas europeas sobre calidad del
aire. Asi, mientras que los niveles de dioxido
de azufre se han ido reduciendo de modo
significativo, el resto de emisiones contindan
aumentando: particulas, NO, (NO y NO,), CO
y HC.

En Catalunya, a raiz del aumento de las emi-
siones en las zonas metropolitanas, el Gobier-
no de la Generalitat elabord un plan de actua-
cion para la mejora de la calidad del aire en
los cuarenta municipios de las comarcas del
Barcelones, Valles Occidental, Valles Oriental
y Baix Llobregat, que el Decreto 226/2006, de
23 de mayo, define como zonas de especial
proteccion.

Este Plan se elabord a partir de los valores li-
mites de calidad del aire definidos por la Unién
Europea para preservar la salud de las perso-
nas y el medio. En el caso de superar dichos
valores, los organismos competentes de cada
pais deben redactar planes de actuacion para
restablecer su calidad. El objetivo que tienen
es establecer las medidas necesarias para
prevenir y reducir la emision de los contami-
nantes como el dioxido de nitrogeno (NO,) y
las particulas en suspension de diametro infe-
rior a 10 micras (PM, ).

Entre las fuentes consideradas se encuentran
el transporte terrestre urbano, el interurbano y
las carreteras mas importantes. El Plan prevé
setenta y tres medidas, seis de las cuales co-
rresponden al transporte rodado con un con-
junto de acciones asociadas: elaborar el Plan
Director de movilidad de la Regién Metropoli-
tana de Barcelona, redactar planes de movili-
dad urbana, impulsar planes de movilidad de
los centros de trabajo, aplicar las normativas
Euro relativas a la homologacion de vehiculos,
gestionar la velocidad de circulacion y mejo-
rar el comportamiento ambiental los vehiculos
pesados de los servicios publicos.




Figura 13. Comparacion entre el automovil y distintos medios de transporte
para diferentes indicadores ambientales

Indicador Automovil Autobis Bicicleta Avion Tren
Consumo de energia primaria 100% 30% 0% 405% 34%
Emisiones de CO, 100% 29% 0% 420% 30%
NO, 100% 9% 0% 290% 4%
HC 100% 8% 0% 140% 2%
o] 100% 2% 0% 93% 1%
Contaminacion atmosférica total 100% 9% 0% 250% 3%

El valor del automavil se toma como referencia respecto al resto.
Fuente: Guia metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Esparia. (IDAE)

Figura 14. Evolucion de la concentracion de NO,

Media ponderada con la poblacion de la concentracion media anual en los municipios espafioles
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Figura 15. Evolucion de la concentracion de particulas (PM, )
Media ponderada con la poblacion de la concentracion media anual en los municipios espafoles
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Figura 16. La norma Euro sobre las emisiones de los vehiculos a motor

El anexo al Reglamento 715/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo incluye los valores
limite para cada categoria de emisiones contaminantes y para los turismos y vehiculos co-
merciales ligeros (normas Euro 5 y Euro 6).

EURO 5

Vehiculos gasolina (0 que funcionan
con gas natural o gases licuados del petrdleo)

CO particulas 500 mg/km (60) 1.000 mg/km
5 mg/km (0 una reduccion del HC no metanos 68 mg/km
80% de las emisiones respecto a
la norma Euro 4)

Vehiculos diésel

NOx 180 mg/km (0 una reduccion del | HC totales 100 mg/km
20% de las emisiones respecto a
la norma Euro 4)

Emisiones 230 mg/km NOx 60 mg/km (o una reduccion del
combinadas 25% de las emisiones respecto a
(HC i NOx) la norma Euro 4)

Particulas 5 mg/km

(inyeccion directa (no existia en la norma Euro 4)
con combustion
pobre)

EURO 6

Todos los vehiculos equipados con un motor diésel tendran la obligacion de reducir de forma considerable sus
emisiones respecto a la norma Euro 5, asi como las combinadas de hidrocarburos y 6xidos de nitrégeno.

A partir de la entrada en vigor de las normes Euro 5 y Euro 6, los Estados Miembros
deberan rechazar la homologacion, matriculacion, venta y puesta en servicio de los
vehiculos que no respeten los limites de emision.

La norma Euro 5 sera aplicable a partir del 1 de septiembre de 2009 (homologacion) y del 1
de enero de 2011 (matriculacion y venta de nuevas clases de vehiculos). La norma Euro 6
lo sera a partir del 1 de septiembre de 2014 (homologacion) y del 1 de septiembre de 2015
(matriculacion y venta de nuevas clases de vehiculos).




Costos socioeconomicos

D Conjunto de costos econdmicos -internos y externos- asociados a cada medio de transporte o

sistema de desplazamiento.

La movilidad tiene un coste. Es decir, el trans-
porte cotidiano de personas, sea cual sea el
medio de transporte elegido, conlleva unos
impactos ambientales, sociales y econémicos
(> IMPACTOS SOCIOAMBIENTALES) que varian en fun-
cion del medio de transporte utilizado. Asi, por
ejemplo, una movilidad basada en vehiculos
impulsados con motor de combustion -y, por
lo tanto, en combustibles derivados del petro-
leo- y en el uso a gran escala del coche priva-
do, es mas cara que una movilidad basada en
medios de transporte publico colectivo a cau-
sa de los impactos sociales y ambientales rela-
cionados con el uso intensivo de los vehiculos
a motor (> AUTOMOVIL D EFICIENCIA ENERGETICA).
Sin embargo, ésta todavia lo es mas que una
movilidad basada en desplazamientos a pie
(> MoVILIDAD A PIE) O en bicicleta (> BICICLETA).

Cuando se habla de costes, se refiere tanto
a los costes internos que repercuten sobre la
economia individual/familiar y colectiva/pais
(costes internalizados) como a los llamados
costes externos, que no se ven reflejados en
el balance econdémico de los estados o de las
personas y que tienen un componente social
o ambiental. Son los costes que nadie asume,
pese a que finalmente acaban teniendo un im-
pacto sobre la calidad de vida o el bienestar
de la ciudadania: emisiones, cambio climati-
Co, ruido, efectos de los accidentes de trafico,
pérdida de tiempo en congestiones, etc. Esta
repercusion negativa también afecta a la com-
petitividad de las empresas, y no sélo a los
trabajadores y las trabajadoras, tal y como lo
demuestran los diferentes estudios realizados.

El célculo de los costes reales del transpor-
te es una labor compleja que exige integrar
diversos tipos de variables y considerar tanto
las internalidades como las externalidades de
los desplazamientos. La suma de los costes
internos y externos del transporte representa
la factura que paga la sociedad por disfrutar
de un determinado servicio (transporte publi-
co, carreteras, infraestructuras viarias...), por
lo que los costes del transporte han de ser,
por tanto, un elemento determinante para es-
tablecer politicas sobre esta actividad a fin de
hacerla mas eficiente y sostenible.

Segun un estudio realizado por la Universidad
alemana de Karlsruhe y la consultora suiza In-
fras sobre 17 paises europeos, se estima que
el conjunto de las externalidades supera los
650.000 M€ anuales, un 7,3% del PIB euro-
peo. Las externalidades del transporte por ca-
rretera representan mas de tres cuartas partes
del coste total. El cambio climatico es el com-
ponente mas importante, con un 30%, mien-
tras que la contaminacion atmosférica y los
costes por accidentes representan el 27% vy el
24%, respectivamente. El ruido y los impactos
aguas arriba y aguas abajo representan, cada
uno, el 7%. Los efectos sobre la naturaleza y
el paisaje, y los efectos urbanos adicionales
suman cada uno un 5%.

El transporte por carretera (> camion) es el que
provoca mayor nimero de impactos (el 83,7%
del total), seguido del transporte aéreo (14%),
del ferrocarril (1,9%) y del de vias navegables
(0,4%). Dos tercios de los costes los provo-
ca el transporte de viajeros y un tercio el de




mercancias. Durante el periodo 1995-2000,
los costes totales aumentaron un 12%. En
Espana, estos costes estan por encima de la
media europea, ya que representan un 9,6%
del PIB, y la presencia de la carretera también
es mayor, casi el 80%.

En los paises de la Organizacion para la Co-
operacion y el Desarrollo de Europa (OCDE)
solo la accidentalidad vial ya implica unos cos-
tes de casi el 1,2% del producto interior bruto,
mientras que el computo de horas perdidas
en congestion de trafico equivale aproximada-
mente a un 0,5% del PIB de la Unidn Europea
y se ha anunciado que para el afo 2010, esta
cifra pasara a ser el doble. Si la pérdida de
tiempo en congestiones también se evalla en
una escala colectiva, el impacto econdmico
que deriva de ello alcanza cifras de gran mag-
nitud; al final de la década de los noventa, el
tiempo total que se perdia en los estados de
la Unién Europea (UE-15) por congestion vial,
equivalia entre un 0,5y un 1% del PIB.

Otras aproximaciones a los costes externali-
zados del transporte mundial son los que ha
realizado la Organizacion Mundial de la Salud.
Segun esta organizacion, el coste anual social
de la movilidad del aho 2002 fue de 517.800
millones de ddlares en gastos sanitarios,
453.000 de los cuales correspondian a cos-
tes en los paises ricos. El Banco Mundial ha
calculado, por otro lado, que los costes anua-
les en pérdida de productividad por muertes y
heridos relacionados con el trafico son unos
540.000 M€,

En Catalufia, un estudio realizado por el De-
partamento de Politica Territorial y Obras Pu-
blicas de la Generalitat, apuntaba que el siste-
ma de transportes terrestres genero, en el aho
2001, unos costes totales de mas de 48.800
M€, de los cuales 43.600 M€ (88%) fueron
costes internos del sistema y 4.241 M€ (9%),
externalidades. El resto de costes se repartie-
ron entre el gasto publico en infraestructuras
y los costes derivados de la congestion. Du-
rante el mismo afo, con respecto a los costes
externos y los de la congestion en Catalufia, el
sistema de transporte produjo unos costes de
4.744 M€, de los cuales un 33% correspon-
dieron a los accidentes y un 24% al impacto
sobre el cambio climatico.




Figura 17. Costes relacionados con el transporte (internalizados y externalizados)

Economicos Humanos Ambientales
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La mayoria de las celdas de la tabla se refieren a gastos que afectan al conjunto de la poblacion, pese a que no

todo el mundo use el vehiculo privado para desplazarse.

Figura 18. Costes externos totales, excluidos los de congestion, en Europa (2000)
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Figura 19. Costes externos en Espaiia por modo

Millones de euros

% sobre el total

% sobre el PIB

Camiones y furgonetas 25.150 43,24 413
Automavil 21.008 36,12 3,45
Aviacion 3.920 16,02 1,53
Motocicleta 1.549 2,66 0,25
Autobus 590 0,01 0,1
Ferrocarril viajeros 367 0,63 0,06
Ferrocarril mercancias 178 0,31 0,03
Navegacion interior 0 0 0
TOTAL 58.162 100,0 9,56

El ferrocarril sélo supone el 0,94% de los costes externos del transporte en Espafia, (545 millones de euros) a
pesar de que mueve el 2,6% de las mercancias y el 4% de los pasajeros.

Al contrario, el 16,02% (9.320 millones de euros) de los costes externos del transporte en Espafia se deben a la
aviacion civil que tan solo transporta el 0,6% de las mercancias y el 11% de los viajeros.

La carretera provoca la mayoria de los costes externos (48.297 millones de euros), lo que equivale a un 7,58% del

PIB nacional.

Figura 20. Costes externos por tipo de coste en Espaiia

Millones de euros

% sobre el total

% sobre el PIB

Cambio climéatico 20.712 35,61 3,4
Accidentes 13.218 22,73 2,17
Contaminaacion atmosférica 13.044 22,43 2,14
Procesos aguas arriba/aguas abajo 4.336 7,46 0,71
Contaminacion acustica 3.338 5,74 0,55
Efectos sobre la naturaleza y el paisaje 2.320 3,99 0,38
Efectos urbanos 1.194 2,05 0,02
TOTAL 58.162 100,0 9,56




Demanda de movilidad

D Cantidad de desplazamientos que la poblacion de un dmbito territorial genera en un determinado
periodo, en general o para acceder a un lugar o equipamiento.

La demanda de movilidad ha aumentado de
forma exponencial durante los Ultimos afos
debido a diversos factores: la segregacion
y separacion de usos y actividades sobre el
territorio, la universalizacion del uso del au-
tomovil, y al aumento de las distancias que
los ciudadanos recorren. Este incremento ha
comportado la reduccion del nimero de des-
plazamientos en medios de transporte sos-
tenibles a favor del vehiculo privado a motor
(> DESPLAZAMIENTO).

La gestion de la demanda (en lugar de gestio-
nar la oferta e ir a remolque de una tendencia
general que exige mas infraestructuras y re-
cursos para la movilidad privada en automavil)
permite definir y avanzar hacia escenarios de
ecomovilidad donde los desplazamientos a
pie, en bicicleta y en transporte publico co-
lectivo tengan mas protagonismo, y donde se
reparta de forma mas equitativa el espacio pu-
blico (> EsPAcIO PUBLICO).

La demanda de movilidad generada consiste
en el nimero de desplazamientos asociados
a un determinado espacio publico, centro de
actividad econdmica o de ocio, 0 equipamien-
to. Estudiar y dimensionar esta demanda a
priori permite adaptar los criterios de movili-
dad sostenible a las caracteristicas de lugar,
de su entorno y a las necesidades de los ciu-
dadanos que lo visitaran. Por ejemplo, deter-
minando el nimero total de trabajadores y
trabajadoras que se concentraran en un nue-
vo emplazamiento de actividad econémica.

Los mas favorables son los casos en los que
previamente se conoce qué empresas se ubi-
caran en la zona porque se trasladan desde
otra ubicacion, ya que es una oportunidad
para negociar y pactar entre todos los agentes
implicados la solucién de ecomovilidad mas
favorable, incorporando las propuestas en la
negociacion colectiva. Cuando, en cambio,
no se conocen las caracteristicas de las em-
presas y el numero potencial de trabajadores
y trabajadoras, se puede realizar una estima-
cion de la demanda y de las intensidades de
trafico a partir de la informacion obtenida de
otros estudios similares y del conocimiento de
la realidad, contrastandolo con la superficie
destinada.




Desplazamiento

D Trayectoria entre dos puntos. Distancia a recorrer para ir de un lugar a otro. En movilidad puede

ser utilizado como sinénimo de viaje.

El territorio es el soporte fisico de la movili-
dad. Las infraestructuras viarias, los distintos
servicios de transporte publico colectivo, los
carriles-bici y el resto de itinerarios que con-
fluyen en el espacio publico configuran unas
redes de movilidad complejas que facilitan los
desplazamientos cotidianos a la poblacion.

Los datos estadisticos muestran que la mo-
vilidad del conjunto de los ciudadanos -y de
los trabajadores y las trabajadoras en particu-
lar- exige cada vez mas tiempo, energia 'y es-
fuerzo, lo que repercute en la calidad de vida
individual y en el balance econdémico colecti-
vO. Segun datos de la Encuesta de Movilidad
de las Personas Residentes en Espafa (MO-
VILIA) que elabora periddicamente el Ministe-
rio de Fomento, en el afio 2006 las personas
ocupadas realizaban en un dia medio labora-
ble mas de 62 millones de desplazamientos,
la mitad del nimero total de desplazamientos
(123,3 millones). De estos 62 millones de des-
plazamientos, alrededor de un 67% (41 millo-
nes) correspondian a viajes de ida al trabajo
y de vuelta al domicilio, y equivalian al 34%
del total de desplazamientos. Los datos, por
tanto, ponen de relieve el peso que tiene la
movilidad cotidiana de los trabajadores vy las
trabajadoras sobre el total de la movilidad de
los ciudadanos, y explica los impactos que se
derivan (> IMPACTOS SOCIOECONOMICOS), tanto a
nivel individual como colectivo.

