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AURKEZPENA

Mugikortasun iraunkorraren kontzeptua gero eta ezagunagoa zaigu, eta helburu dugun mugikor-
tasun-eredu berri honekin zerikusia duten berriak, hausnarketak eta ekimenak, hainbat tribuna-
tatik iristen zaizkigunak, ugariak dira.

Arlo sindikalean ere, mugikortasunak protagonismoa eskuratu du; izan ere, eztabaidaezina da,
egunero lantokietara iristeari dagokionez, duen pisu handia. Zalantzarik gabe, lan-markoa baldin-
tzatzen du horrek, halako moldez non desplazatzeko -moduak —oinez, bizikletaz, garraiobide
publikoz, autoz...- eta horretarako behar den denborak eta diruak, langileen segurtasunean, osa-
sunean, lan-baldintzetan eta ongizatean eta, jakina, azken soldata errealean ere eragina baitu.

Aldi berean, gero eta ezagunagoa zaigu mugikortasunari dagokion glosarioa, nahiz eta batzuetan
ongi zehaztu gabe, modu nahasian eta are kontraesankorrean ere erabiltzen den. Ziur aski, hori
kalean gero eta zabalduagoa egotearen eta sortzen duen interesaren seinale da; izan ere, denok
gaude mugikortasunaren eta bere ondorioen eraginpean. Horregatik, glosario hau hau bezalako
tresnak behar ditugu, mugikortasunari lotutako termino ugariak bildu, ordenatu eta argitzen lagun
dakigun.

Hori horrela, mugikortasunarekin zerikusia duen terminologia ohikoenaren glosario bat egitea
lan beharrezko eta baliagarritzat jo dugu, lanera egiten ditugun joan-etorrietan mugikortasun
iraunkorra, segurua, osasuntsua, zuzena eta ekonomikoa sustatze aldera. Glosario honen as-
moa, terminoetako bakoitzaren definizioa ematea ez ezik, ekintza sindikalaren tresna lagungarria
izatea ere bada. Izan ere, kontzientziazio-printzipioak jasotzen ditu, eta baita estrategia-elemen-
tuak ere, alde batetik, ekiten hasi eta, sindikalista gisa, nagusi izan den mugikortasun-eredu
zahar eta zaharkitua ezabatzeko eragile aktibo bihur gaitezen eta, bestetik, langileentzat eta
gizarte osoarentzat eredu berri onuragarriagoa, hau da, iraunkorragoa, behin-betiko sortzeko
beharrezko aldaketak bultza ditzagun.

Fernando Rodrigo

Istas-en zuzendaria
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Adierazlea

D Prozesu edo ekintza baten bilakaera jarraitzea, haren arrakasta zehaztea eta antzeko ekintzekin

alderatzea ahalbidetzen duen balio neurgarria.

Ekintza jakin batzuen eragina eta lortutako
onura sozial, ingurumenezko edo/eta ekono-
mikoak ezagutzeko, beharrezkoa da joerak
balio numeriko kuantitatibo bilakatzen dituzten
indize edo adierazle batzuk lantzea. Adierazle-
multzo bat izateak neurri jakin baten arrakasta
balioesteko, hasierako helburuak berrazter-
tzeko eta ekintzarako estrategia birformula-
tzeko aukera emango digu. Baita mugikorta-
sunaren eta garraioaren eremuan ere.

Poligono industrial edo jarduera ekonomikoko
gune bateko mugikortasuna aztertzearen ka-
suan, sektore-diagnosia egin eta emaitzak az-
tertu ondoren, emaitzak antzeko ezaugarriak
dituzten beste guneekin alderatzeko adierazle-
multzo bat bilatu beharko dugu, eta gune be-
rean eguneratzeak egin ondorengo urteetan,
hartutako neurriak zer-nolako eragina izan du-
ten ikusteko.

Hala ere, kontuan hartu behar dugu egiten
diren hobekuntza batzuk ezin izango dire-
la adierazle edo indize numerikoez balioetsi,
emaitza nagusiki kualitatiboa delako, eta ez
kuantitatiboa. Adibidez, abiadura murrizteko
elementuak, biribilguneak edo instalatutako
semaforoak, semaforo-kopurua, zabaldutako
espaloien azalera, ezarritako bidegorrien ki-
lometroak, hobetutako bidegurutzeak, ka-
leratutako argitalpenak edo egindako bide-
prestakuntzako orduak, berez ekintza balio-
esteko behar adinako informaziorik ematen ez
duten datuak dira, baina agerian uzten dute
udalerriak eremu horietan ahaleginak egiten
dituela.

