GLOSSARI
DE MOBILITAT
SOSTENIBLE



DE MOBILITAT SOSTENIBLE



“Glossari de mobilitat sostenible”
© CCOO0

Primera edicio, Barcelona, desembre 2009.
Diposit legal: M-2265-2010
Imprés en paper reciclat

Edita
Institut Sindical de Treball, Ambient i Salut, ISTAS

Direccio
Manel Ferri, responsable del Centre de Referéncia en Mobilitat d'ISTAS

Coordinacio
Albert Vilallonga, Centre de Referencia en Mobilitat d'ISTAS

Continguts
Antoni Parfs - comunicacié socioambiental

Traduccié
Josep M. Figueras

Disseny i maquetacio
Clic Trag, sccl

Agraiment
Maria del Carmen Rodriguez
Revisi6 del document

Aguesta edicié es du a terme en el marc de I'acci¢ directa DI-0001/2009 amb el finangament
de la Fundacion para la Prevencion de Riesgos Laborales.



PRESENTACIO

El concepte de mobilitat sostenible se’ns fa cada vegada més familiar i, des de tribunes ben
variades i diverses, proliferen les noticies, les reflexions i les iniciatives que tenen a veure amb
aquest nou model de mobilitat al qual aspirem arribar.

També dins I'orbita sindical, la mobilitat esta aconseguint quotes de protagonisme, ja que és
inqUestionable I'elevat pes que té pel que fa a I'accés quotidia als centres de treball. Aix0, evi-
dentment, condiciona el marc laboral de tal manera que el mitjia amb el qual ens desplacem -a
peu, amb bicicleta, en transport public, amb cotxe...-, aixi com el temps i els diners que hi dedi-
quem, repercuteixen en les condicions del treball, en la salut i en el benestar dels treballadors i
les treballadores i, per descomptat, en el salari real final.

Alhora, se’ns fa cada vegada més familiar el vocabulari que es refereix a la mobilitat, tot i que a
vegades tingui un Us poc definit o confus, o directament contradictori. Probablement, aquesta
és la prova que cada vegada és més popular i que suscita més interes, doncs ningu és alie a la
mobilitat i a les consequiencies que comporta. Per aixd ens veiem en la necessitat de dotar-nos
d’un instrument com aquest glossari que ens ajudi a recopilar, ordenar i aclarir I'inacabable llista
de termes associats a la mobilitat.

Per tant, creiem que elaborar un glossari de la terminologia més habitual que es fa servir en ma-
téria de mobilitat €s un treball necessari i Util per a aprofundir en la tasca de fomentar la mobilitat
sostenible, segura, saludable, equitativa i economica per als desplacaments que fem per anar
a la feina. Un glossari que va més enlla d’'una mera definicid de cada terme i que també pretén
ser una eina de suport al treball sindical, ja que incorpora principis de conscienciacio, aixi com
elements d’estrategia per, d’'una banda, passar a I'accid¢ i convertir-nos, com a sindicalistes,
en agents actius en I'eradicacio de I'antic i obsolet model de mobilitat predominant i, de I'altra,
promoure els canvis necessaris perque emergeixi definitivament un nou model més profitds per
als treballadors i treballadores i el conjunt de la societat; és a dir, més sostenible.

Fernando Rodrigo

Director de I'lInstitut Sindical de Treball, Ambient i Salut
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Accessibilitat

D Capacitat de desplagar-se amb facilitat i sense obstacles fisics a un lloc concret. Es a dir, la

possibilitat d’accedir-hi.

Tots els ciutadans tenen dret a accedir sense
impediments i de manera segura als espais i
equipaments publics, aixi com als centres de
treball i d’activitat econdmica on duen a ter-
me la seva tasca professional. Garantir aquest
dret és fonamental per a evitar situacions
d’exclusié social i laboral (> ExcLUSIO LABORAL) @
causa d’una planificaci¢ deficient dels serveis
de transport public 0 a un disseny inadequat
de la via publica.

L’accessibilitat universal es garanteix quan
tota persona, tingui I'estat fisic que tingui, pot
desplacar-se fins al seu lloc de treball a peu
(> MOBILITAT A PEU), en transport col-lectiu, amb
bicicleta o en vehicle adaptat sense posar en
risc la seva integritat o la de la resta de ciuta-
dans. Per a aix0, cal que es compleixin una
série de requisits:
> Les voreres han d’estar adaptades a les
persones amb mobilitat reduida i no tenir
obstacles. En cap cas s’ha de permetre
que els vehicles a motor hi aparquin i impe-
deixin que els vianants hi circulin lliurement
(> ITINERARIS SEGURS).

> Cal que es pugui circular amb bicicleta de
manera segura, mitjancant un carril bici o
elements que protegeixin el desplagcament
dels ciclistes (> BICICLETA).
> Cal que hi hagi un mitja de transport public
col-lectiu que faciliti el viatge a les persones
que no disposen de vehicle propi i que no
poden desplagar-se a peu a causa de la dis-
tancia entre el punt d’origen i el d’arribada.
Les flotes d’autobusos i el conjunt de mit-
jans de transport public col-lectiu han de
disposar de vehicles adaptats a les perso-
nes amb mobilitat reduida.

Un dels objectius de [I'estrategia sindical
(>_Accid siNpicAl) ha de ser incorporar I'ac-
cessibilitat al lloc de treball en la negociacié
col-lectiva, al mateix nivell d’'importancia que
altres questions relatives a la seguretat i al be-
nestar dels treballadors i treballadores.

(> CONCEPTES DEL GLOSSARI) | conceptes complementaris




Accidentalitat (de transit)

> Perjudici fisic o material produit per la col-lisio entre dos 0 més mitjans de transport o sistemes de
desplagcament (entre conductors, entre conductors i vianants, entre conductors i ciclistes...).

Els accidents de transit sén una de les conse-
qguencies negatives de I'augment exponencial
que ha experimentat en les Ultimes déecades
el nombre de vehicles en circulacio i de des-
placaments que es fan cada dia (> AUTOMOBIL).
La concentracié de la poblacié i la conseguent
interaccio entre les diferents xarxes de mobili-
tat que conviuen en I'entorn urba o a les carre-
teres fan que augmenti la probabilitat de tenir
un accident.

Segons dades del Ministeri de Treball i Im-
migracio, I'any 2008 es van produir 828.941
accidents de treball amb baixa. Un 11,2%
(93.312) es van produir in itinere, és a dir, en
el desplagament entre el lloc de residéncia i
el centre laboral en vehicle privat. Un 1,8%
d’aquest percentatge van ser greus i només
un 0,3%, mortals. Aproximadament, dues ter-
ceres parts dels accidents in itinere es produ-
eixen durant el viatge d’anada al treball, i una
tercera part durant el de tornada.

Si bé en els darrers anys les xifres d’accidents
laborals amb baixa i els sinistres mortals han
anat disminuint, els accidents in itinere han se-
guit la tendencia contraria. Espanya es manté
com l'estat la Unid Europea amb les pitjors
dades en matéria de sinistralitat, amb una
taxa de 9 accidents mortals per cada 100.000
treballadors i treballadores, en comparacio als
5 del conjunt de membres de la Unié. Com a
consequiencia d’aquests sinistres, es perden
cada any més de 100 milions de jornades de
treball, la qual cosa representa un cost econo-
mic superior als 90.000 milions d’euros.

En aquest tipus d’accidents hi té un paper im-
portant la tensi¢ a la qual es veuen sotmesos
els conductors a causa de, per exemple, les
congestions habituals de transit o la perdua
d’hores de descans. La mobilitat és, per tant,
un factor de risc laboral -que s’afegeix al del
propi lloc de treball- que té conseqguiencies tant
sobre la salut (> saLuT PUBLICA) dels treballadors
i treballadores afectats com sobre la compe-
titivitat de les empreses a conseqguiencia dels
dies de baixa i del temps no productiu.

L'accidentalitat in itinere ha anat en augment
durant els ultims anys, tant pel fet que el nom-
bre i la distancia dels desplagaments ha in-
crementat com perque les estadistiques dels
organismes oficials tenen en compte aquesta
variable amb més detall. Actualment, I'empre-
sari ha de declarar tant els accidents que es
produeixen durant la jornada laboral com els
accidents in itinere, els quals han de quedar
inclosos en un registre. L'analisi d’aquest re-
gistre permet estimar quin és el pes dels ac-
cidents de treball relacionats amb la mobilitat.
El temps de desplagament és, al cap i a la fi,
temps de treball. Aixi doncs, qualsevol actua-
cio que contribueixi a reduir el nombre d’acci-
dents in itinere tindra un efecte positiu sobre
aquest cost.

Atés que molts ciutadans utilitzen el seu vehi-
cle privat per a desplacar-se habitualment per
a anar i tornar de la feina, la mobilitat s’ha con-
vertit en un factor de risc laboral afegit per a
milers de persones. Perdre temps de descans
o d’oci amb la finalitat d’evitar embussos a les
hores punta, suportar les condicions de tensio
i estres en moments de congestio de transit,




conduir amb la preocupacié d’arribar tard a la
feina o de no trobar lloc per a aparcar o res-
pirar els compostos contaminants per la con-
centracio dels vehicles a motor, son alguns
dels efectes negatius que suporten diariament
milers de treballadors i treballadores.

La Llei general de la seguretat social (Reial de-
cret legislatiu 1/1994, de 20 de juny), recull, a
I’article 115, el concepte d’accident de treball.
El defineix com “qualsevol lesid corporal que
el treballador pateixi en ocasié o a consequen-
cia de la feina que executi per compte d’altri”.
La norma també assenyala que té considera-
ci6 d’accident “els que pateixi el treballador en
anar o en tornar del lloc de treball”. Aquests
son, precisament, els que es coneixen com a

Figura 1. Risc d’accident associat a diversos
mitjans de transport (Base = 100-automabil)

Tipus de vehicle Nivell de risc
Automobil 100
Avid 12
Autocar 9
Tren 8
Bicicleta 2

Font: Anar en bicicleta: la solucid capdavantera a les ciutats. Comissio
Europea / Generalitat de Catalunya

Figura 2. Nombre d’accidents
in itinere amb baixa (2002-2008)

apcidents in itinelre. La jyrisprudéncia ha (jefi— Any A;c:.g.zgﬁz dacci dTeOr:’?s! %eis?gg‘l
nit de maﬂera m.es‘ premsg el que es cor@de— 5002 24482 1 016.670 73
ra per accident in itinere, ja que puntualitza el
segiient: 2003 80.123 954.847 8,4
» L’accident s’ha de produir en el recorregut 2004 84.020 955.744 88
habitual entre el lloc de residéncia i el de 2005 90.923 981.795 9,3
treball. 2006 91.879 1.003.440 9,1
> No s’han de produir interrupcions durant 2007 98.984 1.032.435 9,6
aquest recorregut habitual. 2008 93.312 833.143 12
Figura 3. Velocitat — gravetat dels accidents
Contusions Aparicid de casos d’invalidesa La majoria,
lleugeres i victimes mortals victimes mortals

20 km/h 30 km/h

Contusions sense gravetat
Font: Fundacio RACC

40 km/h 55 km/h

Invalidesa i algunes victimes mortals




Acci6 sindical (mobilitat)

D Conjunt de politiques i actuacions que tenen per objectiu protegir i garantir els drets dels

treballadors i treballadores.

Desplacar-se de manera sostenible i segura
fins al lloc de treball és un dret de qualsevol
treballador i treballadora. El fet de reconeixer
els perjudicis socials, econdmics i ambientals
d’unes pautes de mobilitat col-lectiva basades
en I'Us a gran escala de I'automobil és fona-
mental per a canviar el model i corregir els pro-
blemes que en deriven.

Un dels objectius de l'accidé sindical ha
de ser, doncs, incorporar [|'accessibilitat
(> AccessiBILITAT) al lloc de treball en les estrate-
gies de negociacio col-lectiva, al mateix nivell
d’importancia que altres questions relatives
a la seguretat i al benestar dels treballadors i
treballadores.

Tots els sectors implicats es beneficien en

aquest procés:

> Els treballadors i treballadores, perqué es-
talviem temps i diners, guanyem hores
d’oci i descans, reduim el risc d’accident
(> ACCIDENTALITAT) i evitem la discriminacio la-
boral de les persones que no tenen accés a
I'automobil (> AuTOMOBIL).

> Les empreses, perqué augmenten la pro-
ductivitat i redueixen el nombre de baixes i
de despeses laborals associades.

> Les administracions, pergue contribueixen a
millorar la qualitat de vida dels treballadors i
treballadores i a disminuir els costos socials
-accidentalitat, exclusié laboral-, ambientals
-contaminacio, soroll, ineficiencia energeti-
ca- i economics de la mobilitat insostenible.

Des d’aquesta perspectiva, el dret a una mo-
bilitat sostenible (> MOBILITAT SOSTENIBLE) | Segura
no equival a disposar de més infraestructures
viaries que permetin accedir en vehicle privat a
qualsevol lloc del territori; aixd significa posar
a I'abast dels treballadors i treballadores, mit-
jans de transport i sistemes de desplagament
que els permetin accedir al seu lloc de treball
de la manera més equitativa, segura, econo-
mica i eficient possible.

L'accio sindical es converteix aixi en un ins-
trument fonamental. Cal tenir en compte que,
sovint, alguns dels avantatges que aconse-
gueixen els treballadors i treballadores amb la
negociacio col-lectiva -la reduccié del nombre
total d’hores anuals laborables i/o I'increment
salarial, per exemple- s’acaben perdent a cau-
sa de la inversié de temps, salut i diners que
han de realitzar diariament per a arribar a la
feina.




Aparcament

> Superficie de sol (privat o public) destinada a 'aparcament temporal de vehicles, especialment

d’automobils privats.

Els cotxes, quan s'utilitzen com a mitja de
transport per a realitzar desplacaments en-
tre punts concrets del territori (entre el lloc de
residencia i el de la feina, per exemple), i no
tenen un Us comercial, passen la majoria del
temps aparcats. Soén, en aquest sentit, un mit-
ja de transport ineficient, tant per I'Us que fan
de 'energia (> EFICIENCIA ENERGETICA) COM per
I’espai total que consumeixen. L’aparcament
d’un vehicle utilitzat per un sol ocupant repre-
senta, de fet, un consum de sol d'uns 4 m?%/
persona (en moviment, I’'espai pot superar els
25 m?, en funcié de la velocitat).

En general, un dels motius que afavoreixen que
molts treballadors i treballadores facin servir el
vehicle privat com a mitja de transport quotidia
és I'amplia oferta, a més de gratuita, d’aparca-
ment als recintes de les empreses i als poligons
industrials o centres d’activitat economica. Per
aquest motiu, la relacié entre espai realment
productiu i superficie total de I'empresa o del
poligon és molt baixa, ja que una gran part del
sol esta dedicat a aparcament privat o, en tot
cas, té aquesta utilitat derivada.

Aix0 es deu al fet que el plangjament municipal
obliga habitualment a dissenyar els poligons
reservant més d’un 20% de I'espai a aparca-
ment i a xarxa viaria interna, un percentatge
que se sol duplicar quan s’hi suma el que les
empreses dediquen al mateix Us. Se solen
plantejar situacions molt diverses segons el
poligon o 'empresa de que es tracti:
> Un poligon industrial que conviu amb la
trama urbana residencial. Aix0 permet que
els treballadors i treballadores aparquin al
carrer ja que les naus i els recintes de les

empreses solen ser, a més, de petites di-
mensions, un fet que provoca un deficit de
places d’aparcament.

> Un poligon industrial aillat i ben urbanitzat.
Gairebé totes les empreses ofereixen places
a l'interior del recinte i els amples carrers del
poligon permeten aparcar a banda i banda.

> Poligons aillats sense urbanitzar. La manca
d’urbanitzacié permet que tothom aparqui
als recintes o solars propis, ja que no se sol
produir cap problema d’espai.

> Perd, en la gran majoria dels casos I'ofer-
ta d’aparcament supera la demanda i hi ha
places de més a la calgcada, o bé els ve-
hicles s’acumulen a I'espai public i ocupen
les voreres, creant situacions d’inseguretat
viaria per als vianants (> ACCIDENTALITAT).

En tot cas, una de les mesures per a reduir I'Us
de I'automobil (> automosiL) és reduir I'oferta
sobredimensionada d’aparcament, sempre
naturalment que hi hagi alternatives reals a
I'automobil per a accedir als centres laborals.
A linterior dels recintes, és responsabilitat de
les empreses promoure actuacions que regu-
lin i prioritzin I'assignacié de places. Si I'oferta
és superior a la demanda i tots els treballadors
poden estacionar, cal afavorir la proximitat a
I'entrada principal, perd si no hi ha prou pla-
ces, senzillament cal restringir-hi I'accés se-
gons els mateixos criteris. En aquest sentit,
els responsables sindicals (> Accio siNDIcAL) S’hi
poden implicar activament, valorant els avan-
tatges de la mesura i traslladant-la al conjunt
dels treballadors i treballadores de I'empresa.

L’objectiu no ha de ser només eliminar places,
siné realitzar una millor gestio de I'aparcament




disponible, aplicant criteris de preferencia. Per
exemple, per als treballadors i treballadores
amb disminucions fisiques, amb familiars mi-
nusvalids que han d’acompanyar préviament,
que necessiten el vehicle per a la seva activitat
professional diaria, que accedeixen a la feina
en vehicle compartit, 0 amb nul-les 0 poques
possibilitats d’utilitzar mitjans alternatius. Les
places d’aparcament per a bicicletes i motos
també han de tenir prioritat -més proximes a
I’entrada i ben situades- respecte de la resta
de vehicles.

En centres de treball on I'oferta d’estaciona-
ment és molt reduida, s’han d’imaginar al-
tres mesures que redueixin la necessitat de
I'Us del vehicle privat com el cotxe compartit
(> vEHICLE coMPARTIT), €l teletreball o la introduc-
Ci6 de I'aparcament de pagament. En relacio
amb aquesta Ultima mesura, es tracta, sens
dubte, d’una mesura poc popular, perd que, a
I’efecte d’'una mobilitat més equitativa, ofereix
molt bons resultats. En aquest sentit, es po-
den aplicar diversos plans tarifaris:
> Tots els treballadors i treballadores que de-
sitgin arribar amb cotxe haurien de llogar
una placa d’aparcament al preu estipulat.

> Les tarifes augmentaran proporcionalment
en funcié dels ingressos dels treballadors i
treballadores.

> Es paga cada dia en funcio de les caracte-
ristiques del viatge (principalment en funcié
de I'ocupacio). Per a les empreses que ja te-
nen un control d’accés mitjangant tanques,
aquesta mesura no ha de representar una
gran inversio.

Perque la mesura tingui bona acceptacio, els
ingressos recaptats han de servir per a poten-
ciar les mesures alternatives al vehicle privat
(subvencions per al transport public, compra
de bicicletes, etc.) i mostrar als treballadors i
treballadores quins han estat els beneficis col-
lectius obtinguts. Naturalment, es recomana
no fer pagar aquestes tarifes als col-lectius
que s’enquadren en els criteris de prioritat
(discapacitats, alta ocupacio, etc.).




Autobus

> Mitja de transport public col-lectiu de superficie, d’us urba o interurba.

Lautobus és un sistema de transport pu-
blic (> TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU) amb una
capacitat de transportar passatgers que
és inferior als sistemes de tipus ferroviari
(> TREN D METRO D TRAMVIA), PErO que presenta
I’avantatge de ser molt més flexible pel que fa
a itineraris urbans i interurbans. El parc espa-
nyol d’autobusos supera, segons dades de la
Direccidé General de Transit, les 62.000 unitats.

Atés que utilitza combustibles fossils com a
font d’energia (a diferencia dels ferroviaris,
que s’alimenten d’electricitat), produeix emis-
sions contaminants que afecten la qualitat de
I’aire urba. No obstant aixd, en comparacio
amb els vehicles privats, el consum d’energia
(>_EFICIENCIA ENERGETICA D ENERGIES RENOVABLES) i
les emissions per persona (> CONTAMINACIO) SON
molt reduides.

En tractar-se d’un transport de superficie, cir-
cula per la mateixa xarxa d’infraestructures
viaries que els vehicles a motor. Aix0 fa que
hi hagi de competir per I'espai public, fins i
tot malgrat tenir alguns carrils reservats per
a desplagar-se. Per aguest motiu, la velocitat
mitjana de l'autobus urba a les grans ciutats
disminueix en algunes hores punta per sota
dels 15 km/h, un fet que en redueix I'efici-
encia, incrementa el consum d’energia i les
emissions i perjudica la percepcio del ciutada.
En el cas dels autobusos interurbans, la cre-
acioé de carrils VAO (vies d’alta ocupacio, per
les quals també poden circular vehicles amb
diversos passatgers o microbusos) a les au-
topistes i autovies contribueix a que en millori

I'eficacia, si bé quan entren a les ciutats es
veuen afectats igualment per les congestions
(> TRANSIT).