En cuanto al medio de transporte utilizado por
las personas ocupadas en su viaje de ida, y
si bien los resultados estadisticos mezclan los
desplazamientos por motivos de trabajo con
los desplazamientos por motivos de estudio,

el coche y la moto son los utilizados de forma
mayoritaria (63%). Casi un 20% se desplazan
a pie o en bicicletay un 13% en transporte pu-
blico (autobus urbano, autobus interurbano,
tren 0 metro P TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO).

Si se desglosan estos datos por sexos, se
constata que los hombres optan todavia con
mas diferencia por el vehiculo privado a mo-
tor (72% frente al 49% de las mujeres), utilizan
menos el transporte publico (8% frente al 22%
de las mujeres), y se desplazan menos a pie
0 en bicicleta (16% frente al 27% de las mu-
jeres). La movilidad de las trabajadoras, por
tanto, es mucho mas sostenible que la de los
hombres, ya sea por conviccion, por necesi-
dad o por obligacion. En general, el 75% de
trabajadores y trabajadoras acostumbra a ac-
ceder a su lugar de trabajo entre las 6 y las
9 de la manana. La hora punta, diferente en
cada poligono, concentra al 40% de los tra-
bajadores y las trabajadoras.

Figura 21. Nimero de desplazamientos en dia
laborable en Espaiia, segiin motivo (Encuesta
Movilia 2006)

Motivo Namero "els?(?tf’l
Por trabajo 109.615 13,7
Por estudios 43.043 5,4
Por compras 56.336 7,0
Acompanar personas 34.114 4,2
Actividades de ocio 63.012 7,9
Paseos 55.212 6,9
Visitas 45.272 5,6
Volver a la vivienda 357.187 445
Otros 38.905 48
Total 802.696 100

Fuente: Ministerio de Fomento




Figura 22. Tiempo utilizado en el desplazamiento
al trabajo
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Fuente: Informe 2007. Observatorio Movilidad Metropolitana

Figura 24. Motivo del desplazamiento
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Figura 23. Duracion de los desplazamientos 33
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Movilia 2006

Figura 25. Modo de transporte segun actividad
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Educacion por la movilidad

D Transmision de conocimientos, valores y actitudes que tienen como objetivo educar a los
ciudadanos -en especial, a los nifios y jovenes- para capacitarlos con relacion a su movilidad y

habitos de desplazamiento.

En el ambito urbano y en el conjunto del terri-
torio, el tréfico de vehiculos a motor tiene una
presencia constante. La movilidad actual no
puede entenderse sin este flujo permanen-
te de desplazamientos (> DESPLAZAMIENTOS) en
distintos medios de transporte, especialmente
de motor. Ello exige a las personas, sea cual
sea su medio o sistema de transporte cotidia-
no, saberse mover con facilidad y sin riesgos
en su entorno habitual.

La educacion por la movilidad es, en este sen-
tido, un instrumento clave para mejorar esta
capacidad de los individuos, ya que su segu-
ridad y la de sus conciudadanos -segun el rol
que se juegue en cada momento- depende de
sus actitudes y habitos. No se trata sélo de
aprender un conjunto de normas y sefiales de
trafico, sino de cambiar de mentalidad para in-
corporar los valores de la movilidad sostenible
(> MoVILIDAD SOSTENIBLE); es decir, el civismo, la
tolerancia y el respeto por todos los medios
de transporte y sistemas de desplazamiento
que conviven en la ciudad.

Estos habitos sostenibles y seguros, como en
el caso de cualquier otro tipo de habitos y ac-
titudes, han de ser transmitidos —en el caso
de los nifos y jovenes- por los padres con su
propia forma de actuar, y consolidados en el
centro educativo. El entorno escolar es, en
este sentido, un lugar idéneo para transmitir
estos valores, promoviendo caminos escola-
res (> ITINERARIO SEGURO), pacificando el trafico y
sancionando la indisciplina viaria.

En los poligonos industriales y centros de ac-
tividad econdmica, los gestores de la movili-
dad han de incorporar también la educacion
por la movilidad en sus actuaciones, si bien
a través de campanas informativas y divulga-
tivas que pongan en valor las ventajas de un
comportamiento civico que respete por igual
todos los medios de transporte y sistemas de
desplazamiento de los trabajadores vy las tra-
bajadoras a la hora de acceder a su puesto
(> EXCLUSION LABORAL).




Eficiencia energética

D Capacidad de obtener mas trabajo con menos inversion de energia.

A medida que por cada unidad de energia se
consigue una mayor cantidad de servicio o
de producto se esta aumentando la eficiencia
energética. O lo que es lo mismo, reduciendo la
intensidad energética. La ineficiencia del medio
de transporte esta directamente relacionada
con su nivel de emisiones y su impacto sobre la
calidad ambiental del aire.

El transporte consume, en los paises desarro-
llados, en torno al 40% de la energia primaria.
Este sector presenta, ademas, una escasa
diversificacion energética, puesto que los deri-
vados del petréleo satisfacen mas del 95% de
todas sus necesidades. Es decir, el desarrollo
socioecondmico mundial se basa, desde hace
un siglo, en el uso intensivo de un bien natural
escaso. Segun datos de la Agencia Internacio-
nal de la Energia, casi el 50% del consumo final
mundial de derivados del petréleo corresponde
al sector del transporte.

En Europa, tres cuartas partes del consumo
energético de dicho sector corresponden a la
movilidad rodada, y mas de la mitad de dicho
consumo tiene lugar en zonas urbanas, en re-
corridos inferiores a 6 km. En los ultimos afhos, el
incremento del nUmero de desplazamientos en
automovil, motivado por la segregacion de usos
en el territorio y por el aumento de la distancia
entre el lugar de residencia y el de trabajo, ha
hecho que aumentara el consumo de combus-
tibles de origen fésil. En Espana, el consumo
de energia de los vehiculos privados representa
en torno al 50% del total de los consumos del
transporte por carretera. El porcentaje restante
se reparte entre el transporte de mercancias
-un 47%- (> MERcANCiAs) y el colectivo de via-
jeros, un 3% (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO).

Los automaviles (> automoéviL) son los vehiculos
menos eficientes en términos energéticos, es-
pecialmente cuando se usan para transportar a
s6lo una o dos personas. En el otro extremo del
nivel de eficiencia se encuentran la movilidad
en bicicleta (> BICICLETA), ir a pie (> MOVILIDAD A PIE)
y en transporte publico, ya que se trata de sis-
temas de transporte mucho mas eficientes. Si
se dejara de utilizar el automaovil en los trayec-
tos inferiores a 3 km, se conseguiria reducir el
consumo de energia un 60%, segun el Instituto
para la Diversificacion y el Ahorro de Energia
del Ministerio de Industria.

La elevada eficiencia del sistema ferroviario se
basa en los modernos motores eléctricos de
traccion, a los cuales se les ahaden los siste-
mas de recuperacion de energia y €l bajo ro-
zamiento rueda-carril, diez veces inferiores al
neumatico-asfalto, ofreciendo, en conjunto, un
rendimiento de hasta el 70%, entre 3 y 5 veces
superior al de un coche convencional. A la ele-
vada eficiencia energética se le ahade una alta
ocupacion (> 0CUPACION VEHICULOS). La suma de
los dos factores es la que determina que sus
consumos por pasajero/km transportado sean
hasta 20 veces inferiores a los del coche.

En el sector del transporte por carretera, las tec-
nologias que permitan reducir la dependencia
de los derivados del petrdleo tendran un papel
fundamental. Asi, se pueden identificar diferen-
tes combinaciones de sistemas de propulsion
y carburantes en el ambito del transporte por
carretera que pueden tener un papel importan-
te a corto y medio plazo (> FUENTES DE ENERGIA).




Figura 26. Gonsumo final de energia por modo de transporte
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Figura 27. Consumo de energia por medios de transporte en el mundo en el afio 2000
Medio de transporte Consumo de energia (EJ) Porcentaje (%)
Automdviles 34,20 44,6
Vehiculos de dos ruedas 1,20 1,6
Camiones 12,48 16,2
Furgonetas 6,77 8,8
Autobuses 4,76 6,2
Ferrocarril 1,19 1,5
Aviacion 8,95 11,6
Maritimo 7,32 9,5
TOTAL 76,87 100,0

Fuente: IEA / SMP Model Documentation and Reference Projection
World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), 2004

Figura 28. Eficiencia relativa por medio de transporte (kilojoule/km por persona)
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Encuesta de movilidad

> Recopilacion de informacion y datos sobre los habitos de desplazamiento de los ciudadanos.

El estudio de un sistema aporta conocimiento
sobre su dinamica y funcionamiento, el cual
permite actuar en la direccion adecuada para
transformar la realidad, de acuerdo con los
principios y objetivos estratégicos definidos
previamente.

El andlisis de la situacion de un centro de ac-
tividad econdmica, con respecto a la accesi-
bilidad de los trabajadores vy las trabajadoras
a su puesto de trabajo y los ambitos que se
relacionan o derivan de ello es, por lo tan-
to, un punto clave del proceso de implanta-
cion de un modelo mas sostenible y seguro
(>_PLAN DE MoviLiDAD). La informacion que se
obtiene sobre los habitos de movilidad de las
personas, la demanda vy la oferta de servicios
de transporte e infraestructuras, el balance
social y ambiental de la movilidad o el impac-
to econdmico asociado es un aspecto capital
del proceso de diagnosis, la respuesta a los
cuales tendra una influencia decisiva sobre las
propuestas y medidas de actuacion que se
planteen a posteriori.

Cada centro de trabajo presenta unas par-
ticularidades diferentes y no hay un mode-
lo universal para aplicar en todas partes. En
todo caso, y para llegar a lograr los objetivos
marcados, debe sopesarse en el lado de la
movilidad, los elementos clave relaciona-
dos con el transporte y las infraestructuras
(> INFRAESTRUCTURAS). Por un lado, analizando la
demanda de transporte, mediante encuestas
realizadas a trabajadores y trabajadoras; por
otro, evaluando las prestaciones en la actual
oferta de transporte.

Si se dispone de una encuesta de movilidad
obligada que analice los datos del munici-
pio, comarca o ambito metropolitano donde
se encuentre implantado el centro, la prime-
ra aproximacion diagnostica puede llevarse a
cabo interpretando dicha informacion. Pos-
teriormente, la realizacion de un cuestionario
especifico del poligono entre las empresas y
trabajadores y trabajadoras aporta una radio-
grafia mas ajustada de la demanda de movi-
lidad (> DEMANDA DE MoVILIDAD) ¥ de los habitos
personales y colectivos, y permite identificar
a los grupos sujetos a posibles mejoras o los
que tienen comportamientos y actitudes en
los que puede influirse 0 que pueden modi-
ficarse.

Asimismo, la informacion recogida también
permite realizar un balance ambiental aproxi-
mado sobre las emisiones contaminantes
(>__CcoNTAMINACION) y de efecto invernadero
(>_camBio cLIMATICO), la eficiencia energética
global del sistema (> EFICIENCIA ENERGETICA) Y la
contaminacion acustica (> ruipo). Estos datos
son fundamentales, por ejemplo, para plani-
ficar los servicios de transporte publico co-
lectivo del futuro, impulsar otros medios de
transporte mas eficientes y sostenibles o re-
partir mas equitativamente el espacio publico
del poligono.

En las empresas de menos de 500 trabaja-
dores y trabajadoras, todo el proceso de dis-
tribucion, seguimiento y recogida del cuestio-
nario no debe alargarse durante mas de dos
meses. De todos modos, no resulta necesario
disponer del 100% de las respuestas, puesto
que si se alcanza el 50% ya se considera que




se ha conseguido una buena penetracion en
el colectivo de trabajadores y trabajadoras, y
estadisticamente se superan ampliamente to-
dos los margenes de error y con un grado de
confianza muy alto. Este trabajo puede com-
plementarse con un grupo de entrevistas per-
sonales con los responsables de personal o di-
reccion de la empresa, asi como también con
los responsables sindicales (> ACCION SINDICAL).

Vencer el posible recelo de los representan-
tes de las empresas o de los trabajadores y
las trabajadoras ante la nueva situacion es, a
menudo, el paso mas complejo de este pro-
ceso, motivo por el cual debe recibir en todo
momento el apoyo de la Mesa de Movilidad y
de sus miembros (> MESA DE MOVILIDAD). En los
poligonos y empresas pequefas, las encues-
tas escritas pueden sustituirse por las entre-
vistas directas con estos responsables. Las
encuestas deben ayudar también a conocer la
opiniéon de los trabajadores y las trabajadoras

sobre la calidad de la red de transporte publi-
co, el estado de las infraestructuras y de la via
publica o la seguridad vial (> ACCIDENTALIDAD),
entre otros muchos aspectos.

Para que las encuestas tengan éxito es im-
portante realizar una campana previa a la dis-
tribucion, donde la presencia del sindicato sea
visible, para evitar que el trabajador piense
que este es el Ultimo paso de un proceso que
se ha iniciado sin su colaboracion, impulsa-
do desde la direccion, o que le reportara mas
inconvenientes que ventajas. Se recomienda
también acompanar la encuesta de una car-
ta explicativa, de facil comprension y no muy
extensa, firmada por todos los agentes impli-
cados, que explique los motivos, y se aconse-
ja distribuirla en periodos dénde no se estén
recogiendo otro tipo de cuestionarios, que no
se estén realizando negociaciones con los tra-
bajadores y las trabajadoras, ni antes de las
vacaciones.

Figura 29. Motivos de los trabajadores y las trabajadoras para no utilizar el transporte publico colecti-

vo para ir a los poligonos de La Garriga
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Espacio publico

D Lugar donde cualquier ciudadano tiene el derecho de circular. Es un espacio de propiedad y uso

publico.

El espacio publico pertenece y es un lugar
compartido por todos los ciudadanos. En las
calles y vias urbanas conviven los distintos
medios de transporte y sistemas de desplaza-
miento que las personas utilizan para su mo-
vilidad cotidiana. La superficie que ocupa este
espacio suele ser una tercera parte del suelo
urbano, aproximadamente.

El reparto equitativo de este espacio es fun-
damental para garantizar el derecho a la mo-
vilidad, es decir, que cualquier ciudadano,
sea cual sea su sistema de transporte, pue-
da utilizarlo en igualdad de condiciones que
el resto. Esta afirmacion tiene, sin embargo,
un condicionante: los sistemas mas eficientes
(>_EFICIENCIA ENERGETICA), Saludables y no con-
taminantes (ecomovilidad) han de tener priori-
dad sobre los mas ineficientes y contaminan-
tes en beneficio de la salud (> saLuD PUBLICA) ¥
la seguridad de todos (> ACCIDENTALIDAD).

Enestesentido,lamovilidadapie (>mMovILIDADAPIE),
en bicicleta (> BicICLETA), 0 en transporte publi-
CO (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO) ha de tener
prioridad en la via publica, por delante de los
automoviles, sobre todo si tienen un uso indi-
vidual. Esto no sucede todavia en la mayoria
de pueblos y ciudades, ya que el espacio que
ocupa el conjunto de conductores y sus ve-
hiculos —tanto parados como en movimiento-
es muy superior al de una persona, ciclista o
usuario del transporte publico.

En general, una persona ocupa medio m? de
pie y un m? andando. El transporte publico, de
2 a 10 veces mas que el peatdn, segun si esta
parado o en movimiento. El transporte priva-

do de 10 a 50 veces mas, y la bicicleta sélo
5 veces mas. Cuatro automdviles detenidos
ocupan una media de 16 m? de calzada (en
movimiento mucho mas, puesto que se debe
anadir el espacio de seguridad entre vehicu-
lo y vehiculo); mientras que sus conductores
s6lo ocupan unos 2 m?, un 12%.

En los poligonos industriales y centros de
actividad econdmica, este espacio ha sido
destinado tradicionalmente y de forma mayo-
ritaria a calzadas destinadas al movimiento de
los vehiculos a motor, tanto de transporte de
mercancias (> MERCANCIAS) cOmo de personas.
Las aceras, carriles bici o carriles destinados a
los autobuses (> CARRIL RESERVADO) representan
un pequeno porcentaje de la superficie total.
De forma habitual, las aceras y una parte de la
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calzada son invadidas por vehiculos privados
que no pueden estacionar en el recinto de las

empresas (> APARCAMIENTO).

