'ACCES SOSTENIBLE
ALS CENTRES
D’ ACTIVITAT LABORAL

GUIA METODOLQGICA DE SUPORT
A ’ACCIO SINDICAL

1t



CONTINGUTS

Quins sén els objectius d'aquesta guia?

. EL MODEL DE MOBILITAT DELS TREBALLADORS:
QUESTIONS BASIQUES PER A L'ACCIO SINDICAL

m Per qué cal canviar el model de mobilitat dels treballadors? .............................
m Quins problemes socials i ambientals comporta aquest model? ..........................
m Quins agents han d'intervenirenelcanviicom? ........... ..o

LA MOBILITAT DELS TREBALLADORS
DELS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL:
ELS PLANS DE MOBILITAT

m Lanalisi i la diagnosi: I'oferta i la demanda de transport ...
m El pla daccié: les propostes d'actuacio ...
m Lavaluacié: els indicadors de seguiment ........ ...

. LA MOBILITAT DELS TREBALLADORS
DELS CENTRES DE NOVA IMPLANTACIO:
ELS ESTUDIS DE LA DEMANDA GENERADA

m Lanaliside les infraestrUCtUres . . ... e

m Lestudidels habits de mobilitat . ...
m Lestimaciode lademanda . ...

= 2 / 'ACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL



. PROPOSTES D'ACTUACIO

P1: Definir l'area ambiental industrial. ............ ... ...
P2: Compartirel vehicle privat ....... .
P3: Crear I'Oficina i Gestor de Mobilitat ........... ... i
P4: Fomentar lamobilitat a peu ...
P5: Fomentar la mobilitat en bicicleta .......... ...
P6: Fomentar el transport pablic col - lectiu reqular. ........... ... i
P7: Implantar llancadores entre la xarxa de ferrocarril i 'empresa ........................
P8: Fomentar el transport pablicd'empresa. ............c i i
P9: Gestionar de forma sostenible I'aparcament de I'empresa. ...........................
P10: Oferir serveis externs als treballadors. ............ ... o i
P11: Sol - licitar subvencions i canvis en lafiscalitat. .................... ... oL,
El cost d'implantacié de les propostes d'actuacio. ...,

. CONTINGUTS DE SUPORT
m Enquestaderecollidadedades. ...... ...

m La Lleide Mobilitat de Catalunya. ......... ..
m El cost de la mobilitat peralstreballadors. .......... ... o

. EXPERIENCIES oottt

PER A MES INFORMACIO ..o,

/3n



QUINS SON
ELS OBJECTIUS

D’AQUESTA GUIA?

L'objectiu que es pretén assolir amb aquesta guia és el d'ajudar a canviar, des de I'a-
nalisi dels grans centres de concentracié d'activitat laboral, un model de mobilitat
que es presenta insostenible des de molts punts de vista. | la manera d'aconseguir-ho
és realitzant un recorregut complert per totes les fases que apareixen en un estudi
d'accessibilitat i mobilitat a un poligon industrial, de tal manera que ens ajudin a res-
pondre les segiients preguntes:

Quins sén els punts de conflicte més habituals?

Per qué considerem que s'’han de canviar?

Quines sén les eines més apropiades per analitzar-los?

Quines mesures es poden prendre per tal de canviar la tendéncia actual?

Quins casos reals ens mostren que aixo és possible?



Amb l'ajuda de la guia, el professional o interessat en la questié de I'accés al treball
ha de tenir clar quins han de ser els objectius a assolir:

Desenvolupar propostes operatives o avantprojectes de mobilitat per als
poligons industrials de la zona.

Constituir taules de treball per a la mobilitat i preparar el responsable o ges-
tor de la mobilitat a cadascun dels poligons industrials.

Consensuar les actuacions a desenvolupar mitjang¢ant reunions amb els regi-
dors implicats, delegats d'empreses, empresaris i I'operador principal de trans-
port piiblic a la zona. Es a dir, posar de mutu acord administracions i empreses,
a fi de racionalitzar els serveis de transport d'empresa i els regulars.

Incentivar I'is dels mitjans de transport alternatius al vehicle privat.
Minimitzar I'accidentalitat en els viatges d'accés al treball.

Engegar una campanya de divulgacié en favor de I'is del transport piiblic com a
mitja d'accés al treball.

Establir linies de seguiment d'una politica de mobilitat sostenible.

Cal diferenciar, per tant, els continguts d'aquesta guia dels Plans de Mobilitat a
Empresa, que tan rapidament s'han estés per Europa, provinents dels Estats Units, i
que ara s'estan comengant a aplicar a moltes organitzacions proximes. Tot i que els
objectius sén els mateixos, el marc d'aplicacié i les eines d'analisi a utilitzar han de ser
diferents per forca, atenent a la diferéncia d'escala entre els dos ambits.

La present guia se centra principalment en els poligons industrials aillats o grups de
poligons ubicats a les proximitats de les ciutats, independentment del nombre de tre-
balladors que hi constin.



= 6 / IACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL



EL MODEL DE MOBILITAT
DELS TREBALLADORS:
'ESCENARI ACTUAL

QUESTIONS BASIQUES
PER A LACCIO SINDICAL

*



8 / UACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL



PER QUE CAL CANVIAR
EL MODEL DE MOBILITAT
DELS TREBALLADORS?

Is canvis produits en l'estructura urbana i indus-

trial de les ciutats han allunyat les residéncies

dels treballadors dels centres productius, fent
que el mén laboral tingui una influencia cada cop més
gran en la gesti6 de la mobilitat. El paradigma d'a-
questa diversificacié del territori es troba en els poli-
gons industrials, especialment en aquells que es tro-
ben fora de les ciutats, on una part important dels
llocs de treball no tenen un minim accés en transport
plblic. Llnica alternativa que tenen molts treballa-
dors per arribar a la feina és el cotxe.

La mobilitat doncs, no és un acte gratuit ni indivi-
dual, sin6é que ha anat ocupant poc a poc un espai
central en el conflicte social. Les seves repercussions
socials, economiques i ambientals fan que els seus
problemes no passin desapercebuts i shagin d'abor-
dar des de tots els ambits. Més, quan la prioritat dels
mitjans de transport de menor cost social i ambiental,
tant de persones com de mercaderies, és una de les
exigencies socials que s'estan imposant i que aniran
prenent més forca els propers anys.

Fins ara les administracions i les empreses havien
tractat la mobilitat d'accés al lloc de treball com un
aspecte exclusivament relatiu al treballador, sense
intervenir, tret d'algunes ocasions, en la planificacié i
financament del desplacament.

La Llei de la Mobilitat, aprovada a Catalunya el
juny de 2003, pretén produir un canvi de mentalitat
respecte aquesta situacié. Es imprescindible que els
empresaris entenguin que poden aconseguir millores
de productivitat col - laborant en la promocié d'alter-
natives de transport més comodes i segures, i que les
administracions s'hi impliquin més directament.

Aquestes actuacions de caracter més global impul-
sades en la Llei de la mobilitat shan de recolzar des
d'un punt de vista més local. Per aixd cada poligon
industrial requereix d'actuacions puntuals i adapta-
des a les caracteristiques particulars que li han anat
configurant els seus protagonistes al llarg del temps.

En els Gltims cinc anys des de diferents administra-
cions i organismes locals s'han impulsat i financat
estudis per potenciar el transport public als poligons
industrials. Molts d'aquests estudis presenten diver-
gencies de plantejament i resolucié respecte els inte-
ressos dels treballadors, per aixo, des de I'accié sindi-
cal, es pretén homogeneitzar la perspectiva d'analisi i
dotar el personal interessat de les eines d'analisi apro-
piades.

Hi ha molts ambits de la societat que generen una
mobilitat molt important i des de cada sector s’ha d'a-
nar aportant les mesures convenients per tal que aca-
bin convergint totes en benefici d'una accessibilitat i
una mobilitat més sostenible, respectuosa amb el
medi ambient i amb les persones.

Lambit dels grans centres de concentracié d'activi-
tat laboral, exemplificats en els poligons industrials, és
un dels que més repercussio té en els darrers anys i
aquell en el qual vol centrar-se la present guia técnica.

A la Regié Metropolitana de Barcelona, per exem-
ple, la superficie total destinada als 694 poligons
industrials comptabilitzats suposa el 5% del territori.
En cas d'incloure-hi la superficie industrial (activitat
economica i industrial als nuclis urbans i a prop de les
carreteres) s'arriba al 9% de la superficie total.

En termes de persones, els 498.898 treballadors
industrials®, de la RMB suposen el 13,5% de la pobla-
cié. Suficient perqué s’hi dediquin esforgos considera-
bles per tal de resoldre la seva mobilitat.
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Superficie ocupada per sol industrial a comarques de la Regié Metropolitana de Barcelona

T 9%
ha superficie industrial
[ 15%

ha poligons RMB

694 poligons
500.000 treballadors

Font: Axesor (2002)/Pacte Industrial i Idescat

RMB

694 poligons

. 500.000 treballadors
ha poligons

T 9%
ha superficie industrial

Font: Axesor (2002 )/Pacte Industrial i Idescat
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QUINS PROBLEMES SOCIALS
| AMBIENTALS COMPORTA
AQUEST MODEL?

a societat actual ha construit un model de des-

envolupament basat en la mobilitat en vehicle

privat. El creixement i la dispersi6 de les ciutats,
les facilitats a I'nora d'accedir a la propietat d'un vehicle
i la dependéncia de l'activitat econdmica del transport
per carretera son alguns dels factors que, afegits a la
potent inddstria de l'automobil, han convertit aquest
enginy poc eficient (energéticament parlant) en un ele-
ment omnipresent en el territori i el paisatge urba.

El cotxe, certament, ha donat una capacitat de
moviment i desplagament que molts anys abans no es
tenia, pero l'augment del parc de vehicles i els impactes
socials i ambientals associats al seu s a gran escala han
fet que els avantatges que comporta s'estiguin veient
superats pels inconvenients. Soroll, emissions, accidents,
congestid o consum despai i territori han esdevingut
problemes ambientals i socials de primera magnitud
—sobretot als nuclis urbans-, que entren en contradiccié
amb conceptes com comoditat, llibertat de moviment o
rapidesa, els quals, a forca de missatges publicitaris,
s’han convertit gairebé en sindnims d'automobil.

Aquest model s’ha vist impulsat pel procés de mun-
dialitzacié dels mercats, que no contempla, tanma-
teix, la possibilitat de posar limits al creixement.
Menys encara quan la bonanga economica dels estats
depén d'indicadors que mesuren el benestar en funcié
de l'augment del nombre de béns de consum de qué
disposa la poblacié, com ara el cotxe.

La utilitzacié a gran escala del vehicle privat per
accedir als poligons industrials esta suposant una
autentica metamorfosi en el model de mobilitat dels tre-
balladors. Esta acceptat que gairebé la meitat dels acci-
dents de circulacié sén accidents laborals in itinere. Els
costos socials d'aquesta forma de moure's també son
importants: carreteres saturades en hores punta, baixes
laborals i, en general, un lleuger descens de la producti-
vitat, a més d'un increment de la contaminacié com a
conseqiiéncia de I's majoritari del cotxe.

Ben segur que limitar la possibilitat dels ciutadans
d'accedir a un o més vehicles privats a motor no és la
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solucié6 més idonia en una economia de mercat que
exigeix l'exercici de la plena llibertat de l'individu
sovint per damunt del bé col - lectiu, pero certament
cal avancar vers un s més racional d'aquest mitja de
desplagament per tal de posar per davant del dret
individual a tenir cotxe el dret col-lectiu de gaudir
d'un entorn més saludable, i d'una mobilitat més sos-
tenible, segura i econdomica.

|
PROBLEMA 1
L'externalitzacié dels costos del transport
i la mobilitat

La indlstria de I'automobil és un dels sectors indus-
trials més importants a escala mundial, tant pel que fa
al nombre de treballadors com pel seu pes dins l'eco-
nomia. Aquest sector no només inclou aquelles
empreses que tenen a veure amb el muntatge propia-
ment dels vehicles, sin6 tot el conjunt de les anome-
nades indlstries auxiliars, que proveeixen les ante-
riors de tots els elements eléctrics, mecanics, etc., d'un
vehicle a motor.

El cotxe és, per tant, un dels principals motors de
I'economia mundial, a més d'una important font d'in-
gressos per als estats gracies als impostos que graven
la gasolina i la compra dels vehicles (més de1.000
milions d€ a Europa cada any només en mateéria d'ad-
quisicié de vehicles). A Europa, la indistria de 'auto-
mobil representa el 10% de la produccié industrial. Hi
ha més de 9 milions de persones que hi treballen
directament o indirecta, i les empreses més grans del
sector facturen cada any 1,4 bilions d'€. A Catalunya,
el sector "vehicles automobils i peces de recanvi”
déna feina a 41.000 treballadors.

Ara bé, la utilitzacié generalitzada de I'automobil
és també una font de despeses per als propis estats,
per bé que bona part d'aquests costos s'externalitzen;
és a dir, no queden reflectits en el balan¢ comptable



Costos economics, ambientals i socials relacionats amb el transport

Economiques Humanes Ambientals
Individuals e Costos d'operacié. Els paga o Estres. ® Emissions per 'ls
directament l'usuari. Suposen e Contaminaci6 visual. del vehicle.
el 5,5% del PIB anual, uns 510 e Pérdues humanes i sofri- @ Soroll.
€ per mes i persona’. ment.
Fixes o estatics de tinenca.
Variables: combustible, peatge.
e Asseguranca. El preu mig d'una
polissa és de 390 €.
e Impost municipal de circulacié.
e Parquing en origen.
Socials e Infraestructures: construir, man- e Dismincui6 de la integra- * Reciclatge del vehicle.
tenir i vigilar. ci6 i la cohesi6 socials. ® Residus generats en la
e Aparcament en destinacio. e Sinistralitat: 180.000 fabricacio.
e Sinistralitat. €/mort i 24.000 €/ ferit.
Externes e Sinistralitat. * Mortalitat i morbilitat e Contaminacié atmos-
Despeses no degut a la contaminacio. férica.
suportades pels e [rritabilitat pel soroll. e Costos ambientals (no
seus generadors. quantificables).

La majoria de les cel - les de la taula es refereixen a despeses que afecten al conjunt de la poblacié, malgrat no tots els ciutadans utilitzin

el vehicle privat per desplacar-se.

Distribucié dels costos del transport (milions d'€)

bil particular. La falta de transport public per accedir al
treball representa un problema economic afegit impor-
tant ja que els costos directes d'operaci6 del cotxe s6n

Mercaderies
aéries . .
5,5 Vehicle privat
(0,1%) 3.170 (66,4%)

tres vegades més alts que els del transport public.

Un recent estudi sobre els costos socials i ambien-
tals del transport a Catalunya calcula totes aquestes
despeses desconegudes o ignorades fins al moment
en 4.240 milions d'€, el 8,7% del cost total del siste-

Mercaderies
per ferrocarril
21,5 (0,4%)

Mercaderies
per carretera

962 (20,2%) Transport piiblic

i col-lectiu
228 (4,8%)

Passatgers

aeris Passatgers

per ferrocarril

dels paisos. La contaminacié atmosférica, el consum
de recursos energétics no renovables —els combusti-
bles fossils-, els accidents de transit, les conseqiiéncies
de la contaminacid i el soroll sobre la salut, el consum
de territori per a la construccié i ampliacié de les vies,
les hores de treball perdudes en els embussos, i I'ex-
clusié social sén alguns dels impactes que no son tin-
guts en compte a I'hora de valorar els avantatges o
inconvenients del model de mobilitat actual.

Aixi, més que representar un motor per al pais, el
balang entre el total de despeses posa de manifest que
la societat paga una factura molt elevada per I'automo-

ma de transport, dels quals el 66,5% correspon el
vehicle privat. La conclusio final és que cada catala
dedica més de 500 d'€ a l'any per a pagar la factura
ambiental i social del cotxe.

Es a dir, el vehicle privat resulta molt car. En primer
lloc per aquells qui I'utilitzen, que assumeixen les des-
peses de manteniment, asseguranga, compra. Pero
també per les administracions que financien les
infrastructures viaries necessaries i la resta de la
societat, que es fa carrec de la factura social i ambien-
tal. Algunes d'aquestes despeses externes sén de més
facil quantificacié (accidents que no cobreixen les
asseguradores, contaminacié aclstica...) mentre que
d‘altres tenen un component molt més abstracte (pér-
dua de temps o produccié degut als embotellaments,
stress, canvi climatic, etc.).

El principal col - laborador d'aquesta factura sén els
accidents de transit i les seves repercussions, que con-
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centren el 33% del cost. La mobilitat en vehicle privat
resulta molt més insegura (en el sentit de seguretat
viaria) que en transport pablic i genera uns costos
molt elevats. Al marge dels costos humans i aquells
directament relacionats amb els accidents, apareixen
els danys relacionats amb la pérdua de la capacitat
productiva i els problemes de salut provocats per les
emissions. Una bona part dels accidents de transit es
produeixen en viatges de treball. Aixd comporta dies
de baixa, indemnitzacions i deduccié dels ingressos o
consums de les persones que han resultat victimes.

PROBLEMA 2
El consum ineficient d'energia

El transport consumeix el 40% de I'energia primaria,
percentatge que s'incrementa cada any un 6%. La
mobilitat en vehicle a motor esta, doncs, exhaurint a
marxes forcades un recurs energeétic no renovable, el
petroli, amb l'agreujant que n'obté un rendiment
insignificant.

Si s'avalua el conjunt de les activitats relacionades
directament o indirectament amb la “produccié de
transport” —és a dir, la fabricacié de vehicles, la crea-
cié i manteniment d'infrastructures, etc-, el seu pes
energétic supera actualment el 50% del consum total
d'energia mundial. El sector del transport presenta, a
més, una escassa diversificacié quant als combusti-
bles que utilitza, ja que els derivats del petroli repre-
senten prop del 99% de totes les seves necessitats
energetiques.

Consum final d'energia a Catalunya

Transport

39,1% Indstria

33,4%

Serveis
12,9%

Primari

3,9% Domeéstic

12,9%
Els desplacaments inferiors a 8 Km. sén els responsables del

30% del consum total del sector a Catalunya.

Font: Institut Catala d’Energia (ICAEN)
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Destaca també que el 83% del consum energeétic
corresponent al sector del transport es produeix en la
mobilitat rodada, i que més de la meitat d'aquest con-
sum té lloc en I'ambit urba, degut fonamentalment a
la utilitzacié del vehicle privat en trajectes curts que
podrien ser realitzats a peu o en d'altres transports
alternatius més eficients. En canvi, el consum associat
al transport pablic representa tan sols el 2% del total.

Un cotxe amb un sol ocupant representa una des-
pesa energética entre 15 i 20 vegades superior a la
d'un vianant. Si es deixés d'utilitzar el cotxe i la moto
en distancies inferiors als 3 quilometres, s'aconsegui-
ria un estalvi energétic del 60%.

PROBLEMA 3
Les emissions i el soroll

El transport és una de les principals fonts d'emissié
de gasos contaminants al mon. El dioxid de carboni
(CO,), el meta (CH,), I'dxid nitrés (N,0), el dioxid de
sofre (SO,), el mondxid de carboni (CO), el plom, els
compostos organics volatils (COV), les particules soli-
des i alguns hidrocarburs (HC) sén els principals com-
postos que la combusti6 de carburants d'origen fossil
-com ara la gasolina o el gasoil- allibera a I'atmosfera.

Aquest sector és el responsable d'entre el 15 i el 20%
dels 6.000 milions de tones anuals d'emissions mundials
de CO, procedents de l'activitat humana, i un 85% d'a-
quest percentatge correspon als mitjans de transport
rodat. Un 2% d'augment de la distancia anual recorre-
guda en vehicle a motor comporta un augment de les
emissions de CO, en 35.000 tones. El transport piblic, en
canvi, representa només el 2,1% de les emissions totals.

Les emissions degudes al transport a la Unid
Europea van augmentar un 15% entre 1990 i 1998.
Actualment, aquest sector és el responsable d'un 30%
de les emissions totals de CO,, i les previsions s6n que el
percentatge sincrementi en els propers anys. Aquestes
xifres no ajuden al compliment del Protocol de Kioto,
I'acord internacional subscrit I'any 1997 que pretén fer
front al canvi climatic associat a l'escalfament del pla-
neta —l'efecte hivernacle-, i que esta causat en bona
part per les emissions de gasos com el CO,.

Els desplacaments en vehicles particulars generen
quantitats més grans d'emissions per unitat de distan-
cia recorreguda que els viatges en transport public.
Malgrat que s'ha millorat molt en els darrers anys I'e-
ficiencia dels motors i la qualitat dels combustibles,



I'increment del parc de vehicles i de desplagaments, la
introduccié de motors més potents i una menor ocu-
pacié dels vehicles fa que el volum d'emissions conti-
nui augmentant.