[Cautobus és un mitja idoni per a comunicar
els nuclis urbans amb els poligons industrials
i els centres d’activitat economica a causa de
la flexibilitat en el disseny dels itineraris, i fins
i tot hi ha linies de transport que connecten
les estacions de tren amb les empreses per a
facilitar I's combinat de diferents mitjans de
transport public; son els autobusos llancadora
0 exprés (> INTERMODALITAT).

Algunes de les mesures que es poden pro-

moure als poligons industrials per a millorar la

qualitat del servei d’autobusos soén:

> Coordinar els horaris de les linies de trans-
port amb els d’entrada i sortida dels treba-
lladors i treballadores amb la finalitat de fo-
mentar-ne la utilitzacié i millorar la rendibilitat.

> Situar les parades d’autobus a prop de les
entrades de les empreses, sobretot de les
que tenen més treballadors i treballadores.
Sovint, el fet d’haver de caminar 200 metres
pot representar prou motiu per a no utilitzar
I'autobus.

> Millorar el mobiliari de les parades. La mar-
quesina constitueix un element basic per-
qué garanteix, durant el temps d’espera, la
proteccid enfront de situacions meteorolo-
giques adverses, a més de proporcionar un
cert grau de confort en qualsevol epoca de
'any. S’ha de procurar que totes les para-
des de bus tinguin també una il-luminacio
adequada i una informacié ben detallada de
les linies.




> Alliberar d’obstacles i mantenir en bones
condicions els itineraris naturals a peu des
dels centres de treball fins a les parades.

Algunes grans companyies o grups d’empre-
ses de poligons industrials ofereixen als seus
treballadors i treballadores autobusos d’em-
presa. La forma més habitual de realitzar un

Figura 4. Densitat de les linies d’autobusos

servei d’aquestes caracteristiques és llogant
els vehicles a un operador de transport, de
manera que quan aquests no estan realitzant
tasques de transport privat es poden incorpo-
rar com a vehicle de transport public col-lectiu
regular, un fet que ajuda a reduir les despeses
de manteniment.
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Figura 5. Carrils bus a les arees metropolitanes (km)
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Automobil

> Vehicle a motor destinat a transportar persones, que també rep el nom de turisme.

Cautomobil és un vehicle de baixa capacitat
de transport (5-7 passatgers, com a maxim)
que es pot fer servir de manera privada, pu-
blica (faxis) o mitjangant altres formules que
en faciliten I'ds compartit. En comparacio
amb la resta de mitjans i sistemes de des-
plagament terrestre és el més ineficient des
del punt de vista energetic, i el que produeix
més emissions contaminants (> CONTAMINACIO)
i gasos d’efecte d’hivernacle per persona
(> CANVI CLIMATIC).

Aquests elevats nivells de contaminacid es

deuen a diverses causes:

> Ales caracteristigues del motor de combus-
tié que transforma en moviment I’energia que
conté el combustible (> EFICIENCIA ENERGETICA),
ja que obté un rendiment energétic molt
baix.

> Al gran nombre d’automobils (el parc es-
panyol actual supera els 22,1 milions d’uni-
tats, segons dades de la Direccié General
de Transit; el 71% del nombre total de ve-
hicles).

> A les congestions de transit, que redueixen
I'eficiencia del motor i fan que augmentin les
emissions.

A les economies desenvolupades, la propie-
tat de vehicles arriba a la xifra de 5 a 8 au-
tomobils per cada 10 habitants, mentre que
als paisos en desenvolupament, els nivells de
tinenca de vehicles sbn molt més baixos. En
aquests Ultims paisos, el transport no moto-
ritzat realitza una funcié important i hi ha una
dependencia més elevada dels vehicles moto-
ritzats de dos i tres rodes i del transport public
(> TRANSPORT PUBLIC COL:LECTIU).

Entorn d’una tercera part dels desplagaments
amb cotxe recorren distancies inferiors als 3
km amb una mitjana d’ocupacié d’1,3 perso-
nes, encara que entorn d’un 80% dels vehi-
cles circulen habitualment només amb el con-
ductor. Si es deixés d’utilitzar I'automobil en
aquests desplacaments i se substituis per la
bicicleta (> BicicLETA) 0 per la mobilitat a peu,
el consum d’energia del sector i les emissions
associades es podrien reduir fins a la meitat.

Al llarg de la seva vida util (uns 150.000, km,
aproximadament), un automobil emet unes 15
tones de CO,, el principal gas d’efecte d’hi-
vernacle (2,5 kg de CO,, aproximadament, per
litre de combustible consumit). Si bé en els Ul-
tims anys les millores tecnologiques han per-
mes reduir les emissions del motor, I'augment
constant del parc d’automobils ha incremen-
tat les emissions globals del sector. Encara
que la practica totalitat funcionen actualment
amb motor de combustié, al mercat ja hi ha
cotxes electrics (> VEHICLE ELECTRIC) O cotxes
hibrids amb dos motors -un d’electric i un al-
tre de combustié convencional-, que fan que
es redueixin significativament les emissions en
comparacié amb els automobils classics.

Hi ha, no obstant aix0, diverses alternatives
per a realitzar un Us més eficient del cotxe,
ja que una gran part dels automobils que no
s’usen professionalment passen més del 90%
del seu temps de vida aparcats. Per exemple,
el carsharing o cotxe multiusuari, una modali-
tat que s’esta estenent a les principals ciutats
europees (també a Espanya). En el carsharing,
un grup de persones utilitzen individualment
una flota col-lectiva d’automobils, de mane-




ra que l'usuari paga només pels quilometres  Figura 6. Disponibilitat de vehicles
recorreguts, i aixo fa que s’estalvii en costos  per habitatge — mitjana de I’Estat espanyol
d’inversid, manteniment, etc. Una altra mo-
dalitat cada vegada més utilitzada és el cotxe
compartit o carpooling (>_VEHICLE COMPARTIT).
Amb aquest sistema, una persona comparteix
el seu vehicle amb altres persones que realit-
zen el mateix recorregut o similar, i aixo permet
reduir despeses i disminuir el consum d’ener-
gia i les emissions per persona. D’aquesta
manera, també es redueix el nombre de vehi-
cles en circulacio.
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Figura 7. Evolucid del parc de turismes per 1.000 habitants a I’Estat espanyol
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Autoritat del transport

> Organisme o institucio responsable de planificar i gestionar el sistema de transport public col-lectiu

en una area o regio metropolitana.

La creacié dels consorcis o autoritats del
fransport respon a la necessitat de les institu-
cions responsables de la mobilitat de planificar
i gestionar les diferents xarxes de transport
public (> TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU) que hi ha
ales grans ciutats i arees metropolitanes. Aixo
facilita que els usuaris vegin el transport pu-
blic com un servei integrat i permet utilitzar els
mateixos abonaments de transport per a tots
els mitjans.

Actualment, no hi ha un Unic marc de referen-
cia institucional de les autoritats del transport
a Espanya, de manera que cada ambit territo-
rial ha creat el seu propi tipus de consorci. En
general, el consorci interadministratiu ha estat
la formula més triada; consisteix en un orga-
nisme public al qual els diferents agents que
la componen -I'administracié autondmica,
les administracions locals, els operadors de
transport...- cedeixen les seves competencies
en benefici d’'una gestié Unica i integrada.

Altres férmules adoptades per les autoritats
de transport son I'entitat local supramunicipal
-estructurada com a mancomunitat de muni-
cipis o com a entitat metropolitana-, I'entitat
publica empresarial subjecta al dret privat, o
la identitat funcional sense personalitat juridica

propia. En aquest ultim cas, es tracta d’'una
relacid de col-laboracié o cooperacid entre
administracions publiques mitjangant la subs-
cripcié de convenis'.

Les funcions que solen tenir aquestes autori-

tats o consorcis son les seglents:

> Planificar les infraestructures, els equipa-
ments i els serveis de transport public.

> Programar i concertar I'economia i les finan-
ces d’aguestes infraestructures, equipa-
ments i serveis.

> Fer I'ordenacio funcional i integracio tarifaria
dels serveis de transport public,

> Construir les infraestructures i equipaments
de suport al transport public.

> Prestar serveis de transport public i pro-
moure’n I'Us.

> Avaluar i fer el seguiment de les politiques
de mobilitat urbana.

Independentment de la formula aplicada, les
autoritats del transport public han proliferat en
els ultims anys a Espanya, ja que actualment
el nombre supera la vintena (’'any 1997 només
n’hi havia quatre).

1. Aproximacid al marc institucional de les Autoritats del Transport Public (ATP) a Espanya. Coordinacié Tecnica de I'Autoritat Territorial de la Mobilitat

(ATM) del Camp de Tarragona



Bicicleta

> Vehicle de dues rodes dotat de pedals que, quan giren, transmeten moviment a

una de les rodes.

En general, hi ha dos tipus basics de bicicleta:
les de transport i les esportives. El primer grup
inclou les bicicletes de ciutat, les plegables, les
electriques i les hibrides (cicloturisme), mentre
que el segon correspon a les bicicletes de car-
retera, les de muntanya i les BMX. Es pot fer
servir qualsevol tipus de bicicleta per a la ciutat,
encara que abans de comengar a utilitzar-la
com a mitja de transport és fonamental adap-
tar-la a les caracteristiques de I'entorn urba.
Amb aixd s’aconsegueix el millor rendiment
possible amb el menor esforg fisic.

La bicicleta és un mitja de transport efici-
ent, saludable i no contaminant. En I'entorn
urba contribueix a reduir el consum d’ener-
gia (>_EFICIENCIA ENERGETICA) i les emissions
(> conTAMINACIO), a millorar la fluidesa del transit,
a aportar més autonomia als ciutadans, a fer
disminuir la despesa individual i familiar en des-
plagaments, a fomentar I'activitat fisica i a fer
que els carrers siguin més tranquils. També es
pot combinar amb el transport public col-lectiu
per a realitzar viatges de més llarga distancia
practicant la (> INTERMODALITAT).

No emet cap dels gasos que afecten la qualitat
de l'aire urba -Oxids de nitrogen (NO,), hidro-
carburs (HC) o monoxid de carboni (CO), par-
ticules i altres-, un fet que ajuda a reduir els ni-
vells de contaminacio a la ciutat. La bicicleta no
contribueix tampoc a potenciar el canvi clima-
tic, ja que no emet gasos d’efecte d’hiverna-
cle (> canvi cLivATIC). La bicicleta és un mitja de
transport més rapid que I'automobil per ciutat,
si es calcula el temps porta a porta. Es consi-
dera que la bicicleta és adequada per a distan-
cies inferiors als 8 km, distancia en la qual pot

substituir comodament al vehicle privat. La bici-
cleta és un mitja compacte i relativament rapid,
ja que la seva velocitat mitjana en zona urbana
oscilla entre els 15 i els 25 km/h. La incorpora-
Ci6 de petits motors electrics (> VEHICLE ELECTRIC)
permet usar-la en trajectes més llargs i amb
més comoditat.

La distancia recorreguda cada any amb bicicle-
ta a la Unid Europea supera els 70.000 milions
de quildmetres, segons dades de la Federacid
de Ciclistes Europeus (ECF). Al capdavant del
ranquing hi ha els Paisos Baixos i Dinamarca,
amb més de 1.000 km recorreguts per habi-
tant i any; Bélgica, Alemanya, Suecia i Finlan-
dia, amb uns 300 km; i Ilanda i Italia, amb més
de 200. Espanya es troba encara en els ultims
llocs, només amb uns 30 km per habitant i any.

Molts poligons industrials i centres de treball

es troben habitualment situats als afores dels

nuclis urbans, a una distancia massa gran per

a fer el desplacament a peu, pero ideal per a

un recorregut amb bicicleta. La promocio de la

bicicleta als poligons ha d’anar acompanyada

d’algunes mesures concretes que han de fer

les empreses. Com, per exemple:

> Facilitar que les bicicletes es puguin deixar
en aparcaments a I'entrada o a linterior de
les empreses.

> Oferir als usuaris de la bicicleta la possibilitat
de dutxar-se i canviar-se de roba.

> Adquirir bicicletes que els treballadors i tre-
balladores puguin utilitzar per a realitzar ges-
tions en un entorn proxim i durant la jornada
laboral. Es poden fer servir les mateixes bi-
cicletes com a vehicle llangadora des de les
estacions de ferrocarril.




Figura 8. Paisos europeus amb més tradicio en I'is de la bicicleta per ciutat.
La bicicleta com el principal mitja de transport habitual %
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Figura 9. Densitat de carrils bici per poblacio (km carril bici/milié habitants)
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Canvi climatic

> Modificacio del clima a escala planetaria a causa de I'acumulacio a I'atmosfera de gasos d’efecte

d’hivernacle, principalment d’origen antropic.

La presencia de determinats gasos a I'atmos-
fera, com el dioxid de carboni (CO,) o el meta
(CH,) és la causa de l'efecte d’hivernacle, un
fenomen natural que regula la temperatura de
la Terra i que ha contribuit a I’aparici6 i el de-
senvolupament de la vida. No obstant aixo, el
gran increment de la concentracié d’aquests
gasos -especialment, de CO,- a consequen-
cia de les activitats humanes durant I'Gltim
segle, ha potenciat aquest efecte fins al punt
d’estar provocant un canvi en la dinamica cli-
matica de la Terra i un augment de la tempe-
ratura mitjana.

El consum i la combustié a gran escala de
derivats del petroli alliberen cada any a I'at-
mosfera milions de tones d’aquests gasos.
L'activitat industrial, la generacié d’energia
i el transport de persones i mercaderies, i
I’activitat ramadera son els principals sectors
responsables d’aquest augment; cada any
s’emeten al mén més de 7.000 milions de to-
nes d’aquest gas. No obstant aix0, I'augment
exponencial del parc mundial de vehicles a
motor (> EFICIENCIA ENERGETICA D AUTOMOBIL), aixi
com del nombre de desplagcaments per car-
retera, mar i aire, ha convertit el transport en
el lider d’emissions de CO,. Un 18% de les
emissions es deuen actualment al transport
per carretera (10% a cotxes, 3% a vehicles
lleugers i 5% a camions (> MERCADERIES).

El transport representa entorn d’una quar-
ta part de les emissions de gasos d’efecte
d’hivernacle relacionades amb I'energia i tres
quartes parts d’aguestes emissions correspo-
nen a les emissions dels vehicles terrestres,
repartides aproximadament entre un 25 %

que correspon al transport de mercaderies i
un 51 % als diversos sistemes de transport de
viatgers. La fraccio restant de les emissions
es reparteix entre el tren (> FERROCARRIL), pOC
més de I'1 %, I'aviacio i el transport maritim.
Si no canvien els patrons actuals d’Us energe-
tic, les projeccions indiquen un increment per
al transport de I'ordre del 2% anual, amb un
consum d’energia i unes emissions de carbo-
ni per a I'any 2030 d’un 80% per sobre dels
nivells del 2002.

A Europa, el sector del transport és el respon-
sable d’una quarta part de les emissions de
CO,, sibé en els dltims dos anys s’ha detectat
un descens que s’atribueix a la crisi economi-
ca actual (> cosTos socIOAMBIENTALS). El sector
transport a Espanya emet més de 110 milions
de tones de CO, a I'any, amb un creixement
del 3,7% anual, i representa el 41% de I’'ener-
gia primaria consumida. El transport per car-
retera és el responsable de tres quartes parts
d’aquest percentatge.

Segons I'Observatori de la Mobilitat Metropo-
litana, les actuacions de millora del transport
public que s’estan portant a terme a les arees
metropolitanes espanyoles poden arribar a fer
reduir les emissions de CO, en uns 2,5-2,7
milions de tones anuals. Els mitjans ferroviaris
son els que produeixen un estalvi més gran
(67% del total) per comparacié amb 'autobus
(83%). La xifra global d’aquest estalvi pot sig-
nificar el 7,4% de les emissions del transport
urba a Espanya, una quantitat considerable
que, en termes econdmics, és equivalent a un
3,6% de les subvencions al sector i un 3,1%
dels ingressos tarifaris.




El Grup Intergovernamental d’Experts sobre
el Canvi Climatic (IPCC) apunta un conjunt de
politiques i mesures per a reduir les emissions
del sector del transport: estalvi obligatori de
combustible, imposats sobre la compra de
vehicles i sobre els combustibles, peatges,
planificacid conjunta de I'urbanisme i la mo-
bilitat (> PLA DE MOBILITAT), inversid en transport
public i sistemes de transport no motoritzats.

Figura 10. Emissions de CO, per sectors a I'Estat
espanyol (2006)
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Figura 11. Evolucio de les emissions dels GEH a I’Estat espanyol (1990-2008)
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Figura 12. Emissions de CO, de diversos mitjans de transport a la feina
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Figura 13. Emissions CO,/km i passatger
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Carril reservat

> Carril situat a la calgada o segregat del transit, concebut perqué hi circulin especificament vehicles

de transport public col-lectiu o bicicletes.

La creacio de carrils reservats a les carreteres
0 ales vies locals té diversos objectius segons
el mitja de transport al qual estiguin destinats.
En el cas de la bicicleta (> BicicLETA), €ls carrils-
bici tenen com a missid protegir els usuaris
d’aquest vehicle urba del transit a motor i po-
tenciar-ne I'Us entre els ciutadans.

En el cas del transport public urba de super-
ficie -autobusos (> _autosus) i faxis-, la cre-
acio de carrils_bus facilita el desplagament
d’aquests vehicles per la ciutat i els minimitza
en els carrers on hi ha implantats els efectes
negatius de les congestions de transit sobre la
seva velocitat comercial i competitivitat.

En el cas del transport public interurba, la cre-
acio de carrils VAO (vehicles d’alta ocupacio)
a les vies d’accés a les ciutats redueix la inte-
raccio entre el transit convencional i els auto-
busos, de manera que aquests Ultims no es
veuen afectats per les congestions habituals
de les hores punta. Aixd també contribueix a
fer que millori la velocitat i la competitivitat de
'autobus enfront del cotxe. Aquest tipus de
carrils poden ser utilitzats també per tot tipus
de vehicles -fins i tot els automobils- que es-
tiguin al limit de la seva ocupacio, un fet que
promou lI'Us compartit dels cotxes privats
(> OCUPACIO VEHICLES).




Consell de Mobilitat

> Organ que agrupa tots els agents i sectors implicats en planificar i gestionar la mobilitat d’un

determinat equipament o territori.

El problema principal a I'hora de planificar i
gestionar I'accessibilitat i la mobilitat de tre-
balladors i treballadores dels centres d’activi-
tat econdmica és la falta d’'un ens regulador
i coordinador que detecti les insuficiencies i
actui de manera integral per a trobar soluci-
ons. En alguns casos hi ha organs de gestio
de poligons o associacions d’empresaris que
fan la funci¢ d’interlocutors de I'administracio
competent i s’ocupen de resoldre les questi-
ons que afecten el conjunt d’empreses, pero
habitualment no hi ha cap organ que agrupi
tots els agents implicats en la dinamica del
centre productiu.

Per a pal-liar aquest déficit -en els casos en
que les dimensions i el nombre d’empreses i
treballadors i treballadores del poligon aixi ho
aconsellin-, és convenient crear un espai de
concertacio, debat i consens, i de caracter vo-
luntari, que permeti arribar a acords col-lectius
i faciliti I'execucié de mesures de millora: el
Consell de Mobilitat (> PACTE PER LA MOBILITAT).

En un Consell ampli i plural hi ha d’ha-
ver representats tots els agents: els sindi-
cats, les empreses, les administracions i
els operadors o les autoritats de transport
(>_consorcl DE TRANSPORT). Cal considerar el
fet de reunir en una mateixa taula a agents i
persones amb interessos No sempre coinci-
dents com un objectiu prioritari, atés que és
un pas més en la construccié d’'un model de
gestié de la mobilitat dels poligons basat en
la participacio i en el consens, en igualtat de
condicions i responsabilitats. El Consell ha de
tenir una figura executiva que garanteixi que
les seves decisions i propostes es portin a
terme, la qual pot ser el gestor de mobilitat
(D GESTIO DE LA MOBILITAT).




Contaminacio

D Alteracio de la composicio habitual de I'aire per I'emissio de gasos, compostos, particules i
substancies nocives o toxiques, principalment d’origen antropogénic.

El sector del transport s’ha convertit en els
Ultims anys en una de les principals fonts de
contaminacié del mon, fins i tot per davant de
la industria en algunes regions. Aixi, I'origen
de la contaminaci® atmosférica ha canviat
considerablement des de mitjan segle pas-
sat, ja que les emissions que procedeixen de
la combustié de carbd per a usos domestics
i industrials han anat disminuint progressiva-
ment a la majoria de paisos en favor de les del
transit rodat.

El transport de persones i de mercaderies
(> MERCADERIES) emet cada any milers de tones
de gasos i compostos diversos a causa de la
combustio ineficient dels carburants d’origen
fossil -gasolina i gasoil- als motors d’explosio:
monoxid de carboni (CO), Oxids de nitrogen
(NO,)), oxids de sofre (SO), particules solides
i compostos organics volatils (COV), principal-
ment (> conTAMINACIO). També emet dioxid de
carboni (CO,), un gas que no és toxic per a les
persones perd que potencia I'efecte d’hiver-
nacle (> canvi cLimATIc). La quantitat i concen-
tracié de cadascun d’aquests elements depen
de la composicié i qualitat dels carburants uti-
litzats.