Las politicas y actuaciones que se impulsan
actualmente en clave de movilidad sosteni-

ble (> _moviLIDAD SOSTENIBLE) tienen como ob-

jetivo, precisamente, repartir de forma mas

equitativa el espacio publico que favorezca
un entorno urbano mas tranquilo y saludable
(> zonas TRaNQuILAS). En el caso de los poligo-
nos industriales, el nuevo urbanismo apuesta
por espacios compartidos donde la ecomovili-
dad convive con el transporte de mercancias 'y
los vehiculos a motor de uso privado.

Figura 30. Para transportar 50.000 personas por hora y sentido, se necesitan:

175 m de anchura de carretera para los coches, 0

Fuente: UITP




Exclusion laboral

> Imposibilidad de acceder al centro de trabajo en transporte publico colectivo o medios de transporte

sostenibles (ecomovilidad).

No disponer de vehiculo propio 0, como mini-
mo, de permiso de conducir que permita uti-
lizar uno al cual se tenga acceso, implica que
muchas personas se vean excluidas -margi-
nadas- al tener que acceder a un puesto de
trabajo situado en un punto del territorio sin
transporte colectivo u otras alternativas de
ecomovilidad.

Los sectores de la poblacién que se ven ma-

yoritariamente excluidos son:

> Las mujeres, que acceden menos que los
hombres al coche por motivo de género,
puesto que en los nucleos familiares con un
s6lo coche, a menudo, quedan relegadas a
una segunda posicién en cuanto a su uso.

> Los jovenes, que tienen menos posibilida-
des de utilizar habitualmente el vehiculo
privado (los jovenes en practicas profesio-
nales, en especial).

> Y algunos inmigrantes extracomunitarios, la
procedencia sociolinguistica de los cuales
les dificulta el uso legal del vehiculo privado.

La consecuencia inmediata de este fendmeno
es que el mercado de trabajo resulta cada vez
mas limitado para quienes no disponen de au-
tomovil, motivo por el cual a menudo deben
desestimar ofertas que exigen disponer de
vehiculo motorizado. Lejos de resolverse, esta
situacion puede ir en aumento a medida que
también lo haga el nimero de ciudadanos,

puesto que el crecimiento actual de la pobla-
cion se debe fundamentalmente a la inmigra-
cion, en especial de personas de paises ex-
tracomunitarios que no disponen de permiso
de conduccion y menos todavia de vehiculo
propio (> AUTOMOVIL).

Garantizar un acceso universal al lugar de
trabajo debe ser, por lo tanto, una de las
prioridades de las administraciones y del
sector empresarial, ofreciendo asi redes
de transporte publico de amplio alcance
(> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO) O poniendo a
disposicion de los trabajadores y las trabaja-
doras servicios de transporte de empresa que
conecten el centro de trabajo con los nlcleos
urbanos dotados de transporte colectivo y re-
duzcan su dependencia del automovil.

Lo primero que hay que tener presente para
disefiar una buena politica de movilidad es
la diversidad de situaciones individuales que
existen con objeto de no marginar a los ciuda-
danos, ya sea por cuestion de género, edad o
perfil sociocultural; es decir, garantizar a todo
el mundo el “derecho a llegar”, equiparado al
derecho constitucional al trabajo. En el con-
junto de Espanfa, casi un 30% de las viviendas
no disponen de coche y casi un 50% de los
mayores de edad no disponen de carné de
conducir.




Figura 31. Namero de carnés de conduir en Espaiia, por géneros por millar (2007)

Namero total % Permisos clase B %
Mujeres 8.701 37,8 8.055 42,2
Hombres 14.318 62,2 11.031 57,8
Total 23.019 100 19.086 100

Fuente. Direccién General de Tréfico (DGT)

Figura 32. Censo de conductores por génere en Espaiia (2007)
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Externalidad

> Beneficio o costo que no refleja su precio real en el mercado o en el balance econémico de los

estados.

En el ambito de la movilidad, existen distin-
tos tipos de externalidades -en este caso,
negativas- que son excluidas del balance
econémico a pesar de los impactos sociales y
ambientales (> IMPACTOS SOCIOAMBIENTALES) que
suponen para el conjunto de la sociedad. Las
externalidades negativas se manifiestan cuan-
do las actuaciones de un sector o agente re-
ducen el bienestar de otros sectores o agen-
tes socioecondmicos.

Losaccidentesdetrafico(>PACCIDENTESDETRAFICO),
la contaminacion (> CONTAMINACION) Yy el rui-
do (> ruiDo), los gases de efecto invernadero
(>_camBio cLIMATICO) son las principales exter-
nalidades negativas del trafico, actualmente,
ya que sus impactos -minusvalias, morbilidad,
mortalidad, cambio climatico...- son obviados
por el sistema de mercado libre. En algunos
casos incluso, estos impactos repercuten po-

sitivamente sobre el Producto Interior Bruto
-los accidentes de trafico, por ejemplo-, ya
que el conjunto de actividades asociadas a un
accidente -traslado de victimas, gruas, aten-
cion sanitaria, etc.- contabilizan como  servi-
cios prestados por la economia.

El estudio y determinacion de las externali-
dades asociadas a la movilidad constituyen,
por lo tanto, uno de los principales puntos de
discusion a la hora de avanzar hacia un mo-
delo mas sostenible (> MOVILIDAD SOSTENIBLE).
¢Por qué no contabiliza como una pérdida
econdmica la muerte de una persona O Su
minusvalia en un accidente o debido a la con-
taminacién urbana, por ejemplo? En los pai-
ses industrializados como Espana los costes
externos del transporte rondan el 10% del PIB
(D COSTOS SOCIOECONOMICOS).




Ferrocarril (tren)

> Sistema de transporte terrestre guiado por carriles o rieles.

El ferrocarril, junto con los otros sistemas de
transporte publico ferroviarios (> METROD TRANVIA),
son los medios mas eficientes en términos
energéticos (> EFICIENCIA ENERGETICA) Y l0s que
menor cantidad de emisiones contaminan-
tes generan por persona (> CONTAMINACION),
ya que la energia impulsora es la electricidad.
No obstante, la forma como se haya obtenido
esta electricidad (energia nuclear, gas natural,
energias renovables...) condiciona el tipo y el
volumen de emisiones que se producen en el
lugar de generacion eléctrica.

En Espana, el ferrocarril es el modo de trans-
porte que genera menores costes externos
por unidad transportada (> EXTERNALIDADES):
unas 5 veces menos gque el transporte por
carretera de mercancias, unas 3 veces me-
nos que el transporte por carretera de viajeros
y unas 2 veces menos que la aviacion civil.
Transportar una tonelada/km por ferrocarril
consume también unas 4 veces menos litros
equivalentes de combustible que hacerlo por
carretera. Globalmente, el transporte ferrovia-
rio genera menos del 0,1% de las emisiones
totales de CO,,

La alta eficiencia del sistema ferroviario se
basa en los modernos motores eléctricos de
traccion, a los cuales se les afiaden los sis-
temas de recuperacion de energia y el bajo
rozamiento rueda-carril, diez veces inferiores
al neumatico-asfalto, ofreciendo, en conjunto,
un rendimiento de hasta el 70%, entre 3y 5

veces superior al de un coche convencional. A
la elevada eficiencia se le afade también una
alta ocupacion. La suma de los dos factores
es la que determina que sus consumos por
pasajero-km transportado sean hasta 20 ve-
ces inferiores a los del coche.

Segun un estudio publicado el afio 2004 por la
Universidad alemana de Karlsruhe y la consul-
tora suiza Infras, en Espana los costes exter-
nos generados por el sector del transporte as-
cendieron a mas de 58.000 millones de euros,
un 9,6% del PIB espanol. De esta cifra, un
0,94% (545 millones Unicamente) correspon-
dieron a costes generados por ferrocarril de
viajeros y mercancias, porcentaje muy inferior
al 83,0% de la carretera y al 16,0% del sector
de la aviacion (> COSTES SOCIOECONOMICOS).

Uno de los objetivos de la Unién Europea es
la transferencia de pasajeros y mercancias del
transporte por carretera al ferrocarril y la sus-
titucion de determinados vuelos de pasajeros
de corta distancia por el tren, ya que éste ha
sufrido un declive en los Ultimos afos. Desde
1970, su parte del mercado ha caido del 10%
al 6% para el trafico de pasajeros y del 21%
al 8% para la carga, y actualmente, los trenes
de mercancias (> MERCANCIAS) viajan a una ve-
locidad media de 18 kilémetros por hora, por
lo que debe aumentarse la velocidad y calidad
de los servicios si quiere atraerse el trafico ac-
tual por carretera.




Fiscalidad del transporte

D Conjunto de impuestos o tasas que gravan los distintos medios y sistemas de transporte.

La introduccién de impuestos en el trans-
porte es uno de los instrumentos mas
adecuados para regular el uso de los dis-
tintos medios, asi como para internalizar
los costos socioambientales y econdmi-
cos asociados a cada uno: accidentali-
dad, contaminacién, congestion, ruido, etc.
(> cOSTOS SOCIOECONOMICOS > EXTERNALIDADES).

El objetivo de estos impuestos ha de ser, en
general, introducir criterios de coste-eficiencia
ademas de coste-beneficio, al objeto de fo-
mentar aquellos medios de transporte que
consuman de forma mas eficiente la energia,
que reduzcan las emisiones y el ruido por per-
sona, y que sean mas seguros, saludables y
competitivos. Este tipo de tasas han de servir
fundamentalmente para introducir cambios en
los habitos de los ciudadanos, de manera que
haya un trasvase de usuarios del transporte
privado (> AUTOMOVIL D> MOTOCICLETA) al trans-
porte publico colectivo y el resto de formas de
ecomovilidad.

En el caso de los automdviles, los impuestos a
la adquisicion y a la propiedad del vehiculo se
abonan en el momento de su compra -IVA e
impuesto de matriculacion- o de forma perio-
dica -impuesto de circulacion. Ademas de su
tenencia, también se grava su uso, mediante
impuestos especiales sobre el consumo de
combustibles, 1o que explica la presion fiscal
de este tipo de productos en todos los paises
de la Unién Europea.

Otras cargas relacionadas con el uso son la
tasa anual por el uso de infraestructuras o
Eurovifieta y distintos tributos vinculados a la

utilizacion de espacios congestionados. La
Eurovifeta, aprobada en el afio 2006, busca
incrementar la eficiencia del sistema terrestre
de transporte de mercancias. Constituye un
paso importante hacia la aplicacion en toda
Europa de un sistema de pago por uso de la
infraestructura, y obliga a los vehiculos pesa-
dos que circulan por las autopistas de 7 es-
tados -que no cobraban peaje en el momen-
to de su entrada en vigor en julio de 2000- a
realizar un pago fijo anual que se calcula en
funcién del nimero de ejes del vehiculo.

La internalizacion de los costes de conges-
tién en el uso de los automdviles obliga, sin
embargo, al desarrollo de medidas especifi-
cas de aplicacion en zonas congestionadas,
como las licencias de circulacion o las tasas
de acceso a determinados espacios, como se
ha hecho en la zona central de Londres (peaje
urbano).

Una de las recomendaciones realizadas por la
Conferencia Europea de Ministros de Trans-
porte en el afio 2000 era la de diferenciar tanto
el impuesto de circulacion como el impuesto
sobre carburantes en funcion del distinto im-
pacto ambiental del vehiculo. El apoyo del
gobierno espanol a los vehiculos menos con-
taminantes mediante subvenciones directas
forma parte de esta estrategia, si bien no deja
de ser un instrumento para fomentar el uso del
vehiculo privado.

Para modificar los habitos de movilidad, es
necesario también ofrecer incentivos que, su-
mados a otras medidas fiscales, desincenti-
ven el uso del coche privado, y contribuyan




a modificar los comportamientos individuales.
Uno de los incentivos que pueden ofrecerse,
y que ya se estan aplicando en otros paises,
son los que tienen que ver con la entrega de
titulos de transporte (b TiTULOS DE TRANSPORTE)
a trabajadores y trabajadoras que utilizan de
forma habitual el transporte publico colectivoy
alos que optan por este medio renunciando al
derecho a una plaza de aparcamiento.

Este tipo de ayudas también se dan a perso-
nas que apuestan por compartir el coche, a
las que se les da una plaza de aparcamiento
preferente con relacion al resto de personas
que utilizan su vehiculo privado. Con esta me-
dida, la empresa puede ir reduciendo progre-
sivamente el espacio destinado a aparcamien-
to (no productivo) y ampliar, en caso de que lo
necesite, el espacio propiamente productivo
(> APARCAMIENTO).




Fuentes de energia

> Recursos que pueden ser utilizados para obtener un trabajo mecanico -movimiento- liberando su
contenido energético a través de un motor o de una tecnologia apropiada.

La movilidad por carretera depende actual-
mente en mas de un 95% de los combusti-
bles de origen fosil (gasolina y gasoil), ya que
presenta una escasa diversificacion energeti-
ca (> EFICIENCIA ENERGETICA). Las previsiones con
respecto a la futura escasez de los produc-
tos petroliferos y el consiguiente aumento de
su precio, y los impactos ambientales locales
(> CONTAMINACION) Y globales (> CAMBIO CLIMATICO)
producidos por su combustion, estan impul-
sando la utilizacion de recursos energéticos
mas eficientes o de baja contaminacion, asi
como la investigacion de nuevas fuentes de
energia y tecnologias alternativas a los deriva-
dos del petréleo y al motor de explosion.

Entre estas fuentes de energia estan el gas
natural (en forma de gas natural comprimido o
GNC, o de gas natural licuado o GNL), los bio-
carburantes, los combustibles sintéticos, y el
hidrégeno, entre otros. A la hora de considerar
las emisiones asociadas a un combustible hay
que considerar las que se producen a lo largo
de todo su ciclo de vida, es decir, “del pozo a
las ruedas” (well-to-wheels).

Los biocarburantes o biocombustibles, con-
cretamente, se obtienen a partir de materia
organica de origen biolégico. Los dos mas co-
munes son el bioetanol y el biodiésel. El bioe-
tanol se obtiene fundamentalmente mediante
la fermentacion de granos ricos en azucares
0 almidén como, por ejemplo, los cereales, y
se utiliza en los motores de explosion como
substitutivo de la gasolina o bien se mezcla. El
biodiésel se obtiene de plantas oleaginosas,
como el girasol y la colza -aunque también
se pueden utilizar aceites vegetales usados

como materia prima-, y se utiliza en los mo-
tores de compresion como substitutivo del
gasoleo, o bien se mezcla con éste.

Una de las ventajas principales de los biocar-
burantes es que, en teoria, son practicamen-
te neutros en cuanto a la emisidon de gases
de efecto invernadero (> CAMBIO CLIMATICO), ya
que el CO, emitido en su combustion ha sido
previamente fijado por las plantas empleadas
como materias primas. No obstante, es ne-
cesario valorar todo el ciclo de vida del bio-
combustible: sistemas de cultivo aplicados,
procesos empleados para la su fabricacion,
caracteristicas de las tierras de cultivo, uso
del agua, efectos sobre la biodiversidad, com-
petencia con la producciéon de alimentos, etc.

Actualmente se estan investigando nuevos
métodos de produccion de biocarburantees,
los denominados “biocarburantes de segunda
generacion”, que incrementan la productivi-
dad y que no entran en competencia con la
produccién de alimentos. Estos nuevos pro-
cesos en estudio permitiran utilizar un amplio
espectro de fuentes de biomasa y abaratar los
costes de produccion de los biocarburantes.
Su implantacion industrial se prevé que se ini-
cie hacia el aho 2015.

Existen también los combustibles sinteticos,
combustibles liquidos o gaseosos (funda-
mentalmente gasolina, gasdleo y queroseno)
obtenidos mediante procesos termoquimicos
a partir del carbén, del gas natural o de la bio-
masa. Su principal interés es que comportan
una diversificacion del origen de los carburan-
tes empleados en el transporte. Ademas, se




pueden obtener carburantes libres de azufre
y componentes aromaticos, con emisiones
contaminantes mas reducidas y consumos
especificos inferiores a los carburantes tradi-
cionales.