A les ciutats, el transport és, amb diferencia, la
principal causa de contaminacié, degut al gran nom-
bre de vehicles que hi circulen diariament. Les emis-
sions dels tubs d'escapament dels vehicles a motor
generen la major part de la contaminacié atmosferica
urbana i més d'una quarta part de les emissions de
gasos d'efecte hivernacle.

Un altre aspecte a tenir en compte en relacié amb
la contaminacié dels vehicles és el soroll, ja que el
transit produeix el 80% del soroll ambiental a les
zones urbanes. La contaminacié aclstica ocasiona
efectes negatius sobre la salut com, per exemple,
estres, irritabilitat, tensio, fatiga, insomni, problemes
de concentracio, etc.

Un 20% de la poblaci6é europea veu afectada la
seva qualitat de vida pel soroll, segons dades de la
Comissi6 Europea. Es calcula que a Espanya, més de
nou milions de persones viuen sota nivells aclstics
superiors o iguals a 65 decibels.

Emissions de CO, a Catalunya procedents del transport

Vehicles privats
54,0%

Altres
4,0%

Camions
24,7%

Trens de
passatgers
2,8%
Trens de
mercaderies
1,1%

Autobusos
Avions  1:4%

12,0%

PROBLEMA 4
L'accidentalitat viaria

Un aspecte alarmant és la creixent preocupacié pel
nombre d'accidents laborals i de transit. Tant pel cost
directe que genera, com pel problema huma en si que
comporta en I'entorn social i més particularment en el
mon laboral, féra aconsellable estudiar les causes del
problema i buscar solucions que permetin reduir les
desgracies ocasionades pels accidents en el transit.

Fins al moment, les administracions i les empreses
han tractat, en general, la mobilitat de I'accés al lloc
de treball com a un assumpte que concerneix exclusi-
vament al treballador. Amb la sola excepcié d'algunes
empreses amb molts treballadors que posen a disposi-
ci6 d'aquests un servei regular de transport col - lectiu
i altres situacions de trasllat de 'empresa a una ubi-
cacié més llunyana o amb pitjor accessibilitat a peu o
en transport public, els empresaris no solen intervenir
en la planificacié i financament del desplacament.

Perd quan la sinistralitat laboral comenca a esde-
venir alarma social és necessari unir esforcos entre les
diferents entitats empresarials, administratives i sin-
dicals, a la recerca d'accions conjuntes que resolguin
el problema. Els empresaris han de comencar a valo-
rar els dies de baixa que també suposen els accidents
de transit dels seus treballadors.

A alguns paisos europeus, a Estats Units i a Canada
ja fa uns quants anys que es treballa en aquesta linia
d'actuacié. Una de les maximes en les quals es fona-
menten és la necessitat de reduir els quilometres que
els treballadors-conductors realitzen cada dia en vehi-
cle privat, com a element indiscutible de reducci6 dels
accidents laborals.

Els accidents de transit ocasionen a l'any prop d'un
mili6 de morts directes arreu del mén. Suposen la des-
ena causa de mort en totes les edats i la segona en el
grup de 5 a 44 anys. Es preveu que I'any 2020 el nom-
bre de morts superi els 2,4 milions. Les estadistiques
que cada any publiquen els organismes i institucions
internacionals posen de manifest que I'accidentalitat
ha esdevingut un problema de dificil resolucié que
desborda I'actuacié preventiva, educativa o dissuasso-
ria de les administracions pabliques, malgrat els esfor-
€OS que s'esmercen any rera any.

AlaUnié Europea, cada dia hi ha més de 120 morts
en accidents de transit (43.000 morts a l'any), i més de
4.500 ferits de diversa consideraci6. Una tercera part de
les morts corresponen a joves menors de 25 anys, i els
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L'accidentalitat dels treballadors
a Catalunya
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43% 13%

vianants i ciclistes acostumen a ser els més afectats. La
major part de morts es produeixen a la carretera, pero,
en canvi, és a les ciutats on es produeixen tres quartes
parts dels accidents amb victimes (un 19% soén via-
nants). El Llibre Blanc del Transport a la Uni6 Europea,
aprovat l'any 2001, proposa com a objectiu reduir un
50% el nombre de morts des dara fins l'any 2010.
Segons el Llibre, correspon a les autoritats nacionals i
locals adoptar les mesures proposades.

A I'Estat espanyol, cada any hi ha uns 40.000 acci-
dents de transit amb un origen “laboral” (al voltant d'un
40% del total d'accidents), en els quals hi moren prop
d'un miler de persones. Es tracta d'accidents que es pro-
dueixen in labore, és a dir, treballant, o in itinere, des-
placant-se cap o des del centre de treball. Lincrement
del nombre d'hores i els ritmes de treball accentuen el
cansament dels treballadors, fet que es reflecteix en
l'augment del nombre d'accidents. Un de cada 9 acci-
dentes laborals que sén causa de baixa és de transit, i
cal tenir en compten que el conjunt dels accidents van
costar I'any 2003 96.000 milions d€.

Entre 2002 i 2003, les xifres d'accidents laborals amb
baixa i els sinistres mortals es van reduir, perd els acci-
dents "in itinere" van augmentar. Espanya es manté
com al pais de la Unié Europea amb les pitjors dades en
matéria de sinistralitat: 9 accidents mortals per cada
100.000 treballadors, front als 5 de la resta de paisos.
Com a conseqliencia d'aquests sinistres, es van perdre
140 milions de jornades de treball, la qual cosa suposa
un cost total de 96.000 milions d€. Per comunitats
autonomes, Catalunya va registrar el segon major nom-
bre d'accidents mortals en jornada de treball el 2003,
amb un total de 149, per darrera dAndalusia (162).

= 16 / 'ACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL

Actualment, la mobilitat laboral no esta contempla-
da com a factor de risc laboral amb incidencia sobre la
salut fisica o mental de les persones, sin6 que igual que
altres variables socials i ambientals esta externalitzada
del balang¢ comptable de la mobilitat i el transport.

La Llei General de la Seguretat Social (Reial Decret
legislatiu 1/1994, de 20 de juny), recull en el seu arti-
cle 115 el concepte d'accident de treball. El defineix
com “tota lesié corporal que el treballador pateixi a
consequéncia del treball que realitzi per compte d'al-
tri". Lesmentada norma assenyala també que tenen
consideracié d'accident “el que pateixi el treballador
en anar o en tornar del lloc de treball”. Aquests son,
precisament, els que es coneixen com a accidents in
itinere. La jurisprudéncia ha definit de manera més
precisa el que es considera accident in itinere, ja que
puntualitza el segiient: I'accident s'ha de produir en el
recorregut habitual entre el lloc de residencia i el de
treball, i no shan de produir interrupcions durant
aquest recorregut habitual.

Cal assenyalar que tant els accidents que es pro-
dueixen durant la jornada laboral com els accidents in
itinere han de ser declarats per I'empresari, i han de
quedar recollits en un registre. Lanalisi d'aquest regis-
tre ha de permetre estimar quin és el pes dels acci-
dents de treball relacionats amb la mobilitat al [loc de
treball.

L'evolucio dels accidents in itinere a Catalunya
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Font: CCOO. Les dades de I'any 2005 estan incompletes
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PROBLEMA 6
La dispersi6 territorial i la pérdua de temps

El progressiu augment de les distancies entre els habi-
tatges i els llocs de treball a causa de la dispersié de
les ciutats i el canvi d'habits de la poblacié en relacié
al seu lloc de residéncia habitual, no fan altra cosa
que estimular la mobilitat en vehicle privat.

En les darreres décades, a més, s'ha teixit una xarxa
d'infrastructures viaries més i més densa en la linia de
connectar-ho tot amb tot. Aquest ha estat un dels
principals factors moduladors de la distribucié del
creixement urba en el territori i també un dels princi-
pals definidors del model urbanistic. Aquest model
déna poques opcions a accedir a d'altres formes de
mobilitat, fins al punt que les ciutats es continuen
desenvolupant en funcié del cotxe.

A I'hora de planificar, es déna encara una situacié
paradoxal en l'actual forma de concebre la ciutat, ja
que se centra en el desenvolupament d'instruments
urbanistics sense articular-los amb instruments de
planificacié dels transports. Sovint, aguesta manca de
coordinacié entre urbanisme i transport a nivell de
planejament es materialitza en un desenvolupament

Disponibifitat de vehicles per habitalge
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urbanistic inadequat en termes de transport, que exi-
geix a posteriori mesures correctores.

Aquesta dispersio territorial i les congestions via-
ries que es produeixen en coincidir milers de vehicles
en determinades hores del dia a les entrades i sortides
de les grans ciutats, fa que els treballadors perdin
molt de temps per a desplacar-se. Els embussos de
transit han comportat una progressiva reduccio de la
velocitat mitjana dels vehicles fins al punt que ha arri-
bat a ser la mateixa que la dels carros que circulaven
pels carrers a principis de segle XX: uns 15 km/h.

Aixo fa que algunes de les millores que els treballa-
dors aconsegueixen mitjang¢ant la negociacié col - lec-
tiva —com, per exemple, la reduccié del comput total
d'hores anuals- s'acabin perdent en temps i diners a
causa dels desplacaments habitual del lloc de resi-
déncia al de treball. El temps total que es perd als
estats de la Uni6 Europea en els embussos representa
entre un 0,5 i un 1% del Producte Interior Brut (PIB).

PROBLEMA 7
L'exclusio social

Els canvis en I'ordenacié del territori i la dispersié dels
poligons industrials i centres d'activitat empresarial,
han fet del cotxe gairebé I'inica alternativa que
tenen molts treballadors per arribar a la feina, ja que
la distancia entre el lloc de residencia i el de treball fa
que no sigui viable anar a peu o en bicicleta.

A la major part d'aquests poligons industrials —més
de 200 només a la Regié Metropolitana de
Barcelona-, els serveis de transport plblic sén també
practicament inexistents, i els de transport de treba-
lladors en autocars només existeixen en el cas de
grans empreses, tot i que hi ha una clara tendencia a
la baixa pel que fa al seu Us.

La necessitat de disposar d'un vehicle privat per des-
placar-se fins a la feina, a més de comportar una despe-
sa elevada per a I'economia domestica, crea també des-
igualtats d'oportunitats a I'hora d'accedir a un lloc de tre-
ball, ja que qui no té cotxe o carnet de conduir pot veu-
re's abocat a haver de renunciar a un lloc de feina.

Els col - lectiu amb major risc d'exclusié laboral pel
fet de no tenir cotxe o carnet de conduir sén les dones,
els joves i els immigrants extracomunitaris. Des del
punt de vista social, la presumpcié d'accés universal al
treball és discriminatoria, ja que gairebé la meitat de
la poblacié adulta no té carnet.
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Si aquesta realitat es porta a I'ambit dels poligons
industrials, sovint situats a la periféria de les ciutats
en indrets amb una accessibilitat en transport public
col-lectiu deficitaria o inexistent, es produeixen
situacions que repercuteixen de forma negativa en els
beneficis socials de I'empresa: una part dels treballa-
dors no troben treball perqué no disposen de trans-
port pablic que els portin a la seva destinacié, i I'em-
presa no troba alguns treballadors qualificats perque
no poden accedir al seu lloc sense vehicle privat.

Les dades relatives a la provincia de Barcelona de
I'any 2003 posen de manifest com les politiques en
infraestructures que potencien el vehicle privat son dis-
criminatories i poc democratiques, en la mesura que
una part important de la ciutadania no les pot utilitzar.

= 18 / UACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL

De tota la poblacié amb edat per treballar (de 16 a
65 anys) el 86% disposa de carnet de conduir o Ili-
céncia de ciclomotor. D'entre tots els conductors, les
dones no suposen més del 39% del total. D'entrada,
doncs, ja hi ha un col - lectiu del 14% dels barcelonins
que no pot conduir, perd aixd no vol dir que tots els
altres disposin de cotxe. De fet, si la motoritzaci6 de
Barcelona és de 604 vehicles/1.000 habitants no
totes les persones en disposen i, si hi ha un sol vehicle
a la llar, qui l'utilitzara?

Els joves sén també un altre grup marginat quant a
I'accés al vehicle privat. Alguns ja treballen abans dels
20 anys, perd no és fins a arribar a la franja dels 30 -
34 anys que el percentatge de possessio del permis de
conduir s'assembla al de la mitjana de I'adult. El tercer
grup exclos de 'accés al vehicle privat el constitueixen
els immigrants extracomunitaris, principalment de
parla no castellana (un grup que cada vegada és més
present a la societat actual).

A part d'uns recursos econdmics habitualment
escassos que no els permeten ni la compra ni el man-
teniment d'un vehicle propi, també ens trobem amb el
procés d'adquisicié del permis de conduir de I'Estat
espanyol. Quan fa sis mesos que s'estan al pais, els
immigrants que ja tenien permis de conduir al seu
pais d'origen tenen l'obligaci6é de tornar-se a exami-
nar si volen continuar conduint de forma legal. Sense
un coneixement regular de la llengua és molt dificil
superar amb exit I'examen teoric.



QUINS AGENTS HAN D'INTERVENIR
EN EL CANVI | COMe

a implantacié progressiva d'un model de mobili-

tat més sostenible i sequr per als treballadors

depén de tots. Es una responsabilitat comparti-
da, ja que la major part de les actuacions que es
poden dur a terme per avancar-hi no depenen d'un sol
agent social o economic, sin6 que s’han de dur a terme
a partir de la col-laboracié i cooperacié de tots els
sectors que hi estan implicats. Tot sequit es proposa
un conjunt de mesures que diferents sectors i agents
socials tenen al seu abast per millorar la mobilitat
dels qui es desplacen al seu lloc de treball.

|
Que poden fer les empreses?

= Implicar-se en I'elaboraci6 de plans de gestié de la
mobilitat dels treballadors i en I'assumpcié d'una part
dels costos socials, econdomics i ambientals de les poli-
tiques d'externalitzacié de la produccié actuals.

= Subvencionar una part del cost economic de la
mobilitat dels treballadors en aquells casos en qué la
persona opti per un mitja o un sistema de transport
sostenible: carpooling (vehicle compartit), transport
plblic, bicicleta, etc. Les empreses amb una mobilitat
més sostenible, segura i econdmica tenen una compe-
titivitat més gran en termes comparatius.

= Reordenar, en la mesura del possible, els torns i
horaris a fi de reduir la coincidéncia horaria d'entrada
al lloc de treball, sense que aix0 comporti tensions
addicionals entre els treballadors.

= Potenciar el transport col - lectiu d'empresa per afa-
vorir el descans dels treballadors, estimular l'estalvi
economic, evitar el risc d'accidents in itinere, etc.

= Ampliar el dret al transport pablic col - lectiu de les
empreses als treballadors de les subcontractades, serveis
de manteniment i serveis auxiliars en general, tot esta-
blint acords amb les empreses proveidores.

= Afavorir la implantacié del carsharing a l'empresa,
tant a la flota propia com entre els treballadors.

= Evitar o corregir les desigualtats d'oportunitats a
I'hora d'accedir a un lloc de treball pel fet de no tenir
cotxe propi o no poder-ne disposar regularment.

= Crear la figura del gestor de la mobilitat a les grans
empreses i els poligons industrials que contribueixi a
millorar I'accés dels treballadors en mitjans o sistemes
de transport sostenibles.

= Valorar la variable mobilitat in itinere i I'accessibili-
tat al centre de treball com un factor de risc laboral, i
incorporar-la en l'avaluacié dels riscs de I'empresa.

= Incorporar en els contractes de treball el compro-
mis per part de I'empresa de facilitar titols de trans-
port al treballador a fi de fomentar la utilitzacié del
transport pablic col - lectiu en substituci6 del vehicle
privat.

= Incloure una auditoria de la mobilitat en el moment
de fer els estudis per a obtenir un sistema de certifica-
ci6 de qualitat EMAS o ISO.

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

= Aprofundir en I'estudi de |a relacié entre creixement
economic i sinistralitat laboral.

= Internalitzar els beneficis socials i economics que
derivin de la mobilitat sostenible dels treballadors en
el balan¢ comptable de les empreses.

= Difondre les actuacions que fomentin la mobilitat
sostenible dels treballadors.

= Estudiar les relacions de cooperacio entre empreses
per a reduir la mobilitat obligada en vehicle privat i
reduir el nombre d'accidents.

|
Qué poden fer les administracions?

= Aprofundir en 'estudi dels accidents de treball in iti-
nere i del transit en horari laboral, i de la relaci6 entre
creixement econdmic i sinistralitat laboral.
= Estudiar la incidéncia dels factors psicosocials i de
l'organitzacié del treball en I'accidentalitat.
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= Impulsar la creacié d'oficines o centres per a pro-
moure la mobilitat sostenible i del transport piblic
col - lectiu en l'accés als poligons industrials o grans
centres comercials i de lleure.

= Fomentar la concertaci6 de posicions entre empre-
ses, sindicats i treballadors per millorar en clau soste-
nible la mobilitat i I'accessibilitat als poligons indus-
trials i grans centres comercials.

= Impulsar el teletreball com a nova forma de desen-
volupar les tasques professionals sense haver d'estar
present en el centre de treball.

= Potenciar els sectors industrials i productius relacio-
nats amb els diferents mitjans de transport public
col - lectiu a l'objecte d'anar incrementant els llocs de
treball de la mobilitat sostenible.

= Incorporar la politica de transport en l'ordenaci6
territorial i en la planificacié urbanistica, tot conside-
rant l'accés sostenible com un dret de tots els treba-
lladors.

= Implicar-se en l'elaboracié de plans de gestié de
mobilitat sostenible per als treballadors i en la pro-
gressiva internalitzaci6 dels costos socials, econdomics
i ambientals de les actuals politiques d'externalitzacié
de la produccié.

= Fomentar la creacié d'aparcaments de dissuassi6 a
les estacions de tren o parades d'autobds perqué els
treballadors que no tenen parades de transport public
col - lectiu a I'abast hi puguin deixar el cotxe i despla-
car-se comodament i sense embussos.

= Fomentar ['Gs del vehicle compartit —carpooling—
entre veins, familiars, amics i companys de feina, per
exemple, que visquin i treballin a prop els uns dels altres.
Es fonamental, en aquest sentit, realitzar un calcul de
l'estalvi econdmic i energétic que comporta aquesta
practica, ja que és la millor manera de sensibilitzar les
persones sobre els avantatges que se n‘obtenen.

= Tendir a la compactacié urbanistica —crear arees
multifuncionals— en lloc de la difusi6 —arees mono-
funcionals— a fi d'escurcar distancies entre I'habitat-
ge, el lloc de treball i les arees de servei. Aixo no ha de
comportar, tanmateix, la hiperdensificaci6 de les
arees urbanes.

= Exigir la incorporaci6 del cost del transport en el
cost d'urbanitzacié per tal que els promotors de poli-
gons industrials o centres multiserveis desenvolupin
les seves actuacions tot incloent-hi una xarxa de
transport pablic col - lectiu eficient.

= Incorporar els plans de mobilitat en el disseny dels
poligons industrials i els centres multiserveis per afa-
vorir la utilitzacié del transport public o d'altres mit-
jans de transport alternatius al vehicle privat a motor..

= 20 / 'ACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL

= Atorgar la llicencia dactivitats només a aquelles
empreses iindistries que hagin elaborat o previst un pla
de mobilitat sostenible per als seus treballadors, que
hagin reduit el nombre de places d'aparcament privat i
que ofereixin alternatives de mobilitat als empleats.

= Considerar els accidents de transit com un factor de
risc laboral a l'objecte d'internalitzar els costos socials i
sanitaris en el balanc economic dels paisos, i avancar en
l'aspecte de considerar-los com a problema col - lectiu.

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

= Difondre entre les empreses aquelles experiéncies de
mobilitat sostenible dels treballadors que siguin para-
digmatiques i que estiguin donant bons resultats.

= Afavorir la implantacio del carsharing a I'administra-
cié, tant a la flota propia com entre els treballadors.

= Incorporar els processos dAgenda 21 local i supra-
municipal per avancar cap al desenvolupament soste-
nible i I'accessibilitat dels treballadors als seus respec-
tius llocs de treball, com una de les giiestions clau per
avangar en la resolucié dels problemes de mobilitat
urbana i interurbana.

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

|
Qué poden fer els operadors de transport?

= Adaptar els horaris, freqliencies de pas i itineraris
dels autobusos a les necessitats dels col - lectius de
treballadors dels poligons industrials i zones comer-
cials i de lleure.

= Proposar la creacié de noves linies de transport
pablic col - lectiu urba i interurba en aquelles empre-
ses o0 poligons industrials allunyats de la xarxa princi-
pal de transport pablic amb un nombre suficient de
treballadors que permeti explotar-les.

= Facilitar el transport de bicicletes en els mitjans de
transport col - lectiu a fi d'estimular la intermodalitat
transport plblic-bicicleta entre els usuaris.

= Difondre les actuacions que fomentin la mobilitat
sostenible dels treballadors.

= Organitzar plans de mobilitat sostenible en les
seves propies empreses.

= Afavorir la implantacié del carsharing a I'empresa,
tant a la flota propia com entre els treballadors.



|
Qué poden fer els treballadors?