Les emissions relacionades amb el transport
de vehicles es generen al tub d’escapament
dels vehicles pel fregament de les rodes amb
el ferm de rodament, o bé de manera espon-
tania a I'atmosfera a partir d’altres compos-
tos que emeten els vehicles. Els factors com
el volum i la composicid del transit, el tipus
de conduccio, la velocitat o el tipus de motor
influeixen en els nivells d’emissié dels vehi-
cles. Si el procés de combustié dels motors

fos “perfecte”, I'oxigen de I'aire convertiria tot
I’'hidrogen del carburant en aigua (H,0) i tot el
carboni en dioxid de carboni (CO,). El nitrogen
de I'aire no s’alteraria ni generaria cap tipus de
compost secundari.

A les ciutats dels paisos desenvolupats, con-
cretament, on les activitats industrials han
estat desplacades als espais periurbans, el
transport és ja el maxim responsable de les
emissions contaminants -per damunt, fins i
tot, del 90%-, ja que concentra un gran nom-
bre de vehicles a motor (> automosil) i dels
desplagaments quotidians.

El volum del transport a Europa ha augmen-
tat significativament en els Ultims deu anys
(80% en el cas de les mercaderies i 20% en
el de passatgers), segons I’Agencia Euro-
pea de Medi ambient. Aixi, malgrat que en
els Ultims anys ha millorat molt I'eficiéncia
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) dels motors i la quali-
tat dels combustibles, I'increment del parc de
vehicles i de desplagaments, la introduccié de
motors més potents i una ocupacio inferior dels
automobils (> ocUPACIO DELS VEHICLES) fan que el
volum d’emissions continui augmentant. Eu-
ropa perd 200 milions de dies laborables cada
any per malalties relacionades amb la conta-
minacié atmosférica (> COSTOS SOCIOAMBIENTALS),
una part important de la qual té 'origen en els
motors de combustio.

A Espanya, el transport ja és el primer con-
sumidor d’energia primaria. Més del 80% del
consum energetic es produeix en la mobilitat
rodada, i més de la meitat d’aquest consum té
lloc en I'ambit urba. Aixo és degut fonamental-




ment a I'Us del vehicle privat en trajectes curts
que es podrien realitzar a peu o en altres mit-
jans de transport alternatiu més eficients.

La contaminacié afecta la salut i el benestar
de les persones (> _sALUT PUBLICA), i empitjora
la qualitat ambiental dels espais urbans. Per
tant, bona part de la poblacié urbana esta
exposada a concentracions de contaminants
atmosférics que superen els valors limit o els
valors objectiu relacionats amb la salut, i que
queden definits a les directives europees so-
bre qualitat de I'aire. Aixi, mentre que els ni-
vells de dioxid de sofre s’han anat reduint de
manera significativa, la resta d’emissions con-
tinuen augmentant: particules, NO, (NOiNO,),
COiHC.

A Catalunya, arran de I'augment de les emis-
sions a les zones metropolitanes, el Govern
de la Generalitat va elaborar un pla d’actuacio
per a millorar la qualitat de I'aire als quaranta
municipis de les comarques del Barcelones,
Valles Occidental, Valles Oriental i Baix Llobre-
gat, que el Decret 226/2006, de 23 de maig,
defineix com a zones d’especial proteccio.

Aquest Pla es va elaborar a partir dels valors
limit de qualitat de I'aire definits per la Unio Eu-
ropea per a preservar la salut de les persones
i el medi. En el cas de superar aquests valors,
els organismes competents de cada pais han
de redactar plans d’actuacié per a restablir-
ne la qualitat. L’ objectiu que tenen és establir
les mesures necessaries per a prevenir i reduir
I'emissié dels contaminants com el dioxid de
nitrogen (NO,) i les particules en suspensi6 de
diametre inferior a 10 microns (PM, ).

Entre les fonts considerades hi ha el transport
terrestre urba, I'interurba i les carreteres més
importants. El Pla preveu setanta-tres mesu-
res, sis de les quals corresponen al transport
rodat, amb un conjunt d’accions associades:
elaborar el Pla director de mobilitat de la Regid
Metropolitana de Barcelona, redactar plans de
mobilitat urbana, promoure plans de mobilitat
dels centres de treball, aplicar les normatives
Euro relatives a I'homologacié de vehicles,
gestionar la velocitat de circulacié i ambienta-
litzar els vehicles pesants dels serveis publics.




Figura 14. Comparacio entre I’'automobil i diversos mitjans de transport

per a diferents indicadors ambientals

Indicador Automobil Autobis Bicicleta Avid Tren
Consum d’energia primaria 100% 30% 0% 405% 34%
Emissions de CO, 100% 29% 0% 420% 30%
NO, 100% 9% 0% 290% 4%
HC 100% 8% 0% 140% 2%
o] 100% 2% 0% 93% 1%
Contaminacid atmosférica total 100% 9% 0% 250% 3%

El valor de I'automobil es pren com a referencia respecte a la resta.

Font: Guia metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Espaiia. (DAE)

Figura 15. Evolucio de la concentracio d’NO,

Mitjana ponderada amb la poblacid de la concentracié mitjana anual als municipis espanyols
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Figura 16. Evolucio de la concentraci6 de particules (PM, )
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Figura 17. La norma Euro sobre les emissions dels vehicles a motor

L’annex al Reglament 715/2007 del Parlament Europeu i del Consell inclou els valors limit per
a cada categoria d’emissions contaminants i per als turismes i vehicles comercials lleugers
(norma Euro 5 i Euro 6).

EURO 5

Vehicles gasolina (0 que funcionen
amb gas natural o gasos liquats del petroli)

CO particules 500 mg/km (60) 1.000 mg/km
5 mg/km (0 una reduccié del HC no metans 68 mg/km
80% de les emissions respecte a
la norma Euro 4)

Vehicles diesel

NOx 180 mg/km (0 una reduccio del | HC totals 100 mg/km
20% de les emissions respecte a
la norma Euro 4)

Emissions 230 mg/km NOx 60 mg/km (0 una reduccid del
combinades 25% de les emissions respecte a
(HC i NOx) la norma Euro 4)

Particules 5 mg/km

(injeccid directa  (no existia a la norma Euro 4)
amb combustio
pobra)

EURO 6

Tots els vehicles equipats amb un motor diesel tindran I'obligacio de reduir de manera considerable les seves
emissions respecte a la norma Euro 5, a més de les combinades d’hidrocarburs i Oxids de nitrogen.

A partir de I’'entrada en vigor de les normes Euro 5 i Euro 6, els Estats Membres hauran
de rebutjar ’lhomologacio, matriculacié, venda i posada en servei dels vehicles que no
respectin els limits d’emissio.

La norma Euro 5 sera aplicable a partir de I'1 de setembre del 2009 (homologacié) i de I'1
de gener del 2011 (matriculacié i venda de noves classes de vehicles). La norma Euro 6 ho
sera a partir de I'1 de setembre del 2014 (homologacid) i de I'1 de setembre del 2015 (ma-
triculacio i venda de noves classes de vehicles).




Costos socioeconomics

D Conjunt de costos economics -interns i externs- associats a cada mitja de transport o sistema de

desplagament,

La mobilitat t¢ un cost. Es a dir, el trans-
port quotidia de persones, sigui quin si-
gui el mitja de transport triat, comporta uns
impactes ambientals, socials i economics
(> IMPACTES SOCIOAMBIENTALS) Que varien en
funcié del mitja de transport utilitzat. Aixi,
per exemple, una mobilitat basada en vehi-
cles impulsats amb motor de combustié -i,
per tant, en combustibles derivats del pe-
troli- i en I'Us a gran escala del cotxe privat,
és més cara que una mobilitat basada en
mitjans de transport public col-lectiu a causa
dels impactes socials i ambientals relacio-
nats amb I'Us intensiu dels vehicles a motor
(>_AUTOMOBIL D EFICIENCIA ENERGETICA). NO obs-
tant aix0, aquesta encara ho és més que una
mobilitat basada en desplagcaments a peu
(> MoBILITAT A PEU) O amb bicicleta (> BICICLETA).

Quan es parla de costos, es refereix tant als
costos interns que repercuteixen sobre I'eco-
nomia individual/familiar i col-lectiva/pais (cos-
tos internalitzats) com als anomenats costos
externs, que no es veuen reflectits en el balang
economic dels estats o de les persones i que
tenen un component social 0 ambiental. Sén
els costos que ningu assumeix, malgrat que
finalment acaben tenint un impacte sobre la
qualitat de vida o el benestar de la ciutadania:
emissions, canvi climatic, soroll, efectes dels
accidents de transit, pérdua de temps en con-
gestions, etc. Aquesta repercussid negativa
també afecta la competitivitat de les empre-
ses, i no només els treballadors i treballado-
res, tal com ho demostren els diferents estudis
realitzats.

El calcul dels costos reals del transport és una
labor complexa que exigeix integrar diversos
tipus de variables i considerar tant les inter-
nalitats com les externalitats dels desplaga-
ments. La suma dels costos interns i externs
del transport representa la factura que paga
la societat per gaudir d’un determinat servei
(transport public, carreteres, infraestructures
viaries...), de manera que els costos del trans-
port han de ser, per tant, un element deter-
minant per a establir politiques sobre aguesta
activitat a fi de fer-la més eficient i sostenible.

Segons un estudi realitzat per la Universitat ale-
manya de Karlsruhe i la consultora suissa In-
fras sobre 17 paisos europeus, s’estima que el
conjunt de les externalitats supera els 650.000
M€ anuals, un 7,3% del PIB europeu. Les ex-
ternalitats del transport per carretera represen-
ten més de tres quartes parts del cost total. El
canvi climatic és el component més important,
amb un 30%, mentre que la contaminacio at-
mosfeérica i els costos per accidents represen-
ten el 27% i el 24%, respectivament. El soroll
i els impactes aiglies amunt i aiglies avall re-
presenten, cadascun, el 7%. Els efectes sobre
la naturalesa i el paisatge, i els efectes urbans
addicionals sumen cadascun un 5%.

El transport per carretera (> camio) és el que pro-
voca un nombre d’'impactes més gran (el 83,7%
del total), seguit del transport aeri (14%), del fer-
rocarril (1,9%) i del de vies navegables (0,4%).
Dos tercos dels costos els provoca el transport
de viatgers i un terg, el de mercaderies. Durant
el periode 1995-2000, els costos totals van aug-
mentar un 12%. A Espanya, aquests costos




estan per sobre de la mitjana europea, ja que
representen un 9,6% del PIB, i la preséencia de
la carretera també és més gran, gairebé el 80%.

Als paisos de I'Organitzacio per a la Coope-
racio i el Desenvolupament d’Europa (OCDE)
només I'accidentalitat viaria ja implica uns
costos de gairebé I'1,2% del producte interior
brut, mentre que el comput d’hores perdudes
en congestié de transit equival aproximada-
ment a un 0,5% del PIB de la Uni6 Europea i
s’ha anunciat que, per a I'any 2010, aquesta
xifra passara a ser el doble. Si la pérdua de
temps en congestions també s’avalua en una
escala col-lectiva, I'impacte econodmic que de-
riva d’aix0 arriba a xifres de gran magnitud; al
final de la década dels noranta, el temps total
que es perdia als estats de la Unié Europea
(UE-15) per congestio viaria, equivalia entre un
0,51 un 1% del PIB.

Altres aproximacions als costos externalitzats
del transport mundial sén els que ha realitzat
I'Organitzaci6 Mundial de la Salut. Segons
aquesta organitzacio, el cost anual social de
la mobilitat de I'any 2002 va ser de 517.800
milions de dolars en despeses sanitaries,
453.000 dels quals corresponien a costos als
paisos rics. El Banc Mundial ha calculat, d’al-
tra banda, que els costos anuals en pérdua de
productivitat per morts i ferits relacionats amb
el transit son uns 540.000 M€.

A Catalunya, un estudi realitzat pel Departa-
ment de Politica Territorial i Obres Publiques
de la Generalitat, apuntava que el sistema de
transports terrestres va generar, I'any 2001,
uns costos totals de més de 48.800 M€, dels
quals 43.600 M€ (88%) van ser costos interns
del sistema i 4.241 M€ (9%), externalitats. La
resta de costos es van repartir entre la des-
pesa publica en infragstructures i els costos
derivats de la congestié. Durant el mateix any,
pel que fa als costos externs i els de la con-
gestié a Catalunya, el sistema de transport va
produir uns costos de 4.744 M€, dels quals un
33% van correspondre als accidents i un 24%
a I'impacte sobre el canvi climatic.




Figura 18. Costos relacionats amb el transport (internalitzats i externalitzats)
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La majoria de les cel-les de la taula es refereixen a despeses que afecten el conjunt de la poblacid, malgrat que no

tothom faci servir el vehicle privat per a desplagar-se.

Figura 19. Costos externs totals, exclosos els de congestid, a Europa (2000)
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Font: Infras, 2004.




Demanda de mobilitat

> Quantitat de desplacaments que la poblacio d’un ambit territorial genera en un determinat periode
de temps concret, en general, o per a accedir a un lloc o equipament.

La demanda de mobilitat ha augmentat ex-
ponencialment durant els Ultims anys a causa
de diversos factors: la segregacio i separaciod
d’usos i activitats sobre el territori, la univer-
salitzacié de I'Gs de I'automobil, i I'augment
de les distancies que els ciutadans recorren.
Aquest increment ha comportat reduir el nom-
bre de desplagaments en mitjans de transport
sostenible a favor del vehicle privat a motor
(> DESPLACAMENT).

La gestio de la demanda (en lloc de gestionar
I'oferta i anar a remolc d’una tendéncia gene-
ral que exigeix més infraestructures i recursos
per a la mobilitat privada en automobil) permet
definir i avancar cap a escenaris d’ecomobili-
tat on els desplagcaments a peu, amb bicicleta
i en transport public col-lectiu tinguin més pro-
tagonisme, i on es reparteixi més equitativa-
ment I'espai public (> EsPAI PUBLIC).

La demanda de mobilitat generada consisteix
en el nombre de desplagaments associats a
un determinat espai public, centre d’activitat
economica o d’'oci, 0 equipament. Estudiar i
dimensionar aquesta demanda a priori permet
adaptar els criteris de mobilitat sostenible a les
caracteristiques del lloc, del seu entorni a les
necessitats dels ciutadans que el visitessin;
per exemple, determinant el nombre total de
treballadors i treballadores que es concentra-
ran en un nou emplagament d’activitat eco-
nomica.

Els més favorables son els casos en els quals
préviament es coneix quines empreses se
situaran a la zona perque es traslladen des
d’una altra ubicacio, ja que és una oportunitat
per a negociar i pactar entre tots els agents
implicats la solucié d’ecomobilitat més favora-
ble, incorporant les propostes en la negocia-
cio col-lectiva. Quan, en canvi, no se saben les
caracteristiques de les empreses ni el nombre
potencial de treballadors i treballadores, es
pot realitzar una estimacio de la demanda i
de les intensitats de transit a partir de la infor-
macié obtinguda d’altres estudis similars i del
coneixement de la realitat, contrastant-lo amb
la superficie destinada.




Desplacament

> Trajectoria entre dos punts. Distancia a recorrer per a anar d’un lloc a un altre. En mobilitat, es pot

fer servir com a sinonim de viatge.

El territori és el suport fisic de la mobilitat. Les
infraestructures viaries, els diferents serveis
de transport public col-lectiu, els carrils-bici i
la resta d’itineraris que conflueixen en I'espai
public configuren unes xarxes de mobilitat
complexes que faciliten els desplacaments
quotidians a la poblacio.

Les dades estadistiques mostren que la mobi-
litat del conjunt dels ciutadans -i dels treballa-
dors i treballadores en particular- exigeix cada
vegada més temps, energia i esforg, i aixo re-
percuteix en la qualitat de vida individual i en
el balan¢g econdomic col-lectiu. Segons dades
de I'Encuesta de Movilidad de las Personas
Residentes en Espafia (MOVILIA) que elabo-
ra periddicament el Ministeri de Foment, I'any
2006 les persones ocupades realitzaven en
un dia mitja laborable més de 62 milions de
desplagaments, la meitat del nombre total de
desplagaments (1283,3 milions).

D’aquests 62 milions de desplagaments, en-
torn d’un 67% (41 milions) corresponien a vi-
atges d’anada a la feina i de tornada a casa, i
equivalien al 34% del total de desplacaments.
Les dades, per tant, posen en relleu el pes
que té la mobilitat quotidiana dels treballadors
i treballadores sobre el total de la mobilitat dels
ciutadans, i explica els impactes que es deri-
ven (> IMPACTES SOCIOECONOMICS), tant individu-
alment com col-lectiva.

Quant al mitja de transport utilitzat per les per-
sones ocupades en el seu viatge d’anada, i si
bé els resultats estadistics barregen els des-
plagaments per motius de treball amb els des-
placaments per motius d’estudi, el cotxe i la

moto son els utilitzats d’'una manera majorita-
ria (63%). Gairebé un 20% es desplacen a peu
0 amb bicicleta i un 13% en transport public
(autobus urba, autobus interurba, tren o metro
D> TRANSPORT PUBLIC COL'LECTIU).

Si es desglossen aquestes dades per sexes,
es constata que els homes opten encara amb
més diferéncia pel vehicle privat a motor (72%
enfront del 49% de les dones), utilitzen menys
el transport public (8% enfront del 22% de les
dones), i es desplacen menys a peu 0 amb bi-
cicleta (16% enfront del 27% de les dones). La
mobilitat de les treballadores, per tant, és molt
més sostenible que la dels homes, ja sigui per
conviccio, per necessitat o per obligacio.

En general, el 75% de treballadors i treballa-
dores acostuma a accedir al seu lloc de treball
entre les 6 i les 9 del mati. L’hora punta, diferent
a cada poligon, concentra el 40% dels treballa-
dors i treballadores.

Figura 20. Nombre de desplacaments en dia
laborable a I’Estat espanyol, segons motiu

Motiu Nombre "els?(?tf’l
Per feina 109.615 13,7
Per estudis 43.043 5,4
Per compres 56.336 7,0
Acompanyar persones 34.114 4,2
Activitats d’oci 63.012 7,9
Passeigs 55.212 6,9
Visites 45.272 5,6
Tornar a casa 357.187 445
Altres 38.905 48
Total 802.696 100

Font: Ministerio de Fomento




Figura 21. Temps utilitzat en el desplacament
ala feina
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Font: Informe 2007. Observatori Mobilitat Metropolitana

Figura 23. Motiu del desplagcament
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Font: Informe 2007. Observatori Mobilitat Metropolitana

Figura 22. Durada dels desplacaments 33
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Figura 24. Mitja de transport segons activitat
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Educacié per la mobilitat

D Transmissio de coneixements, valors i actituds que tenen com a objectiu educar els ciutadans
-especialment, els nens i joves- per a capacitar-los en relacio amb la seva mobilitat i habits de

desplagament,

En ambit urba i en el conjunt del territori, el
transit de vehicles a motor hi té una preséncia
constant. La mobilitat actual no pot entendre’s
sense aquest flux permanent de desplaca-
ments (> DESPLACAMENTS) en diferents mitjans
de transport, especialment de motor. Aixd exi-
geix a les persones, tinguin el mitja o sistema
de transport quotidia que tinguin, que es sa-
piguen moure amb facilitat i sense riscos en el
seu entorn habitual.

’educacio per la mobilitat és, en aquest sen-
tit, un instrument clau per a millorar aquesta
capacitat dels individus, ja que la seva segu-
retat i la dels seus conciutadans -segons el rol
que es tingui a cada moment- depén de les
seves actituds i habits. No es tracta només
d’aprendre un conjunt de normes i senyals
de transit, sind de canviar de mentalitat per
a incorporar els valors de la mobilitat sosteni-
ble (> MOBILITAT SOSTENIBLE); és a dir, el civisme,
la tolerancia i el respecte per tots els mitjans
de transport i sistemes de desplagament que
conviuen a la ciutat.

Aquests habits sostenibles i segurs, com en el
cas de qualsevol altre tipus d’habits i actituds,
els han de transmetre els pares -en el cas dels
nens i joves- amb la seva propia forma d’ac-
tuar, i consolidats al centre educatiu. L'entorn
escolar és, en aquest sentit, un lloc idoni per a
transmetre aquests valors, promovent camins
escolars (> ITINERARI SEGUR), pacificant el transit
i sancionant la indisciplina viaria.

Als poligons industrials i centres d’activitat
economica, els gestors de la mobilitat també
han d’incorporar I'educacio per la mobilitat en
les seves actuacions, si bé amb campanyes
informatives i divulgatives que posin en valor
els avantatges d’'un comportament civic que
respecti per igual tots els mitjans de transport
i sistemes de desplacament dels treballadors
i treballadores a I’hora d’accedir al seu lloc de
treball (> ExcLUSIO LABORAL).