El hidrégeno también se puede emplear direc-
tamente como fuente energética en un motor
convencional de combustion interna o en una
pila de combustible. Uno de los puntos clave
en el uso del hidrogeno en los vehiculos es su
almacenaje, que puede hacerse tanto como
gas comprimido o como liquido, o emplean-
do un compuesto quimico rico en hidrégeno
(como el metanol) que se transforma en hi-
drégeno dentro del propio vehiculo. A pesar

de que el hidrégeno empleado en una pila de
combustible es neto en términos de emisio-
nes finales, sus emisiones de CO, y de otros
contaminantes al largo de su ciclo de vida
dependen de como se ha producido dicho
hidrogeno.

Finalmente, el metanol también se puede em-
plear, tanto en motores de combustion interna
como directamente en pilas de combustible, y
se suele obtener a partir del gas natural. Tie-
ne un poder calorifico inferior al de la gasolina
o el gasoil y, por tanto, requiere de depdsitos
de almacenaje superior para mantener una
misma autonomia del vehiculo. Utilizado en
vehiculos con motores de combustion interna

Figura 33. Combinaciones previsibles, en el futuro, de sistemas de propulsion y carburantes en el sec-

tor del transporte por carretera
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convencionales puede reducir los principales el uso del metanol también tiene inconvenien-
contaminantes primarios que afectan al ambi-  tes, ya que es tdxico y quema con llama invisi-
to local, sobre todo si se compara con vehicu-  ble como el hidrégeno.

los antiguos que utilizan gasoil. No obstante,

Figura 34. Distribucion del parque espaiiol de vehiculos (gasolina y gasoil)

2006 2007 2008

Gasolina Gasoil Otros Gasolina Gasoil Otros Gasolina Gasoil Otros
Camiones y
furgonetas 696.698  4.213.186 373 676.058  4.463.923 605 653143 4.538.399 677
Autobuses 937 59.332 116 927 59.764 348 876 60.924 396
Turismos 11.667.433  9.380.284 4,842 | 11.500.323 10.255.430 4.421 | 11.344.609 10.796.625 4130
Motocicletas 2.055.459 2.024 539 | 2.308.619 2.130 597 | 2.497.896 2.158 765
Tractores
industriales 2.260 201.810 24 2179 210.494 24 2.008 211.335 23
Otros vehiculos
automdviles 113.382 267.678 387.684 127.288 291.658  413.669 129.087 297.610  428.563
Total 14.536.169 14.124.314 393.578 | 14.615.394 15.283.399 419.664 | 14.627.619 15.907.051 434.554

Figura 35. Consum energético final de los biocarburantes en proporcion al consumo energético final
de combustibles para el transporte por carretera, EU-27.
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Gestion de la movilidad (sostenible)

D Conjunto de actuaciones encaminadas a implantar un modelo de movilidad mds sostenible en un

territorio 0 equipamiento.

La movilidad ha de ser considerada un medio
para acceder a un determinado lugar, no un
fin en si misma. Asi, la gestion de la movilidad,
desde una perspectiva de gestion de la de-
manda (> DEMANDA DE MOVILIDAD), €S un instru-
mento clave para avanzar hacia un modelo de
movilidad mas sostenible.

En este sentido, dicha gestion ha de ir enca-
minada a reducir el nimero de desplazamien-
tos en automovil (> automovil) en beneficio de
la ecomovilidad (> MOVILIDAD A PIE D> BICICLETA) Y
en (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO), asi como
a internalizar progresivamente los costos so-
cioambientales de cada medio de transporte
(>_EXTERNALIDADES D COSTOS SOCIOECONOMICOS).
Puede aplicarse a cualquier ambito territorial,
urbanistico o destino que atraiga a un gran
ndmero de personas.

La gestion de la movilidad es respon-
sabilidad de diversos agentes: admi-
nistracion,  autoridades del transporte

(>_CONSORCIO DEL TRANSPORTE), operadores de
transporte (> OPERADOR DE TRANSPORTE), Sin-

dicatos (> _ACCION SINDICAL), empresas, etc.
Estos agentes han de consensuar y pactar
los objetivos (> PACTO DE MoviLIDAD), l0S instru-
mentos y las propuestas de actuacion que
vayan encaminadas a construir colectivamen-
te un modelo de movilidad mas sostenible
(> MESA DE MOVILIDAD), en especial en lo que se
refiere a la movilidad cotidiana de los trabaja-
dores vy las trabajadoras.

Para llevar a la practica estos acuerdos, es
recomendable crear la figura del gestor de
movilidad, un profesional de la movilidad con
funcion ejecutiva. En los poligonos industriales
y centros de actividad econdmica, el gestor
contribuye a implantar medidas de movilidad
sostenible y a coordinar los distintos agentes
implicados. Es fundamental que esta figura
tenga un conocimiento profundo de la reali-
dad territorial, socioecondmica y ambiental
del lugar donde realiza su actividad, asi como
de las pautas y habitos de desplazamiento de
las personas (> DESPLAZAMIENTO).




Impactos socioambientales

D Conjunto de efectos positivos y negativos asociados a un determinado modelo de movilidad.

La movilidad cotidiana de personas y de mer-
cancias no esta exenta de impactos ambien-
tales y sociales que tienen efectos sobre la
calidad de vida de los ciudadanos, sea cual
sea su medio de transporte habitual. Estos
impactos son, principalmente, negativos, y
pueden tener un alcance territorial local, regio-
nal o global.

Los principales son la contaminacion, el ruido,
la accidentalidad, las congestiones de tréfico,
la afectacion del paisaje, el cambio climatico y
la pérdida de competitividad (> EXTERNALIDADES).
Se trata de impactos que afectan la salud pu-
blica, el medio ambiente y el bienestar indivi-
dual y colectivo, por lo que las instituciones
deben intervenir para prevenirlos, corregirlos
y cambiar determinadas tendencias que los
acrecientan.

La valoracion rigurosa de su impacto so-
cioecondmico (> COSTOS SOCIOECONOMICOS) Y
de sus consecuencias sobre la morbilidad y la
mortalidad de la poblacion es un paso funda-
mental para avanzar hacia un modelo de mo-
vilidad mas sostenible, ya que los resultados
de este gjercicio contribuyen a poner en valor
los medios de transporte mas eficientes, salu-
dables y seguros (ecomovilidad).

En el caso de los trabajadores y las trabaja-
doras, la determinacion del coste de estos
impactos y su internalizacion en los costes
empresariales (sobre todo la accidentalidad in
itinere y las bajas) es necesaria para abordar
el impulso de medidas que favorezcan aque-
llas personas que apuestan por una movilidad
mas sostenible (> MovILIDAD SOSTENIBLE), ya que
sus impactos son mucho menores que los de
las que se desplazan habitualmente en vehi-
culo privado (> AUTOMOVIL).




Indicador

> Valor mensurable que permite seguir la evolucion de un proceso o accion, determinar su éxito, y

compararla con otras actuaciones similares.

Para conocer el impacto de unas determina-
das acciones, y los beneficios sociales, am-
bientales y/o econdémicos conseguidos, es
necesario elaborar una relacion de indices o
indicadores que traduzcan las tendencias en
valores numéricos cuantitativos. Contar con
una bateria de indicadores permite valorar el
éxito de una determinada medida, revisar los
objetivos iniciales, y reformular la estrategia de
actuacion. También en el ambito de la movili-
dad y el transporte.

En el caso del estudio de la movilidad de un
poligono industrial o centro de actividad eco-
némica, una vez realizada la diagnosis secto-
rial y analizados los resultados debe buscarse
una bateria de indicadores que sean validos
para comparar los resultados con otros cen-
tros de caracteristicas similares, y realizar
actualizaciones del mismo centro en anos
posteriores para ver qué efecto producen las
medidas adoptadas.

Hay que tener en cuenta, sin embargo, que
algunas de las mejoras que se realicen no po-
dran ser valoradas mediante la utilizacion de
indicadores o indices numéricos, ya que el re-
sultado es fundamentalmente cualitativo y no
cuantitativo. Por ejemplo, los elementos re-
ductores de velocidad, rotondas o semaforos
instalados, el nUmero de semaforos, la super-
ficie de aceras ampliadas, los kilémetros de
carril-bici implantados, los cruces e intersec-
ciones mejoradas, las publicaciones editadas,
0 las horas de formacion vial realizadas, son
datos que por si solos no aportan informacion
suficiente para valorar la actuacion, aunque si
el hecho de que el municipio aplica esfuerzos
en estos ambitos.

Por ello, estos progresos cualitativos deben
ser valorados indirectamente mediante la co-
rrelacion con otros datos. Por gjemplo, si el
numero de accidentes en las intersecciones
se reduce progresivamente y los responsa-
bles del lugar han realizado acciones en este
aspecto, las conclusiones deberan tener en
cuenta ambas informaciones. Asi pues, aun-
que es cierto que es recomendable elaborar
una base de indicadores que oriente al muni-
cipio sobre el éxito o fracaso de sus interven-
ciones, no tiene sentido intentar encontrar o
definir indicadores demasiado complejos, ya
que su interpretacion no aportara mucha in-
formacion sobre la evolucion de la seguridad
vial (> ACCIDENTALIDAD).

Cuando toda esta informacion de caracter
cualitativo y cuantitativo obtenida mediante los
indicadores forma parte del Plan de movilidad
de un determinado poligono industrial o centro
de actividad econdmica (> PLAN DE MOVILIDAD),
es necesario elaborar un informe de valoracion
que ha de contener un analisis a tres niveles:
estado de gjecucion y beneficios logrados con
cada medida de actuacion, estado de ejecu-
cion de cada linea estratégica y estado de eje-
cucion global. El informe debe ser analizado
y aprobado por los miembros de la Mesa de
movilidad (> MESA DE MOVILIDAD), incorporando
los puntos fuertes y débiles que se han mani-
festado durante el proceso de implantacion de
las diferentes medidas. Es responsabilidad del
gestor de movilidad actualizar posteriormente
los contenidos del Plan de accién con objeto
de adaptarlos a la nueva situacion y planificar
las futuras actuaciones.




Figura 36. Ejemplo de bateria de indicadores

Grupo

Tendencia
Indicadores Estado inicial deseable

Valor
obtenido

Reparto modal

- Usuarios de la bicicleta, transporte publico
colectivo, automavil, peatones, otros
medios (carsharing, carpooling...).

- Proporcion de desplazamientos en
vehiculos privados y en medios de
transporte sostenible.

Espacio publico

- Superficie con prioridad para peatones.

- Longitud de carriles bicicleta.

- Superficie de aparcamiento (gratuito y de
pago).

- Vlias de baja velocidad.

Transporte publico
colectivo

- Numero de lineas y servicios de transporte
publico colectivo.

- Distancia anual recorrida.

- Velocidad comercial.

- Uso por parte de los trabajadores y las
trabajadoras.

Ambiente y salud
publica

- Niveles de ruido.

- Emisiones contaminantes.

- Consumo de energia por persona.

- Emisiones de gases de efecto invernadero.
- Morbilidad por contaminacion.

Sociales

- Morbilidad por accidentes de trafico.

- Camparias comunicativas y acciones
educativas.

- Participacion en iniciativas locales.




Infraestructuras

D Carreteras (infraestructura viaria) y red ferroviaria que facilitan el desplazamiento de vehiculos y el

transporte de personas o mercancias.

Las infraestructuras viarias y ferroviarias han
sido desde siempre un elemento clave para el
desarrollo socioecondmico de los territorios y
de sus poblaciones humanas, ya que han faci-
litado el transporte de personas vy, sobre todo,
de mercancia, imprescindibles para el mante-
nimiento de las actividades de las ciudades.

La planificacion e inscripcion sostenible de es-
tas infraestructuras en el territorio permite un
desarrollo humano compatible con sus valo-
res ecologicos, ambientales y paisajisticos. El
objetivo de una politica de infraestructuras via-
rias desde esta perspectiva no ha de ser, por
lo tanto, el crecimiento ilimitado -sobre todo
de las carreteras y vias de superficie rapidas-,
sino el equilibrio entre demanda y desarrollo
sostenible. Hay que tener en cuenta que las
infraestructuras viarias y ferroviarias se extien-
den a lo largo del territorio de forma lineal, por
lo que tienen un impacto significativo sobre los
sistemas naturales y la biodiversidad si no se
disefan adecuadamente.

La expansion de las ciudades dispersas en las
Ultimas décadas, y el consiguiente aumento de
las distancias entre los lugares de residencia,
los centros de trabajo y los de ocio han exi-
gido la construccion y ampliacion de las vias
de transporte, ya que el aumento exponencial
del parque de vehiculos satura su capacidad
en muchos momentos del dia, sobre todo en
los accesos a las ciudades (> TRAFICO). Ello a

su vez ha estimulado la movilidad en vehiculo
privado y la demanda de nuevas carreteras,
en un circulo vicioso insostenible. La apuesta
por las infraestructuras viarias en detrimento
de las ferroviarias ha supuesto que gran parte
de los desplazamientos -tanto de personas
como de mercancias- se hagan por carrete-
ra, con el consiguiente aumento del consumo
de combustibles fosiles, de la contaminacion
(> cONTAMINACION) y de las emisiones de carac-
ter global (> cAMBIO CLIMATICO).

Asimismo, el alejamiento de los poligonos in-
dustriales y centros de actividad econémica
de los nucleos urbanos y residenciales, y la
fuerte inversion econdmica en infraestructu-
ras viarias, han influido intensamente sobre
la movilidad cotidiana de los trabajadores y
las trabajadoras, ya que una gran parte de-
penden del vehiculo privado para acceder a
sus puestos de trabajo, al no existir una al-
ternativa ferroviaria o una intermodalidad facil
(> INTERMODALIDAD).

Para los responsables de la Unidn Europea, el
incremento de las infragstructuras viarias para
el transporte es la principal causa de la frag-
mentacion del territorio, ya que la longitud de
la red de autopistas se ha incrementado en
mas de un 70% desde 1970. Las infraestruc-
turas ferroviarias, en cambio, sélo han aumen-
tado un 9%.




Intermodalidad

D Transporte de personas y de mercancias utilizando distintos modos de transporte de forma

combinada.

Una red de transportes interconectada (inter-
modal), con una rapida combinacion entre los
distintos medios publicos y privados, en la que
el desplazamiento de un lugar a otro se pueda
realizar de una manera eficiente, saludable y
segura supone mejoras sociales y ambienta-
les de gran importancia y una reduccion de
los recursos econémicos dedicados al trans-
porte, tanto de personas como de mercancias
(> MERCANCIAS).

La intermodalidad no sdlo consiste en utilizar
de forma combinada los distintos medios de
transporte colectivo (ferrocarril, autobus, me-
tro, tranvia...), sino también combinar estos
sistemas con el vehiculo privado. Por ejemplo,
un desplazamiento puede consistir en ir en
automovil hasta la parada de transporte pu-
blico mas cercana, y realizar el resto del viaje
en alguno de estos medios. En este caso, el
sistema se conoce como park and ride.

La integracion tarifaria del precio de las redes
de transporte publico en las grandes ciuda-
des y areas metropolitanas es un elemento
clave para favorecer la intermodalidad y au-
mentar el uso de dicho transporte. El efecto
principal de la integracion no es solamente el
de abaratar el precio del titulo de transporte
(>_TiTULO DE TRANSPORTE), Sino €l de proyectar
en el usuario una imagen integrada de la red.
Habitualmente, se pueden realizar hasta cua-
tro desplazamientos validando una sola vez el
titulo en el lugar de origen.




Itinerario seguro

> Recorrido urbano protegido para facilitar la movilidad y accesibilidad de un determinado grupo de
ciudadanos, especialmente los peatones y/o ciclistas.