= Canviar progressivament l'actitud individual pel que
fa als habits de mobilitat per fer un (s racional del
vehicle privat i fomentar la utilitzacié del transport
public. Un desplagament fins al lloc de treball lliure de
les carregues psicologiques i de I'ansietat diaries pro-
duides per la congesti6 viaria té importants beneficis
per a la salut de les persones.

= Avaluar els costos reals de la mobilitat domeéstica en
vehicle privat a motor, i comparar-los amb els costos
d'uns desplacaments potencials en transport puablic
col - lectiu o en altres mitjans alternatius.

= Organitzar grups de persones per compartir els des-
placaments en vehicles privats a motor, a fi de reduir
els costos economics, estalviar energia i disminuir les
emissions contaminants.

= Exigir l'educaci6 per a la mobilitat dels infants i
joves des de les primeres etapes educatives a fi qué
coneguin els riscs associats al model de mobilitat
actual, i contribueixin a avancar vers un model de
mobilitat més sostenible i segur.

= Provar el servei de carsharing com a alternativa a la
propietat del vehicle.

|
Com es pot actuar des de I'ambit sindical?

Un dels objectius estratégics de I'accié sindical ha de
ser avangar cap a una mobilitat més sostenible dels
treballadors, a fi de reduir la seva dependéncia crei-
xent del vehicle privat a motor i, com a conseqliéncia,
I'exclusi6 social i laboral que aixo sovint comporta.

En aquest sentit, des de I'ambit sindical es pot actuar...
= Incorporant l'accessibilitat al lloc de treball en les
estrategies d'actuacié i de negociacié col - lectiva.

= Aprofundint en l'estudi dels accidents de treball in iti-
nere i del transit en horari laboral que permeti actualitzar
la informacié i les dades estadistiques de qué es disposa.
= Estudiant la incidéncia dels factors psicosocials i de
I'organitzacié del treball en l'accidentalitat.

= Implicant-se en I'elaboraci6 de plans de gestié de la
mobilitat dels treballadors i en I'assumpcié d'una part
dels costos socials, econdmics i ambientals de les
actuals politiques d'externalitzacié de la produccié.

= Incorporant la mobilitat en l'avaluacié de riscos per
part de les empreses, ja que molts dels accidents via-
ris que es produeixen tenen lloc durant les franges
horaries de desplacament als centres de treball o de
retorn al domicili des de les empreses.

= Fomentant la creacié d'oficines per a la promocié de
transport public col - lectiu en l'accés als centres de
treball, en coordinacié amb les autoritats de transport
metropolita i les empreses de transport.

= Treballant coordinadament amb les administra-
cions perqué el desenvolupament dels nous plans
d'ordenacié urbanistica incorporin la variable mobili-
tat a I'hora de preveure la implantacié de poligons
industrials o centres multiserveis.

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

= Difonent les actuacions que fomentin la mobilitat
sostenible dels treballadors.

= Realitzant campanyes d'informaci6 i sensibilitzacio
a les empreses sobre els impactes socials i ambientals
i les repercussions per a I'economia familiar de I'Gs del
vehicle privat.

= | també afavorint la implantacié del carsharing al
sindicat, tant com a flota propia com entre els treba-
lladors.
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Factors determinants en el context de la mobilitat

TREBALLADORS I
TREBALLADORES MOBILITAT EMPRESES

Ambit socio-familiar Localitzacié geografica
del centre de treball

dels treballadors

Accesibilitat

Localitzacié geografica L

del domicili
Organitzacio

?:;Egnﬂhtggﬁs del treball (horaris,
portp torns, etc.)

ADMINISTRACIONS PUBLIQUES

Medi Ambient

CENTRAL  —— | roactructures

AUTONOMICA — Politica territorial
Treball

Trafic
Medi Ambient

LOCAL  —— sequritat Viaria

Urbanisme
Transport Metropolita

Font: Secretaria de Salut Laboral de CCOO de la comarca del Barcelonés
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LA MOBILITAT DELS TREBALLADORS
DELS CENTRES
D’ACTIVITAT LABORAL

ELS PLANS DE MOBILITAT




| model d'organitzaci6 del treball actual i que ha

predominat fins ara ha anat allunyant els cen-

tres productius del nucli urba, fent que les zones
residencials, alhora s'anessin desplagant cap a indrets
més remots. S'ha produit, en definitiva, una descen-
tralitzacio i dispersi6 dels usos que no ha fet més que
impulsar un continu creixement de I'lis i dependéncia
de I'automobil.

Les organitzacions, mitjangant els plans de mobili-
tat, tenen l'oportunitat d'incidir en aquests aspectes
influint en la demanda de transport.

Un pla de mobilitat sostenible (o pla de gestié de
la mobilitat) consisteix en un paquet de mesures
impulsades normalment des de l'organitzacié, per
potenciar i animar els treballadors, clients i altres visi-
tants a utilitzar mitjans de transport més sostenibles.

Els plans de mobilitat sostenible a empreses hau-
rien de ser obligatoris per a totes les empreses amb
més de 100 treballadors, on hi ha certa problematica
de la mobilitat produida, ja sigui perqué I'empresa s'u-
bica al centre urba de la ciutat quan la majoria de tre-
balladors prové de la periféria, o bé perque I'empresa
esta ubicada en un poligon industrial allunyat de I'en-
torn urba i amb vidents caréncies quant a accessibili-
tat. Sigui com sigui, en qualsevol dels casos el princi-
pal objectiu és reduir la dependéencia del cotxe als
desplacaments quotidians des del domicili al treball.
Per aconseguir-ho, el pla ha de:

Informar els treballadors de les alternatives dispo-
nibles per accedir al treball

Identificar oportunitats d'impulsar nous mitjans
alternatius

Promoure I'lis d'aquests mitjans alternatius

Donar suport al personal per canviar la seva con-
ducta i habits de transport

Aportar informacié sobre I'impacte i beneficis del
canvi, tant per al treballador com per a I'empresariila
societat
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El pla es desenvolupa en tres fases:

L'analisi i la diagnosi (l'oferta i la demanda de
transport i mobilitat): Recollida d'informacio,
identificaci6 dels problemes i comprensié de la
situaci6 de partida per a avaluar el potencial de
canvi i la forma d'aconseguir-ho.

El Pla d'Accié (les propostes d'actuacié):
Adopcié de solucions per a canviar els habits de
mobilitat dels treballadors, i identificacié dels
agents implicats en el procés

L'avaluacié (els indicadors de seguiment):
Determinacio dels costos i beneficis ambientals,
socials i economics de les actuacions proposades.

Cal també una fase prévia de preparacié per a
designar una persona, el gestor de la mobilitat, que
disposi d'un equip de suport, coneixedor i motivat
amb el valor del projecte. A les empreses petites
aquesta funcié la pot assumir qualsevol persona de
Recursos Humans o d'un altre departament relacio-
nat. Encara que hi hagi un gestor de mobilitat del poli-
gon o una altra estructura per sobre de I'empresa, l'or-
ganitzacié hauria de tenir-ne un de propi. Entre les
seves funcions cal incloure la comunicaci6 interna, la
comunicacié externa amb autoritats, operadors i
altres empreses, la gestié dels elements fisics relacio-
nats amb la mobilitat i el sequiment del projecte

El cost que I'empresa destina a desenvolupar el pla
de mobilitat dependra de les mesures aportades. Des
d'un aparcament per a bicicletes, un descompte valid
per a linies d'autobs regular, un sistema de car-poo-
ling per Internet o un sistema d'ordinadors preparats
per al teletreball, les opcions sén nombroses.



D’INFORMACIO

!

[ RECOLLIDA ] Esquema de treball d'un pla de mobilitat

~{ DIAGNOSI SECTORIAL
PAUTES FITXES
- Ambit territorial DE DE
- Caracteristiques mobilitat MOBILITAT DIAGNOSI
- Oferta Transport POblic
— ANALISI DEMANDA }—
- Demanda actual el el 4—[ INDICADORS | <~
- Demanda potencial
- A peu/bici
- Accidentalitat Alimentacié
- Opinions Base de Dades
ELEMENTS EXTERNS DE RECOLZAMENT
LA LLEI ) AGENTS L4
DE LA IMPLICATS )
! MOBILITAT ) - Operador de transport AVALUACIO
- Concessio
( A - Sindicats
ASPES:TES - Empresaris
ECONOMICS - Ajuntaments
! | SOCIALS ) - Generalitat
( S
[ Casos concrets PROPOSTES1
EXEMPLES A ibilitat vi i SEGUIMENT
IMPLANTATS T VO APLICACIO
\ - Modificacions linies regulars PROPOSTES
- Optimitzacié serveis empresa
TAULA - Cotxe compartit
DE COSTOS - Cotxe multiusuari
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~ FASE]
UANALSI T LA DIAGNOSI

LA RECOLLIDA D'INFORMACIO | LA IDENTIFICACIO DELS PROBLEMES

I

elaboracié d'una diagnosi sobre la situacié
actual és necessaria per saber qué ofereix I'em-
presa quant a la mobilitat i quines sén les princi-
pals demandes.

Cada centre de treball presenta unes particularitats
diferents i no hi ha un model universal per aplicar a tot
arreu. En tot cas, i per arribar a assolir els objectius mar-
cats, cal posar a la balanca de la mobilitat els elements
claus relacionats amb el transport i les infrastructures.
D'una banda, analitzant la demanda de transport, mit-
jangant enquestes realitzades als treballadors; de l'altra,
avaluant les prestacions en l'oferta de transport actual.
Una vegada realitzada I'analisi sectorial de la mobilitat
saplicaran les mesures desitjables i factibles, intentant
que tots els agents implicats en prenguin part.

Quan es disposa d'aquesta possibilitat, la primera
aproximacié a la demanda es realitza mitjancant
I'Enquesta de Mobilitat Obligada. Aquesta analisi per-
met obtenir una visi6 global de la mobilitat al munici-
pii/ocomarca i entendre la situaci6 de I'empresa din-
tre d'aquest ambit.

Per obtenir les dades de demanda més especifi-
ques, és a dir, les necessitats concretes de mobilitat dels
treballadors se'ls distribueix un qgliestionari. Les seves
respostes mostraran les necessitats de mobilitat quant
al treball. Lobjectiu és determinar com es desenvolupa
la mobilitat del personal de I'empresa i identificar els
grups subjectes a possibles millores o aquells en els
habits dels quals es pot influir o modificar.

Ales empreses de menys de 500 treballadors, tot el
procés del sistema d'elaboracié de I'enquesta, la dis-
tribucio, el sequiment i la devoluci6 hauria de durar
com a molt dos mesos. De tota manera, no cal comp-
tar amb el 100% de respostes: amb el 50% ja es con-
sidera que ha existit una bona penetraci6 i estadisti-
cament se superen tots els marges d'error de manera
amplia i amb un grau de confianca molt alt. Per ava-
luar les actituds i motivacions potser féra més adient
desenvolupar un grup d'entrevistes completes (vegeu
Lenquesta de mobilitat).

Esquema de treball en I'analisi d’un centre de treball

| OFERTA | | DEMANDA |
Analisi « Bus interurb3 o e et e e Fa L
+ Serweis d'empresa treballadors
Recollida + Linies regulares + Inventario de poligons

+ DfertaT.P.

Informacio . DGTP

Agents / OPERADORS

Entitats

Consultor l

Delegat

+ tES i——p ELABORACIO
BASE DE DADES —

TREBALLADORS
POLIGONS

Fgura dels
bl

AJUNTA-
MENT

resp Repr ts
de mobilitat l

L

¥
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Continguts d'un treball de diagnosi de la mobilitat dels treballadors
d'un centre d'activitat economica

1. PRESENTACIO. CONTEXT. EXPERIENCIES ANTERIORS

2. INTRODUCCIO. OBJECTIUS

3. DEFINICIO DE LA RECOLLIDA D'INFORMACIO
3.1. Empreses a seleccionar
3.2. Enquestes de mobilitat als treballadors
3.3. Enquesta al responsable de cada empresa
3.4. Recomptes de vehicles a la xarxa viaria
3.5. Puges i Baixes als autobusos
3.6. Analisi de l'ocupacié dels vehicles

4. ESTUDI DE LOFERTA DE MOBILITAT
4.1. Infraestructures
4.2. Accessibilitat a peu
4 3. Accessibilitat en bicicleta
4.4. Oferta de transport puablic
4.5. Estacionament

5. ELABORACIO DEL BALANC AMBIENTAL

6. ANALISI DE LACCIDENTALITAT EN 'ACCES AL CENTRE DE TREBALL
6.1. Metodologia d'analisi de I'accidentalitat
6.2. L'accidentalitat a cada empresa
6.3. Laccidentalitat global de les empreses

7. ESTUDI DE LA DEMANDA DE MOBILITAT
7.1. Caracteristiques de la mobilitat de I'entorn
7.2. Demanda de mobilitat actual
7.3. Demanda de mobilitat potencial

8. VALORACIO DE LES OPINIONS DELS TREBALLADORS
8.1. Sobre els diferents mitjans de transport
8.2. Sobre els motius d'Us
8.3. Sobre possibles canvis en la forma d'accés

9. PLANTEJAMENT DE LES PROPOSTES OPERATIVES

COM DIAGNOSTICAR LA MOBILITAT DELS TREBALLADORS D'UN CENTRE D'ACTIVITAT LABORALZ / 27



| ]
El dimensionament
del centre d'activitat economica

El primer pas per comencar a entendre les caracteris-
tiques del poligon és el de prendre-li les mides. Els
poligons industrials solen estar estructurats mitjan-
cant llargs i amples carrers, i on les distancies en cotxe
no semblen res per al vianant poden ser molt feixu-
gues.

Per a un usuari de transport piblic, per exemple,
recorrer 500 m des de la parada del bus fins a la seva
destinacié pot suposar un factor dissuassori per utilit-
zar aquest mitja. L'altre factor a considerar de principi
és la ubicacio de les empreses i el nombre de treballa-
dors en cada una d'elles.

Dimensions d'un poligon mitja (distancia m.)
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|
L'accessibilitat dels vianants

Tot i que només I'T % dels treballadors realitza el des-
placament complert des de l'origen fins al poligon a
peu, una part important realitza els Gltims 5 minuts
de trajecte caminant. Des de la parada de bus, des de
l'estacio de tren, des del lloc on ha estacionat el vehi-
cle o des d'on I'han deixat després d'acompanyar-lo,
s’ha de realitzar un Gltim recorregut a peu. Per aquest
motiu no es poden oblidar les condicions d'accessibili-
tat dels vianants: Tothom és vianant en alguna part
del seu itinerari.

Els accessos al poligon industrial i els itineraris des de
les parades a les entrades de les empreses han de pas-
sar per voreres amples, segures i lliures d'obstacles.

Els passos de vianants han d'estar en condicions i
ubicats en llocs estratégics per la seguretat del vianant.




L'oferta de transport puablic

La distribuci6 en el mode de transport utilitzat per
accedir als poligons industrials trenca amb la majo-
ria de tendéencies habituals.

L'aillament de les naus fa que hi hagi molt pocs
desplacaments a peu i en bicicleta. En tots els poli-
gons industrials el predomini del vehicle privat és

Coneéixer l'oferta de transport public és, doncs, vital
per poder oferir alternatives al cotxe. Lanalisi sha de
centrar tant en el ferrocarril com en les linies de bus
regular que circulen com a minim tots els dies feiners.
Per a cada mitja cal considerar:

—Recorregut de les inies de bus regular que passen
pel poligon o proximes.

= Distingir si sén d'ambit urba o interurba.

= Operador de transport o concessi6 que les gestiona.

= Horaris de la primera i ltima expedicid.

= Ubicaci6 de les parades i distancia al poligon.

= Estat de la parada (pal o marquesina) i informacié

de linies.
= Nombre d'expedicions diaries.

—Ubicacié de l'estacié de FGC o RENFE més proxima.
= Distancia al poligon industrial.
= Horaris de la primera i (ltima expedicié.
= Frequiéncia de pas.
= Recorregut i estacions per on passa.

Es important que la informacié de linies i horaris es
pugui representar de forma entenedora i repartir entre
els treballadors. Sovint la falta d'informacié va en con-
tra de la utilitzaci6 del transport public.

Pel que fa als serveis d'empresa l'obtenci6 d'un cens
complert de les linies d'empresa que operen en els poli-
gons industrials és una tasca dificil, perque es tracta de
relacions entre operadors i empreses privades. Des de |a
Direccié General de Transports no disposen de la infor-
maci6 actualitzada.

Exemple de linies de bus inteurba

L'AMETLLA

|' DEL VALLES
L \ 3
a..__F———xH';\\_é ) LES FRANOUESES /
- DEL VALLES
—~
_____) CANOVELLES ca /
.-'I'
J
LAROCA
DEL VALLES

Que les linies d'autobis passin pel poligon industrial
no sempre significa una bona salut del transport public.
S'ha d'analitzar en quin estat es troben les parades,
molt sovint abandonades, i com de respectades son.

COM DIAGNOSTICAR LA MORBILITAT DELS TREBALLADORS D'UN CENTRE D'ACTIVITAT LABORAL2 / 29.



| ]
El [loc d'estacionament

Un dels motius que beneficia I's del vehicle privat és
I'amplia oferta, a més de gratuita, d'estacionament. Es
plantegen situacions molt diverses segons el poligon o
I'empresa de qué es tracti. Les més habituals sén:

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

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

- Poligons aillats sense urbanitzar. La falta d'urbanitza-
ci6 fa que tothom estacioni en els recintes o solars pro-
pis. Espai no en falta.

No existeix un estandard de poligon. En la gran
majoria |'oferta d'estacionament supera la demanda
i hi ha places de sobre a la calcada, en d'altres els
vehicles samunteguen ocupant l'espai d'altres usua-
ris de la via.
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Exemple de distribucio de l'estacionament
en un poligon urba
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L'analisi de la demanda de mobilitat

El pas previ a realitzar les propostes d'actuacié és
conéixer la demanda a partir de la informacié sobre
l'origen—destinacié dels viatge dels treballadors, els
horaris, el mitja de transport, etc. Aquesta fase es pot
dur a terme mitjancant el repartiment d'enquestes
entre els treballadors de les diferents empreses del
poligon industrial (amb I'ajut dels agents sindicals).

Per a poligons petits i empreses petites, les enques-
tes caldria substituir-les per entrevistes directes amb
els responsables de personal/direcci6 de I'empresa, i
amb els responsables sindicals. Per assolir un bon
nivell de representacié estadistica un 50% d'éxit en
les respostes dels treballadors és prou significatiu.

En relacié, concretament, als horaris de treball,
aquests acostumen ser una de les causes de les des-
avinences amb el transport public, principalment pel
que respecta a I'hora d'entrada a la feina. En tractar-
se de fabriques industrials que no poden aturar la
produccié és normal que existeixin empreses que
disposen de diversos torns per cobrir les 24 hores de
feina. La majoria sol realitzar els torns segiients:
mati, de 6.00-14.00 h; tarda, de 14.00 -22.00; i nit,
de 22.00-6.00. La sortida, en canvi, es sol fer sempre
de forma molt més esglaonada.

Exemple d'ambit de residéncia dels treballadors
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Distribucio habitual dels horaris
d'entrada dels treballadors a les empreses
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Distribucio habitual dels horaris
de sortida dels treballadors

Durada aproximada del trajecte en funcio
del mitja de transport utilitzat



FASE2
EL PLA D'ACCIO

'ADOPCIO DE SOLUCIONS | LA IDENTIFICACIO
DELS AGENTS IMPLICATS

esprés d'analitzar els resultats i d'elaborar la
diagnosi i l'inventari de I'entorn, es procedira a
I'elaboracié de propostes. Les mesures a adop-
tar s'organitzen en una triple matriu on es consideren:
= ambit (vianants, ciclistes, transport pblic, estacio-
nament...)
= pressupost necessari
= prioritat d'actuacié

La figura del gestor de mobilitat fa un paper fona-
mental en la posada en funcionament i seguiment de
les mesures, ja que en el cas més habitual que l'anali-
si provingui d'una consultora externa, aquesta es des-
vinculara parcialment del projecte després de definir i
consensuar les imesures a adoptar. Durant la fase
d'implementacié féra convenient realitzar alguna
taula rodona amb els agents implicats.
Per corregir l'elevada utilitzacié del cotxe en els
desplagaments als poligons de industrials cal anar a
un model de mobilitat sostenible d'accés als centres
de treball. Aportar mesures perqué no sigui necessari
que una empresa no accepti una persona perqué no
disposa de carnet de conduir. Es pot plantejar poten-
ciant diversos aspectes:
= prioritzar l'accés en transport public (mitjancant
incentius a treballadors i empresaris)
= potenciar els viatges en cotxe compartit
= augmentar l'oferta en transport pablic
= organitzar el transport d'empresa en l'ambit del
poligon

= afavorir els desplagaments a peu i en bicicleta

= restringir l'accés en vehicle privat disminuint l'oferta
d'estacionament
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| |
La definici6 dels serveis
i les infraestructures

La racionalitzaci6 i/0 ampliaci6 dels serveis (linies regu-
lars, serveis dempresa) sha de plantejar des de |'Optica
de la reduccié de costos a tots els agents implicats. Es
poden substituir els costos dels serveis d'empresa
actuals traslladant-ne una part a les linies regulars.