Eficiéncia energética

D Capacitat d’obtenir més treball amb menys inversio d’energia.

A mesura que, per cada unitat d’energia,
s’aconsegueix una quantitat superior de ser-
vei o de producte s’esta augmentant I'eficien-
cia energética. O el que és el mateix: s’esta
reduint la intensitat energética. La ineficiencia
del mitja de transport esta directament relacio-
nada amb el seu nivell d’emissions i I'impacte
que té sobre la qualitat ambiental de I'aire.

El transport consumeix, als paisos desenvo-
lupats, entorn del 40% de I'energia primaria.
Aquest sector presenta, a més, una escassa
diversificacio energetica, ja que els derivats del
petroli satisfan més del 95% de totes les seves
necessitats. Es a dir, el desenvolupament socio-
economic mundial es basa, des de fa un segdle,
en I'Us intensiu d’'un bé natural escas. Segons
dades de I'Agencia Internacional de I'Energia,
gairebé el 50% del consum final mundial de deri-
vats del petroli correspon al sector del transport.

A Europa, tres quartes parts del consum ener-
getic d’aquest sector corresponen a la mobi-
litat rodada, i més de la meitat d’aquest con-
sum té lloc en zones urbanes, en recorreguts
inferiors a 6 km. En els Ultims anys, I'increment
del nombre de desplagaments en automobil,
motivat per la segregacié d’usos en el territo-
ri i per 'augment de la distancia entre el lloc
de residencia i el de la feina, ha fet que aug-
mentés el consum de combustibles d’origen
fossil. A I'Estat espanyol, el consum d’ener-
gia dels vehicles privats representa entorn del
50% del total dels consums del transport per
carretera. El percentatge restant es reparteix
entre el transport de mercaderies -un 47%-
(> MERCADERIES) i el col-lectiu de viatgers, un 3%
(|> TRANSPORT PUBLIC COL'LECTIU).

Els automobils (> automogiL) sén els vehicles
menys eficients en termes energetics, especi-
alment quan s’usen per a transportar només
una o dues persones. A l'altre extrem del ni-
vell d’eficiencia hi ha la mobilitat amb bicicleta
(>_BICICLETA), anar a peu (> MOBILITAT A PEU) i en
transport public, ja que es tracta de sistemes
de transport molt més eficients. Si es deixés
d’utilitzar I'automobil en els trajectes inferi-
ors a 3 km, s’aconseguiria reduir el consum
d’energia un 60%, segons I'Institut per a la
Diversificaci¢ i I'Estalvi d’'Energia del Ministeri
d’Industria.

L’elevada eficiencia del sistema ferroviari es
basa en els moderns motors electrics de
traccio, als quals se’ls afegeixen els sistemes
de recuperacio d’energia i el baix fregament
roda-carril, deu vegades inferiors al fregament
pneumatic-asfalt, que ofereixen, en conjunt,
un rendiment de fins el 70 %, entre 3 i 5 ve-
gades superior al d’un cotxe convencional. A
I'elevada eficiencia energetica se li afegeix una
alta ocupacié (> ocurAciO VEHICLES). La suma
dels dos factors és la que determina que els
seus consums per passatger-km transportat
siguin fins a 20 vegades inferiors als del cotxe.

En el sector del transport per carretera, les
tecnologies que permetin reduir la dependen-
cia dels derivats del petroli tindran un paper
fonamental. Aixi, es poden identificar diferents
combinacions de sistemes de propulsio i car-
burants en 'ambit del transport per carretera
que poden tenir un paper important a curt i
mitja termini (> FONTS D’ENERGIA).




Figura 25. Consum final d’energia per mitja de transport
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Figura 26. Consum d’energia per mitjans de transport al moén, I’any 2000

Ferrocarril

Mitja de transport Consum d’energia (EJ) Percentatge (%)
Automobils 34,20 446
Vehicles de dues rodes 1,20 1,6
Camions 12,48 16,2
Furgonetes 6,77 8,8
Autobusos 4,76 6,2
Ferrocarril 1,19 1,5
Aviacié 8,95 11,6
Maritim 7,32 9,5
TOTAL 76,87 100,0

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

Figura 27. Eficiéncia relativa per mitja de transport (kilojoule/km per persona)
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Enquesta de mobilitat

> Recopilacio d’informacio i dades sobre els habits de desplagament dels ciutadans.

Lestudi d’'un sistema aporta coneixement
sobre la seva dinamica i funcionament, i aixo
permet actuar en la direccié adequada per a
transformar la realitat, d’acord amb els princi-
pis i objectius estrategics definits previament.

L'analisi de la situacié d’un centre d’activitat
economica, pel que fa a I'accessibilitat dels
treballadors i treballadores al seu lloc de treball
i els ambits que s’hi relacionen o se’n deriven
és, per tant, un punt clau del procés d’im-
plantacid d’'un model més sostenible i segur
(>_PLA DE moBILITAT). La informacié que s’obté
sobre els habits de mobilitat de les persones,
la demanda i I'oferta de serveis de transport i
infraestructures, el balang social i ambiental de
la mobilitat o I'impacte economic associat és
un aspecte cabdal del procés de diagnosi, la
resposta als quals tindra una influencia decisi-
va sobre les propostes i mesures d’actuacio
que es plantegin a posteriori.

Cada centre de treball presenta unes particu-
laritats diferents i no hi ha un model universal a
aplicar a tot arreu. En tot cas, i per a arribar a
assolir els objectius marcats, cal sospesar, al
costat de la mobilitat, els elements clau rela-
cionats amb el transport i les infragstructures
(>_INFRAESTRUCTURES). D’una banda, analitzant
la demanda de transport, mitjangant enques-
tes realitzades a treballadors i treballadores;
de laltra, avaluant les prestacions de I'actual
oferta de transport.

Si es disposa d’'una enquesta de mobilitat
obligada que analitzi les dades del municipi,
comarca 0 ambit metropolitd on estigui im-
plantat el centre, la primera aproximacié diag-

nostica es pot dur a terme interpretant aques-
ta informaci6é. Posteriorment, la realitzacio
d’un guestionari especific del poligon entre les
empreses i treballadors i treballadores aporta
una radiografia més ajustada de la demanda
de mobilitat (> DEMANDA DE MOBILITAT) i dels ha-
bits personals i col-lectius, i permet identificar
els grups subjectes a possibles millores o els
que tenen comportaments i actituds en quée
es pot influir o que es poden modificar.

Aixi mateix, la informacié recollida tam-
bé permet realitzar un balan¢ ambiental
aproximat sobre les emissions contami-
nants (>_conTamINACIO) i d’efecte d’hivernacle
(>_canvi cLimATIC), I'eficiencia energetica global
del sistema (> EFICIENCIA ENERGETICA) i la conta-
minacié acustica (> soroLl). Aquestes dades
son fonamentals, per exemple, per a planificar
els serveis de transport public col-lectiu del fu-
tur, fomentar altres mitjans de transport més
eficients i sostenibles o repartir més equitati-
vament I'espai public del poligon.

A les empreses de menys de 500 treballadors i
treballadores, tot el procés de distribucio, segui-
ment i recollida del qUestionari no s’ha d’allargar
durant més de dos mesos. De tota manera, no
cal disposar del 100% de les respostes, ja que si
s’arriba al 50% ja es considera que s’ha aconse-
guit una bona penetracio en el col-lectiu de tre-
balladors i treballadores, i estadisticament se su-
peren ampliament tots els marges d’error i amb
un grau de confianca molt alt. Aquest treball es
pot complementar amb una serie d’entrevistes
personals amb els responsables de personal o
direccié de I'empresa, aixi com també amb els
responsables sindicals (> ACCIO SINDICAL).




Vencer el possible recel dels representants
de les empreses o dels treballadors i treba-
lladores davant la nova situacid és, sovint,
el pas més complex d’aquest procés, motiu
pel qual ha de rebre en tot moment el suport
del Consell de Mobilitat i dels seus membres
(> ConseLL bE MoBILITAT). Als poligons i empre-
ses petites, les enquestes escrites es poden
substituir per les entrevistes directes amb
aquests responsables. Les enguestes també
han d’ajudar a coneéixer I'opinid dels treballa-
dors i treballadores sobre la qualitat de la xar-
xa de transport public, I'estat de les infraes-
tructures i de la via publica o la seguretat viaria
(> ACCIDENTALITAT), entre molts altres aspectes.

Perque les enquestes tinguin exit, €s important
realitzar una campanya prévia a la distribucio,
on la presencia del sindicat sigui visible, per a
evitar que el treballador pensi que aquest és
I'dltim pas d’'un procés que s’ha iniciat sen-
se la seva col-laboracio, encapcalat des de la
direccid, o que li reportara més inconvenients
que problemes. Es recomana també acompa-
nyar ’'enquesta d’una carta explicativa, que si-
gui facil d’entendre i no molt extensa, signada
per tots els agents implicats, que expliqui els
motius, i s’aconsella distribuir-la en periodes
on no s’estiguin recollint altres tipus de ques-
tionaris, que no s’estiguin realitzant negocia-
cions amb els treballadors i treballadores, ni
abans de les vacances.

Figura 28. Motius dels treballadors i treballadores per a no utilitzar el transport public col-lectiu per

anar als poligons de La Garriga

Mala combinacio

1%

i iioncia N 21%
Incompatibilitat horaria / mala freqiiéncia

Escar T 1%

Durada del trajecte 7%

Parada lluny del domicili I 5%

Parada lluny de I'empresa I 9%

No whi ha T 28%

Comoditat G 13%

i ; [ |
Fa servir el vehicle per a treballar 4%

Comparteix cotxe Il 1%

T T
0% 5% 10%
Font: Intra

T T T T
15% 20% 25% 30%




Espai public

> Lloc per on qualsevol ciutada té dret a circular. Es un espai de propietat i us public.

L’espai public pertany i és un lloc compartit
per tots els ciutadans. Als carrers i vies urba-
nes conviuen els diferents mitjans de transport
i sistemes de desplagament que les persones
utilitzen per a la seva mobilitat quotidiana. La
superficie que ocupa aquest espai sol ser una
tercera part del sol urba, aproximadament.

El repartiment equitatiu d’aquest espai és
fonamental per a garantir el dret a la mobili-
tat, és a dir, que qualsevol ciutada, tingui el
sistema de transport que tingui, el pugui uti-
litzar en igualtat de condicions que la resta.
Aquesta afirmacié té, no obstant aixd, un
condicionant: els sistemes més eficients
(>_EFICIENCIA _ENERGETICA), Saludables i no con-
taminants (ecomobilitat) han de tenir prioritat
sobre els més ineficients i contaminants en
benefici de la salut (> sALUT PUBLICA) i la segure-
tat de tots (> ACCIDENTALITAT).

En aquest sentit, la mobilitat a peu
(> MOBILITAT A PEU), amb bicicleta (> BicICLETA), 0 en
transport public (> TRANSPORT PUBLIC COL:LECTIU)
ha de tenir prioritat a la via publica, per da-
vant dels automobils, sobretot si tenen un Us
individual. Aixd encara no passa a la majoria
de pobles i ciutats, ja que I'espai que ocupen
el conjunt de conductors i els seus vehicles
-tant els desocupats com els que hi ha en
moviment- és molt superior al d’una persona,
ciclista o usuari del transport public.

En general, una persona ocupa ¥ m? dem-
peus i 1 m? caminant. El transport public ocu-
pa de 2 a 10 vegades més que el vianant,
segons si esta desocupat o en moviment; el
transport privat, de 10 a 50 vegades més, i la
bicicleta només 5 vegades més. Quatre auto-
mobils aturats ocupen una mitjana de 16 m?
de calgada (en moviment, molt més, ja que
s’hi ha d’afegir I'espai de seguretat entre vehi-
cle i vehicle); mentre que els seus conductors
nomeés ocupen uns 2 m?, un 12%.

Als poligons industrials i centres d’activitat
economica, I'espai public ha estat dedicat tra-
dicionalment i majoritaria a calgcades amb mo-
viment de vehicles a motor, tant de transport
de mercaderies (> MERCADERIES) com de perso-
nes. Les voreres, els carrils bici o els carrils
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destinats als autobusos (> CARRIL RESERVAT) re-
presenten un petit percentatge de la superficie
total. Habitualment, les voreres i una part de la
calgada soén envaides per vehicles privats que
no poden aparcar al recinte de les empreses

(> APARCAMENT).

Les politiques i actuacions que s’impulsen
actualment en clau de mobilitat sostenible
(> MOBILITAT SOSTENIBLE) tenen com a objectiu,
precisament, repartir més equitativament I'es-
pai public que afavoreixi un entorn urba més
tranquil i saludable (> zoNEs TRANQUIL-LES). En el
cas dels poligons industrials, el nou urbanisme
aposta per espais compartits on I'ecomobilitat
conviu amb el transport de mercaderies i els
vehicles a motor d’Us privat.

Figura 29. Per a transportar 50.000 persones per hora i sentit, es necessiten:

175 m d’amplada de carretera per als cotxes, 0

Font: Unid Internacional dels Transports Publics




Exclusié laboral

> Impossibilitat d’accedir al centre de treball en transport public col-lectiu 0 en mitjans de transport

sostenible (ecomobilitat).

No disposar de vehicle propi o, com a minim,
de permis de conduir que permeti utilitzar-ne
un al qual es pugui accedir, implica que moltes
persones es troben excloses -marginades-
quan volen accedir a un lloc de treball situat en
un punt del territori sense transport col-lectiu o
altres alternatives d’ecomobilitat.

Els sectors de la poblacid que, majoritaria-

ment, es troben exclosos son:

> Les dones, que accedeixen menys que €ls
homes al cotxe per motiu de genere, ja que
en els nuclis familiars que només tenen un
cotxe, sovint, queden relegades a una se-
gona posicid quant a fer-lo servir.

> Els joves, que tenen menys possibilitats
d’utilitzar habitualment el vehicle privat (els
joves en practiques professionals, especial-
ment);

> | alguns immigrants extracomunitaris, la
procedencia sociolingUistica dels quals els
dificulta I'Us legal del vehicle privat.

La consequencia immediata d’aquest feno-
men és que el mercat de treball resulta cada
vegada més limitat per a qui no disposa d’au-
tomobil, motiu pel qual sovint ha de deses-
timar ofertes que exigeixen disposar de ve-
hicle motoritzat. Lluny de resoldre’s, aquesta

situacié pot anar en augment a mesura que
també ho faci el nombre de ciutadans, ja que
el creixement actual de la poblacié es deu fo-
namentalment a la immigracio, especialment
de persones de paisos extracomunitaris que
no disposen de permis de conduir i menys en-
cara de vehicle propi (> AUTOMOBIL).

Garantir un accés universal al lloc de treball
ha de ser, per tant, una de les prioritats de
les administracions i del sector empresarial,
oferint aixi xarxes de transport public d’ampli
abast (> TRANSPORT PUBLIC COL*LECTIU) O posant
a disposicid dels treballadors i treballadores
serveis de transport d’empresa que connectin
el centre de treball amb els nuclis urbans do-
tats de transport col-lectiu i redueixin la seva
dependeéncia de I'automobil.

El primer que cal tenir present per a dissenyar
una bona politica de mobilitat és la diversitat
de situacions individuals que hi ha a fi de no
marginar els ciutadans, ja sigui per questié de
genere, edat o perfil sociocultural; és a dir, ga-
rantir a tothom el “dret a arribar”, equiparat al
dret constitucional al treball. En el conjunt d’Es-
panya, gairebé un 30% dels habitatges no dis-
posen de cotxe i gairebé un 50% dels majors
d’edat no disposen de permis de conduir.




Figura 30. Nombre de permisos de conduir a ’Estat espanyol, per géneres i per milers (2007)

Nombre total % Permisos classe B %
Dones 8.701 37,8 8.055 42,2
Homes 14.318 62,2 11.031 57,8
Total 23.019 100 19.086 100

Font: Direccié General de Transit

Figura 31. Cens de conductors per génere i edat a I’Estat espanyol (2007)
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Externalitat

D> Benefici o cost, el preu real del qual no queda reflectit en el mercat o en el balang economic dels

estats.

En I'ambit de la mobilitat, hi ha diversos ti-
pus d’externalitats -en aquest cas, negati-
ves- que queden excloses del balang econo-
mic malgrat els impactes socials i ambientals
(> IMPACTES SOCIOAMBIENTALS) que impliquen per
al conjunt de la societat. Les externalitats ne-
gatives es manifesten quan les actuacions
d’'un sector o agent redueixen el benestar
d’altres sectors o0 agents socioeconomics.

Actualment, els accidents de transit
(>__ACCIDENTS DE TRANSIT), la contaminacio
(>_conTaminAciO) i el soroll (> soroLL), els gasos
d’efecte d’hivernacle (> canvi cLIMATIC) sOn les
principals externalitats negatives del transit, ja
que els seus impactes -minusvalideses, mor-
biditat, mortalitat, canvi climatic...- son obviats
del sistema de mercat lliure. En alguns casos,
fins i tot, aquests impactes repercuteixen po-

sitivament sobre el Producte Interior Brut -els
accidents de transit, per exemple-, ja que el
conjunt d’activitats associades a un accident
-trasllat de victimes, grues, atencié sanitaria,
etc.- comptabilitzen com a serveis prestats
per 'economia.

L’estudi i determinacio de les externalitats as-
sociades a la mobilitat constitueixen, per tant,
un dels principals punts de discussid a I'ho-
ra d’avancar cap a un model més sostenible
(> MOBILITAT SOSTENIBLE). Per que no comptabi-
litza com una pérdua economica la mort d’'una
persona o la seva minusvalidesa en un acci-
dent 0 a causa de la contaminacié urbana, per
exemple? Als paisos industrialitzats com Es-
panya, els costos externs del transport s’acos-
ten al 10% del PIB (> cosTOoS SOCIOECONOMICS).




Ferrocarril (tren)

D Sistema de transport terrestre guiat per carrils o rails.

El ferrocarril, juntament amb la resta de
sistemes de transport public ferroviari
(> METRO D TRAMVIA), SON €ls mitjans més eficients
en termes energétics (> EFICIENCIA ENERGETICA) i
els que generen menys emissions contami-
nants per persona (>_CONTAMINACIO), ja que
I'energia impulsora és I'electricitat. No obstant
aixo, la manera com s’hagi obtingut aquesta
electricitat (energia nuclear, gas natural, ener-
gies renovables...) condiciona el tipus i el vo-
lum d’emissions que es produeixen al lloc on
es genera |'electricitat.

A I'Estat espanyol, el ferrocarril és el mitja de
transport que genera menys costos externs
per unitat transportada (> EXTERNALITATS): Unes
5 vegades menys que el transport per carrete-
ra de mercaderies, unes 3 vegades menys que
el transport per carretera de viatgers i unes 2
vegades menys que l'aviacio civil. Transportar
una tona-km per ferrocarril consumeix també
unes 4 vegades menys de litres equivalents de
combustible que fer-ho per carretera. Global-
ment, el transport ferroviari genera menys del
0,1% de les emissions totals de CO,,

L'alta eficiencia del sistema ferroviari es basa
en els moderns motors electrics de traccio, als
quals s’hi afegeixen els sistemes de recupe-
racié d’energia i el baix fregament roda-carril,
deu vegades inferiors al fregament pneumatic-
asfalt, que ofereixen, en conjunt, un rendiment
de fins al 70 %, entre 3 i 5 vegades superior al

d’un cotxe convencional. A I'elevada eficiencia
se li afegeix també una alta ocupacié. La suma
dels dos factors és la que determina que els
seus consums per passatger-km transportat
siguin fins a 20 vegades inferiors als del cotxe.

Segons un estudi publicat I'any 2004 per la
Universitat alemanya de Karlsruhe i la consul-
tora suissa Infras, a Espanya els costos ex-
terns que genera el sector del transport van
ascendir a més de 58.000 milions d’euros,
un 9,6% del PIB espanyol. D’aquesta xifra,
un 0,94% (545 milions Unicament) van cor-
respondre a costos generats pel ferrocarril de
viatgers i mercaderies, un percentatge molt
inferior al 83,0% de la carretera i al 16,0% del
sector de 'aviacid (> cOSTOS SOCIOECONOMICS).

Un dels objectius de la Uni6é Europea és la
transferencia de passatgers i mercaderies del
transport per carretera al ferrocarril i la subs-
titucié de determinats vols de passatgers de
curta distancia pel tren, ja que aquest ha so-
fert un declivi en els Ultims anys. Des de 1970,
la seva part del mercat ha caigut del 10% al
6% per al transit de passatgersidel 21 % al 8
% per a la carrega, i actualment, els trens de
mercaderies (> MERCADERIES) viatgen a una ve-
locitat mitjana de 18 km per hora, de manera
que cal augmentar la velocitat i la qualitat dels
serveis si es vol atreure el transit actual per
carretera.




Fiscalitat del transport

D Conjunt d’impostos o taxes que graven els diversos mitjans i sistemes de transport.