La seguridad de los colectivos mas vulnera-
bles que se desplazan por el medio urbano
-especialmente, los nifos, las personas ma-
yores y las personas con movilidad reducida-
ha de ser uno de los objetivos fundamentales
de las politicas de planificacion y gestion de
la via publica (> espacio puBLIco). Cualquier iti-
nerario o recorrido por dicho espacio deberia
ser seguro, puesto que todos los ciudadanos
somos, por definicion, peatones.

Los datos de la Direccion General de Tréafico
ponen de manifiesto que la accidentalidad vial
(>_AccIDENTALIDAD) Se ha reducido en los Ulti-
mos anos en las carreteras, pero ha ido en
aumento en las zonas urbanas, y afecta sobre
todo a los peatones. Por este motivo, propo-
ne dos actuaciones prioritarias: reducir la ve-
locidad de los vehiculos (> ZONAS TRANQUILAS) Y
proteger a estos colectivos mas vulnerables
(> moviLIDAD A PIE). Para ello es necesario inter-
venir de forma prioritaria en el disefio y plani-
ficacion del espacio publico para que las per-
sonas tengan prioridad sobre los vehiculos.

Un tipo de itinerario seguro es el camino es-
colar, recorridos urbanos protegidos para ga-
rantizar la seguridad de los desplazamientos
que realizan los escolares. Hay que tener en
cuenta que las escuelas y el medio urbano
que las rodea han de ser espacios seguros y
acogedores para los escolares. Por este moti-

VO, es necesario intervenir de forma prioritaria
en el ambito de la movilidad y la accesibilidad
de los nifos y niflas para garantizar que sus
desplazamientos cotidianos estan exentos de
riesgos de accidente viario. El camino esco-
lar tiene su origen en experiencias impulsadas
durante los anos noventa en distintos paises
europeos, y esta inspirado en las ideas del ita-
liano Francesco Tonnuci.

En el caso de los poligonos industriales y
centros de actividad econémica, es necesa-
rio también crear itinerarios que favorezcan la
movilidad a pie de los trabajadores vy las tra-
bajadoras, tanto para llegar desde los nicleos
urbanos en el caso de que estén cercanos a
las empresas, como para permitir los movi-
mientos interiores seguros y el desplazamien-
to desde las paradas de transporte publico.
En la mayoria de nucleos productivos, cami-
nar es una accion insegura, ya que las aceras
no existen, estan deterioradas o estan ocupa-
das por vehiculos aparcados de forma ilegal.

Existen asimismo itinerarios seguros adapta-
dos a la bicicleta (> BicicLETA), cOmo son los ca-
rriles-bici segregados (> CARRIL RESERVADO) que
no comparten espacio ni con los peatones ni
con los vehiculos a motor. En el caso de los
poligonos industriales, este tipo de itinerarios
no son tampoco habituales.




Legislacion sobre movilidad

D Conjunto de leyes y normas que regulan la movilidad de personas y mercancias.

La elaboracion de leyes y normativas que con-
dicionen las politicas territoriales y urbanisti-
cas a la movilidad de las personas, y promue-
van los medios y sistemas de transporte mas
eficientes y sostenibles, es una de las lineas
de actuacion que las autoridades tienen a su
alcance para corregir las disfunciones territo-
riales que afectan a los desplazamientos coti-
dianos de los trabajadores y las trabajadoras.

Las leyes de movilidad permiten, en este sen-
tido, fijar los objetivos y las directrices marco
para la movilidad del conjunto de un pais y
definir los instrumentos a aplicar para avanzar
hacia la consecucion de estos objetivos -como
los planes de movilidad, por ejemplo-, una vez
analizadas las necesidades de cada territorio
para actuar de forma global e integrada.

En Catalufa, la Ley de movilidad que el Parla-

mento aprobd en el afo 2003 (9/2003, de 13

de junio), y que fue pionera en Europa, tiene

unos objetivos basicos que responden a dicha

voluntad:

> Integrar las politicas de desarrollo urbano y
econdémico con las de movilidad.

> Dar prioridad al transporte publico y a la
movilidad sostenible, y potenciar la intermo-
dalidad.

> Ajustar los sistemas de transporte a la de-
manda en zonas de baja densidad de po-
blacion.

> Hacer disminuir la congestion de las zonas
urbanas.

> Hacer aumentar la seguridad vial.

> Reducir la congestion y la contaminacion.

> Y favorecer los sistemas de transporte a la
demanda de los poligonos industriales.

El despliegue de la Ley de movilidad se ha he-
cho por la via de diferentes normas derivadas,
que definen los instrumentos de planificacion
para el ambito territorial que en cada caso les
corresponda. Son los siguientes:

Tras la entrada en vigor de la Ley, €l 27 de julio
de 20083, se aprobaron las Directrices Naciona-
les de Movilidad (362/2006) como marco orien-
tador para aplicar los objetivos de movilidad
mediante metas temporales, propuestas ope-
rativas e indicadores de control. Las Directrices
Nacionales de Movilidad se aplican a todo el
territorio de Catalufa, tienen caracter de plan
territorial sectorial y deben servir para elaborar
el resto de instrumentos de planificacion de la
movilidad definidos en la misma Ley:
> Los planes directores de movilidad, que tie-
nen por objeto aplicar de forma territorializa-
da las Directrices Nacionales de Movilidad.
> Los planes especificos, que tienen por obje-
to aplicar de forma sectorializada las Direc-
trices para los diferentes medios o infraes-
tructuras de movilidad, tanto en el caso de
transporte de personas como en el caso de
transporte de mercancias.
> Y los planes de movilidad urbana, que son
el documento basico para configurar las
estrategias de movilidad sostenible de los
municipios de Catalufa.

La Ley también ha promovido la creacion de
autoridades territoriales de movilidad en cada
una de las areas designadas para mejorar la
coordinacion de los servicios de transporte
publico, planificar nuevos servicios y coordi-
nar las integraciones tarifarias entre los ope-
radores. Estas autoridades tienen caracter de




consorcio y estan formadas por la Generalitat
de Catalunya y por los ayuntamientos de es-
tas zonas.

El Gobierno también aprobd en el afio 2006 el
Decreto 344/2006, que regula los estudios de
evaluacion de la movilidad generada. El De-
creto prevé dos categorias: los asociados a
la planificacion, que formaran parte del plan;
y los asociados a implantaciones singulares,
que deberan evaluar la movilidad generada,
prever el impacto en las redes de movilidad
y establecer las medidas correctoras corres-
pondientes.




Mercancias

D Materias primas, bienes y productos que se transportan desde los centros de produccion a los de

consumo.

El transporte de mercancias es fundamental
para abastecer los mercados, satisfacer las
necesidades de los ciudadanos y proveer de
materias primas los centros de produccion.
Hay dos tipos diferenciados de movilidad de
mercancias: la de largo recorrido, que utiliza
habitualmente grandes vehiculos pesados, y
la de corto recorrido, que suele utilizar vehicu-
los méas pequefios para la distribucion urbana
e interurbana.

La falta de una red ferroviaria que permita el
transporte de materias primas y de productos
de consumo en tren en lugar de por carrete-
ra ha convertido esta categoria de vehiculos
en un elemento muy presente en las infraes-
tructuras viarias, el paisaje urbano y los poli-
gonos industriales. En Espafa, el parque de
camiones y furgonetas es de casi 5,2 millo-
nes. Segun datos de la Unidén Europea, el
44% de todas las mercancias transportadas
se desplazan por carretera, frente al 39% por
via maritima, el 10% por ferrocarril y el 3% por
vias navegables interiores. El predominio de la
carretera es ain mas acusado en el transpor-
te de pasajeros (principalmente en automovil),
que representa el 81%, frente al 6% del ferro-
carril (> FERROCARRIL) y €l 8% del avion.

Este gran volumen transportado conlleva que
los camiones y furgonetas sean unos de los
principales vehiculos contaminantes, a pe-
sar de las mejoras que los nuevos motores
diesel han incorporado en los ultimos afos
(>_CONTAMINACION). Los camiones pesados Su-
ponen aproximadamente el 10% de los ve-
hiculos, pero emiten entre el 30 y el 40% de
los &xidos de nitrdgeno y de las particulas en

suspension. Son también responsables de la
mayoria de las emisiones de didxido de azu-
fre, procedentes del transporte por carretera.

Por ello, los ministros de Transportes de la
Unién Europea han pactado un compromiso
para la definicion de las nuevas normas Euro
VI, que reduciran las emisiones contaminantes
para los camiones nuevos, a partir del 1 de
enero de 2014. El Reglamento Euro VI esta-
blece las reglas técnicas armonizadas para los
camiones y autobuses nuevos, vehiculos pe-
sados de mas de 2.610 kilos y las normas de
emisiones mas severas para las emisiones de
gases de combustion, incluyendo los éxidos
de nitrégeno y de hidrocarburos, asi como las
particulas contaminantes. Estas normas subs-
tituyen los limites de emisiones del reglamento
Euro IV en vigor desde noviembre de 2006 y

Figura 37. Distribucion modal del transporte
de viajeros y de mercancias (2007) (%)
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de Euro V aplicables desde octubre de 2008.
Los camiones a escala mundial son ademas
responsables del 5% de las emisiones de CO,
(> CAMBIO CLIMATICO).

Ademas de introducir cambios en los consu-
mos y las emisiones de los vehiculos, es ne-
cesario desvincular transporte y crecimiento
econémico, dando preferencia a los medios
alternativos a la carretera -especialmente el
maritimo y el ferroviario- y a la intermodalidad
(>_INTERMODALIDAD), COMO propone también la
Comision Europea. En el transporte por carre-
tera, las tendencias logisticas a concentrar al-
macenes hacen que aumenten las distancias
de transporte y el nUmero de camiones de
gran tonelaje que utilizan las vias. Asimismo,
la tendencia a aumentar las frecuencias de
las entregas a comercios, grandes superficies
y plantas de montaje (reabastecimiento mas
de una vez al dia), incrementan el impacto del
transporte por carretera sobre la movilidad.

Figura 38. Evolucion de la demanda de transporte en Espaiia
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Mesa de movilidad (Consejo de movilidad)

D> Organo que agrupa a todos los agentes y sectores implicados en la planificacion y gestion de la
movilidad de un determinado equipamiento o territorio.

El problema principal al planificar y gestionar
la accesibilidad y movilidad de trabajadores y
trabajadoras de los centros de actividad eco-
némica es la falta de un ente regulador y coor-
dinador que detecte las insuficiencias y actue
de forma integral para encontrar soluciones.
En algunos casos hay érganos de gestion de
poligonos o asociaciones de empresarios que
hacen la funcién de interlocutores de la admi-
nistracion competente y se ocupan de resol-
ver las cuestiones que afectan al conjunto de
empresas, pero habitualmente no hay ningun
6érgano que agrupe a todos los agentes impli-
cados en la dinamica del centro productivo.

Para paliar este déficit -en los casos en los
que las dimensiones y el nUmero de empre-
sas y trabajadores y trabajadoras del poligo-
no asi lo aconsejen-, es conveniente crear un
espacio de concertacion, debate y consenso,
y de carécter voluntario, que permita llegar a
acuerdos colectivos y facilite la ejecucion de
medidas de mejora: la Mesa de movilidad
(l> PACTO POR LA IVIOVILIDAD).

En una Mesa amplia y plural tienen que es-
tar representados todos los agentes: sin-
dicatos, empresas, administraciones vy
operadores o autoridades de transporte
(> CONSORCIO DE TRANSPORTE). Reunir en una mis-
ma mesa a agentes y personas con intereses
no siempre coincidentes debe ser considera-
do como un objetivo prioritario, dado que es
un paso mas en la construccion de un modelo
de gestion de la movilidad de los poligonos
basado en la participacion y en el consenso,
en igualdad de condiciones y responsabilida-
des. La Mesa debe tener una figura ejecutiva
que garantice que sus decisiones y propues-
tas se lleven a cabo, la cual puede ser el ges-
tor de movilidad (> GESTION DE LA MOVILIDAD).




Metro

> Sistema de transporte terrestre ferroviario, urbano o metropolitano que suele desplazarse de forma

subterrdnea.

El metro, junto con el resto de siste-
mas de transporte publico ferroviarios
(>__FERROCARRIL D TRANVIA), son los medios
mas eficientes en términos energéticos
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) Y l0S que menor canti-
dad de emisiones contaminantes generan por
persona (> _CONTAMINACION), ya que la energia
impulsora es la electricidad. No obstante, la
forma cémo se haya obtenido esta electrici-
dad (energia nuclear, gas natural, energias
renovables...) condiciona el tipo y el volumen
de emisiones que se producen en el lugar de
generacion eléctrica.

La principal ventaja del metro con respec-
to a los transportes publicos de superficie
(> AuTOBUS) €s que su velocidad y normal fun-
cionamiento no dependen del trafico, ni tam-
poco esta influido por las congestiones. Sin
embargo, se trata de un transporte caro en lo

que a su construccion y mantenimiento se re-
fiere, sobre todo si se compara con el tranvia,
una alternativa mas barata, tanto en términos
econdémicos como energeéticos.

El metro suele ser viable a partir de unos
20.000 viajeros, segun expertos, demanda
que es muy considerable y que solo se da en
ciertas lineas de grandes ciudades. El metro
tiene algo mas de velocidad comercial que el
tranvia pero en trayectos cortos (del orden de
5 km) no compensa esa diferencia de veloci-
dad con el tiempo que se tarda en acceder
desde el punto de origen al andén. En relacion
con los costes de construccion, un quilémetro
de metro cuesta aproximadamente 25 millo-
nes de euros, a los que hay que afiadir unos
7 mas de la estacion, inversion muy superior
a la del tranvia.

Figura 39. Algunos datos comparativos entre medios de transporte piiblicos

Autobus convencional

Tranvia-Metro ligero  Metro convencional

Plazas viajeros/unidad 40-120 110-310 140-280
Velocidad méaxima (km/hora) 80 70-100 70-110
Velocidad comercial (km/hora) 12 20-25 25-30
Capacidad/hora y sentido 2.000-4.000 4.000-20.000 15.000-40.000
Separacion paradas (metros) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Coste total km infraestructura millones/€ 9-15 24-60

Fuente: Revista Cimbra




Motocicleta

> Vehiculo a motor de dos ruedas.

El parque de motocicletas espafiol supera
actualmente los 2,5 millones de unidades, a
los que hay que anadir 2,5 millones mas de
ciclomotores. En el afo 2000, el numero total
era de 3 millones. Estos vehiculos se han con-
vertido, por lo tanto, en uno de los medios de
transporte mas utilizados, sobre todo en las
ciudades, donde se mueven con mas facilidad
y rapidez que los automoviles (> AUTOMOVIL).

El consumo con respecto a un coche es in-
ferior, por lo que generan menos emisiones
(>_conTAmINACION). Depende, sin embargo, del
numero de personas que transporte cada ve-
hiculo, ya que un automovil plenamente ocu-
pado tiene un consumo (> EFICIENCIA ENERGETICA)
por persona inferior al de una motocicleta.

Los usuarios de la motocicleta son un colec-
tivo de riesgo en términos de accidentalidad
viaria. Segun datos de la Direccion General de
Tréfico, el porcentaje de motoristas fallecidos
ha aumentado mas de 12 puntos desde el
ano 2000 hasta el 2008 (> ACCIDENTALIDAD).

Figura 40. Distribucion del paque de motocicletas
espaiiol, por cilindrada (2007)
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Movilidad a pie

D Caminar. Desplazarse andando

Para distancias inferiores a 2 km, moverse a
pie es el medio de transporte mas eficiente,
tras la bicicleta. La velocidad media de des-
plazamiento a pie es de aproximadamente un
metro por segundo, aproximadamente. Esto
quiere decir que se tarda en torno a unos 15
minutos para recorrer un kilémetro. En algu-
Nnos casos, y en determinadas horas del dia, ir
a pie es, incluso, tan rapido como ir en coche,
puesto que el aumento del nimero de auto-
moviles y las congestiones reducen de forma
muy importante la velocidad media de los au-
tomoviles (> AUTOMOVIL).