D'altra banda, cal completar i millorar les infrastruc-
tures d'accés i mobilitat als poligons, i integrar les poli-
tiques de desenvolupament urba i economic amb poli-
tiques de mobilitat de manera que es minimitzin els
desplacaments habituals i es garanteixi plenament
l'accessibilitat amb el minim impacte ambiental possi-
ble. Especialment potenciant els accessos a peu. Shan
d'incloure també els costos reals de les infrastructures i
del medi ambient en les politiques i decisions d'inversid.

Cal també realizar un avantprojecte de les actua-
cions a dur a terme: proposta de parades, enllumenat,
millores en els accessos, nova vialitat en poligons
industrials i en els eixos d'accés als mateixos, etc. La
definicié d'uns protocols i d'unes necessitats en serveis
i en infrastructures ha de perdurar en el temps i utilit-
zar-se com a punt de partida per a la realitzacié de
propostes, entenent-les com un procés obert, que no
finalitza amb la realitzacié del present estudi. Aqui
s'avancen algunes possibles alternatives, a consen-
suar amb els operadors de transport i les administra-
cions, que segueixen la linia estipulada.

|
La definicié dels protocols

= Cal definir les actuacions per a la informaci6 als tre-
balladors i els protocols necessaris per impulsar el
cotxe-compartit. Es indispensable per a realitzar
aquesta tasca aconseguir els acords necessaris entre
les empreses existents a cada poligon industrial.



= S’ha d'establir la figura del responsable de mobilitat
del poligon o grup de poligons. Cal definir-ne les
funcions i les tasques..

= Cal fer entendre I'empresari que té una responsabi-
litat en la participacié6 de fomentar una justicia
social i ambiental més equitativa entre les persones
i pel medi ambient. | que aquesta participacié no li
ha de suposar pérdues economiques, sind tot el con-
trari: estalvi en els costos associats al transport,
reduccié de necessitat d'espai d'aparcament, reduc-
cié dels indexs d'accidentalitat associats a viatges
de mobilitat obligada, etc.

Els agents implicats

Una gran part de les propostes implica la intervenci
de més d'un agent social o econdmic. Esta clar que per
a desenvolupar un projecte comu en la mobilitat sos-
tenible dels treballadors s'ha de partir de la col - labo-
racié i cooperaci6 de tos els sectors implicats, amb la
coordinaci6 del gestor de la mobilitat. Per a cada un
dels grups, no obstant, es pot definir un conjunt de
propostes que el faci particip i part activa del projecte
comu. S'han recollit els punts més importants que cal
fer arribar a cada sector.

Es proposen un seguit de reunions amb els dife-
rents agents per impulsar totes les mesures de forma
consensuada i per definir conjuntament la figura del
gestor de la mobilitat. Altres reunions puntuals han
de servir per desenvolupar cada una de les propostes.
S'indiquen les reunions i taules de treball que s'’hau-
rien de considerar:
= Presentacio publica dels resultats de I'estudi.
= Reunié amb tots els agents implicats per consen-

suar i abordar les propostes. Definir el gestor de la

mobilitat

= Reuni6é amb l'operador de transport per analitzar els
possibles canvis en les linies

= Reuni6é amb els sindicats per fer divulgar l'interes
d'una nova mobilitat als poligons i explicar les millo-
res realitzades i opcions que tenen a l'abast

= Reuni6 amb empresaris per mentalitzar-los sobre la
problematica generada entorn l'abis del vehicle
privat i la posici6 dominant que tenen per solucio-
nar alguns dels problemes

La publicacié de les actuacions

La informacié és imprescindible per a que tots els tre-

balladors coneguin les diferents ofertes en els dife-

rents mitjans de transport. Cal elaborar un document

o triptic explicatiu de les alternatives al vehicle privat,

on de forma resumida s'enumerin les segilients possi-

bilitats:

= Funcionament de la base de dades per a compartir
cotxe o utilitzar el bus d'empresa. Passos a seguir
per a inscriure's

= Linies d'autobds regular que passen prop del poli-
gon (550 metres). Indicar els horari, procedéncies i
itinerari

= Serveis llancadora des de l'estacio de ferrocarril més
proxima. Horaris

= Serveis de bicicleta des de l'estacié. Preus i funcio-
nament

= Serveis d'autobds privat que s'ofereixen des de I'em-
presa o des del poligon
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FASE3
AVALUACIO

LA DETER/\/\INACIQ DELS COSTOS | BENEFICIS AMBIENTALS,
SOCIALS | ECONOMICS DE LES ACTUACIONS PROPOSADES

na vegada realitzada la diagnosi sectorial de

la mobilitat i analitzats els resultats s'han de

cercar una série d'indicadors que siguin valids
per a comparar els resultats amb d'altres centres de
caracteristiques similars, i realitzar actualitzacions
del mateix centre en anys posteriors per veure quin
efecte produeixen les mesures adoptades.

El propi gestor de mobilitat és qui ha d'encarre-
gar-se d'elaborar l'avaluaci6, un o dos anys després
de la implementacié de les mesures. Per fer particip
del projecte a tothom cal fer pablics els resultats. La
difusié també inclou les fases d'inici del pla de mobi-
litat i de presentaci6 de resultats.

Indicadors cat doc
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LA MOBILITAT DELS TREBALLADORS
DELS CENTRES
DE NOVA IMPLANTACIO

ELS ESTUDIS
DE LA DEMANDA GENERADA

+



na vegada les persones adquireixen uns
habits de mobilitat aconseguir que canviin el
seu mitja de transport habitual resulta molt
complicat.
D'aquesta resisténcia al canvi prové la necessitat
de proveir de transport public les zones de nova
urbanitzacié, siguin arees industrials, residencials o
comercials, i ordenar-les urbanisticament a una
escala del vianant, per tal d'aconseguir en el futur
un major s del transport col - lectiu i potenciar els
desplacaments a peu o en bicicleta. Cal actuar i
anticipar-se al que encara son sectors en desenvo-
lupament, principalment si hi ha previst algun pla
parcial que suposi un creixement considerable a
pocs anys vista.
De moment, i fins que no s'aprovin els plans de
mobilitat urbana, la llei de la mobilitat no permet
aprovar cap nou projecte urbanistic que suposi una
inversié superior als 25 milions d'euros. Més enlla
del pressupost, pero, en moltes ocasions les dimen-
sions de l'espai i I'envergadura del projecte ja justi-
fiquen la necessitat d'un estudi de demanda.
La implantacié d'un nou centre de gran atraccié
laboral ha de ser, per tant, estudiada en la seva ves-
sant d'accessibilitat i analitzar quines seran les
necessitats de mobilitat de les persones que s'hi
desplacin. Obviament, tots aquests aspectes hau-
ran de quedar resolts en la fase de planificacié del
la zona. Es tracta de prevenir abans que curar.
Els objectius de qualsevol estudi de demanda de
la mobilitat haurien de ser:
= Conéixer les caracteristiques de mobilitat de I'a-
rea d'influéncia del nou centre atractor.
= Estimar la mobilitat que generara en dies feiners,
a les hores punta d'accés i de sortida de treballa-
dors.
= |dentificar els recorreguts d'accés i de sortida a
I'area que permetin optimitzar la capacitat de la
xarxa viaria.
= Valorar la distribucié modal dels desplagaments
dels treballadors per una possible implicacié de
transport public.

= Identificar els punts critics del sistema de mobili-
tat del nou sector i proposar les mesures necessa-
ries per millorar-ne les condicions d'accessibilitat.

Com a minim I'estudi hauria de plantejar els prin-
cipals capitols que es descriuen en els 3 punts
segiients:

FASE 1

LANALISI DE LES INFRAESTRUCTURES

FASE 2

LANALISI DELS HABITS DE MOBILITAT

FASE 3

L'ESTIMACIO DE LA DEMANDA

Quant a les propostes d'actuacio, es poden esta-
blir unes linies mestres d'aplicacié senzilla que hau-
rien de ser les primeres estratégies a seguir per
reduir el percentatge de treballadors que accedei-
xen al poligon en vehicle privat i per garantir I'ac-
cessibilitat al poligon a tota la poblacié. Les pro-
postes, que s'agrupen en dos grans blocs, es poden
veure desenvolupades en l'apartat de propostes
(LINK), i se centrarien en la millora de I'oferta de
transport piblic, i el foment del cotxe compartit i el
transport d'empresa.



\ FASEI1
"ANALISI DE [ES INFRAESTRUCTURES

ituar l'emplacament de la nova zona dintre del
terme municipal i en el marc de referéncia que
conforma amb els municipis de I'entorn imme-
diat. Cal coneixer entre quins usos es distribueix la

superficie total, ja que per a cada Us se'n deriven
potencials de demanda molt diferents. Com a exem-
ple, a la taula segiient es mostra la superficie d'un pla
dividit en dos subsectors.

Exemple de distribucio de la superficie en un poligon industrial

Activitat Sector 1 (m?) Sector 2 (m?) Total (m?)
Sol d'as industrial 89.579 100.392 189.971
Equipaments - 16.172 16.172
Espais Iliures 23.225 38.546 61.771
Vials 26.015 25.993 52.008
Domini Pablic Hidraulic - 2.294 2.294
TOTAL (m’) 138.819 183.397 322.216

Els poligons industrials s'acostumen a ubicar a les
afores dels nuclis urbans, on les vies d'accés solen ser
carreteres no aptes per a vianants. Si la distancia al
nucli urba és raonable per a fer-la caminant s'ha de
procurar que les condicions de la via aixi ho permetin.
La falta d'una vorera espaiosa i sequra que es mostra
a la fotografia pot dissuadir persones d'anar caminant
al poligon.

Un altre factor a tenir en compte és la demanda de
transit actual a les carreteres d'accés, és a dir, el nom-
bre de vehicles que hi circulen, que determina el risc
de la via a patir un accident i el temps d'accés en cas
que vagi prou saturada. | per I'altim, I'oferta de trans-
port public actual determinara en gran mesura les
actuacions a seguir.

Exemple d'accés a un poligon industrial
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\ FASE2
UANALSI DELS HABITS DE MOBILITAT

a mobilitat obligada és aquella que es produeix

des del domicili per motius de feina i/0 estudis,

considerant solament el primer viatge que es
realitza al dia. Quan s'analitza la mobilitat territorial,
I'Enquesta de Mobilitat Obligada (EMO) proporciona
una informacié molt valuosa per la importancia que
tenen aquests tipus de desplacaments sobre el total
de la mobilitat a les hores punta.

Tot i que aquests desplacaments només represen-
ten una part del total de la mobilitat generada consti-
tueixen una bona base analitica, ja que la informacié
obtinguda a través d'una enquesta censal té una
amplitud dificilment comparable a la d'altres tipus
d'enquestes.

LEnquesta de Mobilitat Obligada permet determi-
nar els fluxos de desplacaments més remarcables en
la mobilitat intermunicipal i les correspondencies més
fortes que s'estableixen entre els diferents punts del
territori. La distribucié6 modal d'accés al poligon
dependra de l'oferta de transport public que hi hagi,
perd les pautes de mobilitat actuals que es donen al
municipi poden donar una idea de quins sén els mit-
jans de transport més emprats.

D'altra banda, I'analisi de les procedéncies dels tre-
balladors que es desplacen cada dia al municipi on
s’ha d'instal - lar el nou poligon industrial, donara, si
no es tracta d'empreses molt especials les que shi ins-
tal - laran, una distribucié semblant.

Els resultats obtinguts poden ajudar a definir la cre-
aci6 d'una linia d'autobus entre el poligon i els muni-
cipis que es preveu aportin més nombre de treballa-
dors. Aixi, en I'exemple del grafic de procedéncies
s'observa com la meitat de la gent prové de la ciutat
de Manresa. Si es manté aquesta distribucié en el nou
poligon caldra plantejar la creacié d'una linia de bus.

Principals procedéncies dels desplacaments atrets en un poligon industrial del Bages

Otros l 23%
aes B 3%
Sallent N ' 4%
Santpedor [ | ' 6%
Navarcles . ' 7%
Sant Joan de Vilatorrada ' 7%
Manresa Py 50%
OI% 1[;% 2(;% 36% 4[;% 5OI% 6(3% ?[;% 8(;% QOI%
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FASE3
ESTIMACIO DE LA DEMANDA

D eterminar el nombre total de treballadors que

es concentraran al nou poligon industrial és
I'objectiu principal de I'estudi de demanda. Per

a cada cas, perd, la informacié de la qué es disposa és

diferent.

= Els casos més favorables sén aquells en qué ja es
coneixen les empreses que s'ubicaran a la zona per-
qué shi traslladen des d'una altra ubicacié. En
aquests casos, les propies empreses han d'actuar per
conveni, i en funcié de la distancia respecte l'ante-
rior ubicacié hauran de compensar els treballadors
0 bé amb un augment de ndmina o bé subminis-
trant serveis de transport.

= Sigui com sigui, és una oportunitat per a negociar
de forma col-lectiva i no abandonar la sort de la
mobilitat dels treballadors als designis de cada
empresa en particular.

= En d'altres casos es coneixen el nombre d'empreses
que vindran al poligon perd no el nombre de treba-
lladors que tindran. Es realitza aleshores una esti-
macié de la demanda a partir de la informacié
obtinguda d'altres estudis similars i del coneixe-
ment de la realitat, contrastant-ho amb la superficie
destinada. En funcié del tipus de funcié, com mostra
la taula seglient, sha d'optar per aplicar unes o
altres ratios.

Ratios d'atraccio d'arees d'activitat industrial

Persones dia/ 100 m?

Els fluxos d'accés i de sortida al nou poligon no
seran constants al llarg del dia. Hi haura periodes
determinats en qué la demanda sera superior a I'habi-
tual que requeriran una capacitat viaria superior a la
projectada. Es considera que la demanda maxima es
produira a primera hora del mati dels dies feiners, tal
i com succeeix a poligons similars. Respecte de la sor-
tida de vehicles dels poligons per la tarda, es produeix
d'una forma més laminada, amb menors intensitats
horaries que 'hora punta del mati.

Els criteris contemplats als calculs d'intensitats de

transit en hora punta del mati sén els seglients:

= El transit en hora punta mati és el 10% de la IMD
(Intensitat Mitja Diaria en un dia feiner)

= El 75% dels treballadors acostuma a entrar entre
les 6 i les 9 hores del mati. L'hora punta, diferent a
cada poligon, concentra el 40% dels treballadors.

Segons la distribucié modal que s'hagi estimat s'a-
plicaran els calculs corresponents per saber el total de
persones que arribaran en autobds i els que ho faran
en vehicle. Per conéixer el nombre de vehicles, s'aplica
una ratio de 1,2 persones/vehicle.

Petites empreses d'indistria

Mitjanes empreses d'indlstria

Mitjanes empreses noves tecnologies
Grans empreses d'inddstria

Grans empreses noves tecnologies
Empreses de logistica i emmagatzematge
Equipaments i serveis

2 pers./100 m’?
5 pers./100 m?
8 pers./100 m’
7 pers./100 m?
10 pers./100 m’
1 pers./100 m’
7 pers./100 m?
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PROPOSTES
D'ACTUACIO




PROPOSTA 1: DefinirlI'area ambiental industrials

PROPOSTA 2: Compartir el cotxe
PROPOSTA 3: Crear el Consell i el Gestor de mobilitat

PROPOSTA 4: Fomentar la mobilitat a peu

PROPOSTA 5: Fomentar l'accessibilitat en bicicleta

PROPOSTA 6: Potenciar el transport piblic col - lectiu regular

PROPOSTA 7: Implantar sistemes-llangadora entre les estacions de tren i les empreses

PROPOSTA 8: Fomentar el transport piiblic d'empresa

PROPOSTA 9: Gestionar de forma sostenible I'aparcament

PROPOSTA 10: Oferir serveis externs als treballadors

PROPOSTA 11: Sol:licitar subvencions i canvis en la fiscalitat

El cost orientatiu de les propostes d'actuacio



~ PROPOSITA |
DEFINIR 'AREA AMBIENTAL INDUSTRIAL

L a reducci6 del nombre de vehicles als poligons
industrials és una condici6 necessaria per a la
millora de l'accessibilitat de vianants i de ciclis-
tes. Fa falta, per tant, una discriminacié positiva cap a
aquests modes alternatius, en forma de penalitzacié de
l'automobil, tant des del camp econdmic com des de la
propia regulaci6 de la circulaci6 i de I'estacionament. Es
tracta de suprimir els privilegis i posicions dominants
que romanen a favor de la mobilitat motoritzada en
l'administracio de I'espai, establint noves jerarquies del
viari urba, que permetin recuperar I'habitabilitat urba-
na. No s'ha de negar I'is raonable del cotxe, pero si
recuperar el sentit d'urbanitat perdut, una vida de
carrer que permet la relacié entre les persones

La creaci6 de nous conceptes de planificacié inte-
grada i sostenible han de formar nous sistemes de
regulaci6 més equilibrada, on vianants i vehicles
motoritzats puguin conviure equitativament. No
shan d'entendre aquests plantejaments com un pas
enrere, un exercici nostalgic d'anti-modernitat, siné
tot al contrari, és una aposta i una inversié de futur
que ha de repercutir, en el medi ambient evident-
ment, perd també en la concepci6 de les persones res-
pecte la mobilitat, els transports i I'entorn urba.

El concepte d'area ambiental pretén establir una
diferenciacié en I'is de I'espai pablic conjugada amb
una jerarquitzacioé del viari, de manera que l'accessibi-
litat a alguns dels carrers o arees estigui condicionada
a la formulacié del concepte de capacitat ambiental.

Els carrers no poder ésser valorats i classificats exclu-
sivament en funcié de la capacitat per absorbir fluxos de
transit, sin6 que cal tenir també en compte la capacitat
ambiental, és a dir, I'ds que en fa la resta d'usuaris (via-
nants i/o veins) i el nombre, tipus i velocitats maximes
dels vehicles compatibles amb certs nivells establerts de
qualitat ambiental (mesurats a partir de parametres
com el soroll i la contaminacié atmosferica).

La gestid i definici6 de les arees ambientals s'ha de
dur a terme mitjancant la creaci6 d'arees o cél - lules
destinades a dissuadir, controlar i gestionar tot tipus
de mobilitat, aplicant-hi un cataleg de diverses actua-
cions d'acord amb el tipus d'area ambiental en que es

plantegin aquestes. Lambit a cobrir per les arees
ambientals és variable i sempre ha d'abracar barris o
zones amb entitat especifica propia, una delles,
obviament, sén els poligons industrials.

Les arees industrials sén ambits definits que pre-
senten problematiques especifiques: transit de vehi-
cles de gran tonatge i vehicles comercials, mobilitat
en una franja horaria laboral acotada, i agitacié de
carrega i descarrega amb un elevat grau de contami-
nacié acustica i atmosférica. Els eixos que componen
aquestes arees solen suportar una variada tipologia
de mobilitat, fet pel qual el programa d'actuacions
sha d'adaptar a cada un dels usuaris.

Resulta una mala politica assumir que les zones
industrials, proximes o fronteres en moltes ocasions a
les arees residencials, tenen un paisatge gris, sorollds,
sense senyalitzacions viaries, i no fer res en conseqiién-
cia, ja que s'ordenen per si mateixes. Cal adoptar mesu-
res per combatre l'aillament i degradacié de la zona:
= Control d'emissions acistiques i contaminants
= Programa de millores en l'arbrat de la zona
= Introducci6 d'alguns serveis a la zona, compatibles

amb els horaris dels treballadors
= Programa de localitzacié de zones d'aparcament per

a vehicles de gran tonatge
Perd sobretot cal establir una jerarquia d'usos de la
xarxa viaria.
= Les vies d'accés al poligon industrial, sovint carrete-

res de la xarxa basica o de la xarxa comarcal, han de

tenir un tractament de travessia on la velocitat
quedi regulada i s'adverteixi de I'entrada i sortida de
camions.