La introduccié d’impostos en el transport és
un dels instruments més adequats per a re-
gular I'Gs dels diversos mitjans, aixi com per a
internalitzar els costos socioambientals i eco-
nomics que duen associats: I'accidentalitat,
la contaminacio, la congestio, el soroll, etc.
(> cOSTOS SOCIOECONOMICS > EXTERNALITATS).

L’ objectiu d’aquests impostos ha de ser, en
general, introduir criteris de cost-eficiencia,
a més de cost-benefici, a fi de fomentar els
mitjans de transport que consumeixin I'ener-
gia d’'una manera més eficient, que redueixin
les emissions i el soroll per persona, i que
siguin més segurs, saludables i competitius.
Aquest tipus de taxes han de servir fona-
mentalment per a introduir canvis en els ha-
bits dels ciutadans, de manera que hi hagi un
transvasament d’usuaris del transport privat
(> AuTomOBIL > moTOCICLETA) al transport public
col-lectiu i a la resta de formes d’ecomobilitat.

En el cas dels automobils, els impostos a I'ad-
quisicio i a la propietat del vehicle s’abonen
en el moment de comprar-los -IVA i impost de
matriculacio- o de manera periddica -impost
de circulacié. A més de la seva tinencga, també
se’n grava I'is, mitjangant impostos especi-
als sobre el consum de combustibles, fet que
explica la pressio fiscal d’aquest tipus de pro-
ductes a tots els paisos de la Unid Europea.

Hi ha altres carregues relacionades amb I'Us
com la taxa anual per I'Us d’infraestructures o
Eurovinyeta i diferents tributs vinculats a la uti-
litzaci6 d’espais congestionats. L'Eurovinye-
ta, aprovada I'any 2008, pretén incrementar
I’eficiencia del sistema terrestre de transport

de mercaderies. Constitueix un pas important
cap a l'aplicacié a tota Europa d’un sistema
de pagament per Us de la infraestructura, i
obliga els vehicles pesants que circulen per
les autopistes de 7 estats -que no cobraven
peatge en el moment en que va entrar en vi-
gor el juliol del 2000- a realitzar un pagament
fix anual que es calcula en funcié del nombre
d’eixos del vehicle.

La internalitzacié dels costos de congestio en
I'Us dels automobils obliga, no obstant aixo,
a crear mesures especifiques d’aplicacid en
zones congestionades, com les llicencies de
circulacié o les taxes d’accés a determinats
espais, com s’ha fet a la zona central de Lon-

dres (peatge urba).

Una de les recomanacions realitzada per la
Conferéncia Europea de Ministres de Trans-
port I'any 2000 va ser la de diferenciar tant
'impost de circulaci® com l'impost sobre
carburants en funcié de l'impacte ambiental
que tingués el vehicle. El suport del govern
espanyol als vehicles menys contaminants
mitjancant subvencions directes forma part
d’aquesta estrategia, si bé no deixa de ser un
instrument que fomenta I’Us del vehicle privat.

Per a modificar els habits de mobilitat, també
cal oferir incentius que, sumats a altres mesu-
res fiscals, desincentivin I'Us del cotxe privat i
contribueixin a modificar els comportaments
individuals. Un dels incentius que es poden
oferir, i que ja s’estan aplicant a d’altres paisos,
son els que tenen a veure amb el lliurament
de titols de transport (> TiTOLS DE TRANSPORT) a
treballadors i treballadores que utilitzen habi-




tualment el transport public col-lectiu i als que
opten per aquest mitja renunciant al dret a una
placa d’aparcament.

Aquest tipus d’ajudes també es donen a per-
sones que aposten per compartir el cotxe,
als quals se’ls déna un plaga d’aparcament
preferent en relacid amb la resta de persones
que utilitzen el seu vehicle privat. Amb aquesta
mesura, I'empresa pot anar reduint progres-
sivament I'espai destinat a aparcament (no
productiu) i ampliar, en cas que el necessiti,
I’espai propiament productiu (> APARCAMENT).




Fonts d’energia

D Recursos que es poden utilitzar per a obtenir un treball mecanic -moviment- alliberant-ne el
contingut energetic amb un motor o una tecnologia apropiada.

La mobilitat per carretera depén actualment
dels combustibles d’origen fossil (gasoli-
na i gasoil) en més d’un 95%, ja que pre-
senta una escassa diversificacio energética
(>_EFICIENCIA ENERGETICA). Les previsions quant
a la futura escassesa dels productes petroli-
fers i el conseglent augment del preu, i els
impactes ambientals locals (> CONTAMINACIO) i
globals (> canvi cLIMATIC) que produeixen amb
la combustio, estan fomentant que s’utilitzin
recursos energetics més eficients o de baixa
contaminacio, aixi com que s’investiguin no-
ves fonts d’energia i tecnologies alternatives
als derivats del petroli i al motor d’explosio.

Entre aquestes fonts d’energia hi ha el gas
natural (en forma de gas natural comprimit
0 GNC, o de gas natural liqguat o GNL), els
biocarburants, els combustibles sintetics, i
I'hidrogen, entre d’altres. Al’hora de considerar
les emissions associades a un combustible,
cal tenir en compte les que es produeixen al
llarg de tot el seu cicle de vida, és a dir, “des
del pou a les rodes” (well-to-wheels).

Els biocarburants o biocombustibles, concre-
tament, s’obtenen a partir de matéria organica
d’origen biologic. Els dos més comuns son el
bioetanol i el biodiesel. El bioetanol s’obté fo-
namentalment amb la fermentacié de grans
rics en sucres o midd com, per exemple, els
cereals, i s'utilitza en els motors d’explosid com
a substitutiu de la gasolina o bé es barreja. El
biodiesel s’obté de plantes oleaginoses, com el
gira-sol i la colza -encara que també es poden
fer servir olis vegetals usats com a materia pri-
mera-, i s'utilitza en els motors de compressio
com a substitutiu del gasoil, o bé s’hi barreja.

Un dels avantatges principals dels biocar-
burants és que, en teoria, sén practicament
neutres quant a I'emissié de gasos d’efecte
d’hivernacle (> _canvi_cLivaTic), ja que el CO,
emes en la combustié ha estat préviament fi-
xat per les plantes emprades com a matéries
primeres. No obstant aixo, cal valorar tot el
cicle de vida del biocombustible: sistemes de
cultiu que s’han aplicat, processos emprats
per a fabricar-lo, caracteristiques de les ter-
res de cultiu, Us de I'aigua, efectes sobre la
biodiversitat, competéncia amb la produccid
d’aliments, etc.

Actualment s’estan investigant nous metodes
de produccié de biocarburants, els anome-
nats “biocarburants de segona generacid”,
que incrementen la productivitat i que no en-
tren en competéncia amb la produccié d’ali-
ments. Agquests nous processos en estudi
permetran utilitzar un ampli espectre de fonts
de biomassa i abaratir els costos de produc-
ci6 dels biocarburants. La seva implantacio
industrial es preveu que s'’inicii cap a l'any
2015.

També hi ha els combustibles sintéetics, com-
bustibles liquids o gasosos (fonamentalment
gasolina, gasoil i querose) que s’obtenen amb
processos termoquimics a partir del carbd, del
gas natural o de la biomassa. Linterés princi-
pal que tenen és que comporten una diversi-
ficacié de I'origen dels carburants emprats en
el transport. A més, es poden obtenir carbu-
rants lliures de sofre i components aromatics,
amb emissions contaminants més reduides
i consums especifics inferiors als carburants
tradicionals.




L’hidrogen també es pot fer servir directament
com a font energetica en un motor conven-
cional de combustié interna o en una pila de
combustible. Un dels punts clau en 'Us de
I’hidrogen als vehicles és com s’emmagatze-
ma: tant pot ser com a gas comprimit o com
a liquid, o utilitzant un compost quimic ric en
hidrogen (com el metanol) que es transforma
en hidrogen dins el vehicle. A pesar que I'hi-
drogen emprat en una pila de combustible és
net en termes d’emissions finals, les seves
emissions de CO, i d’altres contaminants al
llarg del seu cicle de vida depenen de com
s’ha produit aquest hidrogen.

Finalment, el metanol també es pot fer servir,
tant en motors de combustio interna com di-
rectament en piles de combustible, i es pot
obtenir a partir del gas natural. Té un poder
calorific inferior al de la gasolina o el gasoil i,
per tant, requereix de diposits d’emmagatze-
mament superior per a mantenir la mateixa au-
tonomia del vehicle. Si es fa servir en vehicles
amb motors de combustié interna convenci-
onals pot reduir els principals contaminants
primaris que afecten I'ambit local, sobretot si
es compara amb vehicles antics que utilitzen
gasoil. No obstant aixo, I'is del metanol tam-
bé té inconvenients, ja que és toxic i crema
amb flama invisible com I'hidrogen.

Figura 32. Combinacions previsibles, en el futur, de sistemes de propulsié i carburants en el sector del

transport per carretera
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Figura 33. Distribucio del parc espanyol de vehicles (gasolina i gasaoil)

2006 2007 2008

Gasolina Gasoil Altres Gasolina Gasoil Altres Gasolina Gasoil Altres
Camions i
furgonetes 696.698  4.213.186 373 676.058  4.463.923 605 653.143  4.538.399 677
Autobusos 937 59.332 116 927 59.764 348 876 60.924 396
Turismes 11.667.433  9.380.284 4.842 | 11.500.323 10.255.430 4.421 | 11.344.609 10.796.625 4.130
Motocicletes 2.055.459 2.024 539 | 2.308.619 2.130 597 | 2.497.896 2.158 765
Tractors industrials 2.260 201.810 24 2179 210.494 24 2.008 211.335 23
Altres vehicles
automobils 113.382 267.678 387.684 127.288 291.658  413.669 129.087 297.610  428.563
Total 14.536.169 14.124.314 393.578 | 14.615.394 15.283.399 419.664 | 14.627.619 15.907.051 434.554

Figura 34. Consum energétic final dels biocarburants en proporcié al consum energetic final
de combustibles per al transport per carretera, EU-27.
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Gestié de la mobilitat (sostenible)

D Conjunt  d’actuacions  encaminades a
implantar un model de mobilitat més sostenible
en un territori 0 equipament.

Cal considerar que la mobilitat és un mitja per
a accedir a un lloc determinat, no una finali-
tat en si mateixa. Aixi, la gestié de la mobilitat,
des d’una perspectiva de gestiod de la deman-
da (> DEMANDA DE MOBILITAT), €S un instrument
clau per a avangar cap a un model de mobilitat
més sostenible.

En aquest sentit, aquesta gesti® ha d’anar
encaminada a reduir el nombre de desplaca-
ments en automobil (> automoBiL) en benefici
de 'ecomobilitat (> MOBILITAT A PEU D BICICLETA)
i en (> TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU), aiXi com
a internalitzar progressivament els costos
socioambientals de cada mitja de transport
(>_EXTERNALITATS A COSTOS SOCIOECONOMICS). ES
pot aplicar a qualsevol ambit territorial, urba-
nistic o destinaci¢ que atregui un gran nombre
de persones.

La gestio de la mobilitat és responsabilitat de
diversos agents: administracio, autoritats del
transport (> CONSORCI DEL TRANSPORT), operadors
de transport (> OPERADOR DE TRANSPORT), Sindi-
cats (> AcclO SINDICAL), empreses, etc. Aquests
agents han de consensuar i pactar els objec-
tius (> PACTE DE MOBILITAT), €ls instruments i les
propostes d’actuacié que vagin encaminades
a construir col-lectivament un model de mo-
bilitat més sostenible (> ConsELL DE MOBILITAT),
en especial pel que fa a la mobilitat quotidiana
dels treballadors i treballadores.

Per a dur a la practica aquests acords, és re-
comanable crear la figura del gestor de mobi-
litat, un professional de la mobilitat amb funcio
executiva. Als poligons industrials i centres
d’activitat econdmica, el gestor contribueix
a implantar mesures de mobilitat sostenible
i a coordinar els diferents agents implicats.
Es fonamental que aquesta figura tingui un
coneixement profund de la realitat territorial,
socioeconomica i ambiental del lloc on rea-
litza la seva activitat, aixi com de les pautes
i habits de desplacament de les persones
(> DESPLACAMENT).




Impactes socioambientals

D Conjunt d’efectes positius i negatius associats a un determinat model de mobilitat.

La mobilitat quotidiana de persones i de mer-
caderies no esta exempta d’impactes ambien-
tals i socials que tenen efectes sobre la quali-
tat de vida dels ciutadans, al marge del mitja
de transport habitual que tinguin. Aquests im-
pactes son, principalment, negatius, i poden
tenir un abast territorial local, regional o global.

Els principals sén la contaminacio, el soroll,
I’'accidentalitat, les congestions de transit,
I’'afectacid del paisatge, el canvi climatic i la
perdua de competitivitat (> EXTERNALITATS). Es
tracta d’'impactes que afecten la salut publi-
ca, el medi ambient i el benestar individual i
col-lectiu. En aquest sentit, les institucions hi
han d'intervenir per a prevenir-los, corregir-
los i canviar determinades tendéncies que els
agreugen.

Cal valorar rigorosament quin impacte socio-
economic causen (> COSTOS SOCIONECONOMICS) i
quines consequencies tenen sobre la morbi-
ditat i la mortalitat de la poblaci6 i aixi fer un
pas fonamental per a avangar cap a un model

de mobilitat més sostenible, ja que els resul-
tats d’aquest exercici contribueixen a posar
en valor els mitjans de transport més eficients,
saludables i segurs (ecomobilitat).

En el cas dels treballadors i treballadores, cal
determinar el cost d’aquests impactes i inter-
nalitzar-lo en els costos empresarials (sobretot
I'accidentalitat in itinere i les baixes) per tal de
tractar com es fomenten mesures que afavo-
reixin les persones que aposten per una mo-
bilitat més sostenible (> MOBILITAT SOSTENIBLE), ja
que els seus impactes sén molt menors que
els de les que es desplacen habitualment en
vehicle privat (> AUTOMOBIL).




Indicador

> Valor mesurable que permet seguir I'evolucio d’un procés o accid, determinar-ne I'éxit, i comparar-

la amb altres actuacions similars.

Per a congixer I'impacte d’unes determinades
accions, i quin beneficis socials, ambientals
i/0 economics s’aconsegueixen, s’ha d’ela-
borar una relacié d’'indexs o d’indicadors que
tradueixin les tendencies en valors numerics
quantitatius. El fet de disposar d’una bateria
d’indicadors permet valorar I'éxit d’'una me-
sura concreta, revisar els objectius inicials, i
reformular I'estrategia d’actuacio; també en
I’ambit de la mobilitat i el transport.

En el cas de I'estudi de la mobilitat d’'un poli-
gon industrial o centre d’activitat economica,
una vegada s’ha realitzat la diagnosi sectorial
i s’han analitzat els resultats, cal buscar una
bateria_d’indicadors que siguin valids per a
comparar els resultats amb altres centres de
caracteristiques similars, i realitzar actualitza-
cions del mateix centre en anys posteriors per
a veure quin efecte produeixen les mesures
adoptades.

Cal tenir en compte, malgrat tot, que algunes
de les millores que es realitzin no es podran va-
lorar fent servir indicadors o indexs numerics,
ja que el resultat és fonamentalment qualita-
tiu i no quantitatiu. Per exemple, els elements
reductors de velocitat, rotondes o semafors
instal-lats, el nombre de semafors, la super-
ficie de voreres ampliades, els quildbmetres de
carril bici implantats, les cruilles i interseccions
millorades, les publicacions editades, o les ho-
res de formacié viaria realitzades, son dades
que, intrinsecament, no aporten prou informa-
ci6 per a valorar 'actuacio, encara que si, per
a valorar el fet que el municipi aplica esforgos
en aquests ambits.

Per aix0, cal valorar indirectament aquests
progressos qualitatius amb la correlacid d’al-
tres dades. Per exemple, si el nombre d’acci-
dents a les interseccions disminueix progressi-
vament i els responsables del lloc han realitzat
accions en aquest aspecte, les conclusions
haurien de tenir en compte ambdues informa-
cions. Aixi doncs, encara que és cert que és
recomanable elaborar una base d’indicadors
que orienti el municipi sobre I'éxit o el fracas
de les seves intervencions, no té sentit intentar
trobar o definir indicadors massa complexos,
ja que el fet d’interpretar-los no aportara molta
informacio sobre I'evolucié de la seguretat via-
ria (> ACCIDENTALITAT).

Quan tota aquesta informacié de caracter
qualitatiu i quantitatiu que s’obté amb els in-
dicadors forma part del Pla de mobilitat d’'un
determinat poligon industrial o centre d’activi-
tat economica (> PLA DE MOBILITAT), cal elaborar
un informe de valoracié que ha d’incloure una
analisi a tres nivells: estat d’execucio i benefi-
cis assolits amb cada mesura d’actuacio, es-
tat d’execucié de cada linia estrategica i estat
d’execucid global. Linforme I'han d’analitzar
i aprovar els membres del Consell de Mobili-
tat (> ConseLL pE MoBILITAT), incorporant-hi els
punts forts i febles que s’han manifestat durant
el procés d’implantacio de les diferents mesu-
res. Es responsabilitat del gestor de mobilitat
d’actualitzar posteriorment els continguts del
Pla d’acci6 a fi d’adaptar-los a la nova situacio
i planificar les futures actuacions.




Figura 35. Exemple de bateria d’indicadors

Grup

Tendencia Valor
Indicadors Estat inicial desitjable obtingut

Repartiment modal

- Usuaris de la bicicleta, transport public
col-lectiu, automobil, vianants, altres
mitjans (carsharing, carpooling...).

- Proporci6 de desplacaments en vehicles
privats i en mitjans de transport
sostenible.

Espai public

- Superficie amb prioritat per a vianants.

- Longitud de carrils bicicleta.

- Superficie d’aparcament (gratuit i de
pagament).

- Vies de baixa velocitat.

Transport public
col-lectiu

- Nombre de linies i serveis de transport
public col-lectiu.

- Distancia anual recorreguda.

- Velocitat comercial.

- Us per part dels treballadors i
treballadores.

Ambient i salut
publica

- Nivells de soroll.

- Emissions contaminants.

- Consum d’energia per persona.

- Emissions de gasos d’efecte d’hivernacle.
- Morbiditat per contaminacio.

Socials

- Morbiditat per accidents de transit.

- Campanyes comunicatives i accions
educatives.

- Participacio en iniciatives locals.




Infraestructures

> Carreteres (infraestructura viaria) i xarxa ferroviaria que faciliten el desplagament de vehicles i el

transport de persones o mercaderies.

Les infraestructures viaries i ferroviaries han
estat des de sempre un element clau per al
desenvolupament socioecondmic dels ter-
ritoris i de les seves poblacions humanes, ja
que han facilitat el transport de persones i, so-
bretot, de mercaderia, imprescindibles per a
mantenir les activitats de les ciutats.

La planificacié i inscripcid sostenible d’aques-
tes infraestructures en el territori permet un
desenvolupament huma compatible amb els
seus valors ecologics, ambientals i paisatgis-
tics. L'objectiu d’una politica d’infraestructures
viaries des d’aquesta perspectiva no ha de
ser, per tant, el creixement il-limitat -sobretot
de les carreteres i vies rapides de superficie-,
sind I'equilibri entre demanda i desenvolupa-
ment sostenible. Cal tenir en compte que les
infraestructures viaries i ferroviaries s’estenen
al llarg del territori de forma lineal, i per aixo te-
nen un impacte significatiu sobre els sistemes
naturals i la biodiversitat si no es dissenyen
adequadament.

L’expansid de les ciutats disperses en les Ul-
times decades, i el conseglent augment de
les distancies entre els llocs de residéncia,
els centres de treball i els d’oci han obligat
a construir i ampliar les vies de transport, ja
que I'augment exponencial del parc de vehi-
cles en satura la capacitat en molts moments

del dia, sobretot en els accessos a les ciu-
tats (> TRANSIT). Aix0, al seu torn, ha estimulat
la mobilitat en vehicle privat i la demanda de
noves carreteres, en un cercle viciés insoste-
nible. L’aposta per les infraestructures viaries
en detriment de les ferroviaries ha implicat que
gran part dels desplagcaments -tant de perso-
nes com de mercaderies- es facin per carre-
tera, amb el consegUent augment del consum
de combustibles fossils, de la contaminacio
(> conTAMINACIO) | de les emissions de caracter
global (> cANVI CLIMATIC).

Aixi mateix, I'allunyament dels poligons in-
dustrials i centres d’activitat econdmica dels
nuclis urbans i residencials, i la forta inversid
economica en infraestructures viaries, ha in-
fluit intensament sobre la mobilitat quotidiana
dels treballadors i treballadores, ja que una
gran part depenen del vehicle privat per a ac-
cedir als seus llocs de treball, ateés que no hi
ha una alternativa ferroviaria o una intermoda-
litat facil (> INTERMODALITAT).