En el espacio publico, los peatones y las
personas con movilidad reducida, son los
que tienen un mayor riesgo de accidente
(>_ACCIDENTALIDAD), ya que se trata de un co-
lectivo muy vulnerable ante los vehiculos a
motor, especialmente cuando éstos circulan
a velocidades elevadas. Segun datos de la
Direccion General de Trafico, los peatones
son los mas perjudicados por los accidentes
de trafico con victimas en zona urbana si se
considera el porcentaje de fallecidos, ya que
supera el 41% sobre el total (afio 2008) de
manera estable desde el afo 2000. Por este
motivo, las autoridades de trafico y movilidad
recomiendan reducir la velocidad de los auto-
moviles en las ciudades y proteger los itinera-
rios por los que circulan los ciudadanos a pie
(> ITINERARIO SEGURO).

En el caso de los poligonos industriales, si
bien ir a pie desde nucleos urbanos alejados
no es viable- tanto por el tiempo que esto im-
plica como por el riesgo para la seguridad del
peatdn-, si se mejora la red de transporte pu-

blico (> TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO) Y S€ acer-
ca a los centros de trabajo, la movilidad a pie
resulta una opcidn viable. Desde cada centro
y poligono -y con el apoyo de la administra-
cion local responsable- debe potenciarse la
movilidad a pie mejorando, por ejemplo, la
accesibilidad desde el casco urbano, las esta-
ciones de ferrocarril y las paradas de autobus,
y manteniendo en buen estado o ampliando
la red de espacios dedicados a los peatones.

Uno de los aspectos importantes a considerar
en el fomento de la movilidad a pie es la falta
de pasos de peatones, como apuntan habi-
tualmente las encuestas que se realizan a los
trabajadores y las trabajadoras de los centros
de actividad econdémica. Es importante que
los pasos estén situados en lugares estratégi-
Cos para garantizar el acceso en su punto de
entrada a las empresas, recorriendo la menor
distancia posible, delante de las paradas de
bus, en todas las intersecciones del itinerario
que proceda desde las estaciones, y en las
intersecciones que soporten mayor volumen
de tréfico.

Ahora bien, ademas de poder cruzar la calza-
da con seguridad, el peatdn debe poder ca-
minar por un lugar seguro por donde, a menu-
do, no esté obligado a bajar de la acera para
superar un obstaculo (> zonAs TRANQuUILAS). Por
este motivo, es necesario construir aceras su-
ficientemente anchas (iguales o superiores a
2 metros) y pavimentadas con vados adap-
tados para personas con movilidad reducida,
garantizar el alumbrado publico en todas las
calles, y conectar las aceras con los espacios
urbanos mas proximos, entre otras acciones.




Las aceras de los poligonos industriales no  Figura 41. La velocidad aproximada
deben ser interpretadas, por lo tanto, como  de desplazamiento a pie (por grupos de edad)
un espacio para el estacionamiento. La falta

de presencia de control policial ha hecho de  _Edad m/s
los poligonos una clase de zonas que se auto- Menos de 15 arios 1,58
rregulan a partir de normas propias donde los 16 a 30 afios 1,57
vehiculos a motor -tanto de personas como 31 a 60 afios 1,40

de mercancias- dominan el espacio publico.
Este control deberia estar dirigido tanto a
garantizar la libre movilidad de los peatones ~ Fuente: Ayuntamiento de Barcelona
como a pacificar el trafico y reducir la veloci-

dad de los vehiculos.

Mas de 60 afios 1,16




Movilidad sostenible (ecomovilidad)

> Movilidad eficiente, segura, equitativa, saludable, participativa y competitiva.

La movilidad es un derecho que, como to-
dos los derechos, ha de estar sujeto a unos
determinados limites que, en este caso,
tienen que ver con los impactos asocia-
dos a cada medio y sistema de transporte
(>_IMPACTOS SOCIOAMBIENTALES). La movilidad es
también una decision individual, ya que cada
ciudadano tiene la opcién de escoger uno u
otro medio en funcion de las caracteristicas del
desplazamiento a realizar (> DESPLAZAMIENTO).

Existen distintas definiciones de la movilidad
sostenible. La del World Business Council for
Sustainable Development (WBCSD) apunta
que es aquella capaz de satisfacer las necesi-
dades de la sociedad de moverse libremente,
acceder, comunicarse, comercializar o esta-
blecer relaciones sin sacrificar otros valores
humanos o ecoldgicos basicos actuales o del
futuro. Es decir, sin comprometer el bienestar
de las generaciones futuras.

Este concepto se traduce en una serie de
principios basicos que determinan el nivel
de sostenibilidad de un modelo de movilidad
concreto: eficiencia, seguridad, equidad, bien-
estar, competitividad y salud. A la luz de estos
principios, todas las personas tienen derecho
a desplazarse de forma segura y en un en-
torno urbano tranquilo. Asi, la finalidad de las
calles deja de ser Unicamente constituir una
red de vias rapidas destinadas a los coches
(>_AuTomOvIL) para convertirse en un espacio
compartido de convivencia y saludable.

LLa movilidad sostenible es mas equitativa por-
que garantiza el acceso universal de todos los
ciudadanos a los lugares publicos y equipa-
mientos en transporte publico colectivo o en
medios no motorizados, e intenta evitar la ex-
clusion laboral (> EXCLUSION LABORAL) relaciona-
da con la falta de vehiculo privado a motor o,
incluso, de permiso de conducir. Es mas efi-
ciente (> EFICIENCIA ENERGETICA) porque fomenta
los medios de transporte con un menor con-
sumo de energia por persona.

Es mas segura porque protege los colecti-
vOs mas vulnerables -peatones, ciclistas y
personas con movilidad reducida- y reduce
el riesgo de accidente (> ACCIDENTALIDAD). Es
mas saludable porque reduce las emisiones
contaminantes (> CONTAMINACION) y de efecto
invernadero (> CAMBIO CLIMATICO) pOr persona, y
considera los efectos de la contaminacion so-
bre la salud colectiva (> saLup puBLIcA). Es mas
competitiva porque da valor al tiempo perdido
en congestiones de trafico y desplazamientos
poco eficientes, e internaliza los costos socia-
les y ambientales (> cOSTOS SOCIOAMBIENTALES)
en el balance econdmico de las empre-
sas y los estados. Es también mas parti-
cipativa, porque tiene en cuenta a todos
los agentes y sectores implicados en la
planificacion y la gestion de la movilidad
(> GESTION DE LA MOVILIDAD), Y los invita a debatir
y consensuar politicas y propuestas de actua-
Cidn (> MESA DE MOVILIDAD D PACTO DE MOVILIDAD).




Figura 42. El circulo vicioso de la movilidad insostenible
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Ocupacion vehiculos

> Ndmero de personas que utilizan al mismo tiempo un vehiculo a motor.

La tasa de ocupacion de un vehiculo es un
indicador de su sostenibilidad (> INDICADOR). La
media de ocupacion de los automoviles es de
1,2-1,3 personas en Espana (> automoviL), por
lo que el consumo de energia y las emisiones
por individuo son muy elevados. Muy por en-
cima del autobus (> autoBus) y de los transpor-
tes ferroviarios (> FERROCARRIL D METRO > TRANVIA),
ya que tienen la capacidad de desplazar un
numero mucho mayor de personas a lo largo
del dia.

Compartir el coche (coche compartido) per-
mite, en este sentido, reducir el consumo de
energia (> EFICIENCIA ENERGETICA) y de emisiones
por persona, y el numero de automoviles en
circulacion. En el caso de los trabajadores y
las trabajadoras, esta practica es muy reco-
mendable, ya que supone una disminucion
importante de los gastos de movilidad. Asi-
mismo, reduce las necesidades de aparca-
miento (> APARCAMIENTO) privado o publico y
tiene beneficios directos sobre la salud fisica
y mental.

Figura 43. Ocupacion media de los diferente vehiculos de transporte en Cataluiia, (2005)
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Operador de transporte publico

D Empresa publica, privada o mixta que gestiona un servicio de transporte ptblico colectivo.

Los operadores de transporte publico son
empresas que ofrecen un servicio en un de-
terminado territorio: autobus urbano, autobus
interurbano, ferrocarril, metro, tranvia...

En las grandes ciudades y areas metropolita-
nas el conjunto de operadores que prestan di-
cho servicio suelen estar integrados en la auto-
ridad de transporte (> CONSORCIO DE TRANSPORTE)
que planifica y/o gestiona la movilidad colec-
tiva en un ambito concreto. Esta integracion
facilita, ademas, la creacion de titulos de
transporte integrados (> TITULOS DE TRANSPORTE)
y Unicos para toda una area metropolitana
(> INTEGRACION TARIFARIA).

En los procesos de concertacion que
se impulsan en poligonos industria-
les y centros de actividad econdmica
(>_MESA DE MOVILIDAD D PACTO DE MOVILIDAD) €S
clave la participacion de los operadores de
transporte, ya que esto permite negociar y
consensuar entre todos los agentes impli-
cados las caracteristicas y necesidades del
servicio de transporte: recorrido de las lineas,
horarios, tipo de vehiculos, tarifas, titulos de
transporte, etc.




Pacto por la movilidad

> Instrumento de concertacion y consenso del que se dota voluntariamente una comunidad para
impulsar un modelo de movilidad colectiva mas sostenible.

Un Pacto por la movilidad expresa la voluntad
colectiva de impulsar politicas y actuaciones
que garanticen el derecho a una accesibilidad
sostenible y segura de todos los ciudadanos
y usuarios del espacio publico, al margen del
medio de transporte o sistema de desplaza-
miento que utilicen. Ha de ser un instrumento
flexible y facil de adaptar a cada territorio y/
o situacion, y su éxito depende de la capa-
cidad de concertacion de todos los agentes
que participan en su redaccion y aprobacion.

Un pacto tiene un gran potencial de actuacion
y mejora de la movilidad, ya que contribuye a
establecer acuerdos entre agentes que pue-
den ser, a primera vista, antagénicos como,
por ejemplo, sindicatos/empresas, taxistas/
ciclistas, operadores de transporte/defenso-
res del vehiculo privado y la moto, transportis-
tas/comerciantes, etc. Las administraciones
locales son, en la mayoria de los casos, las
responsables de liderar este tipo de procesos,
pero es fundamental que fomenten la partici-
pacion de todos aquellos sectores que pue-
den influir en el cambio.

El concepto de Pacto por la movilidad se apli-
cd por primera vez en Europa en la ciudad de
Barcelona, en 1998, tras una larga trayectoria
del Consejo Municipal de Circulacion de esta
ciudad. Posteriormente, otras ciudades es-
pafolas han impulsado sus propios pactos:
Donostia, Sevilla, Burgos, L’Hospitalet de Llo-
bregat, Matard, Terrassa...

En los poligonos industriales y centros de ac-
tividad econdmica, la creacion de una mesa o
consejo de movilidad (> MESA DE MOVILIDAD), en
la que participen todos los agentes con capa-
cidad de intervenir en la gestion y mejora de la
movilidad de los trabajadores v las trabajado-
ras, es el primer paso para la elaboracion por
consenso de un pacto por la movilidad que
siente las bases del cambio. El pacto puede
llegar también de la mano de un estudio de
movilidad (>_PLAN DE MoviLIDAD) que analice,
diagnostique y proponga actuaciones enca-
minadas a fomentar la ecomovilidad y reducir
la dependencia del vehiculo privado.

En todo caso, el pacto ha de contener los
acuerdos marco aprobados y consensuados
por los agentes participantes: empresas y
asociaciones de empresarios, sindicatos, ad-
ministraciones y operadores de transporte.




Figura 44. Esquema metodoldgico para la elaboracion de un pacto de movilidad
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de participacion

Propuesta de ¢ Firma del Pacto < Area politica de la
indicadores que depende
Calendario Aprovacion por el Creacion de la figura

de reuniones Pleno municipal de director/gestor

Fuente: Salvador Fuentes. Diputacion de Barcelona




Plan de movilidad (sostenible)

> Estudio de los habitos y pautas de desplazamiento de los ciudadanos de un determinado territorio,
asi como de la interaccion entre las distintas redes de movilidad.

La planificacion de la movilidad es un proceso
imprescindible para gestionar desde la logica
de la sostenibilidad las redes de transporte de
un determinado territorio. Para ello es nece-
sario que dicha planificacion vaya de la mano
de la urbanistica y territorial, puesto que las
decisiones politicas y técnicas que se adop-
ten influiran de forma decisiva en los habitos y
pautas de movilidad de los ciudadanos.

Ademas de los planes de movilidad que las
administraciones responsables del territorio
han de elaborar para definir su estrategia de
futuro, existen otros instrumentos que se pue-
den aplicar a otras escalas para avanzar hacia
un modelo de movilidad mas sostenible. Los
planes de movilidad, los estudios de evalua-
cion de la movilidad y los estudios de deman-
da generada (> GESTION DE LA DEMANDA) SON l0s
principales.

Un Plan de movilidad es un instrumento técni-
€O que, desde el conocimiento riguroso de la
situacion de la movilidad en un determinado
espacio de actividad humana (recopilacion de
informacion e identificacion de los problemas),
plantea medidas de actuacion, las aplica, rea-
liza su seguimiento y las evalua de forma siste-
matica. El objetivo prioritario debe ser garan-
tizar el derecho a una movilidad sostenible y
segura de las personas (> MOVILIDAD SOSTENIBLE),
es decir: reducir la dependencia del vehiculo
privado, avanzar en la implantacion de servi-
cios de transporte colectivo, y fomentar la ac-
cesibilidad a pie, en bicicleta o en sistemas de
uso mas eficiente que el automovil.

En el caso de los poligonos industriales y cen-
tros productivos, el Plan puede ser impulsado
por alguno de los agentes implicados en la
dindmica y funcionamiento del centro, o por
la Mesa de Movilidad (> MESA DE MOVILIDAD) Si
ya ha sido constituida. El alcance del Plan, en
todo caso, dependera de las caracteristicas,
complejidad y tipologia del poligono, tanto
con respecto a su ubicacion geografica como
al nimero de empresas y trabajadores vy tra-
bajadoras.

El procedimiento de desarrollo del Plan puede
articularse en tres etapas: una diagnosis, un
plan de actuacion y un plan de seguimiento.
En este proceso, la intervencion de la Mesa de
Movilidad es fundamental, ya que la relacion
entre el equipo que elabora el Plan -un equipo
externo, habitualmente- y los agentes que la
integran debe ser permanente para ayudar a
detectar conjuntamente los déficits y proble-
mas que afectan al poligono, y a definir de
forma consensuada las estrategias de futuro.
El gestor de movilidad resulta clave en este
proceso dado que debe ser la figura ejecutiva
que aplique las medidas de actuacion de la
Mesa, y realice el seguimiento del Plan con el
apoyo del equipo técnico, si resulta necesario.

Como instrumento previo a la redaccion del
Plan, se puede llevar a cabo un Estudio de
Evaluacion de la Movilidad (EEM), con el ob-
jetivo de diagnosticar y determinar de mane-
ra efectiva las carencias que afectan al lugar
de analisis. Si bien el alcance del estudio es
limitado, ha de alcanzar a determinar la nece-
sidad de realizar un plan de movilidad sosteni-
ble completo o, en su defecto, de desarrollar
areas especificas del mismo




Figura 45. Etapas de un plan de movilidad
de un centro de actividad econémica

Etapa 1

Andlisis y diagnosis de la situacion

Recogida de informacion, identificacion de los
problemas y comprension de la situacion de partida
para evaluar el potencial de cambio y definir la
estrategia a aplicar para lograr los objectivos
propuestos.

Etapa 2
Plan de accion: propuestas de actuacion

\4

Adoptar soluciones para avanzar hacia una
movilidad mas sostenible y segura de los
trabajadores y las trabajadoras, identificando a los
agentes implicados en el proceso, el calendario
de actuacion y la inversion material y econdmica
necesaria.

Etapa 3
Plan de seguimiento y evaluacion

Concrecion de los beneficios ambientales, sociales
y econdmicos de haber aplicado el Plan de accion
y de la evolucién de cada una de las medidas
realizadas.