= Les vies internes al poligon han de seguir un tracta-

ment de Zona 30, on la velocitat estigui limitada a 30

km/h, i hi hagi un estricte control de l'indisciplina en

I'estacionament. (Veure capitol dAccessibilitat a peu

per les mesures puntuals a aplicar).
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Jerarquitzacio del viari en una area industrial

Situacio ideal de gestio de les vies internes a un poligon industrial
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PROPOSTA 2
COMPARTIR EL COTXE

E | Cotxe Compartit o carpooling és una mesura
que consisteix fonamentalment en optimitzar
I'Gs del cotxe. No s'esta parlant en cap cas deli-
minar els vehicles ni de penalitzar-los de cap manera,
només de fer-ne un s més racional en benefici de tots.
Locupacié mitjana dels cotxes que arriben als poli-
gons industrials és de 1,2 persones. Es a dir, per portar
100 treballadors a la feina sempren 84 vehicles. Si a
cada vehicle hi anessin una mitjana de 3 persones, amb
només 34 vehicles es portarien els mateixos treballa-
dors, amb l'estalvi que aixd comporta a molts nivells:
Els avantatges que s'obtenen repercuteixen tant en
els treballadors com en les empreses i el conjunt de la
societat. El cotxe compartit redueix significativament la
despesa econdomica que representa anar cada dia a la
feina en cotxe, dona la possibilitat de no conduir i anar
més relaxat, evita els impactes ambientals associats a
les emissions de dioxid de carboni i altres compostos i
disminueix el risc de patir accidents entre els usuaris de
la via en disminuir el nombre de vehicles que circulen..
D'altra banda, moltes empreses destinen una part
del terreny de qué disposen a l'estacionament dels
vehicles dels empleats, per la qual cosa la reduccié de
I'oferta de lliure estacionament potencia altres ofer-
tes de mobilitat. Des de 'Administracié o 'empresa es
podrien oferir algunes compensacions econdmiques
que afavoreixin I'Us del cotxe compartit.

|
Consideracions per a implantar
el cotxe compartit

El mecanisme d'implantacié del cotxe compartit es
basa fonamentalment en una base de dades amb la
informacié referent als usuaris que es pot consultar
per Internet o Intranet. Amb I'ls d'aquests mitjans és
possible permetre un contacte rapid i dinamic entre
els interessats. El sistema inclou les dades referents a
cada participant, i les propies de la destinacié:

= Nom, sexe, edat, teléfon, e-mail, adreca particular,

conductor.
= Caracteristiques del vehicle.
= Empresa i horari d'entrada o sortida, en hores i minuts.

En petites empreses o companyies amb menys
demanda prevista de cotxe compartit, el sistema de
contacte es pot realitzar manualment. La gent inte-
ressada pot donar les seves dades personals al coordi-
nador de Recursos Humans (o altra figura responsa-
ble), a la revista de I'empresa (si n'hi ha) o penjar-ho
en el menjador. Les persones que s'avinguin a com-
partir es posaran en contacte a través del mitja que
hagin escollit.

Hi ha tres maneres diferents de portar a la practica
un sistema de cotxe compartit.
= Des de IAjuntament
= Des de 'ambit de I'empresa
= Des de 'ambit del poligon o agrupacié de poligons.

Per al primer dels casos no es requereix més que ins-
criure's en un sistema obert d'Internet. En els altres dos,
emmarcats en I'ambit del sector privat, és important
considerar altres aspectes a 'hora d'executar el projecte:
= Creaci6 d'una base de dades amb sortida en forma

de sistema de contactes a través de la Intranet de

I'empresa o d'Internet en el cas dels poligons.
= Realitzaci6 una campanya de promocié.
= Incentius economics per als treballadors que com-

parteixin. Per exemple, en forma d'una reparacié

anual gratuita del vehicle.

= Facilitats (economiques i d'accés) d'aparcament al
recinte de I'empresa.

= Suport en la formalitzacié de pactes, compromisos i
normes de convivencia.

= Possibilitat de facilitar el retorn garantit en cas d'im-
previstos
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" Pagina de recerca del Pacte Industrial de la Regio
El cotxe compartit des de I'ajuntament Metropolitana de Barcelona
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El cotxe compartit a I'empresa

Englobades dintre dels Plans de mobilitat a les empre-
ses les propostes de Compartir Cotxe s'han consolidat
com les més valides i les que han recollit més éxits en
termes de disminucié de I'Us del vehicle privat.
A diferéncia de l'anterior practica, realitzada des
d'una font puablica com sén els ajuntaments, la
implantacié d'un servei de car pooling des de I'empre-
sa ofereix més avantatges per als treballadors i per a
les empreses dels poligons industrials, ja que:
= En comptes d'utilitzar Internet es pot realitzar a tra-
vés de la Intranet de I'empresa.
= Permet treballar en un ambit restringit, on les
garanties de seguretat estan molt més cobertes.

= Permet a I'empresa incorporar el car pooling com un
aspecte més de llur pla de mobilitat, i interrelacio-
nar-lo amb d'altres mesures.

= Permet incentivar des de I'empresa els treballadors
que utilitzin el cotxe compartit amb diferents mesu-
res.

Entre les empreses que han desenvolupat practi-
ques de cotxe compartit amb resultats més positius
destaquen:
= Nestlé (1.600 treballadors). Noisel, Franga. Després

d'un any shavien registrat al projectes 550 treba-

lladors, dels quals 125 van esdevenir en comparti-
dors de cotxe habituals.
= Basf (53.000 treballadors). Ludwigshafen,

Alemanya. En 7 anys van passar dels 50 cotxes que

arribaven a l'empresa amb 3 ocupants als 1.300

que ho feien l'any 1996. Aquesta davallada de

2.600 vehicles per dia va afavorir que els accidents

in itinere disminuissin en un 44% en només 3 anys.

|
El cotxe compartit al poligon industrial

La practica del carpooling es realitza majoritariament
només entre companys d'una mateixa empresa. Pero
s’ha de pensar en un projecte que ofereixi possibilitats
de compartir vehicle dintre d'un ambit molt més
extens com és el del poligon industrial.

Un dels grans problemes dels poligons industrials
son els aspectes de gesti6 i I'organitzacié comuns.
Com que cada empresa funciona de manera aillada,
sense elaborar accions conjuntes amb les empreses
veines o del mateix poligon les possibilitats de trobar
algl amb itineraris i horaris similars queda reduida
drasticament.

La individualitat, la poca sensibilitat col - lectiva, el
desconeixement de les necessitats de transport dels
companys o senzillament les presses matutines, impe-
deixen que el fet de compartir vehicle s'hagi estés tant
com féra desitjable. Per aixd es necessita que un con-
sorci d'empreses, dintre de cada poligon o grup de
poligons, i amb I'ajuda d'enllacos sindicals, crei un ser-
vei a través d'una xarxa informatica.

S'ha de plantejar la creacié d'una base de dades
que impliqui totes les empreses i treballadors del poli-
gon industrial, i que es podria utilitzar per gestionar
tant el cotxe compartit com els serveis d'empresa.
Quantes més empreses s'incloguin en la base de
dades és obvi que augmenten les possibilitats de tro-
bar algi amb coincidéncies d'horaris, procedéncies i
habits.

Técnicament s’ha de confeccionar un sistema inter-
actiu aplicable al cas dels poligons industrials. Es trac-
ta d'un programa en forma de Web que permet crear
bases de dades per facilitar el contacte entre treballa-
dors. Através d'un kit de registre en la web del poligon
(en cas que existeixi) el personal pot accedir al modul
especific des de qualsevol ordenador.

Només tenen accés a la pagina els treballadors
d'empreses ubicades en el poligon, prévia assignacié
d'un Identificador d'Usuari i una clau d'accés. Els usua-
ris no tenen accés a les dades particulars dels altres
participants, tret d'aquelles que defineixen les carac-
teristiques dels criteris de recerca (edat, fumador,
sexe...).

També es pot plantejar des de la web la coordinacié
dels serveis d'empresa que puguin existir dintre del
poligon. Previament caldria crear una taula de nego-
ciacions entre I'empresa o empreses implicades i la
concessionaria del servei.

Pagina de recerca per a un poligon industrial concret

GAR FBOL DEL POLIBOND AN DABTELLS

s DOHPARTIRVEIRTOLO =Ml CUENTA 32 LISTADD DE HENSAIES: = AYUEA = inicio]}

1, Jossbi Aguires (¥}

+HINEDAMACIEN O 0SD.
#iCar Pool para los thabajaderes dol raligono ConBastells

Drsde ol MERAIEGES anceder 5 la5 Ufliade s o 0rs coftatar aan bifts Usustins can desting.al Hlirng ¢ mompasirehitln
a0 183 Woysers diofios, b nocesidatas sspadfics - - ! ;

En M1 EUEN
En LISTADO DE MENSAIES rechi
it iad, 5 lo arefieses, uedes

5 BUSQUERA / EDICIBN
Funicipia de Restdencla
éuigo Postal

Hore Tda

Hora Vudita

ofresta

ocasits

Fumador

Hombire

Font: Intra, SL

PROPOSTES D'ACTUACIO / 87 =



PROPOSTA 3
CREAR EL CONSELL
| EL GESTOR DE MOBILITAT

[ principal problema amb qué es troben els poli-
E gons a I'hora de gestionar l'accessibilitat i la
mobilitat és la falta d'un ens regulador i coordi-
nador que reculli totes les problematiques existents i
actui de manera integral per a trobar-hi solucions.
Fins al moment, cada poligon, i dintre d'aquest cada
empresa, actua de forma aillada per solucionar els
propis problemes, a més, per a les administracions
(habitualment els ajuntaments) solen ser uns espais
bastant abandonats.
El gestor de mobilitat s'ha d'entendre doncs, com
una figura com( per a totes les empreses del poligon,
que s'encarrega de coordinar tots aquells aspectes rela-
cionats amb el transport i la mobilitat. En ocasions es
poden aprofitar altres estructures de coordinacié ja
existents, en d'altres pot ser alg d'una empresa amb
molts treballadors que ja esta assumint funcions simi-
lars. La figura del gestor és clau per a poder desenvolu-
par totes les millores en mobilitat que es puguin consi-
derar, evitant la dispersi6 fins ara imperant.
Els objectius principals que han de guiar l'actuacié
del gestor son:
= Crear una comissié de sequiment de la situacié del
transport en el poligon amb la participacié d'empre-
saris, sindicats i ajuntaments.

= Definir les obligacions de facilitar dades del trans-
port per part de les empreses.

= Garantir una mobilitat més segura i sostenible.

= Planificar un sistema de financament per tal de res-
pondre a les necessitats ocasionades en pro de
millores per a la mobilitat.

= Abordar la possibilitat d'autocars de portes obertes
per a tots els treballadors del poligon.

= Trobar I'equilibri entre I'oferta de transport pablic i
l'oferta d'estacionament.

= Equilibrar las subvencions destinades a transport
publici privat (aparcament).

= Abaratir el preu del transport public en el poligon

(financament en part des de I'empresa).
= Instal-lar un sistema de concertaci6 de cotxe com-

partit en el poligon.
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Les funcions del Gestor de la Mobilitat

Las tasques del gestor s'agrupen en 3 grans blocs,
amb el clar objectiu de coordinar les necessitats de
mobilitat a tot el poligon.

1) Coneixer l'oferta de transport public:

= Recollida d'informacié sobre l'oferta de transport
entre les diferents empreses (horaris, itineraris...).

= Coneixement de les linies requlars (horaris, freqiién-
cies de pas, itineraris...) que circulen per dintre o
prop del poligon.

= Relaci6 directa amb els operadors de transport
regular que operen a la zona d'influéncia.

= Inventari de la xarxa viaria (calcada i voreres) del
poligon per tal de realitzar un desplagcament segur
des de la parada a I'empresa.

2) Coneixer les necessitats de desplacament dels tre-

balladors:

= Elaboracié d'un qgiiestionari de mobilitat a distribuir
entre els treballadors, on es valorin els serveis exis-
tents i es demanin els necessaris.

= Elaboraci6 d'una base de dades de treballadors que
reculli la necessitat de transport col - lectiu a cada
empresa (a partir de la informacié del gliestionari).

= Recollida d'informaci6 de treballadors que practi-
quen el Cotxe compartit i tenen la voluntat d'am-
pliar la practica a més companys.

= Coneixement del possible (s de la bicicleta entre els
treballadors.

= Recollida d'informacié sobre necessitats d'oferta
viaria d'accés al poligon per a vianants.

3) Elaborar propostes:

= Millores en el transport public regular (bus i ferro-
carril).

= Autobusos llancadores des de les estacions de tren.

= Canvis en els serveis d'autocars dempresa, amb I'ob-
jectiu de racionalitzar recursos.



= Millores en el disseny de les infrastructures viaries,
que incloguin la preocupaci6 per la seguretat dels
vianants

= Controlar i limitar l'oferta de places d'estaciona-
ment al carrer.

= Elaboracié de fulls informatius amb tota l'oferta de
transport existent al poligon.

= Posda en practica d'un sistema informatic de con-
tactes de cotxe compartit.

Moltes de les atribucions i de les tasques que shan
citat per al gestor de la mobilitat ja s'aborden en
altres apratatsi. La feina del gestor, perd, ha de ser
continua, adaptant-se als canvis (noves empreses,
desaparicié d'una linia, etc...) en tot moment.

Si se li dona financament des de totes les empreses
(proporcionalment al nombre de treballadors o als m?,
per exemple) les despeses de manteniment del gestor
son relativament minimes, i amb una jornada de dedi-
cacio exclusiva es podria dedicar a realitzar altres tas-
ques de gestid i coordinacié del poligon.

| ]
L'Oficina d'informaci6
de serveis de mobilitat

Totes les tasques que desenvolupi el gestor de la
mobilitat han de tenir una sortida als treballadors de
manera que es facin pabliques i notories. La feina del
gestor no es pot quedar en un ordenador ni amunte-
gada sobre una taula, siné que sha de transmetre
continuament, s'ha de vetllar perque els treballadors
del poligon coneguin sempre, de primera ma i amb el
menor temps de demora, les noves que afecten el seu
entorn i llur forma de desplacar-se.

Per tal que no sigui el treballador qui hagi d'anar a
buscar la informaci6, siné que sigui la informacié qui
arribi de forma rapida a tos els empleats del poligon,
ha d'entrar en funcionament una oficina d'informacié
de serveis.

Loficina d'informaci6 forma part dels serveis
comuns que han d'operar dintre del poligon. Ha de
funcionar com un espai de divulgacié, consulta i aten-
ci6 a les possibles queixes, suggeriments i reclama-
cions. A part de I'emplacament fisic ha d'existir una
oficina virtual de la mobilitat al poligon, on a través
d'internet o de les respectives Intranets de les empre-
ses, es puguin realitzar les mateixes consultes.

El Consell de Mobilitat

Per tal que la tasca del gestor de la mobilitat no sigui en
va, és necessaria la creacié d'un espai permanent que
controli que tots els aspectes relacionats amb la mobili-
tat (difusié, enquestes, actuacions...) funcionen correcta-
ment i S'executen ordenadament i degudament.

El consell de la mobilitat és un espai de concertacié
supramunicipal i politico-sindical, d'on el gestor de la
mobilitat en resulta el brac executor. La mobilitat s'ha
de concertar continuament, s'han de prendre deci-
sions que després shan d'executar i sha d'anar modi-
ficant el model i anar-lo adaptant a les noves circums-
tancies del moment.

La mobilitat no és un problema individual. La mobi-
litat és la suma de molts problemes col - lectius que
requereixen de solucions col - lectives. Cal, per tant, un
espai actiu i dinamic on es gestioni tot aixd, un espai on
es reuneixin periodicament tots els agents implicats
que tenen alguna cosa a dir en referéncia a la mobilitat.

En un consell de la mobilitat ampli i ben represen-
tat han de participar tant els més afectats directament
(els treballadors i les empreses) com els encarregats de
portar a terme les accions (administracions i opera-
dors). S'aconsella que sigui el propi Ajuntament on
s'inscriu el poligon industrial qui disposi de la presidén-
cia del Consell i convoqui les reunions pertinents amb
una freqiiéncia aproximada d'una cada dos mesos.

De moment, I'Gnic precedent existent a I'Estat espan-
yol es troba al poligon industrial de la Zona Franca.

Estructura del Consell de Mobilitat
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PROPOSTA 4
FOMENTAR LA MOBILTAT A PEU

a necessitat de mesures per a millorar I'accessi-
bilitat a peu se sustenta en el fet que tots som
vianants en algun moment del nostre desplaca-
ment. D'altra banda, cal promoure, a més, I'lis de la
bicicleta i el fet d'anar a peu en tant que mitjans més
economics des del punt de vista energétic i de la salut.

| ]
Les actuacions en les infraestructures

Des de cada un dels Ajuntaments s’hauria de planifi-

car un pla per a vianants als poligons industrials que

englobi dos aspectes principals: I'accessibilitat des del

nucli urba, estacio de ferrocarril i parades d'autobds, i

les actuacions internes als poligons.

En els casos en queé la vialitat del poligon estigui a

carrec del municipi aquest haura de desenvolupar les

dues parts del contingut. En cas contrari, la responsa-

bilitat de les actuacions internes al poligon ha de

correr a carrec de l'entitat empresarial existent.

La primera preocupacié dels treballadors dels poli-

gons industrials quant a mobilitat es refereix a la falta

de passos de vianants. Aquests shan d'ubicar en

alguns llocs estratégics:

= Passos de vianants que garanteixin 'accés al punt
d'entrada de les empreses utilitzant la distancia
minima possible.

= Davant de les parades de bus.

= En totes les interseccions de l'itinerari que va des de
les estacions de FGC o de Renfe. Repintar aquells
que ja existeixen.

= En les interseccions que suporten més volum de tra-
fic dintre dels poligons.

A part de poder creuar la calcada amb seguretat, el

vianant ha de poder caminar per un lloc també segur

i lliure d'obstacles que I'obliguin a baixar de la vorera.

En aquesta linia es proposa:

= Fer voreres suficientment amples (iguals o superiors
a 2 metres) i pavimentades amb guals de Persones
de Mobilitat Reduida. Avui moltes no arriben al
metre o estan plenes d'obstacles. Actuar sobretot en
aquelles que es troben entre les parades de bus i les
empreses.
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= Assegurar |'enllumenat pibic en tots els carrers de
cada poligon.

= Instal-lar noves connexions entre poligons, entre
ells mateixos i amb el nucli urba, que superin les
barreres que els impermeabilitzen. Alguns exem-
ples poden ser els passos sobre el riu per connectar
el poligon amb el nucli urba, o els passos sobre I'au-
tovia per comunicar el poligon amb el centre o amb
d‘altres poligons industrials.

Exemple de passarel - la per creuar un riu (virtual)




Exemple de pas elevat per a creuar una autovia
(virtual)

Exemple de pas elevat per a creuar una autovia (real)

u
El control de la indisciplina

L'Gs de les voreres en els poligons industrials sovint
s'entén com un espai per a l'estacionament. La falta
de presencia de la policia ha fet dels poligons una
mena de zones sense regles, que s'autoregulen a par-
tir de normes propies. El vianant troba en aquestes
barreres al seu desplacament nous arguments per
anar en vehicle privat. Caldria per tant, un control
més rigords per part de la policia local. Els poligons
industrials no s6n espais sense lleis on “tothom ja s'es-
pavila" (com sol respondre molta de la gent implica-
da), i la policia local també hi ha d'actuar.

Paral -lelament cal prohibir I'estacionament de
vehicles en I'espai destinat a la parada de I'autobds:
un camié estacionat davant de la parada impedeix la
visibilitat, tant del bus com de la mateixa parada
La velocitat és l'altre aspecte que requereix de l'ac-
tuacié de les respectives policies per tal de posar ordre
en els poligons industrials La implantacié de bandes
reguladores de velocitat podria evitar possibles acci-
dents.
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PROPOSTA 5
FOMENTAR UACCESSIBILTAT EN BICICLETA

E Is poligons industrials es troben habitualment
ubicats a les afores dels nuclis urbans, a una dis-
tancia prou llarga perque el desplagcament a peu
suposi molt de temps, perd ideal per a un recorregut
en bicicleta.

Des de les administracions que gaudeixin de les
titularitats de les vies corresponents s'han dactivar
alguns mecanismes per facilitar els accessos al poli-
gon a través d'un carril bicicleta o donar continuitat
als ja existents. Des de les entitats pabliques també
s'hauria de facilitar informacié sobre els avantatges
que suposa per a la salut desplagar-se en bicicleta
cada dia.
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La promoci6 de carrils bicicleta que arribin fins als
poligons ha d'anar acompanyada d'unes mesures per
part de I'empresa:
= Facilitar l'estacionament de les bicicletes a través de

parquings a l'entrada o interior de les empreses. Es

important que estiguin en un lloc preferent i amb
facilitat d'accés.

= Possibilitat de dutxar-se i canviar-se de roba gracies
a uns petits vestuaris a l'entrada.

= Adquisicié de bicicletes per part de I'empresa per tal
que els treballadors puguin utilitzar-les per realitzar
gestions en un entorn proxim i dintre de la jornada
laboral.

= Les mateixes bicicletes podrien utilitzar-se com a
vehicles llancadores des de les estacions de ferroca-
rril. (Veure capitol de Llangadores de I'estacié a I'em-
presa).

= Ha d'existir algun encarregat (gestor de la mobili-
tat) del manteniment basic de les bicicletes, com és
l'inflat de les rodes, I'ajust dels frens o solucionar
punxades esporadiques.



PROPOSTA 6 /
POTENCIAR EL TRANSPORT PUBLIC
COL-LECTIU REGULAR

ots els canvis que es proposin en les linies de

bus regular han d'estar consensuats amb els

operadors de la zona. Aquestes linies realitzen
el seu recorregut normalment al limit de les seves pos-
sibilitats, en termes de temps de descans i aprofita-
ment maxim dels torns dels conductors.