Per als responsables de la Unid Europea, I'in-
crement de les infraestructures viaries per al
transport és la principal causa de la fragmen-
tacio del territori, ja que la longitud de la xarxa
d’autopistes ha augmentat més d’'un 70% des
del 1970. Les infraestructures ferroviaries, en
canvi, només han augmentat un 9%.




Intermodalitat

D Transport de persones i de mercaderies utilitzant diversos mitjans de transport de manera

combinada.

Una xarxa interconnectada de transport (inter-
modal), amb una rapida combinacio entre els
diferents mitjans publics i privats, en la qual
el desplagament d’un lloc a un altre es pugui
realitzar de manera eficient, saludable i segu-
ra, aporta millores socials i ambientals de gran
importancia i es redueixen els recursos econo-
mics dedicats al transport, tant de persones
com de mercaderies (> MERCADERIES).

La intermodalitat no només consisteix a uti-
litzar de manera combinada els diferents
mitjans de transport col-lectiu (ferrocarril, au-
tobus, metro, tramvia...), sind també a com-
binar aguests sistemes amb el vehicle privat.
Per exemple, un desplagcament pot consistir
a anar en automobil fins a la parada de trans-
port public més propera, i realitzar la resta del
viatge en algun d’aquests mitjans. En aquest
cas, el sistema es coneix com a park and ride.

La integracio tarifaria del preu de les xarxes
de transport public a les grans ciutats i arees
metropolitanes és un element clau per a afa-
vorir la intermodalitat i fer que augmenti s
d’aquest transport. L'efecte principal de la in-
tegracio no és només el d’abaratir el preu del
titol de transport (> TiToL DE TRANSPORT), SINO €l
de projectar en 'usuari una imatge integrada
de la xarxa. Habitualment, es poden realitzar
fins a quatre desplagaments validant una sola
vegada el titol al lloc d’origen.




Itinerari segur

D Recorregut urba protegit per a facilitar la mobilitat i accessibilitat d’un determinat grup de

ciutadans, especialment els vianants i/o ciclistes.

La seguretat dels col-lectius més vulnera-
bles que es desplacen pel medi urba -espe-
cialment els nens, les persones grans i les
persones amb mobilitat reduida- ha de ser
un dels objectius fonamentals de les politi-
ques de planificacio i gestio de la via publica
(> Espal PUBLIC). Qualsevol itinerari o recorregut
per aquest espai hauria de ser segur, ja que
tots els ciutadans som, per definicid, vianants.

Les dades de la Direccid General de Transit
posen de manifest que I'accidentalitat viaria
(> ACCIDENTALITAT) S’ha reduit en els Ultims anys
a les carreteres, perd ha anat en augment a
les zones urbanes, i afecta sobretot els via-
nants. Per aquest motiu, proposa dues actu-
acions prioritaries: reduir la velocitat dels ve-
hicles (> zonNEs TRANQUIL-LES) i protegir aquests
collectius més vulnerables (> MOBILITAT A PEU).
Per a aconseguir-ho. cal intervenir prioritaria-
ment en el disseny i planificacié de I'espai pu-
blic perqué les persones tinguin prioritat sobre
els vehicles.

Un tipus d’itinerari segur és el cami escolar,
recorreguts urbans protegits per a garantir la
seguretat dels desplagaments que realitzen els
escolars. Cal tenir en compte que les escoles i
el medi urba que les envolta han de ser espais
segurs i acollidors per als escolars. Per aquest

motiu, cal intervenir prioritariament en I'ambit
de la mobilitat i 'accessibilitat dels nens i ne-
nes per a garantir que els seus desplagaments
quotidians quedin exempts de riscos d’acci-
dent viari. El cami escolar té I'origen en expe-
riencies impulsades durant els anys noranta a
diferents paisos europeus, i esta inspirat en les
idees de l'italia Francesco Tonnuci.

En el cas dels poligons industrials i centres
d’activitat econdmica, també cal crear itinera-
ris que afavoreixin la mobilitat a peu dels tre-
balladors i treballadores, tant per a arribar-hi
des dels nuclis urbans quan estiguin a prop
de les empreses com per a permetre que els
moviments interiors siguin segurs i que es pu-
guin fer desplagaments des de les parades de
transport public. A la majoria de nuclis pro-
ductius, caminar és una accié insegura, ja que
no hi ha voreres, estan deteriorades o estan
ocupades per vehicles aparcats il-legalment.

Aixi mateix, hi ha itineraris segurs adaptats a
la bicicleta (> BicicLETA), com sOn els carrils-bici
segregats (P CARRIL RESERVAT) que NO compar-
teixen espai ni amb els vianants ni amb els
vehicles a motor. En el cas dels poligons in-
dustrials, aquest tipus d’itineraris tampoc sén
habituals.




Legislacié sobre mobilitat

D Conjunt de lleis i normes que regulen la mobilitat de persones i mercaderies.

L'elaboracio de lleis i normatives que condici-
onin les politiques territorials i urbanistiques a
la mobilitat de les persones, i promoguin els
mitjans i sistemes de transport més eficients
i sostenibles, és una de les linies d’actuacio
que les autoritats tenen al seu abast per a cor-
regir les disfuncions territorials que afecten els
desplagaments quotidians dels treballadors i
treballadores.

Les lleis de mobilitat permeten, en aquest
sentit, fixar els objectius i les directrius marc
per a la mobilitat del conjunt d’un pais i definir
els instruments a aplicar per a avangar cap a
la consecucid d’aquests objectius -com els
plans de mobilitat, per exemple-, una vegada
analitzades les necessitats de cada territori
per a actuar globalment i integrada.

A Catalunya, la Llei de mobilitat que el Parla-

ment va aprovar I'any 2003 (9/2003, de 13 de

juny), i que va ser pionera a Europa, té uns ob-

jectius basics que responen a aguesta voluntat:

> Integrar les politiques de desenvolupament
urba i econdomic amb les de mobilitat.

> Donar prioritat al transport public i a la mobi-
litat sostenible, i potenciar la intermodalitat.

> Ajustar els sistemes de transport a la de-
manda en zones de baixa densitat.

> Fer augmentar la seguretat viaria.

> Reduir la congestio i la contaminacio.

> | afavorir els sistemes de transport a la de-
manda dels poligons industrials.

Després de I'entrada en vigor de la Llei, el 27
de juliol de 2003, es van aprovar les Directrius
Nacionals de Mobilitat (362/2006) com a marc
orientador per a aplicar els objectius de mobi-

litat amb fites temporals, propostes operatives

i indicadors de control. Les Directrius Naci-

onals de Mobilitat s’apliquen a tot el territori

de Catalunya, tenen caracter de pla territorial

sectorial i han de servir per a elaborar la res-

ta d’instruments de planificacio de la mobilitat

que defineix la Llei:

> Els plans directors de mobilitat, que tenen
per objecte aplicar de manera territorialitza-
da les Directrius Nacionals de Mobilitat.

> Els plans especifics, que tenen per objecte
aplicar de manera sectorialitzada les Direc-
trius per als diferents mitjans o infraestructu-
res de mobilitat, tant en el cas de transport
de persones com en el cas de transport de
mercaderies.

> | els plans de mobilitat urbana, que soén el
document basic per a configurar les estra-
tegies de mobilitat sostenible dels municipis
de Catalunya.

La Llei també ha promogut la creacié d’autori-
tats territorials de mobilitat a cadascuna de les
arees designades per a millorar la coordinacio
dels serveis de transport public, planificar nous
serveis i coordinar les integracions tarifaries
entre els operadors. Aquestes autoritats te-
nen caracter de consorci i estan formades per
la Generalitat de Catalunya i pels ajuntaments
d’aquestes zones. El Govern també va aprovar
I'any 2006 el Decret 344/2006, que regula els
estudis d’avaluacié de la mobilitat generada. El
Decret preveu dues categories: els associats a
la planificacio, que formaran part del pla; i els
associats a implantacions singulars, que hau-
rien d’avaluar la mobilitat generada, preveure
l'impacte a les xarxes de mobilitat i establir les
mesures correctores que corresponguin.




Mercaderies

D Materies primeres, béns i productes que es transporten des dels centres de produccio als de

consum.

El transport de mercaderies és fonamental per
a abastir els mercats, satisfer les necessitats
dels ciutadans i proveir de matéries prime-
res els centres de produccié. Hi ha dos tipus
diferenciats de mobilitat de mercaderies: la
de llarg recorregut, que utilitza habitualment
grans vehicles pesants, i la de curt recorregut,
que sol utilitzar vehicles més petits per a la dis-
tribucié urbana i interurbana.

La manca d’una xarxa ferroviaria que permeti
transportar matéries primeres i de productes
de consum amb tren, enlloc de fer-ho per car-
retera, ha convertit aquesta categoria de vehi-
cles en un element molt present a les infraes-
tructures viaries, el paisatge urbai els poligons
industrials. A I'Estat espanyol, el parc de ca-
mions i furgonetes és de gairebé 5,2 milions.
Segons dades de la Unid Europea, el 44% de
totes les mercaderies transportades es des-
placen per carretera, enfront del 39% per via
maritima, el 10% per ferrocarril i el 3% per vies
navegables interiors. El predomini de la carre-
tera és encara més acusat en el transport de
passatgers (principalment en automaobil), que
representa el 81%, enfront del 6% del ferro-
carril (> FERROCARRIL) i €l 8% de I'avio.

Aquest gran volum transportat comporta que
els camions i furgonetes siguin uns dels princi-
pals vehicles contaminants, malgrat les millo-
res que els nous motors diesel han incorporat
en els ultims anys (> contaminacio). Els cami-
ons pesants representen aproximadament el
10% dels vehicles, perd emeten entre el 30 i el
40% dels Oxids de nitrogen i de les particules
en suspensio. Son també responsables de la

majoria de les emissions de dioxid de sofre,
procedents del transport per carretera.

Per aix0, els ministres de transport de la Unid
Europea han pactat un compromis per a de-
finir les noves normes Euro VI, que reduiran
les emissions contaminants per als camions
nous, a partir de I'1 de gener del 2014. El Re-
glament Euro VI estableix les regles técniques
harmonitzades per als camions i autobusos
nous, vehicles pesants de més de 2.610 kg i
les normes d’emissions més severes per a les
emissions de gasos de combustio, incloent-hi
els Oxids de nitrogen i d’hidrocarburs, aixi com
les particules contaminants. Aquestes normes
substitueixen els limits d’emissions del regla-
ment Euro IV en vigor des de novembre de
2006 i d’Euro V, aplicables des d’octubre del
2008. En I'ambit mundial, els camions son, a
més, responsables del 5% de les emissions
de CO, (> cANVI CLIMATIC).

A més d’introduir canvis en els consums i les
emissions dels vehicles, cal desvincular el
transport del creixement econdmic, donant
preferencia als mitjans alternatius a la carrete-
ra -especialment el maritim i el ferroviari- i a la
intermodalitat (> INTERMODALITAT), COM proposa
també la Comissiod Europea. En el transport
per carretera, les tendéencies logistiques a
concentrar magatzems fan que augmentin les
distancies de transport i el nombre de cami-
ons de gran tonatge que utilitzen les vies. Aixi
mateix, la tendéncia a augmentar les frequen-
cies de lliuraments a comergos, grans superfi-
cies i plantes de muntatge (reabastiment més
d’una vegada al dia), incrementen I'impacte
del transport per carretera sobre la mobilitat.




Figura 36. Evolucio de la demanda de transport a I’Estat espanyol
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Figura 37. Distribucio modal del transport
de passatgers i de mercaderies (2007) (%)
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Metro

> Sistema de transport terrestre ferroviari, urba o metropolita que sol desplacar-se de forma

subterrania.

El metro, juntament amb la resta de sis-
temes ferroviaris de transport public
(>__FERROCARRIL D> TRAMVIA), sSOn els mit-
jans més eficients en termes energétics
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) i €ls que generen
menys quantitat d’emissions contaminants
per persona (> CONTAMINACIO), ja que I'energia
impulsora és l'electricitat. No obstant aix0, la
forma com s’hagi obtingut aquesta electricitat
(energia nuclear, gas natural, energies renova-
bles...) condiciona el tipus i el volum d’emis-
sions que es produeixen al lloc de generacio
electrica.

L'avantatge principal del metro pel que fa als
transports publics de superficie (> AuToBUS) s
que la seva velocitat i funcionament normal no
depenen del transit, ni tampoc linflueixen les
congestions. De tota manera, es tracta d’un

transport car quant a la construccié i mante-
niment, sobretot si es compara amb el tram-
via, una alternativa més barata, tant en termes
economics com energetics.

Segons els experts, el metro sol ser viable a
partir d’'uns 20.000 viatgers, una demanda
molt considerable i que solament es dona en
certes linies de grans ciutats. El metro té una
mica més de velocitat comercial que el tram-
via, pero en trajectes curts (de I'ordre de 5 km),
aquesta diferencia de velocitat no compensa
el temps que es triga a accedir a 'andana des
del punt d’origen. En relacié amb els costos
de construccio, un quildmetre de metro costa
aproximadament 25 milions d’euros, als quals
cal afegir-n’hi 7 més per I'estacio, és a dir una
inversioé molt superior a la del tramvia.

Figura 38. Algunes dades comparatives entre mitjans de transport piiblics

Autobus convencional Tramvia-Metro lleuger

Metro convencional

Places passatgers/unitat 40-120 110-310 140-280
Velocitat maxima (km/hora) 80 70-100 70-110
Velocitat comercial (km/hora) 12 20-25 25-30
Capacitat/hora i sentit 2.000-4.000 4.000-20.000 15.000-40.000
Separacio parades (metres) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Cost total km infraestructura milions/€ 9-15 24-60

Font: revista Cimbra




Mobilitat a peu

> Caminar. Desplagar-se caminant

Per a distancies inferiors als 2 km, anar a peu
és el mitja de transport més eficient, després
de la bicicleta. La velocitat mitjana de despla-
cament a peu és d’aproximadament un me-
tro per segon. Aix0 vol dir que es triga entorn
d’uns 15 minuts per a recorrer un quildmetre.
En alguns casos, i en determinades hores del
dia, anar a peu és, fins i tot, tan rapid com
anar amb cotxe, ja que 'augment del nombre
d’automobils i les congestions redueix molt la
velocitat mitjana dels automobils (> AuTomoBiL).

Al'espai public, els vianants iles persones amb
mobilitat reduida, sdn els que tenen més risc
d’accident (> ACCIDENTALITAT), ja que es tracta
d’un col-lectiu molt vulnerable davant els vehi-
cles a motor, especialment quan aquests cir-
culen a velocitats elevades. Segons dades de
la Direccié General de Transit, els vianants son
els més perjudicats pels accidents de transit
amb victimes en zona urbana si es considera
el percentatge de morts, ja que supera el 41%
sobre el total (any 2008) de manera estable
des de I'any 2000. Per aquest motiu, les auto-
ritats de transit i mobilitat recomanen reduir la
velocitat dels automobils a les ciutats i protegir
els itineraris pels quals circulen els ciutadans a
peu (> ITINERARI SEGUR).

En el cas dels poligons industrials, si bé
anar a peu des de nuclis urbans allunyats
no és viable- tant pel temps que aixo implica
com pel risc per a la seguretat del vianant-,
si es millora la xarxa de transport public
(>_TRANSPORT PUBLIC COL-LECTIU) i S’acosta als
centres de treball, la mobilitat a peu resulta
una opcid viable. Des de cada centre i poli-
gon -i amb el suport de I'administracio local

responsable- cal que es potencii la mobilitat
a peu millorant, per exemple, 'accessibilitat
des del nucli urba, les estacions de ferrocarril
i les parades d’autobus, i mantenint en bon
estat o ampliant la xarxa d’espais dedicats als
vianants.

Un dels aspectes importants a considerar en
el foment de la mobilitat a peu és la manca
de passos de vianants, com apunten habitual-
ment les enquestes que es realitzen als treba-
lladors i treballadores dels centres d’activitat
econdmica. Es important que els passos es-
tiguin situats en llocs estrategics per a garan-
tir 'accés al punt d’entrada a les empreses,
recorrent la menor distancia possible, davant
de les parades de bus, a totes les intersec-
cions de I'itinerari que procedeixi des de les
estacions, i a les interseccions que suportin un
volum més elevat de transit.
> Ara bé, a més de poder creuar el carrer amb
seguretat, el vianant ha de poder caminar
per un lloc segur per on, sovint, no estigui
obligat a baixar de la vorera per a superar un
obstacle (> zoNEs TRANQuIL-LES). Per aquest
motiu, cal construir voreres prou amples
(iguals o superiors a 2 m) i pavimentades
amb guals adaptats per a persones amb
mobilitat reduida, garantir que hi hagi enllu-
menat public a tots els carrers, i connectar
les voreres amb els espais urbans més pro-
xims, entre altres accions.
> No s’ha d’interpretar, doncs, que les voreres
dels poligons industrials sén un espai per a
aparcar-hi. La falta de preséncia de control
policiac ha fet dels poligons una classe de
zones que s’autoregulen a partir de nor-
mes propies on els vehicles a motor -tant




de persones com de mercaderies- dominen Figura 39. La velocitat aproximada
I'espai public. Aquest control hauria d’estar de desplagcament a peu (per grups d’edat)
dirigit tant a garantir la lliure mobilitat dels

vianants com a pacificar el transit i reduir la Edat m/s
velocitat dels vehicles. Menys de 15 anys 1,58
16 a 30 anys 1,57
31 a60 anys 1,40
Més de 60 anys 1,16

Font: Ajuntament de Barcelona




Mobilitat sostenible (ecomobilitat)

> Mobilitat eficient, sequra, equitativa, saludable, participativa i competitiva.

La mobilitat és un dret que, com tots els drets,
ha d’estar subjecte a uns determinats limits
que, en aquest cas, tenen a veure amb els
impactes associats a cada mitja i sistema de
transport (> IMPACTES SOCIOAMBIENTALS). La mo-
bilitat és també una decisi6 individual, ja que
cada ciutada té I'opcié de triar un mitja o un
altre en funcié de les caracteristiques del des-
placament a realitzar (> DESPLACAMENT).

Hi ha diverses definicions de la mobilitat sos-
tenible. La del World Business Council for
Sustainable Development (WBCSD) apunta
que és la que és capag de satisfer les neces-
sitats de la societat de moure’s lliurement, ac-
cedir, comunicar-se, comercialitzar o establir
relacions sense sacrificar altres valors humans
0 ecoldgics basics actuals o del futur. Es a dir,
sense comprometre el benestar de les gene-
racions futures.

Aquest concepte es tradueix en una serie de
principis basics que determinen el nivell de
sostenibilitat d’'un model concret de mobilitat:
eficiencia, seguretat, equitat, benestar, com-
petitivitat i salut. En vista d’aquests principis,
tothom té dret a desplacar-se de manera se-
gura i en un entorn urba tranquil. Aixi, la finali-
tat dels carrers deixa de ser unicament cons-
tituir una xarxa de vies rapides destinades als
cotxes (> AuTOMOBIL) per a convertir-se en un
espai compartit de convivencia i saludable.

La mobilitat sostenible és més equitativa
perquée garanteix I'accés universal de tots
els ciutadans als llocs publics i equipaments
en transport public collectiu 0 en mitjans
no motoritzats, i intenta evitar I'exclusié la-
boral (> ExcLusid LABORAL) relacionada amb
la manca de vehicle privat a motor o, fins i
tot, de permis de conduir. Es més eficient
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) perqué fomenta els
mitjans de transport amb menys consum
d’energia per persona.

Es més segura perqué protegeix els col-
lectius més vulnerables -vianants, ciclistes i
persones amb mobilitat reduida- i redueix el
risc d’accident (> AcCIDENTALITAT). ES més sa-
ludable perqué redueix les emissions conta-
minants (> conTaminacio) | d’efecte d’hivernacle
(>_cANVI CLIMATIC) per persona, i té en compte
els efectes de la contaminacié sobre la sa-
lut col-lectiva (> sALUT PUBLICA). Es més com-
petitiva perqué déna valor al temps perdut
en congestions de transit i desplacaments
poc eficients, i internalitza els costos socials
i ambientals (> cosTos SOCIOAMBIENTALS) en €l
balan¢ econdmic de les empreses i dels es-
tats. Es també més participativa, perqué té
en compte tots els agents i sectors implicats
en la planificacié i la gestid de la mobilitat
(> GESTIO DE LA MOBILITAT), i €ls convida a debatre
i consensuar politiques i propostes d’actuacio
(D CONSELL DE MOBILITAT D> PACTE DE MOBILITAT).




Figura 40. El cercle vicios de la mobilitat insostenible
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Motocicleta

> Vehicle a motor de dues rodes.

El parc espanyol de motocicletes supera actu-
alment els 2,5 milions d’unitats, a les quals cal
afegir 2,5 milions més de ciclomotors. L'any
2000, el nombre total era de 3 milions. Aquests
vehicles s’han convertit, per tant, en un dels
mitjans de transport més utilitzats, sobretot a
les ciutats, on es mouen amb més facilitat i
rapidesa que els automobils (> AUTOMOBIL).