Figura 46. Contenidos del trabajo de analisis
de la mobilidad de un centro de actividad
econdmica

1. Objectivos del trabajo

2. Caracteristicas del centro
2.1. Situacién y dimensiones
2.2. Tipologia del poligono y de empresas
2.3. Numero de trabajadores y trabajadoras y
procedencia

3. Encuestas y informacion estadistica
3.1. Encuestas de movilidad obligada territorial
3.2. Encuestas de movilidad a los trabajadores y las
trabajadoras
3.3. Encuesta personal al responsable de cada empresa
3.4. Intensidad diaria de vehiculos privados y ocupacion
media
3.5. Usuarios de los servicios de transporte publico
colectivo y de empresa
3.6. Accidentalidad vial en el poligono y in itinere

4. Oferta de movilidad y estacionamiento
4.1. Infraestructuras viales y ferroviarias
4.2. Accesibilidad a pie
4.3. Accesibilidad en bicicleta
4.4. Oferta de transporte publico colectivo y de empresa
4.5. Estacionamiento publico y privado

5. Balance ambiental
5.1. Célculo de emisiones
5.2. Contaminacién acustica
5.3. Eficiencia energética




Reparto modal

> Distribucion de los ciudadanos en cuanto a sus habitos de movilidad por medios de transporte y

sistemas de desplazamiento.

La demanda y necesidades de movilidad de
los ciudadanos (> DEMANDA DE MOVILIDAD) SON
distintas en funcion de sus habitos diarios,
asi como también de sus posibilidades de ac-
ceso a cada medio o sistema de transporte:
transporte publico, automovil, motocicleta,
bicicleta, caminar, coche compartido... Estos
factores influyen en la decision que toma cada
ciudadano a la hora de realizar un desplaza-
miento (> DESPLAZAMIENTO).

El porcentaje de poblacion que utiliza cada
medio de transporte en un ambito territorial
concreto o para acceder a un lugar determi-
nado se conoce como reparto modal, y cons-
tituye una informacion fundamental cuando
se analiza el comportamiento de las personas
con relacion a su movilidad (habitos de movili-
dad), puesto que permite detectar los puntos
fuertes y las carencias del objeto de estudio y,
a posteriori, plantear las medidas y actuacio-
nes que garanticen un reparto equitativo de la
via publica y un acceso universal a la movili-
dad sostenible.

En general, la eleccion del modo de trans-
porte es el resultado de confrontar las ne-
cesidades individuales de movilidad con las
circunstancias personales que condicionan
dicha eleccion vy, sobre todo, con la oferta de
transporte publico y de un espacio publico
adaptado a los desplazamientos seguros a pie
(> MOVILIDAD A PIE) O en bicicleta (> BICICLETA).

Figura 47. Desplazamientos en Espaiia segun
modo principal de transporte por sexo y relacion
con la actividad. Classificacion por motivos.
Viaje de ida (2006)
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[ Autobus urbano [ Otros
y metro

Fuente: Encuesta Movilia 2006. Ministerio de Fomento




Figura 48. Medio de transporte utilizado habitualmente por trabajadores y trabajadoras par ir al trabajo

(2006)
Hombres Mujeres
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A pie 0 en bicicleta [l Autobiis interurbno
[ Coche 0 moto Tren
[ Autobs urbano M Ortos

Fuente: Encuesta Movilia 2006. Ministerio de Fomento

Figura 49. Reparto modal per motivo de trabajo
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Residuos (vehiculos)

D Materiales que componen un vehiculo y que dejan de ser Utiles para la funcion que realizan una

vez éste ha finalizado su ciclo de vida.

Un vehiculo a motor esta formado por unas
15.000 piezas y contiene varios fluidos necesa-
rios para garantizar que funcione correctamen-
te: aceites, refrigerante, liquido de frenos, liqui-
do de bateria, carburante, etc. Ademas, pue-
den encontrarse hasta 600 tipos de materiales
diferentes como, por ejemplo, vidrio, plasticos,
metales, cuero, gomas y muchos otros.

Un automovil viejo equivale aproximadamente
a una tonelada de chatarra. Aunque actual-
mente los automoviles se fabrican con un ele-
vado porcentaje de piezas reciclables, los que
se desguazan contienen también muchos ele-
mentos no recuperables. En general, un 75%
puede reciclarse faciimente, mientras que el
25% restante esta formado por elementos
dificiles de reintroducir en el ciclo productivo.

Actualmente, el parque automovilistico euro-
peo es de mas de 215 millones de turismos,
con una media de antigledad de unos ocho
afios, y con un 70% de vehiculos con mas de
diez afos. Cada afio en la Unidn Europea se
eliminan entre 8 y 9 millones de coches, 1o que
crea unos 2 millones de toneladas de residuos
no-metalicos que acaban en vertederos. Se-
gun la Agencia Europea del Medio Ambiente,
en el afio 2000 ya se generaron 2,2 millones de
toneladas de residuos de automoviles, de los
cuales 1.800.000 fueron a parar a vertederos.

Cuando un automovil llega a una planta de
reciclaje, en primer lugar se vacian todos los
liquidos y posteriormente se extraen los com-
ponentes mas voluminosos —bateria, neuma-
ticos, motor, etc.— para volverlos a utilizar gra-
cias a los mercados de segunda mano. Aun
asi, hay elementos que se desmontan con el

objeto de aprovechar algunos de los metales
que contienen como, por ejemplo, €l platino o
el rodio. Finalmente, se desmontan los plasti-
cos, también para volverlos a aprovechar. De
todos modos, cabe tener en cuenta que resul-
ta dificil reciclar algunas de las partes, puesto
que tienen una composicion tan heterogénea
que econdmicamente no es viable seguir el
proceso de separacion. Las llantas y las lune-
tas térmicas son dos ejemplos de ello.

De acuerdo a la legislacion europea (Directiva
2000/58/CE, trasladada a Espafa por el RD
1383/2002), el 85% del peso de los vehiculos
fuera de uso debe ser reutilizado y reciclado,
porcentaje que ha de ir aumentando hasta lle-
gar al 95% en el ano 2015. Para cumplir este
objetivo, los fabricantes estan obligados a
controlar la utilizacion de sustancias peligrosas
desde la fase de disefio del vehiculo; disefar
y fabricar vehiculos de manera que se facilite
el desmontaje, la reutilizacion, la valorizacion y
el reciclado de los vehiculos al final de su vida
util; y fomentar la utilizacion de materiales reci-
clados en la fabricacion de vehiculos.

Segun el Real Decreto 1383/2002, de 20 de
diciembre, sobre la gestion de vehiculos fuera
de uso, la entrega de un vehiculo fuera de uso
a un centro autorizado de tratamiento para
que sea descontaminado debe documentarse
mediante un certificado de destruccion. Si la
entrega del vehiculo se realiza en una instala-
cion de recepcion (taller, concesionario, etc.),
ésta debera facilitar un certificado de entrega
comprometiéndose a trasladar el vehiculo
a un centro autorizado de tratamiento en un
plazo de 30 dias.




Figura 50. Materiales empleados en el automovil (% en peso)
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Ruido

> Sonidos no deseados que pueden afectar la capacidad de audicion de una persona.

El trafico de vehiculos a motor produce mas
del 80% del ruido en las zonas urbanas. El
funcionamiento del motor de combustion y el
rozamiento de los neumaticos contra el asfal-
to son las causas principales de este impacto
ambiental. Segun la Comision Europea, se es-
tima que un 20% de la poblacion ve afectada
su calidad de vida (> saLub puBLICA) debido a
niveles de ruido nocivos (210 millones, aproxi-
madamente). Se calcula también que en Es-
pafa, mas de 9 millones de personas viven
sometidas a niveles acusticos iguales o supe-
riores a estos niveles.

La contaminacion acustica esta relacionada
con las enfermedades cardiovasculares y con
la pérdida de oido, asi como también con al-
teraciones del sistema nervioso (estrés, irrita-
bilidad, tension...), fatiga, insomnio crénico y
sensacion de malestar general, problemas de
concentracion, alteracion de los procesos de
aprendizaje y dificultades de comunicacion y
de relacion social.

Figura 51. Medicion de la presion sonora

Fuente sonora

Nivel de decibelios (dB)

En los poligonos industriales, la presencia de
camiones pesados y de otros vehiculos a mo-
tor provoca episodios de ruido, que pueden
ser puntuales o continuados, en funcion de las
caracteristicas del trafico y del disefio urbanis-
tico del centro productivo.

Figura 52. Fuentes de ruido en las ciudades
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I Trafico ferroviario Trafico rodado

Actividades de ocio [ Actividad industrial

Fuente: Fuentes diversas

Sensacion subjetiva Sensacion objectiva

Avion comercial despegando, a 100m 130 Casi intolerable Dolor
Automovil a 100 km/h 100 Muy ruidoso Molestia grave
Camidn arrancando, a 10 m 95 Muy ruidoso Molestia grave
Motocicleta acelerando 90 Muy ruidoso Molestia grave
Calle con transito normal 70 Ruidoso Molestia
Conversacion normal 50 Poco ruidoso Placer
Brisa suave en hojas de érbol 15 Silencioso Tranquilidad

La escala decibélica responde a una expresion matematica logaritmica. De este modo, la duplicacién del ruido no
se produce cuando se duplica la cantidad de decibelios, sino con un simple aumento de 3 decibelios. Un tnico
automavil a 4.000 r/min produce el mismo ruido que 32 automdviles a 2.000 r/min.

Fuente: La movilidad sostenible. Ayuntamiento de Barcelona




Salud publica

> Niveles de bienestar o malestar fisicos y psicoldgicos de la poblacion.

La movilidad insostenible afecta la salud fi-
sica y psicolégica de los ciudadanos, sobre
todo en las ciudades. La presencia de un gran
numero de vehiculos a motor genera emisio-
nes contaminantes (> CONTAMINACION) Yy ruido
(> rUIDO) que tienen un impacto importante so-
bre la salud publica, segun apuntan distintos
organismos oficiales.

La Agencia Europea del Medio Ambiente
estima que la contaminacion atmosférica re-
lacionada con el transporte es responsable
anualmente de unos 25.000 nuevos casos
de bronquitis créonica en adultos, mas de
290.000 episodios de bronquitis infantil y mas
de medio milldon de ataques de asma. Se cal-
cula también que los vehiculos de motor so-
meten a casi el 20% de la poblacion a niveles
de contaminacion acustica superiores a 65
decibelios en la mayoria de paises de la Unién
Europea.

Estudios realizados con personas y animales
han confirmado que la exposicion a los niveles
actuales de contaminacion atmosférica de ori-
gen antropico -en especial, la producida por
automdoviles y camiones- origina una amplia
gama de efectos perjudiciales para la salud,
desde distintas enfermedades hasta la muer-
te. Algunas investigaciones demuestran que
cuando la calidad del aire mejora, la morbili-
dad y la mortalidad también disminuyen muy
significativamente. En este sentido, segun un
estudio realizado por el Centro de Investiga-

cién en Epidemiologia Ambiental de Barcelona
- CREAL (Los beneficios para la salud publica
de la reduccion de la contaminacion atmosfé-
rica en el Area Metropolitana de Barcelona),
a medida que aumentan los niveles de con-
taminacion, también aumenta el nimero de
consultas médicas, consultas de urgencias y
admisiones hospitalarias.

Entre los efectos de la contaminacion atmos-
férica existe una gran diversidad de sintomas
relacionados con los sistemas cardiovascular
y respiratorio. Las tasas de mortalidad tam-
bién aumentan gradualmente a medida que
la calidad del aire se deteriora: “La reduccion
de los niveles de contaminacion atmosférica
anuales hasta los estandares de la UE tendria
como resultado unas 1.200 muertes menos al
afo (cerca de un 4% de todas las muertes en
personas a partir de 30 afios). En términos de
esperanza de vida, esto representa un aumen-
to de casi 5 meses. Esta reduccion también
podria resultar en 600 hospitalizaciones car-
diorrespiratorias menos, 1.900 casos menos
de bronquitis crénica en adultos, 12.100 ca-
sos menos de bronquitis agudas en nifios y
18.700 ataques de asma menos en nifos y
adultos”.




Senalizacion vial

D Conjunto de sefales que ordenan la movilidad de los distintos sistemas de transporte y medios de

desplazamiento.

La sefalizacion vial es un elemento funda-
mental en las calles y carreteras, tanto para
ordenar la movilidad del trafico en sentido am-
plio, como para mejorar la seguridad de los
usuarios del espacio publico, en especial de
los colectivos mas vulnerables.

Para garantizar estos objetivos es necesario
que las sefiales se mantengan en buen estado
y, sobre todo, que estén visibles para todos
los ciudadanos con el fin de evitar accidentes
(> ACCIDENTALIDAD), en especial en aquellos pun-
tos mas conflictivos donde coinciden los vehi-
culos a motor y los peatones (> MOVILIDAD A PIE)
y los ciclistas (> BICICLETA).

Existen dos tipos de sefalizacion: la horizontal
0 marcas viales (pasos de peatones, carriles
de circulacion...), y la vertical o sefales situa-
das en postes. Las senales verticales se basan
en la normativa de la Unidn Europea para que
sean iguales en todos los paises miembros.

Analizar con detalle las necesidades de sefia-
lizacion en los poligonos industriales ayuda a
mejorar la seguridad vial de los usuarios del
espacio publico, sobre todo de los peatones,
ya que el gran numero de camiones y vehicu-
los a motor que se desplazan y el mal estado
0 la falta de aceras ponen en riesgo su inte-
gridad fisica.




Titulo de transporte

> Documento que permite acceder a un determinado servicio o red de transporte publico colectivo
un numero concreto de veces mediante el pago previo de su precio.

Ademas del billete sencillo para utilizar una
vez un servicio de transporte publico colecti-
vo, existen distintos titulos de transporte cuyo
objetivo es promover la utilizacion de los dis-
tintos medios y favorecer a aquellos usuarios
que hacen un uso regular. Estos titulos se va-
lidan antes de entrar en el recinto del servicio
publico -ferrocarril y metro, por ejemplo-, o
una vez se ha entrado en el vehiculo -autobus
y tranvia, generalmente.

En general, sin embargo, el transporte publi-
CO (>_TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO) esta finan-
ciando por las administraciones, por lo que su
coste final es sensiblemente inferior al real. En
todo caso, el precio de cada titulo depende
de diversos factores: tarifas aplicadas por las
entidades e instituciones gestoras, cantidad
subvencionada, ambito territorial, colectivo
usuario al que va dirigido (publico en general,
estudiantes, personas mayores...), y periodo
de validez (mensual, trimestral, anual...), prin-
cipalmente.

Los titulos de transporte son un instrumento
con el que las administraciones pueden ac-
tuar para influir sobre los habitos de movilidad
de los ciudadanos y desincentivar el uso del
coche privado (> automovi). Asi, uno de los
incentivos que pueden ofrecerse, y que ya
se estan aplicando en otros paises, son los
que tienen que ver con la entrega de titulos
a trabajadores y trabajadoras que utilizan de
forma habitual el transporte publico colectivo
(puesto que estan en clara desventaja respec-
to a los usuarios del coche que reciben una
subvencion indirecta a través del uso gratuito
de una plaza de aparcamiento en la empresa),

y a los que optan por este medio renunciando
al derecho a una plaza (> APARCAMIENTO).

Este tipo de ayudas también se dan a los tra-
bajadores y las trabajadoras que apuestan por
compartir el coche, a los que se les da una
plaza de estacionamiento preferente con re-
lacion al resto de personas que utilizan su ve-
hiculo privado. Con esta medida, la empresa
puede ir reduciendo progresivamente el espa-
cio destinado a aparcamiento (no productivo)
y ampliar, en caso de que lo necesite, el espa-
cio propiamente productivo.

-1=1A]=
A-Trabajadorfa A

CHREE

Propuesta de tarjetas integradas de CCOO a un presio més reducido para fomentar
el uso del transporte publico (descuento del 40% del importe de la T-mes para
trabajadores y trabajadoras).