Tenint en compte que solen ser linies deficitaries és
aleshores quan han d'entrar a les negociacions les
administracions implicades per tal de fer-se carrec de
les despeses ocasionades.

Les actuacions a realitzar es poden orientar cap a
algunes modificacions en el recorregut o en I'horari de
les linies, cap a la creacié d'una nova linia davant
d'una demanda creixent o bé com a connexié d'una
estacio de ferrocarril.

| ]
Les modificacions de les linies d'autobds

Primer de tot cal considerar que al modificar una linia
de bus que ja esta en servei es poden ocasionar greu-
ges als usuaris actuals. Es necessari per tant, un estu-
di que analitzi la incidencia d'aquestes actuacions.
Les dues actuacions més habituals no plantegen
gran incidéncia a la resta dels usuaris, ja que partei-
xen del fet que entre una quarta i una tercera part
dels treballadors dels poligons industrials inicia la
seva jornada laboral entre les 6 i les 7 hores del mati,
i el transit a les carreteres i la mobilitat en general sén
€s5€assos.
= Allargament de linia per accedir al poligon (veure
planol adjunt)
= Canvi d'itinerari per arribar al poligon. Com a minim
per a les.
= Adaptacié de la primera expedicié de la linia a I'ho-
ra principal d'entrada al poligon.
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El bus a I'estacio

No és habitual que les administracions assumeixin la
titularitat d'aquest tipus de serveis i sha de buscar
altres alternatives més eficients. (vegeu les llangado-
res de l'estaci6 a I'empresa). En cas que es gestionés
des de 'Ajuntament el bus podria funcionar de forma
fixa en les hores d'entrada i sortida al poligon, i la
resta d'hores, per tal d'amortitzar el vehicle, incorpo-
rar-lo com un servei a la demanda del municipi.

En ocasions es pot arribar a un acord entre els ser-
veis privats d'empresa i els privats escolars per tal que
I'administracié assumeixi la gesti6 del servei i l'incor-
pori com a servei regular.

Lopini6 o l'interés que pugui despertar aquesta ini-
ciativa entre el col - lectiu de taxis del municipi s'hau-
ria de considerar en una taula rodona.
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El mobiliari de les parades

Algunes mesures per millorar la qualitat del servei
de transport plblic no sén molt cares i poden suposar
un increment de passatgers. Lentorn ideal d'una mar-
quesina, que comporti un espai amigable, hauria de
complir els segiients requisits:

La ubicacié de les parades

= Ubicar les parades d'autobls molt proximes a les
entrades de les empreses. A vegades caminar 200
metres pot representar motiu suficient per no utilit-
zar l'autobds.

L'entorn ideal de la parada

= Proxim a la parada cal posar un pas de vianants,
perd mai davant de la
parada per tal d'evitar possibles accidents.

= La zona de la calcada on l'autobis ha de realitzar la
parada ha d'estar ben indicada, preferiblement pin-
tada amb un color que ressalti, com ara el vermell.

= Cal remarcar amb un color groc de seguretat la part
de la vorera més proxima a la calcada. A vegades els
retrovisors baixos dels autobusos poden donar un
cop al cap d'algl que estigui esperant.

= Litinerari des de la parada a I'entrada del centre |
especialment els voltants de la parada han d'estar
lliures d'obstacles. Les voreres haurien de tenir una
amplada minima de 2,5 metres.

1. Banda de seguretat

2. Panell d'informacid linies
3. Paperera

4. Teléfon

5. Plagues fotovoltaiques
6. ll-luminacid interior

7. Illuminacio exterior
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= Les voreres han d'estar pavimentades per evitar que
en cas de pluja per exemple, no es formin bassals de
fang (vegeu proposta d’Accessibilitat a peu).

El disseny ideal de la parada

= S'ha de garantir que totes les parades siguin mar-
quesines. La marquesina constitueix un element
basic del conjunt del mobiliari urba perque garan-
teix, durant el temps d'espera, la proteccié front a
situacions climatoldgiques adverses, a més de pro-
porcionar un cert grau de confort a qualsevol época
de l'any.

= Un banc i una paperera soén elements indispensa-
bles.

= Informacié de les linies ben detallada, on es visua-
litzi clarament el recorregut, les primeres i darreres
sortides i les freqliencies de pas, és a dir, el temps
d'espera a la parada.

= Il -luminaci6é adequada, tant a la propia marquesina
com als camins d'accés.

= Es aconsellable la instal - lacié d'una cabina de tele-
fon per aportar un grau més de seguretat. O com a
minim que hi hagi una cabina en el trajecte imme-
diat.

= Una altra opcié, passa per un mecanisme d‘avis d'e-
mergencia, sense cost.

= Es pot pensar en una marquesina que s'alimenti a
través d'una placa foto-voltaica. S'aconsegueixen
marquesines autdnomes que, gracies a una bateria,
es poden ubicar a qualsevol lloc.




PROPOSTA /
IMPLANTAR SISTEMESLLANCADORA
ENTRE LES ESTACIONS DE TREN | LEMPRESA

Is modes ferroviaris ofereixen molta més solvén-
E cia (en temps de recorregut) i resulten més

atractius que el transport public per carretera,
sobretot en les hores punta, quan no estan sotmesos
a les retencions.

Els poligons del Congost i de Jordi Camp a
Granollers (Barcelona), per exemple, es troben molt
proxims l'un de l'altre. En el de Jordi Camp hi ha una
estacié de ferrocarril que fa variar la distribucié modal
d'accés a la feina.

Exemple de distribucio modal d'accés
a dos poligons industrials de Granollers

0N, 91 mCongost
ey JordiCamp
EO—
A Oir—|
2om] 12%
2% % 3 % 2% 2%
Vehicle RENFE Bus Bus regular  Apeuici
privat empresa

El principal problema, i ineludible d'altra banda, és
que les estacions de ferrocarril estan subjectes a uns
corredors fixes i no poden donar servei a tot el territo-
ri. Existeixen poligons industrials ubicats a poca dis-
tancia de les estacions, perd prou gran per a no ser
recorreguda a peu, que no poden comptar amb el
ferrocarril com a mitja d'accés per falta de comunica-
cions. Existeixen diverses mesures que pretenen acos-
tar les estacions de ferrocarril als poligons a través de
diferents mitjans:

El bus Ilancadora

Lligat als principals horaris d'entrada a les empreses
un autobis comunicaria l'estacié de ferrocarril amb
els diferents centres de treball.

La gestié de I'autobus es pot realitzar entre les dife-
rents empreses que vulguin participar del projecte,
proporcionalment al nombre de treballadors que tin-
guin. No obstant, si lincrement de passatgers amb
I'mplantaci6 de la mesura es preveu positiu, pot ser la
mateixa empresa de ferrocarril que decideixi optar
per gestionar ella mateixa el servei. Es el cas de FGC i
el poligon Can Sant Joan, per exemple (vegeu l'apar-
tat Experiencies). LINK

El cotxe llangadora de I'empresa

La solucié del cotxe llancadora de I'empresa esta pen-
sat sobretot per aquelles empreses grans que dispo-
sen de flota de vehicles propia (per exemple, els cot-
xes dels comercials).

Si el vehicle es troba estacionat a l'estacié de tren
els treballadors que utilitzen aquest mitja poden
cobrir la distancia fins el poligon en un temps minim.
Al deixar el vehicle al poligon se'n pot fer as per part
d'altres treballadors que el necessitin durant la jorna-
da laboral, havent-lo de tornar a la fi de la jornada
dels primers, per tal que puguin tornar a l'estacié.
Una mesura avantatjosa és reservar algunes places
de Park&Ride en el parquing de I'estacié. La informa-
cié subministrada al treballador és cabdal per a qué
s'assabenti de totes aquestes iniciatives.

| |
Les bicicletes llancadora

Dintre d'un pla d'inversions per fomentar els transports
alternatius com a mitja d'accés a la feina entra la possi-
bilitat per part de I'empresa d'adquirir una flota de bici-
cletes. Algunes d'aquestes podrien utilitzar-se com a
mitja pont entre 'estacio de ferrocarril i 'empresa, sem-
pre que l'itinerari fos prou atractiu i confortable, i no més
llarg de 2 km. Un acord amb FGC o RENFE hauria d'asse-
gurar la viabilitat de parquings segurs a les estacions.

XXX / B 5 m



PROPOSTA 8 ,
FOMENTAR EL TRANSPORT PUBLIC
D'EMPRESA

isposar d'un servei d'autobis d'empresa és la
D mesura que redueix de forma més radical el

nombre de vehicles necessaris per arribar a la
feina. Redueix en conseqliéncia les possibilitats de
patir un accident, afavoreix el descans dels treballa-
dors i potencia les relacions entre ells.

La forma més habitual de realitzar un servei d'au-
tobuds d'empresa és llogant els autocars a un operador
de transport que ja s'hi dediqui. El principal avantatge
és que quan no esta realitzant tasques de transport
privat el vehicles es pot incorporar a realitzar un ser-
vei public, acordat amb l'ajuntament o l'autoritat
competent, fet que ajuda a reduir les despeses de
manteniment del servei.

La realitzacié d'una enquesta prévia ha de servir
per coneixer quines sén les principals procedéncies
dels treballadors i la seva disponibilitat a utilitzar el
servei. En funcié d'aquestes variables es pot acotar el
tipus de servei necessari.

u
La racionalitzacié dels autobusos d'empresa

La racionalitzaci6 de I'Gs dels mitjans de transport
afavoreix la reduccié del transit de vehicles privats, un
major aprofitament del transport public i la substitu-
cié de viatges motoritzats per desplagaments a peu o
en bicicleta.

Per aixd és molt important que les linies d'empresa
transcendeixin 'ambit de I'empresa i abarquin tot el
poligon, o com a minim, les empreses veines. En
aquest aspecte el gestor de la mobilitat ha d'assumir
les tasques de coordinacié per tal que empreses vei-
nes puguin gaudir del mateix transport i d'aquesta
manera, compartir despeses.

| |
El cotxe llancadora de I'empresa

Vegeu proposta Llancadores de l'estacié a I'empresa.
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|
El carsharing

El carsharing és la nova forma de tenir cotxe, un con-
cepte modern de mobilitat que promou I'Gs racional
dels mitjans de transport i que ofereix la possibilitat
d'utilitzar un vehicle quan es necessita, sense haver de
ser-ne el propietari. En definitiva, és un sistema mit-
jancant el qual es redueixen els costos individuals i
socials de la mobilitat.

A partir d'una quota inicial de 410 € (inclou la
quota d'alta i les despeses de connexid) i una trimes-
tral de 24 €, l'usuari pot disposar d'un vehicle esta-
cionat en punts especials sempre que ho desitgi.

Aquesta opci6 pot beneficiar empreses que tinguin
vehicles propis per posar a disposicié dels treballadors
en determinades ocasions. Les despeses d'adquisici i
manteniment d'un vehicle propi (utilitari mig), per a
un periode d'amortitzacié de 5 anys, arriben als 5.100
€/any. Depen, doncs, de la utilitzacié que es faci del
vehicle es poden estar perdent diners. De moment els
vehicles de carsharing es troben només a Barcelona
ciutat.




Comparativa d'Us entre vehicle propi, carsharing i transport public collectiu

100% Vehicle | 100% g S 100%%
Prvat 1 CarSharmn CarSharing CarSharing T. Puablic 2
9 | sp96 T, Pablic | 759 T. Pablic| ' * C
5.000 km 4,824,00 € | 2.220,20 € 1.435,10 € 1.042,55 € 650,00 €
10.000 knn 9.121,00€ | 3.183,20 £ 2,241,860 € 1.770,80 € | 1.300,00 £
15.000 krnn 5,339,000 £ | 4.694,60 £ S.322,20 € 2:.6326,15 € | 1.950,00 £
20,000 km 5,653,000 £ | 6,366,400 £ 4.4232,20 £ 2.541,60 € | 2.600,00 £

Font: www. catalunyacarsharing.com

La furgoneta compartida (van pool)

El que es coneix com el programa VanPool consisteix
en financar la compra de furgonetes a algun dels tre-
balladors, per tal que pugui realitzar els seus despla-
caments al lloc de treball i acompanyar a d'altres per-
sones. La situaci6 optima d'aplicacié és en centres
bastant allunyats del nucli urba que no estan ben
coberts pel transport piblic. Respecte el cotxe com-
partit ofereix els avantatges d'una millor eficiéncia
energeética, ja que pot portar més gent, tot i que perd
en flexibilitat.

En casos en qué existeix un servei de bus d'empre-
sa infrautilitzat el van-pool pot ser una alternativa
més rentable per a 'empresa i confortable per als tre-
balladors. La mesura, en el cas de la ciutat de
Wisconsin, als EEUU, s'acompanya de beneficis fiscals
per als usuaris, que poden percebre fins a 50€ men-
suals que no sén considerats com a ingrés, i per a I'em-
presa, que pot deduir aquests costos com a despeses
de l'activitat econdomica.
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PROPOSTA @
GESTIONAR DE FORMA SOSTENIBLE
"APARCAMENT

| control d'aparcament al lloc de treball té una
E relacié directa amb la regulacié de l'accés a la
feina en vehicle privat. En la majoria dels poli-
gons industrials I'oferta de places d'estacionament, bé
dintre dels recintes de les empreses, bé a la calcada,
supera amb escreix la demanda. Calen actuacions que
limitin aquesta oferta desmesurada, sempre i quan
existeixin alternatives reals per accedir al lloc de tre-
ball que no siguin en vehicle privat, i d'altres que con-
siderin les circumstancies personals dels treballadors.
Pel que fa a I'estacionament dintre dels recintes és
responsabilitat de les empreses posar en marxa algu-
nes mesures que regulin i prioritzin l'assignacié de
places. Si l'oferta és superior a la demanda i tothom
pot estacionar s'ha d'afavorir la proximitat a I'entrada
principal, si no hi ha suficients places per a tothom,
senzillament s'ha de restringir l'accés segons els
mateixos criteris. Sha de realitzar un tractament pre-
ferencial de I'estacionament:
= Treballadors amb disminucions fisiques
= Treballadors amb familiars amb minusvalies que
han d'acompanyar préviament
= Treballadors que necessiten el vehicle per a treba-
llar
= Vehicles amb Alta Ocupaci6 de passatgers
= Nul-les o poques possibilitats d'utilitzar mitjans
alternatius
D'altra banda, les places reservades per a bicicletes
i motos gaudiran de prioritat (més proximes a |'entra-
da i ben ubicades) respecte de la resta de vehicles. En
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centres de treball on Il'oferta d'estacionament és
minsa s’ha de pensar en altres mesures que redueixin
la necessitat de I's del vehicle privat per anar al tre-
ball (potenciacié del cotxe compartit, teletreball, pro-
moci6 del transport plblic o parquing de pagament).

En relacié al parquing de pagament, es tracta,
sense dubte, d'una mesura molt impopular, pero que,
a efectes d'una mobilitat més justa i més sostenible
per a tots, pot oferir molt bons resultats. Es poden apli-
car diversos plans tarifaris:
= Tots els treballadors que vulguin arribar en cotxe

hauran de llogar una plaga d'estacionament al preu

estipulat

= Les tarifes augmentaran proporcionalment en fun-
ci6 dels ingressos dels treballadors

= Es pagara cada dia en funci6 de les caracteristiques
del viatge (principalment en funcié de l'ocupaci6).

Per a les empreses que ja tenen un control d'accés

mitjancant tanques aquesta mesura no ha de supo-

sar una gran inversio.

No obstant, per a qualsevol de les mesures tarifa-
ries a aplicar, es recomana de no fer pagar a aquells
col - lectius que s'enquadren en els criteris de prioritat
(minusvalues, alta ocupacié, etc.). Perque la mesura
tingui bona acceptacio els ingressos recaptats han de
servir per potenciar les mesures alternatives al vehicle
privat (subvencions per al transport public, compra de
bicicletes, etc...) i mostrar als treballadors quins han
estat els beneficis col - lectius obtinguts.



PROPOSTA 10
OFERIR SERVEIS EXTERNS
ALS TREBALLADORS

n moltes ocasions el motiu per no utilitzar el
E cotxe per anar a treballar és la necessitat de
compaginar el desplacament amb altres activi-
tats. Per exemple, portar els nens a l'escola, anar a
comprar o anar al gimnas son potser les activitats més
habituals, perd n'existeixen altres que se s'esbrinarien
després de realitzar un gliestionari de mobilitat.
Através del gestor de la mobilitat es pot equipar el
poligon industrial d'uns serveis comuns que minimit-
zin els desplacaments. El gestor ha de realitzar un
estudi de viabilitat, perd després la gesti6 dels equi-
paments pot ser privada de persones externes al poli-
gon, fet que no genera despeses extra a las empreses
ni als treballadors. Els equipaments més requerits son
els socio-assistencials i sanitaris, el gimnas, el super-
mercat, el servei de bugaderia, el banc/caixa i la far-
macia.

Un altre aspecte oblidat en el planejament dels
poligons és el d'un espai comd, un forum d'intercanvi,
que aporti un valor afegit a las empreses ubicades en
el poligon, és a dir, un espai polivalent de serveis a les
empreses. Apte per a la realitzacié de cursos, presen-
tacions, trobades i altres actes col - lectius i comuns.

Fins ara els poligons estan desatesos de qualsevol
espai polivalent. Aixo implica que cada cop que una
empresa, una agrupacié d'empreses o un consorci del
mateix poligon, vol realitzar algun acte col - lectiu es
generen multitud de desplagaments totalment gra-
tuits cap a d'altres indrets, que s'evitarien amb la
implantacié d'aquest espai polivalent com.
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PROPOSTA 11
SOL-LICITAR SUBVENCIONS
| CANVIS EN LA FISCALITAT

- s evident que els usuaris que viatgen sols en
E cotxe causen un cost econdmic i ambiental molt

més elevat que no pas la resta. Caldria compen-
sar o distribuir proporcionalment d'alguna manera
aquesta despesa. Es per aixd que els mecanismes de
recaptacié economica (fer pagar l'aparcament, per
exemple) poden fer menys atractiu el viatge en cotxe,
a la vegada que serveixen per ajudar a financar els
mitjans alternatius.

S’haurien d'oferir compensacions als treballadors
que utilitzen el transport piblic perque ara estan en
clar desavantatge respecte d'aquells que utilitzen el
cotxe i reben una subvencié amb la plaga d'aparca-
ment. A més, aixi també es poden atraure nous usua-
ris cap al transport pablic.

A llarg termini cal aconseguir un repartiment més
just de les subvencions a la mobilitat, incentivant I'is
del transport public en relaci6 al transport privat. El
cost del viatge en transport pulblic hauria d'anar a
carrec de I'empresa i, en tot cas, aquesta hauria de
rebre compensacions des de les administracions.

Des de I'administracion central:

= De la mateixa manera que es va fer un pla RENOVE,
sense cap altre criteri que el de promoure la venda
de vehicles nous, es podria destinar un fons a un
tractament fiscal favorable del transport public.

= La Conselleria d'Educaci6, per exemple, paga el
transport pablic dels professors de determinats cen-
tres.

= Si 'empresa paga el transport public als treballa-
dors, un acord amb la Seguretat Social els atorgaria
beneficis fiscals.

= Creacié d'una tarja de viatge T-ANY TREBALLA-
DOR. Aquest titol de transport seria valid solament
per als desplacaments entre el domicili i la feina. El
cost de la tarja aniria a carrec de I'empresa i I'admi-
nistracio.

= 60 / 'ACCES SOSTENIBLE ALS CENTRES D'ACTIVITAT LABORAL

|
El cas belga

= Emparat en el programa Traject, és el paradigma de
referéncia quant al tractament fiscal dels desplaca-
ments domicili-treball.

= El Govern obliga a la realitzacié de Plans de despla-
cament a les empreses amb més de 200 treballa-
dors.

= L'empresari paga el 60% del cost del viatge domici-
li-treball en transport pablic dels seus treballadors.

= Exoneraci6 de certs impostos de certes rendes lliga-
des als transports.

= Laportacié en el titol de transport de qui déna la
feina esta lliure d'impostos.

|
Les ordenances municipals

Des dels propis municipis, al marge de l'administra-
ci6 central, es pot incidir en la politica de reduccié de
viatges.

Per exemple, als EEUU cada comtat pot establir
ordenances propies que permeten legislar directa-
ment a les empreses. Emparades en la “Llei de l'aire
net” poden obligar a empreses a reduir I'espai desti-
nat a estacionament o a financar els titols de trans-
port.

Mecanismes similars es poden implantar des dels
ajuntaments que estiguin interessats a reduir la utilit-
zaci6 del vehicle privat.