Si les comparem amb un cotxe, el consum
és inferior i per aixd generen menys emissi-
ons (> conTamiNAci®). De tota manera, depéen
del nombre de persones que transporti cada
cotxe, ja que un automobil ocupat del tot té
un consum (p_EFICIENCIA ENERGETICA) Per perso-
na inferior al d’'una motocicleta.

Els usuaris de la motocicleta son un col-lectiu
de risc en termes d’accidentalitat viaria. Se-
gons dades de la Direccid General de Transit,
el percentatge de motoristes morts ha aug-
mentat més de 12 punts des de I'any 2000
fins al 2008 (> ACCIDENTALITAT).

Figura 41. Distribucié del parc de motocicletes

espanyol, per cilindrada (2007)
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Ocupacio6 vehicles

> Nombre de persones que utilitzen simultaniament el mateix vehicle a motor.

La taxa d’ocupacioé d’un vehicle és un indica-
dor de la seva sostenibilitat (> inbicabor). La
mitjana d’ocupacié dels automobils és d’'1,2-
1,3 persones a Espanya (> AautomMoBlL), i aixd fa
que el consum d’energia i les emissions per
individu siguin molt elevats. Molt per sobre de
'autobus (> _AutoBus) i dels transports ferro-
viaris (>_FERROCARRIL D METRO D TRAMVIA), ja que
tenen la capacitat de desplagar un nombre
superior de persones al llarg del dia.

Compartir el cotxe (cotxe compartit) permet,
en aquest sentit, reduir el consum d’energia
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) i d’emissions per per-
sona, i el nombre d’automobils en circulacio.
En el cas dels treballadors i treballadores,
aquesta practica és molt recomanable, ja que
comporta una disminucié important de les
despeses de mobilitat. Aixi mateix, redueix les
necessitats d’aparcament (> APARCAMENT) privat
O public i té beneficis directes sobre la salut
fisica i mental.

Figura 42. Ocupacié mitjana dels diversos vehicles de transport a Catalunya (2005)
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Operador de transport public

D Empresa publica, privada o mixta que gestiona un servei de transport ptblic col-lectiu.

Els operadors de transport public son em-
preses que ofereixen un servei en un territori
concret: autobus urba, autobus interurba, fer-
rocarril, metro, tramvia...

A les grans ciutats i arees metropolitanes,
el conjunt d’operadors que presten aquest
servei solen estar integrats en I'autoritat de
transport (> CONSORCI DE TRANSPORT) que plani-
fica i/o gestiona la mobilitat col-lectiva en un
ambit concret. Aquesta integracio facilita, a
més, la creacié de titols de transport integrats
(>_TiTOLS DE TRANSPORT) i UNiCs per a tota una
area metropolitana (> INTEGRACIO TARIFARIA).

En els processos de concertacid que es
promouen en poligons industrials i centres
d’activitat econdmica (> ConseLL DE MOBILITAT
> PACTE DE MOBILITAT) €S clau que hi participin
els operadors de transport, ja que aixo permet
negociar i consensuar entre tots els agents
implicats les caracteristiques i necessitats
del servei de transport: recorregut de les lini-
es, horaris, tipus de vehicles, tarifes, titols de
transport, etc.




Pacte per la mobilitat

> Instrument de concertacio i consens del qual es dota voluntariament una comunitat per a promoure

un model de mobilitat col-lectiva més sostenible.

Un Pacte per la mobilitat expressa la voluntat
col-lectiva de fomentar politiques i actuaci-
ons que garanteixin el dret a una accessibi-
litat sostenible i segura de tots els ciutadans
i usuaris de I'espai public, al marge del mitja
de transport o sistema de desplacament que
utilitzin. Ha de ser un instrument flexible i facil
d’adaptar a cada territori i/0 situacio, i que tin-
gui éxit depéen de la capacitat de concertacio
de tots els agents que participen en redactar-
lo i aprovar-lo.

Un pacte té un gran potencial d’actuar i mi-
llorar la mobilitat, ja que contribueix a establir
acords entre agents que poden ser, a primera
vista, antagonics com, per exemple, sindi-
cats/empreses, taxistes/ciclistes, operadors
de transport/defensors del vehicle privat i la
moto, transportistes/comerciants, etc. Les
administracions locals son, en la majoria dels
casos, les responsables de liderar aquest ti-
pus de processos, perd és fonamental que fo-
mentin la participacié de tots els sectors que
poden influir en el canvi.

El concepte de Pacte per la mobilitat es va
aplicar per primera vegada a Europa a la ciutat
de Barcelona, el 1998, després d’una llarga
trajectoria del Consell Municipal de Circulacio

d’aquesta ciutat. Posteriorment, altres ciutats
espanyoles han promogut els seus pactes:
Donostia, Sevilla, Burgos, L’Hospitalet de Llo-
bregat, Matard, Terrassa...

Als poligons industrials i centres d’activitat
economica, la creacié d’'una mesa o consell
de mobilitat (> ConseLL DE MOBILITAT), en qué
participin tots els agents amb capacitat d’in-
tervenir en la gestié i millora de la mobilitat dels
treballadors i treballadores, és el primer pas
per a elaborar, per consens, un pacte per la
mobilitat que fixi les bases del canvi. El pac-
te pot arribar també de la ma d’un estudi de
mobilitat (> PLA DE mMOBILITAT) que analitzi, diag-
nostiqui i proposi actuacions encaminades a
fomentar I’ecomobilitat i reduir la dependéncia
del vehicle privat.

En tot cas, el pacte ha de contenir els acords
marc aprovats i consensuats pels agents par-
ticipants: empreses i associacions d’empresa-
ris, sindicats, administracions i operadors de
transport.




Figura 43. Esquema metodologic per a elaborar un pacte per la mobilitat
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Pla de mobilitat (sostenible)

> Estudi dels habits i pautes de desplacament dels ciutadans d’un territori concret, aixi com de la

interaccio entre les diferents xarxes de mobilitat.

La planificacié de la mobilitat és un procés
imprescindible per a gestionar des de la 10gi-
ca de la sostenibilitat les xarxes de transport
d’un territori concret. Per a aixd és necessari
que aquesta planificacié vagi de la ma de la
urbanistica i territorial, ja que les decisions po-
litiques i tecniques que s’adoptin influiran de-
cisivament en els habits i pautes de mobilitat
dels ciutadans.

A més dels plans de mobilitat que les ad-
ministracions responsables del territori han
d’elaborar per a definir la seva estrategia de
futur, hi ha altres instruments que es poden
aplicar a altres escales per a avangar cap a
un model de mobilitat més sostenible. Els
plans de mobilitat, els estudis d’avaluaci¢ de
la mobilitat i els estudis de demanda generada
(> GESTIO DE LA DEMANDA) €n son els principals.

Un Pla de mobilitat €s un instrument técnic
que, des del coneixement rigords de la situ-
acié de la mobilitat en un determinat espai
d’activitat humana (recopilacié d’informacio i
identificacid dels problemes), planteja mesu-
res d’actuacio, les aplica, en fa el seguiment
i les avalua de manera sistematica. L objec-
tiu prioritari ha de ser garantir el dret a una
mobilitat sostenible i segura de les persones
(> MOBILITAT SOSTENIBLE), és a dir: reduir la de-
pendéncia del vehicle privat, avancar en la im-
plantacid de serveis de transport col-lectiu, i
fomentar I'accessibilitat a peu, amb bicicleta o
en sistemes d’Us més eficient que I'automobil.

En el cas dels poligons industrials i centres
productius, el Pla el pot liderar algun dels
agents implicats en la dinamica i funciona-
ment del centre, o bé ho pot fer el Consell de
Mobilitat (> ConseLL DE MoBILITAT) Si ja ha estat
constituit. L'abast del Pla, en tot cas, depen-
dra de les caracteristiques, la complexitat i la
tipologia del poligon, tant pel que fa a la seva
ubicacié geografica com al nombre d’empre-
ses i treballadors i treballadores.

El procediment de desenvolupament del Pla
es pot articular en tres etapes: una diagnosi,
un pla d’actuacié i un pla de seguiment. En
aquest procés, la intervencié del Consell de
Mobilitat és fonamental, ja que la relacié en-
tre I'equip que elabora el Pla -un equip extern,
habitualment- i els agents que la integren ha
de ser permanent per a ajudar a detectar con-
juntament els déficits i problemes que afecten
el poligon, i a definir consensuadament les es-
tratégies de futur. El gestor de mobilitat resulta
clau en aquest procés atés que ha de ser la
figura executiva que apliqui les mesures d’ac-
tuacié del Consell, i realitzi el seguiment del
Pla, si cal, amb el suport de I'equip tecnic.

Com a instrument previ a redactar el Pla, es
pot portar a terme un Estudi d’Avaluacio de la
Mobilitat (EAM), amb I'objectiu de diagnosticar
i determinar de manera efectiva les mancan-
ces que afecten el lloc d’analisi. Si bé I'abast
de I'estudi és limitat, ha d’arribar a determinar
la necessitat de realitzar un pla de mobilitat
sostenible complet o, en cas que no pugui ser,
de desenvolupar-ne arees especifiques.




Figura 44. Etapes d’un pla de mobilitat
d’un centre d’activitat econdomica

Etapa 1

Analisi i diagnosi de la situacio

Recollida d'informaci6, identificacié dels problemes
i comprensid de la situacio de partida per a avaluar
el potencial de canvi i definir I'estrategia a aplicar
a fi d’aconseguir els objectius proposats.

Etapa 2

Pla d’accio: propostes d’actuacio

Adoptar solucions per a avangar cap a una
mobilitat més sostenible i segura dels treballadors
i treballadores, identificant els agents implicats

en el procés, el calendari d’actuacid i la inversio
material i economica necessaria.

Etapa 3
Pla de seguiment i avaluacid

Concrecid dels beneficis ambientals, socials
i economics d’haver aplicat el Pla d’accio

i de I'evolucié de cadascuna de les mesures
dutes a terme.

Figura 45. Continguts del treball d’analisi de
la mobilitat d’un centre d’activitat economica

1. Objectius del treball

2. Caracteristiques del centre
2.1. Situaci6 i dimensions
2.2. Tipus de poligon i d’empreses
2.3. Nombre de treballadors i treballadores i
procedéncia

3. Enquestes i informacid estadistica
3.1. Enquestes de mobilitat obligada territorial
3.2. Enquestes de mobilitat als treballadors i
treballadores
3.3. Enquesta personal al responsable de cada empresa
3.4. Intensitat diaria de vehicles privats i ocupacio
mitjana
3.5. Usuaris dels serveis de transport public col-lectiu
i d’empresa
3.6. Accidentalitat viaria al poligon i in itinere

4. Oferta de mobilitat i aparcament
4.1. Infraestructures viaries i ferroviaries
4.2. Accessibilitat a peu
4.3. Accessibilitat amb bicicleta
4.4. Oferta de transport public col-lectiu i d’empresa
4.5. Aparcament public i privat

5. Balang ambiental
5.1. Calcul d’emissions
5.2. Contaminaci6 acustica
5.3. Eficiencia energética




Repartiment modal

> Distribucio dels ciutadans quant als seus habits de mobilitat per mitjans de transport i sistemes

de desplagament.

La demanda i les necessitats de mobilitat dels
ciutadans (> DEMANDA DE MOBILITAT) sON diver-
ses en funcid dels seus habits diaris, aixi com
també de les seves possibilitats d’accés a
cada mitja o sistema de transport: el transport
public, I'automobil, la motocicleta, la bicicle-
ta, I'anar a peu, el cotxe compartit... Aquests
factors influeixen en la decisi® que pren cada
ciutada a I’hora de realitzar un desplagcament
(>_DESPLACAMENT).

El percentatge de poblacié que utilitza cada
mitja de transport en un ambit territorial con-
cret o per a accedir a un lloc determinat es
coneix com a repartiment modal, i constitu-
eix una informacié fonamental quan s’analitza
el comportament de les persones en relacio
amb la seva mobilitat (habits de mobilitat),
ja que permet detectar els punts forts i les
mancances de I'objecte d’estudi i, a posteri-
ori, plantejar les mesures i les actuacions que
garanteixin un repartiment equitatiu de la via
publica i un accés universal a la mobilitat sos-
tenible.

En general, I'elecci¢ del mitja de transport é€s
el resultat de confrontar les necessitats indi-
viduals de mobilitat amb les circumstancies
personals que condicionen aquesta eleccid
i, sobretot, amb l'oferta de transport public i
d’un espai public adaptat als desplacaments
Segurs a peu (> MOBILITAT A PEU) 0 amb bicicleta
(> BICICLETA).

Figura 46. Desplacaments a I’Estat espanyol
segons mitja principal de transport per sexe i
relacio amb Pactivitat. Classificacié per motius.
Viatge d’anada (2006)
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Font: enquesta Movilia 2006. Ministeri de Foment




Figura 47. Mitja de transport utilitzat habitualment per treballadors i treballadores per anar a la feina
(2006)
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Figura 48. Repartiment modal per motiu de treball a diferents ciutats espanyoles
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Residus (vehicles)

> Materials que componen un vehicle i que deixen de ser tils per a la funcio que realitzen quan el

vehicle ha arribat al final del seu cicle de vida.

Un vehicle a motor esta format per unes
15.000 peces i conté diversos fluids neces-
saris per a garantir que funcioni correctament:
olis, refrigerant, liquid de frens, liquid de ba-
teria, carburant, etc. A més, es poden trobar
fins a 600 tipus de materials diferents com,
per exemple, el vidre, els plastics, els metalls,
el cuir, les gomes i molts més.

Un automobil vell equival aproximadament a
una tona de ferralla. Encara que actualment
els automobils es fabriquen amb un elevat
percentatge de peces reciclables, els que es
desballesten encara contenen molts elements
no recuperables. En general, se’n pot reciclar
facilment un 75%, mentre que el 25% restant
esta format per elements dificils de reintroduir
al cicle productiu.

Actualment, el parc automobilistic europeu
és de més de 215 milions de turismes, amb
una mitjana d’antiguitat d’uns vuit anys, i amb
un 70% de vehicles amb més de deu anys.
Cada any, a la Unié Europea s’eliminen entre
8 i 9 milions de cotxes, un fet que crea uns
2 milions de tones de residus no-metal-lics
que acaben als abocadors. Segons I'’Agéncia
Europea del Medi ambient, I'any 2000 ja es
van generar 2,2 milions de tones de residus
d’automobils, dels quals, 1.800.000 van anar
a parar a abocadors.

Quan un automobil arriba a una planta de
reciclatge, el primer que es fa és buidar tots
els liquids i posteriorment s’extreuen els com-
ponents més voluminosos —la bateria, els
pneumatics, el motor, etc.— per a tornar-los
a utilitzar gracies als mercats de segona ma.

Tanmateix, hi ha elements que es desmunten
amb l'objecte d’aprofitar alguns dels metalls
que contenen com, per exemple, el plati o el
rodi. Finalment, es desmunten els plastics,
també per a tornar-los a aprofitar. De tota ma-
nera, cal tenir en compte que resulta dificil re-
ciclar algunes de les peces, ja que tenen una
composicié tan heterogenia que, economica-
ment, no és viable seguir el procés de separa-
cio. Les llandes i les llunetes térmiques en sén
dos exemples.

D’acord amb la legislacié europea (Directiva
2000/53/CE, traslladada a Espanya pel RD
1383/2002), el 85% del pes dels vehicles fora
d’us ha de ser reutilitzat i reciclat, un percen-
tatge que ha d’anar augmentant fins a arribar
al 95% l'any 2015. Per a complir aquest ob-
jectiu, els fabricants estan obligats a controlar
la utilitzacié de substancies perilloses des de
la fase de disseny del vehicle; dissenyar i fa-
bricar vehicles de manera que se’n faciliti el
desmuntatge, la reutilitzacio, la valoritzacié i el
reciclat dels vehicles al final de la seva vida Util;
i fomentar la utilitzaci® de materials reciclats
en la fabricacio del vehicle.

Segons el Reial decret 1383/2002, de 20 de
desembre, sobre la gestié de vehicles fora
d’Us, el lliurament d’un vehicle fora d’Us a un
centre autoritzat de tractament a fi que sigui
descontaminat, s’ha de documentar amb un
certificat de destruccié. Si el liurament del ve-
hicle es realitza en una instal-lacio¢ de recepcid
(taller, concessionari, etc.), aquesta haura de
facilitar un certificat de lliurament i comprome-
tre’s a traslladar el vehicle a un centre autorit-
zat de tractament en el termini de 30 dies.




Figura 49. Materials utilitzats en I’automobil (% en pes)
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Salut publica

> Nivells de benestar o malestar fisic i psicologic de la poblacio.

La mobilitat insostenible afecta la salut fisica i
psicologica dels ciutadans, sobretot a les ciu-
tats. La presencia d’un gran nombre de vehi-
cles a motor genera emissions contaminants
(>_conTAMINACIO) i soroll (> soroLL) que tenen
un impacte important sobre la salut publica,
segons apunten diferents organismes oficials.

L’Agéencia Europea del Medi ambient estima
que la contaminacid atmosférica relacionada
amb el transport és responsable anualment
d’uns 25.000 casos nous de bronquitis cro-
nica en adults, més de 290.000 episodis de
bronquitis infantil i més de mig milié d’atacs
d’asma. Es calcula també que els vehicles de
motor sotmeten gairebé el 20% de la poblacid
anivells de contaminacio acustica que sén su-
periors a 65 decibels a la majoria de paisos de
la Uni6 Europea.

Estudis realitzats amb persones i animals han
confirmat que I'exposici6 als nivells actuals de
contaminacié atmosférica d’origen antropic
-especialment, la que produeixen els auto-
mobils i els camions- origina una amplia gam-
ma d’efectes perjudicials per a la salut, des
de diferents malalties fins a la mort. Algunes
investigacions demostren que quan la quali-
tat de I'aire millora, la morbiditat i la mortalitat

també disminueixen molt significativament.
En aquest sentit, segons un estudi realitzat
pel centre d’Investigacidé en Epidemiologia
Ambiental de Barcelona - CREAL (Els bene-
ficis per a la salut publica de la reduccid de la
contaminacid atmosférica a I’Area Metropoli-
tana de Barcelona), a mesura que augmenten
els nivells de contaminacid, també augmenta
el nombre de consultes médiques, consultes
d’urgencies i admissions hospitalaries.

Entre els efectes de la contaminacié atmos-
ferica hi ha una gran diversitat de simptomes
relacionats amb els sistemes cardiovascular i
respiratori. Les taxes de mortalitat també aug-
menten gradualment a mesura que la qualitat
de l'aire es deteriora: “La reduccio dels nivells
de contaminacié atmosferica anuals fins als
estandards de la UE tindria com a resultat
unes 1.200 morts menys a I'any (prop d’un
4% de totes les morts en persones a partir de
30 anys). En termes d’esperanca de vida, aixd
representa un augment de gairebé 5 mesos.
Aquesta reduccio també podria fer que hi ha-
gués 600 hospitalitzacions cardiorespiratories
menys, 1.900 casos menys de bronquitis cro-
nica en adults, 12.100 casos menys de bron-
quitis agudes en nens i 18.700 atacs d’asma
menys en nens i adults”.




Senyalitzacié viaria

D Conjunt de senyals que ordenen la mobilitat dels diferents sistemes de transport i mitians de

desplagament,

La senyalitzacio viaria és un element fonamen-
tal als carrers i carreteres, tant per a ordenar
la mobilitat del transit en sentit ampli com per
a millorar la seguretat dels usuaris de I'espai
public, especialment dels col-lectius més vul-
nerables.

Per a garantir aquests objectius és necessa-
ri que els senyals es mantinguin en bon estat
i, sobretot, que siguin visibles per a tots els
ciutadans amb la finalitat d’evitar accidents
(>_ACCIDENTALITAT), especialment en els punts
més conflictius on coincideixen els vehicles a
motor i els vianants (> MOBILITAT A PEU) i €ls Ci-
clistes (b BICICLETA).

Hi ha dos tipus de senyalitzacio: I'horitzontal
0 margues viaries (passos de vianants, carrils
de circulacio...), i la vertical o senyals situats
en pals. Els senyals verticals es basen en la
normativa de la Unié Europea perqué siguin
iguals a tots els paisos membres.

Analitzar amb detall les necessitats de senya-
litzacio als poligons industrials ajuda a millo-
rar la seguretat viaria dels usuaris de I'espai
public, sobretot dels vianants, ja que el gran
nombre de camions i vehicles a motor que es
desplacen i el mal estat o la manca de voreres
posen en risc la seva integritat fisica.




Soroll

> Sons no desitjats que poden afectar la capacitat d’audicio d’una persona.

El transit de vehicles a motor produeix més
del 80% del soroll a les zones urbanes. Les
causes principals d’aquest impacte ambiental
son el funcionament del motor de combustié
i el fregament dels pneumatics contra I'asfalt.

Segons la Comissid Europea, s’estima que
un 20% de la poblacié veu afectada la seva
qualitat de vida (> saLuT PUBLICA) a causa de
nivells de soroll nociu (210 milions, aproxima-
dament). També es calcula que, a Espanya,
meés de 9 milions de persones viuen sotmesos
a nivells acustics iguals o superiors a aquests
nivells.