Trafico

> Flujo de vehiculos a motor en una via publica urbana o interurbana.

La gestion del trafico -o de la circulacion,
como tradicionalmente se ha dicho- es una
de las funciones de las instituciones y or-
ganismos responsables de la movilidad en
el espacio urbano (> EsPAcio PUBLICO) Y vias
interurbanas. Durante las Ultimas décadas,
el aumento exponencial del parque de vehi-
culos (> automoviL) ha superado la capacidad
de calles y carreteras (> INFRAESTRUCTURAS) en
algunos momentos del dia, especialmente en
los accesos a las grandes ciudades.

Las congestiones de trafico se han convertido
asi en un fendmeno habitual, con el consiguien-
te aumento del consumo de energia (eficiencia
energética) y de las emisiones (> CONTAMINACION).
Cada dia se producen atascos en 7 500 kil6-
metros de carreteras europeas, que incre-
mentan en un 5% aproximadamente la factura
energética de la Union Europea. La velocidad
de los vehiculos también se ve afectada, ya
que suele ser inferior a los 10 km/h.

Esta circunstancia ha hecho olvidar las ne-
cesidades de movilidad del resto de usuarios
de la via publica, dado que los responsables
de la planificacion urbanistica y territorial han
estado centrando sus esfuerzos en ampliar
las calzadas y construir nuevas infraestructu-
ras viarias. Sin embargo, la imposibilidad de
ampliar indefinidamente las vias, y la consta-
tacion de los impactos ambientales y huma-

nos del trafico (> IMPACTOS SOCIOAMBIENTALES)
y de los costos econdmicos asociados
(> cosTOS SOCIOECONOMICOS), asi como la emer-
gencia de la cultura de la movilidad sostenible
(>_moVvILIDAD SOSTENIBLE), estan modificando las
prioridades de los planificadores y gestores
del espacio publico en favor de un reparto
equitativo de este espacio, la reduccion de los
limites de velocidad urbanos (pacificacion del
trafico) y la creacion de zonas peatonales o de
prioridad invertida (> ZONAS TRANQUILAS).

Las congestiones son también un fendmeno
caracteristico de los poligonos industriales,
donde la concentracion de vehiculos privados
y de transporte de mercancias (> MERCANCIAS)
en las horas-punta de entrada y salida de los
centros de trabajo, colapsa los accesos. La
implantacion, ampliacion o adaptacion de los
servicios de transporte publico colectivo a
estas necesidades es una de las principales
soluciones para resolver estos atascos habi-
tuales.

La introducciéon de peajes urbanos o de otras
medidas fiscales (> _FiscALIDAD) puede con-
tribuir, como ha sucedido en alguna ciudad
europea, a modificar los habitos de movilidad
de los ciudadanos a la hora de acceder en
automovil a los nucleos urbanos y centros de
actividad econémica.




Transporte publico colectivo

D Conjunto de medios de transporte de personas de titularidad o concesion publica, gestionado por

empresas publicas, privadas o mixtas.

Para garantizar el derecho a la movilidad uni-
versal de los ciudadanos (derecho a llegar
> EXCLUSION LABORAL) €S necesario contar con
una red de transporte publico colectivo que
permita acceder a los distintos espacios vy
equipamientos publicos, asi como a los poli-
gonos industriales, centros de actividad eco-
ndémica y centros de ocio.

Es responsabilidad de las administracio-
nes publicas dar respuesta a esta necesi-
dad colectiva, ya que la demanda de movili-
dad de la poblacién (> DEMANDA DE MOVILIDAD)

El concepto de transporte publico colec-
tivo incluye distintos medios que facilitan
el desplazamiento de los ciudadanos a un
coste energético (> EFICIENCIA ENERGETICA) Y
ambiental (>_CONTAMINACION) muy bajo si se
compara con el automdvil y la motocicleta
(> AUTOBUS > TRANVIA P FERROCARRIL > METRO). Enlas
grandes ciudades y areas metropolitanas, las
distintas redes de transporte publico colectivo
suelen estar integradas (> TiTULO DE TRANSPORTE)
al objeto de crear un sistema Unico de tarifas
que facilite su uso por parte de los ciudadanos
(D INTERMODALIDAD).

esta intimamente relacionada con las politi-
cas de planificacion urbanistica y territorial
(> PLAN DE MOVILIDAD), responsabilidad de dichas
instituciones.

Dotar los poligonos industriales y centros de
actividad econdmica de servicios de transpor-
te publico que estén integrados tarifariamente
e interconectados para potenciar la intermo-
dalidad contribuye a reducir el uso del auto-
movil y conlleva beneficios importantes para
el bienestar y la salud de los trabadores/as
(> SALUD PUBLICA).




Tranvia

> Sistema de transporte ferroviario, urbano o metropolitano, que se desplaza por superficie.

El tranvia, junto con los otros siste-
mas de transporte publico ferroviarios
(>__FERROCARRIL D TRANVIA), son los medios
mas eficientes en términos energéticos
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) Y l0S que menor canti-
dad de emisiones contaminantes generan por
persona (> _CONTAMINACION), ya que la energia
impulsora es la electricidad. No obstante, la
forma cémo se haya obtenido esta electrici-
dad (energia nuclear, gas natural, energias re-
novables...) condiciona el tipo y el volumen de
emisiones que se generan en los centros de
produccion.

El tranvia es considerado un sistema de capa-
cidad intermedia entre el autobus y el metro,
que oscila entre los 4.000 viajeros por hora
y sentido hasta los 20.000 viajeros. Tiene la
ventaja de circular por superficie, lo que redu-
ce de forma importante los costes de cons-
truccion y mantenimiento con respecto a los
sistemas ferroviarios subterraneos. A diferen-
cia del autobus y medios impulsados a motor
de combustiéon, no contamina ni produce rui-
do, y consume mucha menos energia eléctri-
ca gue el metro.

Si bien interacciona con el trafico al compartir
las calles, el hecho de que tenga un espacio
de circulacion reservado hace que los auto-
moviles no afecten su velocidad comercial, ya
que suele tener preferencia en los puntos de
conflicto. Se trata, ademas, de un medio de
transporte mas accesible para las personas
con dificultades de movilidad (> ACCESIBILIDAD).

Si se comparan las capacidades de los dis-
tintos medios de transporte, se observa que
174 coches (con una media de 1,2 personas
por coche) transportan el mismo nuimero de
vigjeros que 3 autobuses (> autoBus) 0 que 1
tranvia.

En relacion con los costes de construccion,
un quilémetro de tranvia cuesta aproximada-
mente 7 millones de euros a los que hay que
anadir unos 0,2 mas de la estacion. El metro,
en cambio, cuesta unos 25 millones y 7, res-
pectivamente (> METRO).

Figura 53. Algunos datos comparativos entre medios de transporte publicos

Autobus convencional

Tranvia-Metro ligero  Metro convencional

Plazas viajeros/unidad 40-120 110-310 140-280
Velocidad méxima (km/hora) 80 70-100 70-110
Velocidad comercial (km/hora) 12 20-25 25-30
Capacidad/hora y sentido 2.000-4.000 4.000-20.000 15.000-40.000
Separacion paradas (metros) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Coste total km infraestructura millones/€ 9-15 24-60

Fuente: Revista Cimbra




Vehiculo compartido

> Vehiculo a motor que utilizan a la vez diversas personas para reducir los costes econémicos del
desplazamiento y reducir el consumo de energia y las emisiones contaminantes.

Compartir el vehiculo privado -o el de la empre-
sa- es una alternativa que los ciudadanos/tra-
bajadores tienen a su alcance para reducir los
gastos asociados al uso habitual del automovil,
asi como los impactos ambientales y sociales
relacionados (> IMPACTOS SOCIOAMBIENTALES). Es-
tos gastos —fijos o variables- son el combusti-
ble, el aparcamiento, los peajes (> FISCALIDAD),
las reparaciones...

Compartir el automovil reduce también el nu-
mero de vehiculos en circulacion, lo que con-
tribuye a reducir las congestiones (> TRAFICO),
el riesgo de accidente vial (> ACCIDENTALIDAD), €l
consumo de energia (> EFICIENCIA ENERGETICA), Y
las emisiones contaminantes (> CONTAMINACION)
y de efecto invernadero (> CAMBIO CLIMATICO).

En el caso concreto de los trabajadores y
las trabajadoras, otra posibilidad es compar-
tir furgonetas adquiridas o financiadas por
la empresa, actuaciéon que se conoce con
el nombre de van-pool. Respecto al coche

compartido ofrece las ventajas de una mejor
eficiencia energética, puesto que puede llevar
a mas personas. En casos en los que hay un
servicio infrautilizado de bus de empresa, el
van-pool puede ser una alternativa mas ren-
table y confortable para los trabajadores y las
trabajadoras. La medida se puede acompa-
Aar de beneficios fiscales (> _FiscALIDAD) para
los usuarios, que no son considerados como
ingreso, asi como para la empresa, que pue-
de deducir dichos costes como gastos de la
actividad econémica.

Figura 54. Ahorros derivados del coche compartido en el viaje al trabajo

Ahorro anual*

Distancia Compartiendo Compartiendo
entre el domicilio y s6lo 2 dias/semana todos los dias
el centro de trabajo 2 personas 3 personas 2 personas 3 personas
en el coche en el coche en el coche en el coche
15 km. 368 € 490 € 919 € 1.226 €
21 km. 5i51€ 686 € 1.287 € 1.716 €
40 km. 980 € 1.307 € 2.451 € 3.268 €

* Ahorros estimados per persona para un coche diésel de tipo medio en verano de 2008 y teniendo en cuenta: costes de combustible, ruedas y
mantenimiento. Este cuadro no contempla los costes de amortizacion del vehiculo, seguro, impuestos, aparcamiento, multas ni peajes. Incluyendo

estos conceptos el ahorro seria 3 veces superior.

Fuente: Fundacion Movilidad




Vehiculo eléctrico

> Vehiculo impulsado por un motor que funciona con electricidad.

El sector del transporte esta escasamente di-
versificado en términos energéticos, hasta el
punto que la demanda actual se satisface en
mas de un 95% con derivados del petroleo
(>_EFICIENCIA ENERGETICA). La combinacion de
los nuevos combustibles (> FUENTES DE ENERGIA)
con las tecnologias alternativas al motor de
combustion configurara un nuevo escenario a
medio y largo plazo en este sector para ga-
rantizar la movilidad futura de personas y mer-
cancias (> MERCANCIAS).

Una de las opciones mas viables es el ve-
hiculo eléctrico, tecnologia centenaria que
actualmente se esta recuperando en el sec-
tor del automdvil, sobre todo para usos ur-
banos. Hasta el momento, la electricidad
se ha utilizado en vehiculos de transpor-
te publico colectivo conectados a la red
(> FERROCARRIL > METRO D> TRANVIA).

Las ventajas de los vehiculos eléctricos en
comparacion con los térmicos (motor de com-
bustion) son fundamentalmente energéticas,
porque no consumen combustibles de origen
fosil, y ambientales, porque no hacen ruido
ni contaminan a nivel local (> CONTAMINACION).
La generacion de la energia eléctrica, cierta-
mente, produce emisiones pero éstas depen-
den del recurso energético utilizado (energia
nuclear, gas natural, energias renovables...).
Ademas, a diferencia de los motores de ex-
plosion, los motores eléctricos no funcionan
cuando el vehiculo esta parado, y actuan de
generador cuando el vehiculo frena, recupe-
rando parte de la energia cinética.

Existen también vehiculos hibridos que com-
binan el motor eléctrico con un motor térmi-
co, lo que permite combinar las ventajas de
ambas tecnologias. En funcion del régimen de
funcionamiento, esta operativo uno u otro.

El uso de la energia eléctrica en los vehiculos
(mas alla de su uso en el transporte ferroviario)
ofrece numerosas ventajas para el conjunto
del sector, hecho que demuestra los esfuerzos
importantes en investigacion y desarrollo que
esté llevando a cabo el sector de la automo-
cion en este campo. El éxito en la introduccion
de estas alternativas dependera de diversos
factores: la capacidad de acumulacion de las
baterias, la reduccion del coste econémico, y
la fiabilidad del motor a partir de un ndmero
elevado de ciclos de carga y descarga.

Se confia en que en el horizonte 2010-2015
se empiece a disponer de nuevos sistemas de
baterias —actualmente en investigacion— vy
en el horizonte del afo 2015 se puedan in-
troducir de manera significativa, en el ambito
urbano, los vehiculos 100% eléctricos. Igual-
mente, se puede prever que el vehiculo eléc-
trico tenga, a corto y medio plazo, un a@mbito
de uso exclusivamente urbano, mientras que
el vehiculo hibrido sera mas versatil, al dispo-
ner de motor térmico.




Zona tranquila

D Espacio publico destinado al uso exclusivo de los ciudadanos que se desplazan a pie y en bicicleta,
que en ciertos casos pueden utilizar también los coches a bajas velocidades.

Una movilidad urbana sostenible se funda-
menta en la convivencia pacifica de todos los
medios y sistemas de transporte, con espe-
cial atencion a los peatones, personas con
movilidad reducida y ciclistas, ya que son
los ciudadanos que presentan un mayor ni-
vel de riesgo cuando transitan por la ciudad
(> ACCIDENTALIDAD).

Las medidas encaminadas hacia la mejora
de la calidad de vida de este colectivo han
de orientarse, por lo tanto, a tranquilizar el
trafico, de manera que la circulacion y la es-
tancia en el espacio publico compartido se
lleve a cabo de forma equilibrada, dando a
cada medio de transporte su lugar propio.
Para ello, es imprescindible reducir los limites
de velocidad para los vehiculos privados a
motor (> AUTOMOVIL P MOTOCICLETA), con lo que
Se consigue crear un entorno menos agre-
sivo y aumentar la sensacion de seguridad
(>_ITINERARIOS SEGUROS).

Existen distintos tipos de zonas “tranquilas”:

> Zonas de peatones: exclusivas para los
peatones (> MoviLIDAD A PIE) Yy ciclistas
(> BICICLETA), con restricciones al acceso de
vehiculos a motor y plataforma a un Unico
nivel, generalmente.

» Zonas de convivencia o zonas de prioridad
invertida: el peatdn vy el ciclista tienen siem-
pre prioridad y la velocidad de los vehiculos
esta limitada; el objetivo es la convivencia
tranquila de unos y otros.

> Zonas 30: la velocidad maxima de los vehi-
culos esta limitada a 30 km/h, las aceras y
la calzada estan segregadas, y el peatdn no
tiene prioridad.

> En algunas ciudades se estan implantando
también zonas 10 y zonas 20, en las que la
velocidad permitida es aun mas reducida.

Estas actuaciones han de ser compatibles con
la existencia de una red vial eficaz que dispon-
ga de corredores de acceso a las vias de alta
capacidad; es decir, la pacificacion ha de ser
coherente con la jerarquia viaria establecida
que dé respuesta a las actividades econémi-
cas propias de una aglomeracion urbana.
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> PARA MAS INFORMACION

www.istas.ccoo.es
www.ccoo.cat/mobilitat
WWW.CCO00.€S

Paginas web

Agencia Europea del Medio Ambiente -
www.eea.europa.eu/es

Agencia Internacional de la Energia -
www.iea.org

Asociacion Internacional del Transporte
Publico - www.uitp.org

Carsharing Europeo: www.carsharing.net
Carsharing en Catalufia - www.avancar.es
Centro de Investigacion en Epidemiologia
Ambiental - www.creal.cat

Compartir coche - www.compartir.org
ConBici. Coordinadora en defensa de la
bicicleta - www.conbici.org

Direccion General de Trafico - www.dgt.es
Federacién Europea de Ciclistas -
www.ecf.com

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

Ministerio de Medio Ambiente -
WWw.mma.es

Observatorio Europeo de Seguridad Vial -
WWW.Erso.eu

Observatorio de Movilidad Metropolitana -
www.transyt.upm.es

Panel Intergubernamental de Expertos sobre
el Cambio Climatico - www.ipcc.ch

Red de Ciudades Libres de Coches -
www.carfree.com
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