El cost orientatiu de les propostes d'actuacié

Actuacié

Agents implicats

Ambito de influencia

Cost (€)

Incentius a la utilitzaci6 del
transport public

Administracié Central

Empresa

100 € treballador

Parc de bicicletes Empreses Empresa (per a 20 bicicletes) ~ 7.000 € Inversié
600 €/any
manteniment

Adequacié espai per Empreses Empresa (per a 20 bicicletes) ~ 1.000 €

a bicicletes als edificis

Serveis de Cotxe compartit a Empreses, gestor de la mobili- Poligons i/0 empreses 6.000 €

través de www.compartir.org tat, ajuntament, servei de car-

pooling
Adscripci6 al servei Carsharing Empreses, Catalunya Empresa que fa 3.200 € /any

Carsharing

10.000 km / Any

Creacio de la figura del res-
ponsable/gerent de mobilitat
a cada poligon

Ajuntaments, empreses

Poligons, empreses i entorn

25.000 € /poligon
i any

Teletreball. Ordenador Empresa Empresa 1.550 € inversio

i connexi6 a Internet 30 € de connexi6
mensual

Optimitzaci6 serveis Empreses Poligon Inclos en el gestor

d'empresa

Ajuntaments, operadors de
transport, ATM, empreses

de la mobilitat

Bus llancadora

Ajuntaments, operadors de
transport, ATM, empreses

Poligon, municipi

120.000 € / any

Modificacid itinerari
en linies regulars

Ajuntaments, operadors de
transport, ATM, empreses

Poligon, municipi

5.000 €* / Linia i any

Afegir 2 expedicions més per
sentit a una linia reqular

Ajuntaments i empreses

Poligon, municipi

12.000 €*/ Linia i any

Elaboracié d'un pla d'accés per Policies Locals Poligon, municipi 15.000 €

a vianants i millores internes

dels poligons.

Control d'indisciplina d'esta- Policies Locals i Ajuntaments Viari, Poligons 0

cionament sobre la vorera en

els carrers del poligon.

Control de velocitats per part Empreses, sindicats, Viari, Poligons 2.000 €

de la policia. Instal - lacié

banda sonora

Base de dades interna de I'em- Ajuntaments Poligons 10.000 €

presa de Cotxe Compartit

Instal - laci6 nova parada (pal) ATM, Operador transport, Viari 2.000 €
Ajuntaments

Campanya informativa Administracions, sindicats, Empreses 5.000 €

empreses
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FENQUESTA
DE RECOLLDA DE DADES

a millor manera per a conéixer quins son els
habits de mobilitat del personal d'una empresa
o de tots els treballadors d'un poligon industrial
és a través de les enquestes personals.
En molts dels casos la gran majoria dels treballa-
dors arriba en vehicle privat i no té molt sentit pre-
guntar per una qliestio que resulta dbvia i evident. El
que es pretén aleshores amb I'enquesta és aprofundir
en les motivacions i preferéncies dels treballadors:
perqué no utilitzen altres mitjans alternatius per arri-
bar al lloc de treball? o qué hauria de canviar perqueé
utilitzessin un altre mitja de transport?
Els continguts d'una enquesta de mobilitat al per-
sonal haurien d'incloure els segiients grans apartats,
per a cada un dels quals es pot aprofundir segons la
linia de treball escollida:
= Mitja de transport habitual (alterna amb d‘altres
mitjans? esta captiu al mitja perqué ha de realitzar
altres activitats o acompanyar a d'altres persones
de la familia?)

= Caracteristiques personals (disponibilitat de carnet
de conduir, ubicacié del domicili des d'on arriba,
edat, sexe...)

= Motius pels quals no utilitza els altres mitjans

= Disponibilitat i requeriments per a utilitzar mitjans
alternatius al vehicle.

Perque I'enquesta tingui el maxim d'éxit és impor-
tant realitzar una campanya prévia a la distribuci6, on
la presencia del sindicat sigui visible, per evitar que el
treballador pensi que aquest és I'Gltim pas d'un procés
que s'ha iniciat sense la seva col - laboracié, impulsat
des de la direcci, i que li reportara més inconvenients
que problemes, mals pensaments per part dels treba-
lladors. S'ha d'ajudar, per tant, a crear més consciéncia
sobre el tema a un personal que potser no shavia
plantejat els inconvenients d'accedir cada dia a la
feina en vehicle privat.

Es recomanable acompanyar I'enquesta d'una
carta explicativa, signada per tots els agents impli-
cats, que expliqui els motius de la mateixa. Lenquesta
ha de ser entenedora i no molt llarga. S'aconsella dis-
tribuir-la en periodes on no s'estiguin recollint d'altres
tipus de questionaris, que no s'estiguin realitzant
negociacions amb els treballadors ni abans de les
vacances.

Si no es disposa d'enquestes a les empreses una
bona manera de coneixer I'Gs del transport piblic
entre els treballadors és realitzant comptatges de
Puges i Baixes a les parades ubicades prop del poligon.
Es poden reforcar els comptatges amb enquestes
sobre les possibles millores a realitzar en el servei i els
motius pels quals utilitza aquest mitja de transport.

La pagina web www.mobilitymanagement.be
oereix la possiilitat de fer-se a la carta un qiiestionari
complet basat en el métode Toolbox Survey.
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Questionari de recollida de dades de I'empresa

Persona de contacte. Data:

Nom:
Carrec

QUESTIONARI A LA EMPRESA
L OPIESPETEWPRESE 2000000000000 0 |

Nom de I'empresa

Nombre de treballadors

Té 'empresa diferents emplagaments? Antiguitat a aquest poligon: ........... anys
si no
indiqueu quins i nombre de treballadors

Emplagament
N° treballadors

Nombre de visitants diaris

Quins dies es treballa? dilluns dimarts dimecres dijjous divendres
dissabte diumenge

Torns de personal Treballadors per torn
Mati de a
Tarda de a.
Nit de a:
Partida; de a:

Jornades segons estacionalitat, especifiqueu mesos i horari:
Mesos Horari
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'Quines linies de tren o bus sén accessibles des de I'empresa?

TREN linies:
AUTOBUS linies:

i_
¢ Existeix un transport especific de I'empresa?

Lo I LN
"¢ Es comparteix amb alguna altra empresa?
si no

"Quants treballadors porta al dia?

| De quin itinerari fa?

Quins horaris té?

‘Quantes places d'aparcament hi ha dins de I'empresa?

.........................................

Hi ha problemes d'estacionament? si no

Quants m” hi ha destinats a I'aparcament?

| Han patit accidents in itinere o in labore els treballadors? si no ‘

'Quants dies de baixa han estat? ‘

"Ha calgut contractacié externa per suplir les baixes? si no ‘

|
Existeix alguna organitzacio, formal o informal, per compartir vehicle (carpooling)?

Si, des de la mateixa empresa
Els treballadors s'organitzen per lliure

Existeix algun conveni entre empresa i treballador respecte a 'accés al lloc de treball?

si no

Especificar

XXX/ OF w



Existeix algun gestor de la mobilitat o algun encarregat de coordinar aquests aspectesi altres
relacionats amb el transport i la mobilitat?

si, des de 'empresa no
si, des del sindicat

Quines funcions té? carpooling
vehicle empresa
especificar

Quines millores en el transport/mobilitat/infrastructures creus que s’haurien de dur a terme?

Com valora la participacié de 'Administracioé en matéria de mobilitat?
(valori de 0 molt malament a 10 excel-lent)

Oferta d'autobus
Oferta tren
Accessibilitat vianants
Oferta de carril bici
Seguretat vial

Gestid del transit

Com estaria la seva empresa disposada a participar d'aquestes solucions?

Proteccio de dades: La informacio recollida en aquesta enguesta s'utilitzara exclusivament
dins de I'ambit de I'empresa per millorar les condicions d’accés al freball.
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Questionari de recollida de dades per al treballador

QUESTIONARI DE MOBILITAT

1. A quin municipi viu?

2. Disposa de carnet de conduir?

si no nomeés de ciclomotor

3. Quin mitja de transpaort utilitza per anar a la
feina?

ANADA

TORNADA

cotxe (conductor)

cotxe (passatger)

autobus urba
autobus interurba
autobus d'empresa

motocicleta

hicicleta

RENFE

A peu

altres

Combinacio (indicar)

4. Quant temps triga en arribar a la feina?
minuts

5. Quina distancia es desplaga?

6. Passa per alguna via de peatge? (indicar el
preu gue paga a la casella corresponent)

Anada i tomada
Només anada
Nomeés tornada

Cada dia

Alguns dies

OO0 / O m



7. Si viatja en cotxe com a conductor, 9. Comparteix vehicle amb altres companys
aprofita el viatge del mati per acompanyar per anar ala feina?
algu de la familia?

no ANADA
si fills

conjuge TORNADA

8.Realitza alguna activitat al sortir de la feina?
no, vaig cap a casa

N ! Mai
si gimnas compres altres
Quants dies a la setmana?
A vegades
Sovint

10 Amb quin vehicle?

_ ‘ propi altres combinat
11. On aparca al seu domicili? 13. El vehicle que utilitza per anar i tornar del
treball.....
aparcament propi
aparcament lloguer €S propi
benzina
aparcament public
carrer és d'empresa
gas-oil
12. On aparca a la feina?
carrer aparcament empresa altres

14. Per que va en cotxe/moto a la feina {pot}15. Per que va en transport public? (pot
marcar mes d'una opcio) marcar mes d'una opcio)

és mes barat €s mes barat
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per comoditat és més rapid
necessito el cotxe per treballar es mes fiable
no arriba el transport public al poligon per comoditat
no arriba el transport public al domicili altres

els horaris no coincideixen

altres Si disposeés de vehicle propi I'utilitzaria per
anar ala feina? si no
|

16. Per que no va en bicicleta? (pot marcarlﬂ. Que li faria utilitzar mes el transport

meés d'una opcio) public? (pot marcar més d'una opcio)
no hi ha via adequada un autobus de porta a porta
hi ha molta distancia més freqléncia horaria d'autobus

millor localitzacio de les parades
millor connexié bus-empresa

més informacié de transport a la feina
res

per seguretat
no hi ha vestidors a la feina

per comoditat

altres
altres

19. Quin tipus de jornada fa? 19. Utilitza el cotxe per anar a dinar?
a) Torns: si, vaig a casa
Entrada: Sortida:
si, vaig a restaurants de la zona
b) Partida:
Entrada: Sortida: -
Entrada: Sortida:

Antiguitat a I'empresa:

Sexe Dona Home

MOLTES GRACIES PER COL-LABORAR
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LA LLEI DE MOBILITAT
DE CATALUNYA

| Parlament de Catalunya va aprovar el juny de
2003 la Llei de Mobilitat, que estableix uns
objectius i unes directrius per a la mobilitat del
conjunt del pais, i analitza les necessitats de cada
territori per tal d'actuar de forma global i integrada.
Aquesta llei, pionera a tot Europa, té com a objec-
tius basics integrar les politiques de desenvolupa-
ment urba i econdmic amb les de mobilitat, donar
prioritat al transport pablic i la mobilitat sostenible,
potenciar la intermodalitat, ajustar els sistemes de
transport a la demanda en zones de baixa densitat de
poblacié, disminuir la congestié de les zones urbanes,
augmentar la seguretat viaria, reduir la congestid i la
contaminaci6 i afavorir els sistemes de transport a
la demanda dels poligons industrials.

Pel que fa, concretament, als poligons i les zones
d'activitat economica, el Govern, en un termini de tres
anys, ha de presentar un pla de mobilitat especific
que estableixi el regim d'implantacié i finangament
del promotor i crei la figura del gestor de la mobilitat
en aquestes zones.

La llei promoura també la creacié d'Autoritats
Territorials de Mobilitat en cada una de les arees
designades per tal de millorar la coordinaci6 dels ser-
veis de transport public, planificar nous serveis i coor-
dinar les integracions tarifaries entre els operadors.
Aquestes autoritats tindran caracter de consorci i
estaran formades per la Generalitat de Catalunya i
pels ajuntaments d'aquestes zones.

La nova llei condiciona l'urbanisme futur a la mobi-
litat, de manera que en el futur no es podra aprovar
cap nou projecte urbanistic (amb una inversié supe-
rior a 25 M€) si no compta amb un estudi de la mobi-
litat que genera.

Lesperit de la llei contempla diversos objectius
basics, recollits en el Capitol I. Article 3. Objectius
a) Integrar les politiques de desenvolupament
urba i econdmiciles politiques de mobilitat
de manera que (...) es garanteixi plenament
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l'accessibilitat als centres de treball (...)
amb el minim impacte ambiental possible i
de la manera més segura possible.

¢) Planificar la mobilitat prenent com a base la
prioritat dels sistemes de transport public i
col - lectiu i altres sistemes de transport de
baix impacte, com els desplacaments a peu,
amb bicicleta i amb altres mitjans que no
consumeixin combustibles fossils.

d) Establir mecanismes de coordinacié per a
aprofitar al maxim els transports col - lec-
tius, siguin transports pablics o transport
escolar o d'empresa.

j) Disminuir la congesti6 de les zones urbanes a
través de mesures incentivadores del trans-
port puablic i d'actuacions dissuassives de
['ls del vehicle privat.

|) Fomentar la seguretat viaria per tal de reduir
l'accidentalitat a les carreteres.

Altres objectius particularment interessants per la
seva aplicacié en poligons industrials son:
f) Efectuar i dur a terme propostes innovadores
que afavoreixin un s més racional del vehi-
cle privat, com el cotxe multiusuari o el
cotxe compartit.
i) Afavorir els sistemes de transport a la deman-
da als poligons industrials.

La llei de la mobilitat també identifica en les
Disposicions Addicionals quines tematiques d'ambit
més sectorial requereixen una resposta immediata.
Destaquen en relacio als centres de gran concentracio
d'activitat laboral:

Vuitena) En el termini d'un any (juliol 2004) el
Parlament haura d'haver enllestit un pro-
jecte de llei de financament del transport
plblic, de la mobilitat sostenible i de pro-
mocié dels combustibles alternatius”



| molt especialment el segiient punt, que es recull

com la Tercera disposicié addicional a la llei:

Tercera) En el termini de tres anys (juliol 2006)
el Govern, en col - laboracié amb els ajunta-
ments afectats, ha d'elaborar un pla de
mobilitat especific per als poligons indus-
trials i les zones d'activitats econdmiques
que compleixin les condicions, quant a
superficie i nombre d'empreses i de treba-
lladors, que es determinin per reglament.
Aquest pla ha de crear la figura del gestor o
gestora de la mobilitat en cadascuna d'a-
questes arees i ha d'establir-ne el régim
d'implantacié i el financament a carrec de
les empreses que hi operen.

Aquesta darrera disposici6 lliga amb l'article 18, sobre

I'estudi d'avaluacié de la mobilitat generada, el qual...

Article 18 ..avalua l'increment potencial de des-
placaments provocat per una nova planifi-
cacié o una nova implantacié d'activitats i
la capacitat d'absorcié dels serveis viaris i
dels sistemes de transport.." Aixi mateix,
valora la viabilitat de les mesures proposa-
des per a gestionar de manera sostenible la
nova mobilitat i, especialment, les formules
de participacié del promotor o promotora
per a col - laborar en la solucié dels proble-
mes derivats d'aquesta nova mobilitat
generada...

....En l'estudi de mobilitat generada s'ha de pren-
dre en consideracié la possibilitat que els
promotors de l'activitat de qué es tracti par-
ticipin en el financament de lincrement
dels serveis de transport pablic que resultin
pertinents, d'acord amb el que s'estableix
per reglament.

Com alguna d'aquestes disposicions no s'aprovara
fins al cap de tres anys d'enca de I'entrada en vigor de
la llei, les Disposicions Transitories estan servint per
preparar el terreny, incorporant els criteris basics en
qué se sustenta la Llei. En relacié directa amb els poli-
gons industrials destaca la segona disposicié:
Segona) Mentre no s'aprovin els plans de mobili-

tat urbana a que es refereix aquesta Llei,
no es pot aprovar cap nou projecte urbanis-
tic que comporti una inversié superior a 25
milions d'euros, llevat dels projectes que
tinguin un estudi d'avaluaci6 de la mobili-
tat generada que els avali.

Per tal de vetllar per una mobilitat sostenible i que
les diverses disposicions es vagin complint s'ha creat
['Observatori catala de la mobilitat, com un ins-

trument de recollida i difusié de la informa-
cié més rellevant en matéria de mobilitat i
sostenibilitat

i el Consell catala de la mobilitat, com l'or-
gan consultiu, assessor i de concertacio i
participacié de les administracions, els
organismes, les corporacions, les entitats i
els sectors socials vinculats a la mobilitat. El
Consell Catala de la Mobilitat participa en
I'Observatori mitjangant la proposta d'ac-
cions per a l'estudi de la mobilitat, donant
orientacions i aprovant els informes bien-
nals sobre la mobilitat que es trameten,
també, al Parlament de Catalunya.
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EL COST DE LA MOBILITAT
PER ALS TREBALLADORS

part dels costos socials, ambientals i econo-

mics que genera per al conjunt de la societat,

utilitzar cada dia el cotxe per anar a treballar

es converteix en un forat a la butxaca de molts treba-
lladors.

A partir de 3 exemples d'itineraris del domicili a

importants poligons industrials es constata com el
desplacament en vehicle privat és, com a minim, un
50% més car que en transport public.

Els calculs s'han realitzat tenint en compte que el
conductor no passa per cap peatge ni paga per l'esta-
cionament en destinacié.

TEMPS EN

TEMPS EN
VEHICLE
PRIVAT

ORIGEN - DESTINACIO | DISTANCIA TRANSPORT
PUBLIC

Badalona-Poligon

27 km 47 min * 36 min.
. Pratenc =~ |
Temrassa- Zona Franca P 92 min * A
__(Mercabarana) } ! "
Hospitalet -Poligon - :
| Congost Granollers 36 km 73 min. 49 min

* Inclou el temps de transbordament i el temps d'espera

PREU EN FUNCIO DEL TITOL DE TRANSPORT

" CADENA TEMPS
; 1 .
ORIGEN - DESTINACIO MODAL TOTAL (min) T-10 TH0I30 T-MES
Badalona-Poligon RENFE +
Pratenc BUS 47 0,63 0,53 052 0,51
| Terrassa- Zona Franca | RENFE + [ 1 % i ,
(Mercabarana) BUS 92 . 1,74 . 1,24 | 1.01 1.01
Hospitalet -Poligon RENFE + n
- i
Congost Granollers BUS 73 1,74 1,24 1._(_]_1 '1_,|_ 1

a partir de 2 6viatges en el cas de la T-MEs 1de 24 en & cas dela T-TRIMESTRE

COST MENSUAL en euros
COST AMB =
ORIGEN - DESTINACIO T-10 TSHM30 T-MES T-TRIM COMBUSTIBLEI \."Egl:s:-ll.-g:g;tl:ﬂnT
MANTENIMENT
Badalona-Poligon '
Pratens b 4 1 26 41 37 107 499
| Terrassa- Zona Franca | 78 ' 62 ' 75 ' 73 ! 150 T 700
__(Mercabarana) a -4 — b=
Hospitaiet -Poligon 76 62 75 73 143 865

Congost Granollers
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La despesa mitjana en transport d'una familia puja
suposa aproximadament al 12,5% dels ingressosa,
tan sols superat per I'habitatge (30%) i I'alimentacié
(19%). Prenent de referéncia I'any 2001, es calcula
que el sistema del transport genera una factura total
de 49.000 milions d'euros, que equival gairebé a la
tercera part del PIB catala.

Pel que fa al cotxe, si tenim en compte totes les des-
peses associades a I'lis habitual que se'n fa -amortit-
zaci6 del vehicle, cost de l'asseguranca, revisions
mecaniques, carburant, impostos, aparcament, peat-
ges, etc.-, un viatge en vehicle privat costa aproxima-
dament el triple del que costa un viatge en transport
pablic col - lectiu.

Cost del viatge per a cada sistema de transport

Mitja de transport index relatiu
Tren de rodalies 1
Autocar 1,5

Tren rapid 2
Autobls 2,5

Avib a reaccio 3
Vehicle privat a motor (1 viatger) 6,5

Font: Autoritat del Transport Metropolita (ATM)
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EXPERIENCIES




Un dels objectius estratégics de l'accié sindical, de 'actuacié de l'ad-
ministracio i de les empreses ha de ser garantir la mobilitat dels treba-
lladors en transport plblic col - lectiu o en altres sistemes de desplaca-
ment més sostenibles, tot reduint la dependéncia del vehicle privat a
motor per anar a la feina.

En els darrers anys, I'augment de sensibilitat dels diferents agents
socials i economics envers aquesta qliestio ha comencat a donar els
seus fruits, i s6n diversos els poligons industrials i les empreses que han
actuat per a progressar en millorar la sequretat i la qualitat de vida dels
treballadors a I'hora de desplagar-se al lloc de treball.