La contaminacio acustica esta relacionada
amb les malalties cardiovasculars i amb la
pérdua d’'oida, aixi com també amb alteraci-
ons del sistema nervids (’estres, la irritabili-
tat, la tensio...), la fatiga, I'insomni cronic i la
sensacié de malestar general, els problemes
de concentracid, l'alteracid dels processos
d’aprenentatge i les dificultats de comunica-

Figura 50. Mesurament de la pressié sonora
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ci6 i de relacié social. Als poligons industrials,
la presencia de camions pesants i d’altres ve-
hicles a motor provoca episodis de soroll, que
poden ser puntuals o continuats, en funcié de
les caracteristiques del transit i del disseny ur-
banistic del centre productiu.

Figura 51. Font de soroll a les ciutats
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L'escala decibélica respon a una expressié matematica logaritmica. D'aquesta manera, la duplicacié del soroll no es produeix
quan es duplica la quantitat de decibels, sind amb un simple augment de 3 decibels. Un sol automobil a 4.000 rpm produeix el

mateix soroll que 32 automobils a 2.000 rpm.

Font: La mobilitat sostenible. Ajuntament de Barcelona




Titol de transport

> Document que permet accedir a un determinat servei o xarxa de transport public col-lectiu un
nombre concret de vegades pagant-ne préviament el preu.

A més del bitllet senzill per a utilitzar una vega-
da un servei de transport public col-lectiu, hi
ha diversos titols de transport I'objectiu dels
quals és promoure la utilitzacié dels diferents
mitjans i afavorir els usuaris que en fan un Us
regular. Aquests titols es validen abans d’en-
trar al recinte del servei public -ferrocarril i me-
tro, per exemple-, 0 una vegada s’ha entrat al
vehicle -autobus i tramvia, generalment.

Al marge d’aix0, habitualment, el transport pu-
blic (> TRANSPORT PUBLIC coL-LECTIU) esta finan-
cant per les administracions, cosa que fa que
el seu cost final sigui sensiblement inferior al
real. En tot cas, el preu de cada titol depén
de diversos factors: les tarifes que apliquen
les entitats i institucions gestores, la quantitat
subvencionada, I'ambit territorial, el col-lectiu
usuari al qual va dirigit (public en general, es-
tudiants, persones grans...), i periode de vali-
desa (mensual, trimestral, anual...), principal-
ment.

Els titols de transport sén un instrument amb
el qual les administracions poden actuar per
a influir sobre els habits de mobilitat dels ciu-
tadans i desincentivar I'Us del cotxe privat
(>_AutomoniL). Aixi, un dels incentius que es
poden oferir, i que ja s’estan aplicant a d’altres
paisos, son els que tenen a veure amb el lliu-
rament de titols a treballadors i treballadores
que utilitzen habitualment el transport public
collectiu (ja que estan en clar desavantatge
respecte als usuaris del cotxe que reben una
subvenci¢ indirecta amb I'Us gratuit d’una pla-
ca d’aparcament a I'empresa), i als que opten
per aquest mitja renunciant al dret a una plaga
(> APARCAMENT).

Aquest tipus d’ajudes també es donen als
treballadors i treballadores que aposten per
compartir el cotxe, als quals es déna una pla-
¢a d’estacionament preferent en relacié amb
la resta de persones que utilitzen el seu vehicle
privat. Amb aquesta mesura, I'empresa pot
anar reduint progressivament I'espai destinat
a aparcament (no productiu) i ampliar, en cas
que ho necessiti, I'espai propiament produc-
tiu.

Proposta de targetes integrades de CCOO a un preu més reduit per a fomentar I'is
del transport public (descompte del 40% de I'import de la T-mes per a treballadors
i treballadores).




Tramvia

> Sistema de transport ferroviari, urba o metropolita, que es desplaga per superficie.

El tramvia, juntament amb els altres sis-
temes ferroviaris de transport public
(>__FERROCARRIL D> TRAMVIA), sSOn els mit-
jans més eficients en termes energétics
(>_EFICIENCIA ENERGETICA) i €ls que generen
menys quantitat d’emissions contaminants
per persona (> CONTAMINACIO), ja que I'energia
impulsora és l'electricitat. No obstant aix0, la
forma com s’hagi obtingut aquesta electricitat
(energia nuclear, gas natural, energies renova-
bles...) condiciona el tipus i el volum d’emissi-
ons que es generen als centres de produccio.

Es considera que el tramvia és un sistema de
capacitat intermédia entre 'autobus i el metro,
que oscilla entre els 4.000 viatgers per hora i
sentit fins als 20.000 viatgers. Té I'avantatge
de circular per superficie i aixd redueix molt
els costos de construccié i manteniment com-
parat amb els sistemes ferroviaris subterranis.
A diferencia de 'autobus i dels mitjans impul-
sats amb motor de combustié, no contamina
ni produeix soroll, i consumeix molta menys
energia electrica que el metro.

Si bé interacciona amb el transit perqué com-
parteix els carrers, el fet que tingui un espai
de circulacio reservat fa que els automobils no
afectin la seva velocitat comercial, ja que sol
tenir preferencia en els punts de conflicte. Es
tracta, a més, d’un mitja de transport més ac-
cessible per a les persones amb dificultats de
mobilitat (> ACCESSIBILITAT).

Si es comparen les capacitats dels diferents
mitjans de transport, s’observa que 174 cot-
xes (amb una mitjana d’1,2 persones per cot-
xe) transporten el mateix nombre de viatgers
que 3 autobusos (> AuToBUS) 0 que 1 tramvia.

Amb relacié als costos de construccio, un
quildmetre de tramvia costa aproximadament
7 milions d’euros als quals cal afegir-n’hi 0,2
més de I'estacio. El metro, en canvi, costa uns
25 milions i 7, respectivament (> METRO).

Figura 52. Algunes dades comparatives entre mitjans de transport publics

Autobus convencional

Tramvia-Metro lleuger Metro convencional

Places passatgers/unitat 40-120 110-310 140-280
Velocitat maxima (km/hora) 80 70-100 70-110
Velocitat comercial (km/hora) 12 20-25 25-30
Capacitat/hora i sentit 2.000-4.000 4.000-20.000 15.000-40.000
Separaci parades (metres) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Cost total km infragstructura

milions/€ 9-15 24-60

Font: revista Cimbra




Transit

> Flux de vehicles a motor en una via publica urbana o interurbana.

La gestié del transit -o de la circulacio, com
tradicionalment s’ha dit- és una de les funcions
de les institucions i organismes responsables
de la mobilitat en I'espai urba (> EsPAl PUBLIC) i
vies interurbanes. Durant les Ultimes decades,
'augment exponencial del parc de vehicles
(> automoiL) ha superat la capacitat de carrers
i carreteres (> INFRAESTRUCTURES) €n alguns mo-
ments del dia, especialment en els accessos a
les grans ciutats.

Les congestions de transit s’han convertit aixi
en un fenomen habitual, amb el conseglent
augment del consum d’energia (eficiencia
energetica) i de les emissions (> CONTAMINACIO).
Cada dia es produeixen embussos en 7.500
km de carreteres europees, que incrementen
en un 5% aproximadament la factura energe-
tica de la Unié Europea. La velocitat dels ve-
hicles també s’hi veu afectada, ja que sol ser
inferior als 10 km/h.

Aquesta circumstancia ha fet oblidar les ne-
cessitats de mobilitat de la resta d’usuaris de
la via publica, atés que els responsables de
la planificaci® urbanistica i territorial han es-
tat centrant els seus esforcos en ampliar les
calgades i construir noves infraestructures vi-
aries. No obstant aix0, la impossibilitat d’am-
pliar indefinidament les vies, i la constatacio

dels impactes ambientals i humans del transit
(> IMPACTES SOCIOAMBIENTALS) i dels costos eco-
nomics associats (> CoSTOS SOCIOECONOMICS),
aixi com I'emergéncia de la cultura de la mo-
bilitat sostenible (> MOBILITAT SOSTENIBLE), esta
modificant les prioritats dels planificadors i
gestors de 'espai public en favor d’un reparti-
ment equitatiu d’aquest espai, la reduccio dels
limits urbans de velocitat (pacificacio del tran-
sif) i la creacio de zones per als vianants o de
prioritat invertida (> ZONES TRANQUIL-LES).

Les congestions també sén un fenomen ca-
racteristic dels poligons industrials, on la con-
centracié de vehicles privats i de transport de
mercaderies (> MERCADERIES) a les hores-punta
d’entrada i sortida dels centres de treball, col-
lapsa els accessos. La implantacio, ampliaciod
0 adaptacidé dels serveis de transport public
col-lectiu a aquestes necessitats és una de
les principals solucions per a resoldre aquests
embussos habituals.

La introduccié de peatges urbans o d’altres
mesures fiscals (>_FiscaLTAT) pot contribuir,
com ha succeit en alguna ciutat europea, a
modificar els habits de mobilitat dels ciuta-
dans a I’hora d’accedir en automobil als nuclis
urbans i centres d’activitat economica.




Transport public col-lectiu

D Conjunt de mitians de transport de persones, de titularitat o concessio publica, gestionat per

empreses publiques, privades o mixtes.

Per a garantir el dret a la mobilitat universal dels
ciutadans (dret a arribar > ExcLUSIO LABORAL) cal
disposar d’una xarxa de transport public col-
lectiu que permeti accedir als diferents espais
i equipaments publics, aixi com als poligons
industrials, centres d’activitat economica i
centres d’oci.

Es responsabilitat de les administracions pu-
bliques donar resposta a aquesta necessitat
col-lectiva, ja que la demanda de mobilitat de
la poblacié (> DEMANDA DE MOBILITAT) esta intima-
ment relacionada amb les politiques de planifi-
cacio urbanistica i territorial (> PLA DE MOBILITAT),
responsabilitat d’aquestes institucions.

El concepte de transport public collectiu
inclou diferents mitjans que faciliten el
desplagament dels ciutadans a un cost
energetic (> EFICIENCIA ENERGETICA) i ambi-
ental (>_conTamiNAcIO) molt baix si es com-
para amb lautomobil i la motocicleta
(>_AUTOBUS D TRAMVIA D FERROCARRIL D METRO). A
les grans ciutats i arees metropolitanes, les
diferents xarxes de transport public col-lectiu
solen estar integrades (b TiTOL DE TRANSPORT) &
fi de crear un sistema uUnic de tarifes que en
faciliti I's als ciutadans (> INTERMODALITAT).

Dotar els poligons industrials i centres d’ac-
tivitat economica de serveis de transport
public que estiguin integrats tarifariament i
interconnectats per a potenciar la intermoda-
litat contribueix a reduir I'is de I'automobil i
comporta beneficis importants per al benes-
tar i la salut dels treballadors i treballadores
(> SALUT PUBLICA).




Vehicle compartit

> Vehicle a motor que utilitzen alhora diverses persones per a reduir els costos economics del
desplagcament i reduir el consum d’energia i les emissions contaminants.

Compartir el vehicle privat -o el de 'empresa-
és una alternativa que els ciutadans/treballa-
dors tenen al seu abast per a reduir les despe-
ses associades a I'Us habitual de I'automobil,
aixi com els impactes ambientals i socials rela-
cionats (> IMPACTES SOCIOAMBIENTALS). Aquestes
despeses -fixes 0 variables- sén el combusti-
ble, 'aparcament, els peatges (> FISCALITAT), les
reparacions...

Compartir I'automobil redueix també el nom-
bre de vehicles en circulacio, i aixd contribu-
eix a reduir les congestions (> TrANsIT), €l risc
d’accident viari (> ACCIDENTALITAT), €l consum
d’energia (> EFICIENCIA ENERGETICA), i les emis-
sions contaminants (> contaminacio) i d’efecte
d’hivernacle (> caNvi CLIMATIC).

En el cas concret dels treballadors i treballa-
dores, una altra possibilitat és compartir fur-
gonetes adquirides o finangades per I'empre-
sa, una actuacié que es coneix amb el nom de

van-pool. Respecte al cotxe compartit ofereix

els avantatges d’una millor eficiencia energeti-
ca, ja que pot dur a més persones. En els ca-
s0s en qué hi ha un servei infrautilitzat de bus
d’empresa, el van-pool pot ser una alternativa
més rendible i confortable per als treballadors
i treballadores. La mesura es pot acompanyar
de beneficis fiscals (> FISCALITAT) per als usuaris,
que no es consideren com a ingrés, aixi com
per a I'empresa, que pot deduir aquests cos-
tos com a despeses de I'activitat econdmica.

Figura 53. Estalvis derivats del cotxe compartit en el viatge a la feina

Estalvi anual*

Distancia Compartint Compartint
entre el domicili i el nomeés 2 dies/setmana tots els dies
centre de treball 2 persones 3 persones 2 persones 3 persones
al cotxe al cotxe al cotxe al cotxe
15 km 368 € 490 € 919 € 1.226 €
21 km 5i51€ 686 € 1.287 € 1.716 €
40 km 980 € 1.307 € 2.451 € 3.268 €

* Estalvis estimats per persona per a un cotxe diesel de tipus mitja a I'estiu del 2008 i tenint en compte: costos de combustible, rodes i
manteniment. Aquest quadre no inclou els costos d’amortitzacié del vehicle, asseguranga, impostos, aparcament, multes ni peatges. Incloent-hi

aquests conceptes, I'estalvi seria 3 vegades superior.

Font: Fundacion Movilidad




Vehicle eléctric

> Vehicle impulsat per un motor que funciona amb electricitat.

El sector del transport esta escassament diver-
sificat en termes energetics, fins al punt que la
demanda actual se satisfa en més d’un 95%
amb derivats del petroli (> EFICIENCIA ENERGETICA).
La combinacid6 dels nous combustibles
(>_FonTs D’ENERGIA) amb les tecnologies alter-
natives al motor de combustié configurara un
nou escenari a mitja i llarg termini en aquest
sector per a garantir la mobilitat futura de per-
sones i mercaderies (> MERCADERIES).

Una de les opcions més viables és el vehicle
electric, tecnologia centenaria que actual-
ment s’esta recuperant en el sector de 'au-
tomobil, sobretot per a usos urbans. Fins ara,
I’electricitat s’ha utilitzat en vehicles de trans-
port public collectiu connectats a la xarxa
(> FERROCARRIL > METRO D> TRAMVIA).

Els avantatges dels vehicles electrics en com-
paracié amb els termics (motor de combustio)
son fonamentalment energetics, perque no
consumeixen combustibles d’origen fossil, i
ambientals, perque no fan soroll ni contaminen
en I'ambit local (> conTamINACIO). La generacio
de I'energia eléctrica produeix emissions, cer-
tament, perd aquestes depenen del recurs
energeétic utilitzat (energia nuclear, gas natural,
energies renovables...). A més, a diferencia
dels motors d’explosio, els motors eléctrics no
funcionen quan el vehicle esta parat, i actuen
de generador quan el vehicle frena, recuperant
part de I'energia cingtica.

També hi ha vehicles hibrids que combinen el
motor electric amb un motor térmic, un fet que
permet combinar els avantatges d’ambdues
tecnologies. En funcié del regim de funciona-
ment, se n'engega un o l'altre.

L'Us de l'energia electrica als vehicles (més
enlla de quan es fa servir en el transport fer-
roviari) ofereix nombrosos avantatges per al
conjunt del sector, un fet que recompensa els
esforgos importants en recerca i desenvolupa-
ment que esta portant a terme el sector de
I’automocio en aquest camp. L'éxit en la intro-
duccié d’aquestes alternatives dependra de
diversos factors: la capacitat d’acumulacioé de
les bateries, la reduccio del cost econdmic, ila
fiabilitat del motor a partir d’'un nombre elevat
de cicles de carrega i descarrega.

Es confia que en I'horitz6 2010-2015 es co-
menci a disposar de nous sistemes de bateri-
es —actualment en investigacio— i en I’horitz6
de I'any 2015 es puguin introduir de manera
significativa, en I'ambit urba, els vehicles 100
% electrics. Igualment, es pot preveure que el
vehicle electric tingui, a curt i mitja termini, un
ambit d’Us exclusivament urba, mentre que el
vehicle hibrid sera més versatil, pel fet de dis-
posar de motor termic.




Zona tranquil-la

D Espai public destinat a I'is exclusiu dels ciutadans que es desplacen a peu i amb bicicleta que, en
certs casos, poden utilitzar també els cotxes a baixes velocitats.

Una mobilitat urbana sostenible es fonamenta
en la convivencia pacifica de tots els mitjans i
sistemes de transport, amb una atencié espe-
cial en els vianants, les persones amb mobili-
tat reduida i els ciclistes, ja que son els ciuta-
dans que presenten un nivell de risc més alt
quan transiten per la ciutat (> ACCIDENTALITAT).

Les mesures adregcades a millorar la qualitat
de vida d’aquest col-lectiu han d’anar orienta-
des, per tant, a tranquil-litzar el transit, de ma-
nera que la circulacio i el fet d’ocupar I'espai
public compartit es faci equilibradament, do-
nant a cada mitja de transport el lloc que li cor-
respongui. En aquest sentit, és imprescindible
reduir els limits de velocitat per als vehicles pri-
vats a motor (> AUTOMOBIL A MOTOCICLETA), i amb
aixd s’aconsegueix crear un entorn menys
agressiu i fer que augmenti la sensacio de se-
guretat (> ITINERARIS SEGURS).

Hi ha diversos tipus de zones “tranquil-les”:

> Zones de vianants: exclusives per als via-
nants (> MOBILITAT A PEU) i ciclistes (> BICICLETA),
amb restriccions a I'accés de vehicles a mo-
tor i plataforma a un unic nivell, generalment.

> Zones de convivéncia o zones de prioritat
invertida: el vianant i el ciclista tenen sempre
prioritat i la velocitat dels vehicles esta limi-
tada; I'objectiu és la convivencia tranquil-la
dels uns i dels altres.

> Zones 30: la velocitat maxima dels vehicles
esta limitada a 30 km/h, les voreres i la cal-
¢cada estan segregades, i el vianant no hi té
prioritat.

> En algunes ciutats s’estan implantant tam-
bé les zones 10 i les zones 20, a les quals
la velocitat permesa és encara més reduida.

Aquestes actuacions han de ser compatibles
amb I'existencia d’una xarxa viaria efica¢ que
disposi de corredors d’accés a les vies d’alta
capacitat; és a dir, la pacificacié ha de ser co-
herent amb la jerarquia viaria establerta que
doni resposta a les activitats economiques
propies d’una aglomeracio urbana.
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> PER A MES INFORMACIO

www.istas.ccoo.es
www.ccoo.cat/mobilitat
WWW.CC00.eS

Pagines web

Agéncia Europea del Medi ambient -
www.eea.europa.eu/es

Ageéncia Internacional de I'Energia -
www.iea.org

Associacio Internacional del Transport Public-
WWWw.uitp.org

Carsharing a Catalunya - www.avancar.es
Carsharing Europeu - www.carsharing.net
Centre d’Investigacio en Epidemiologia
Ambiental - www.creal.cat

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

Direccié General de Transit - www.dgt.es
Federacié Europea de Ciclistes -
www.ecf.com

Grup Intergovernamental d’Experts sobre
el Canvi Climatic - www.ipcc.ch

Institut per a la Diversificacio i Estalvi
d’Energia - www.idae.es

Ministeri de Medi ambient - www.mma.es
Observatori de Mobilitat Metropolitana -
www.transyt.upm.es

Observatori Europeu de Seguretat Viaria -
WWW.Erso.eu

Xarxa de Ciutats Lliures de Cotxes -
www.carfree.com

Publicacions

Com avancar cap a un model de mobilitat
dels treballadors i treballadores més
sostenible. Guia de suport a I'accio
sindical. Istas-CCOO. 2008

Gestio de la mobilitat. Canviant la manera
de viatjar. Treatise-IDAE. 2005.

Guia de mobilitat sostenible per a
I'empresa responsable. Fundacié Mobilitat.
2009.

Guia per a I'elaboracio de pactes de
mobilitat. Diputaci¢ de Barcelona. 2007.
Guia practica per a I'elaboracio de plans de
mobilitat sostenible. lhobe. 2004.

Guia practica per a I'elaboracio i
implantacio de plans de transport al treball.
IDAE. 20086.

Informe de mobilitat. Observatori de la
Mobilitat Metropolitana. 2009.

L’accés sostenible al lloc de treball. CCOO.
2005

La relacio entre mobilitat, accés al treball

i qualitat de I'aire: preguntes i exemples
practics. CCOO. 2007.

Les principals xifres de la sinistralitat viaria.
Direccié General de Transit. 2008.

Llibre verd del transport urba a Europa.
Comissid Europea. 2007.

Manual del gestor de mobilitat. Diputacio
de Barcelona. 2007

Mobilitats. Fundacié Mobilitat Sostenible i
Segura. 2008.

Programa d’Accio Europeu de Seguretat
Viaria. Comissié Europea. 20083.
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