Les bones practiques que es recullen a continuaci6 sén algunes de
les més rellevants. Podeu trobar més informacié sobre les actuacions
recollides al web de la Comissi6 Obrera Nacional de Catalunya:
www.conc.es/mobilitat



PLANIFICACIO D'ACCES
SOSTENIBLE ALS
POLIGONS INDUSTRIALS
DE LA ZONA SUD DE RUBI

Durant l'any 2004 es va desenvolupar I'estudi de les
pautes de mobilitat i accessibilitat a 4 poligons indus-
trials de la zona sud del nucli urba de Rubi. En els poli-
gons de Cova Solera, Ca nAlzamora, Can Jardi i Rubi
Sud hi treballen uns 6.500 treballadors. Malgrat la
proximitat d'una estaci6 de FGC i la preséncia d'una
linia de caracter municipal i urbana que circula per
alguns dels poligons, la distribucié modal dels despla-
caments al lloc de treball continuava estant domina-
da majoritariament pel vehicle privat.

Lelaboraci6 de I'estudi va servir per modificar algu-
nade les linies que circulaven per la carretera C-1413,
entre Castellbisbal i Rubi, i aprofitar-la per donar ser-
vei en les hores de major demanda al col - lectiu de tre-
balladors dels poligons industrials.

'ACCES A LA ZONA
FRANCA DE BARCELONA

El Poligon Industrial de la Zona Franca de Barcelona
ocupa una superficie de 600 hectarees situades entre
la muntanya de Montjuic, el riu Llobregat i el port, i
limita amb els municipis de I'Hospitalet de Llobregat i
el Prat de Llobregat. A les 250 empreses del Poligon
hitreballen més de 43.000 persones (I'1,8 per cent de
la poblacié activa catalana), nombre equivalent,
aproximadament, a la poblacié de ciutats com
Castelldefels o Gava. El Poligon déna feina també de
forma indirecta a més de 275.000 persones.
Tanmateix, només disposa de cinc linies d'autobdls
dilirnes i una de nocturna, mentre que el 25% de la
superficie del Poligon esta dedicada a aparcament.

Comissions Obreres de Catalunya, en col - laboracié
amb ['Associaci6 per a la Promocié del Transport
Plblic, i amb el suport del Consorci de la Zona Franca
i 'Ajuntament de Barcelona, van analitzar I'any 2003
les pautes de mobilitat dels treballadors d'aquest poli-
gon industrial a I'hora d'accedir al lloc de treball.
Lestudi responia a la voluntat del sindicat d'avancar
en la realitzaci6é d'aquest tipus de projectes, ates que
s’ha constatat el fet que algunes de les millores que
els treballadors aconseguien per mitja de la negocia-
ci6 col - lectiva es perden progressivament, en temps i
diners, pels costos associats al desplacament entre el
lloc de residencia habitual i la feina.

A través d'un qiiestionari que els treballadors van
complimentar durant la realitzacié de I'estudi, s'ha
pogut coneixer amb detall com accedeixen el Poligon
Industrial de la Zona Franca els treballadors de cinc

Com
accedir
amb lransporl
soslenible

al Poligon Indusirial

da la Zona Franca
de Harcekna
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grans empreses, aixi com també les seves opinions en
relacié a diverses mesures de canvi. Lobjectiu final era
discutir les propostes formulades per I'equip técnic
amb els representants dels treballadors i de les
empreses, a fi d'arribar a acords que millorin els seus
habits de mobilitat i els serveis de transport col - lec-
tiu. Arran dels acords en aquestes empreses, que
actuaran com a banc de proves, s'espera que l'expe-
riencia i les bones practiques d'accés sostenible asso-
lides durant I'experiéncia, es puguin estendre a mol-
tes altres empreses i poligons industrials.

Fruit d'aquesta actuacio, el novembre de 2004 es
va signar un acord de col-laboraci6 entre
Ajuntament de Barcelona, el Consorci de la Zona
Franca i Transports Metropolitans de Barcelona per a
millorar la mobilitat d'aquest poligon industrial mit-
jan¢ant la creacié de la figura i del gestor de mobilitat
aixi com del Comiteé Téecnic de Mobilitat del Poligon. El
Comite Técnic té per objectius assessorar i definir els
treballs a realitzar, analitzar les necessitats, elaborar
diagnostics, formular propostes i rebre el suport de
consultoria en relaci6 a la mobilitat del Poligon.

L'estudi ha rebut el Premi Medi Ambient 2005 que
atorga el Departament de Medi Ambient i Habitatge
de la Generalitat de Catalunya.
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EL POLIGON GRAN VIA
SUD DE 'HOSPITALET

Comissions Obreres de la comarca del Barcelones ha
elaborat un estudi dels problemes de mobilitat i dels
accidents associats a l'accessibilitat en cotxe al poli-
gon industrial Gran Via Sud de I'Hospitalet de
Llobregat. Els objectius de I'estudi han estat millorar
les possibilitats d'accés al transport pablic col - lectiu
per part dels treballadors del poligon i fomentar-ne
I'is en els trajectes in itinere; promoure les mesures i
els instruments vials necessaris que afavoreixin una
mobilitat sostenible; adequar la xarxa de serveis del
poligon a les noves necessitats de la poblacid; i sensi-
bilitzar sobre I'is racional del transport en el despla-
cament al lloc de treball i durant la jornada laboral.

Arran dels resultats d'aquest estudi, I'administracié
local i els empresaris del poligon s’han compromeés a
impulsar actuacions que fomentin un model de mobi-
litat més sostenible. Aixi, per exemple, entre les pri-
meres mesures implantades destaca la modificacié
d'una linia d'autobds urba, a l'objecte que els treballa-
dors disposin com a minim d'una opcié de transport
pablic; el compromis de I'Associacié d'Empresaris del
Baix Llobregat per oferir incentius als treballadors
que facin as del cotxe compartit per desplacar-se a la
seva feina; i la realitzaci6 de campanyes adrecades als
treballadors envers els problemes que genera el
model de mobilitat basat en la utilitzacié habitual de
l'automobil.

El transport pablic
també et porta a la feina




EL POLGON DE LA REGIO
METROPOLITANA
DE BARCELONA

LAssociaci6 Pacte Industrial de la Regi6
Metropolitana de Barcelona i lAutoritat del Transport
Metropolita (ATM) cooperen des de febrer de 2003
amb l'objectiu de promoure l'accessibilitat sostenible
dels treballadors als poligons industrials de la zona i la
participaci6 de les empreses en la planificacié dels
serveis de transport pablic col - lectiu. El Pacte va néi-
xer I'any 1997 amb la voluntat d'agrupar en un espai
de debat i treball els principals agents implicats en la
dinamica econdmica, la formacié i l'ocupacié a la
Regié Metropolitana de Barcelona.

La Comissié de Mobilitat del Pacte Industrial va
estudiar 'accessibilitat a gairebé 700 poligons i cen-
tres de treball de I'area, i va analitzar la seva proximitat
a les xarxes de Renfe, Ferrocarrils de la Generalitat de
Catalunya, Metro i la xarxa d'autobusos interurbans.
Lestudi mostrava que un 46% dels treballadors —uns
80.000 en el conjunt de la Regié- triguen almenys 20
minuts per desplacar-se a peu des de la parada de
transport piblic més propera al seu lloc de treball.

Arran dels resultats de I'estudi, la Comissi6 va pro-
posar un seguit de mesures, entre les que destaquen la
creacié de nous serveis de transport public col - lectiu,
I'ampliaci6 de serveis i els increments de fregliéncies a
les linies existents, la millora dels itineraris i punts de
parades dels serveis existents, la creacié de serveis llan-
cadora des de les estacions i parades de la xarxa ferro-
viaria o interurbana de superficie, la potenciacié de tots
els serveis dempresa, I'extensio de la integraci6 tarifaria
a tot el territori de la Regi6 Metropolitana de Barcelona,
la promocié de carrils reservats per al transport plblic i
altres mesures que permetin millorar la velocitat i fiabi-
litat dels serveis, I'edicié de guies especifiques de l'oferta
de transport public en arees d'activitat economica, i el
suport a la creacié de responsables i assessors de mobi-
litat en determinats poligons industrials.

EL POLIGON INDUSTRIAL
DE GRANOLLERS

Un estudi elaborat I'any 2002 per la Comissié de
Mobilitat del Pacte Industrial de la Regi6
Metropolitana de Barcelona, i supervisat per
Comissions Obreres de Catalunya, va analitzar la
situacié del transport en els poligons industrials de
Granollers, tant des del vessant de I'oferta com de la
demanda. Lambit territorial de l'estudi corresponia
als 22 municipis de la comarca del Vallés Oriental que
participen en el “Pacte territorial del mercat de treball
de Granollers”, i els poligons industrials eren els del
Congost, el de la Font del Radium, el de Palou, el de
Jordi Camp i el de Coll de la Manya.

Segons l'estudi realitzat, el 50% de les persones
que es desplacava per motius laborals ho feia per
anar a un dels poligons industrials, i prop del 40% dels
desplagcaments (uns 40.000) tenien com a destinacié la
ciutat de Granollers. Loferta de transport col - lectiu
consistia en dues linies de tren rodalies que creuaven
I'ambit territorial del Pacte, i 36 linies de bus interurba
regular. Només quatre municipis, inclosa la capital de la
comarca, comptaven amb linies de bus urba.

Lestudi constatava que la majoria de treballadors
no tenia accés habitual a un vehicle per anar a treba-
llar —sobretot les dones-, que el transport col - lectiu
de la comarca era poc sostenible i que, en general, no
generava confianca, motiu pel qual la seva utilitzacié
per accedir als poligons industrials era molt reduida.
El document proposava la participacié activa dels
ajuntaments en millorar la gesti6 de la mobilitat dels
treballadors, controlar les linies d'empresa, incorporar
els convenis col - lectius del compromis de les empre-
ses i dels treballadors en gliestions com el transport i
el cotxe compartit, i crear una base de dades sobre els
horaris de cada treballador, I'origen del viatge i la dis-
ponibilitat de vehicle.

En una segona fase de I'estudi, duta a terme l'any
2003, es va aprofundir en la realitzaci6é de propostes
operatives adrecades a donar prioritat a I'accés en
transport public col - lectiu, organitzar el cotxe com-
partit, i fomentar I'ls de la bicicleta i dels viatges a
peu en condicions segures. Entre els objectius d'a-
questa segona fase hi havia també el de constituir
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taules de treball per a la mobilitat —tot creant la figu-
ra del responsable de mobilitat de cada poligon-; con-
sensuar les actuacions a desenvolupar amb la partici-
paci6é dels regidors implicats, delegats d'empreses,
empresaris i I'operador principal de transport puablic
col - lectiu a la zona —Sagalés-; engegar una campan-
ya de divulgacié i, en general, establir linies de segui-
ment d'una politica de mobilitat més sostenible.

'EXPERIENCIA
DE VODAFONIE

Lempresa Vodafone compta amb un centre de treball
situat al Poligon Industrial La Moraleja, a Alcobendas,
Madrid. Per a arribar-hi en cotxe, cal utilitzar 'autovia
N1, que habitualment esta congestionada a causa del
gran nombre de vehicles que la fan servir. Per bé que
hi ha un servei d'autobis interurba des de la capital,
els embussos de transit d'aquesta autovia també afec-
ten la seva fregiliéncia i rapidesa.

La seccié sindical de CCOO, en col - laboracié amb el
Departament Confederal de Medi Ambient i la USMR,
va elaborar una proposta per introduir, amb el suport
de I'empresa, sistemes de transport alternatius per
millorar la puntualitat, evitar I'estrés que pateixen els
treballadors que es desplacen en vehicle privat, reduir
les despeses economiques associades a I'lis del cotxe,
i millorar la imatge ambiental de la companyia.

La “proposta de racionalitzacié del transport” va
ser ampliament difosa entre la plantilla de treballa-
dors, i incloia les mesures segiients: oferir un servei
d'autobds-llancadora de I'empresa des de les esta-
cions de metro i rodalies-RENFE, i implantar el sistema
de cotxe compartit (carpooling).

Després de diversos contactes amb el Consorci de
Transport i I'administracié local es va acordar elaborar
un Pla de Mobilitat, que va tenir com a primera decisi6
posar en marxa l'autobis-llancadora i oferir-lo de forma
gratuita als treballadors de 'empresa. Actualment, 'u-
tilitzen prop de 200 treballadors d'aquesta companyia.

En el marc de la negociacié6 amb I'empresa, es va
acordar la creaci6 de la figura del coordinador de trans-
port dins de la seccié sindical de CCOO, amb un credit
horari de 40 hores. Aquest coordinador s'encarregara
de fer un seguiment del servei de llancadora i de la
resta de mesures que s'adoptin. Lexperiéncia s'intenta-
ra exportar a altres empreses del mateix poligon.
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LA MOBILITAT A
'ACORD ESTRATEGIC
DE CATALUNYA

LAcord estrategic per a la internalitzacié, la qualitat
de l'ocupacié i la competitivitat de 'economia catala-
na, signat el febrer de 2005, vol donar resposta al pro-
cés de canvi que viu la societat i I'economia europea i
mundial. Leix central al voltant del qual s'estructura
I'Acord estratégic és la necessitat d'augmentar la com-
petitivitat —entesa en sentit ampli- mitjancant la
millora de la productivitat de I'economia.

En el marc de 'Acord es van constituir vuit linies de
treball que van elaborar un ampli conjunt de propos-
tes d'actuaci6. Una de les linies va ser la
d'Infraestructures de Transport i Mobilitat que va trac-
tar com a temes principals la xarxa viaria i el transport
per carretera, la mobilitat de les persones i la mobili-
tat de les mercaderies.

Entre les propostes plantejades cal destacar la que
diu el segtient: “Es dissenyara un pla d'accés sosteni-
ble als principals poligons industrials, agrupacions
d'empreses i grans equipaments. Per a l'exercici 2005
en concret, i amb I'impuls dels gestors de la mobilitat,
s'elaboraran els programes pilot d'accés a 22 poligons
(), que inclouran diversos mitjans de transport, amb
mesures com ara potenciar noves linies de transport
regular, adaptar els horaris de transport als horaris de
treball, reconvertir autobusos d'empresa en autobu-
sos de poligon i promoure el cotxe compartit. El pres-
supost 2005 incorpora una dotacié de 500.000 euros
adrecats a dissenyar aquest pla d'accés, 6.500.000

Acord estratégic
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euros per millorar el servei regular de viatgers per
carretera i 1.400.00 euros per donar suport a la reno-
vacié de la flota d'autobusos de servei discrecional”.

El document també proposa la realitzaci6 de carrils
bus per al transport col-lectiu d'accés a Barcelona,
amb un programa d'estacions d'autobusos i de priorit-
zaci6 semaforica, per tal d'afavorir la mobilitat de les
persones a l'interior de la regi6 metropolitana. Aixi
mateix, es preveu crear autoritats de la mobilitat de
les demarcacions de Girona, Lleida i Tarragona, que
elaboraran plans de servei del transport urba i inte-
rurba de passatgers i duran a terme la integracié tari-
faria d'aquestes zones.

LA MORBILITAT ALS
POLIGONS INDUSTRIALS
DE LA COMARCA
D'OSONA

Des de I'any 2001, I'Observatori del Mercat de Treball
d'Osona, en col - laboracié amb la Xarxa de Municipis
de la Diputacié de Barcelona, analitza la mobilitat
laboral a diversos poligons industrials de la comarca a
fi de detectar els problemes existents i fer propostes
de millora.

L'Observatori del Mercat de Treball d'Osona, és un
organisme constituit per tots els ajuntaments, entitats i
institucions que formen part del Pacte d'Osona “Centre”,
del Pacte de la Vall del Ges, Oris i Bisaura, del Pacte
d'Osona Sud-Alt Congost i del Pacte del Llucanes. Els
sindicats majoritaris Comissions Obreres i Uni6 General
de Treballadors, el Consell Empresarial d'Osona, i el
Consell Comarcal dOsona també hi sén representats.
Han col - laborat també en el financament dels estudis
la Diputaci6 de Barcelona (Area de Medi Ambient), la
Generalitat de Catalunya (Departament de Treball i
Industria) i I'Empresa Sagalés, SA.

En els vuit poligons estudiats hi ha 223 empreses
(17% sobre el total de la comarca) amb 3.648 treba-
lladors, que representen el 20% de la poblacié ocupa-
da. La mostra estudiada s’ha centrat en aquells poli-
gons amb un major nombre de treballadors (amb una
mitjana proxima als 400 per centre productiu).

Les empreses que han participat en el projecte han
mostrat el seu interes en portar a la practica algunes

de les propostes sorgides dels estudis i realitzar proves
pilot. A tall d'exemple, una empresa ha ofert el seu
servei de transport piblic a la resta d'empreses ubica-
des en el mateix poligon.

El Consell Comarcal d'Osona també té previst crear
en un futur proper, amb la col-laboracié de la
Diputacié de Barcelona, un servei de mobilitat i
implantar la figura del gestor de mobilitat.

PLA DE MOBILITAT
SOSTENIBLE A LANDETA
AUZOA. MUNICIPI
D'AZPEITIA

La problematica de mobilitat i accessibilitat en poli-
gons industrials no ha passat desapercebuda a
IHOBE, des d'on s'ha impulsat un projecte per a des-
envolupar "Una metodologia per a realitzar plans de
mobilitat d'accés en empreses’, amb experiéncies
concretes en diferents indrets.

Un d'aquests ambits, que aborda la mobilitat no
només d'una empresa aillada, siné dintre d'un entorn
molt més ampli, es desenvolupa en el municipi
dAzpeitia, amb una poblacié proxima als 14.000 habi-
tants, i en concret en el poligon industrial de Landeta,
on hi treballen unes 3.000 persones. El projecte s'em-
marca en el marc dels plans de Udalsarea 21.
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CASO PRACTICO DE LANDETA AUZOA
MUNICIPIO DE AZPEITIA
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'ACCES EN TRAMVIA
A LA FEINA

Comissions Obreres de Catalunya i Tramvia
Metropolita han elaborat la guia A la feina, en
tramvia!l, una publicacié que té com a objectiu
fomentar I'Gs d'aquest mitja de transport public
col - lectiu entre els treballadors dels centres d'acti-
vitat laboral de Cornella de Llobregat, Esplugues
de Llobregat i Sant Joan Despi. Concretament, les
linies de Trambaix que transcorren per aquests tres
municipis.

La guia informa, mitjancant planols, sobre els poli-
gons industrials i centres d'activitat econdmica als
quals s'hi pot accedir facilment des de cada parada, en
un radi aproximat de cinc-cents metres. Cada planol
aporta també informaci6 sobre les linies d'autobis
més properes i les empreses més emblematiques que
poden servir de punt de referéncia per als treballa-
dors. Al final de la guia hi ha la relacié completa d'em-
preses dels poligons esmentats.

La publicacié inclou algunes dades i reflexions sobre
els avantatges ambientals, economics i socials de la
mobilitat en tramvia, i recull un seguit de mesures que
les empreses i els treballadors poden prendre per a
avancar vers un model de mobilitat més sostenible.

Guia

Alafeina,
enTramvia!

Proposies per accedir 2 poligons industrials | entries de
treball de
amb ol Trambaix
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PLA D'’ACCESIBILITAT A
"EMPRESA FAGOR

La cooperativa de FAGOR s'ha desenvolupat al costat
del nucli urba dArrasate-Mondragén. Actualment,
treballen gairebé 4.000 persones en les diferents
fabriques que hi ha en el municipi.

De cara al mes de mar¢ de 2007 esta prevista la
presentacié de l'estudi d'accessibilitat al centre de
FAGOR. Juntament amb I'analisi de les infraestructu-
res que permeten l'accés als diferents centres, s'han
obtingut 1.000 enquestes que permetran obtenir la
fotografia actual de la mobilitat relacionada amb els
treballadors.

Les propostes d'actuacié aniran encaminades cap a
la realitzaci6 d'una base de dades per a compartir cotxe
i a la implementacié d'una linia de bus que doni cober-
tura als treballadors dels nuclis urbans més proxims.

novotec

ESTUDIO DE ACCESO SOSTENIBLE
A AREAS INDUSTRIALES DE EUSKADI

CASO PRACTICO DE FAGOR

-

9 Lapi3y




PER A MES INFORMACIO

ADRECES D'INTERNET

Associaci6 per a la Promoci6 del Transport Public
www.laptp.org

Autoritat del Transport Metropolita
www.atm-transmet.es

Comissié Obrera de Catalunya
www.conc.es/mobilitat

Departament de Medi Ambient i Habitatge
(Portal de la mobilitat sostenible i segura)

www.gencat.net/mediamb/ea/mobilitat.htm

Institut Catala d'Energia
www.icaen.net

Union Internationale des Transports Publics
WwWw.uitp.com

World Business Council for Sustainable Development
www.whcsdmobility.org
www.mobilitymanagement.be

www.eu-target.net

www.travalsmart.gov.au
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Continguts técnics

Coordinaci6

Jordi Parés Estela, enginyer de camins, canals i ports
Elaboracié

Daniel Jordi Bibiloni, socidleg

Amb el suport de tot I'equip d'INTRA SL.
Adaptacié comunicativa i grafica

Antoni Paris -Comunicacié Ambiental-
Domeénec Orrit -Disseny Grafic-