Horregatik, aurrerapen kualitatibo horiek beste
datu batzuekin koerlazionatuz zeharka balioe-
tsi behar dira. Adibidez, bidegurutzeetako
istripu-kopuruak pixkanaka behera egiten
badu eta tokiko arduradunek neurriak hartu
badituzte alderdi horri dagokionez, ondorioek
bi informazioak hartu beharko dituzte kontuan.
Horrela, udalerria bere ekintzen arrakastari
edo porrotari buruz gidatzeko adierazle batzuk
finkatzea komeni bada ere, ez du zentzurik
adierazle konplexuegiak definitzen saiatzeak;
izan ere, beren interpretazioak ez du informa-
zio askorik ekarriko bide-segurtasunaren bi-
lakaerari buruz (> ISTRIPU-KALTEAK).

Adierazleen bidez lortutako informazio kua-
litatibo eta kuantitatibo hori poligono indus-
trial edo jarduera ekonomikoko gune baten
mugikortasun-planaren (> MUGIKORTASUN-PLANA)
osagai denean, beharrezkoa izango da
balorazio-txosten bat egitea, hiru mailako
analisia jaso behar duena: zenbateraino buru-
tu den neurri bakoitza eta harekin lortutako
onurak, zenbateraino burutu den ildo estra-
tegiko bakoitza eta zenbateraino lortu den
orokorrean. txostena Mugikortasun Mahaiko
(> MUGIKORTASUN-MAHAIA)  kideek aztertu eta
onartu behar dute, neurrien ezarpen-proze-
suak agertu diren puntu indartsuak eta ahulak
jasota. Mugikortasun-kudeatzailearen ardura
da gero ekintza-planaren edukiak egunera-
tzea, egoera berrira egokitzeko eta etorkizu-
neko ekintzak planifikatzeko.

(> GLOSARIOKO KONTZEPTUAK) kontzeptu osagarriak




1. irudia Adierazle-multzoaren adibidea

Hasierako Joera Lortutako
Multzoa Adierazleak egoera egokia balioa

Banaketa modala - Bizikletaren, garraiobide publiko
kolektiboaren, autoaren erabiltzaileak,
oinezkoak, bestelako sistemak (carsharing,
carpooling...).

- Ibilgailu pribatuetako eta garraiobide
iraunkorretako desplazamenduen propor-
tzioa.

Espazio publikoa - Oinezkoentzako lehentasuna duen azalera
- Bidegorrien luzera
- Aparkalekuen azalera (doakoena eta

ordaintzekoena)
- Abiadura txikiko bideak
Garraio publiko - Garraio publiko kolektiboko linea eta zerbi-
kolektiboa tzuen kopurua.

- Urtean ibilitako distantzia
- Abiadura komertziala
- Langileen erabilera

Ingurumena eta - Zarata-mailak

osasun publikoa - Isuri kutsatzaileak
- Energia-kontsumoa pertsona bakoitzeko
- Negutegi-efektuko gasen isuriak
- Kutsadurak eragindako erikortasuna

Sozialak - Trafiko-istripuek eragindako erikortasuna
- Komunikazio-kanpainak eta heziketa-ekin-
tzak
- Tokiko ekimenetan parte hartzea




Aparkalekua

D Ibilgailuak, batez ere auto pribatuak, aldi baterako aparkatzeko lurzoru-azalera (pribatua edo

publikoa).

Lurraldeko puntu zehatzen artean (bizitokiaren
eta lantokiaren artean, adibidez) joan-etorriak
egiteko garraiobidetzat erabiltzen direnean,
eta erabilera komertzialik ez dutenean, autoek
denbora gehiena aparkatuta ematen dute. Hori
horrela, efizientziarik gabeko garraiobidea dira,
bai energiaren erabilerari (> ENERGIA-EFIZIENTZIA)
begira, bai kontsumitzen duten guztizko es-
pazioari begira. Pertsona bakarrak erabilitako
ibilgailua aparkatuta edukitzeak, beraz, 4 m?/
pertsonako lur-kontsumoa dakar berekin (mu-
gimenduan, espazioa 25 mtik gorakoa izan
daiteke, abiaduraren arabera).

Oro har, langile askok ibilgailu pribatua ohiko
garraiobidetzat hobesteko arrazoietako bat,
enpresen egoitzetan eta poligono industria-
letan edo jarduera ekonomikoko guneetan,
aparkatzeko aukera zabala eta doakoa izatea
da. Horregatik, benetan produktiboa den gu-
nearen eta enpresaren edo poligonoaren guz-
tizko azaleraren arteko erlazioa oso baxua da;
izan ere, lurzoruaren zati handi bat aparkaleku
pribaturako da edo, nolanahi ere, erabilera hori
izaten du.

Horren arrazoia udal planeamenduak poli-
gonoak gutxienez % 20a aparkalekuei eta
barneko bide-sareari eskainiz diseinatzera
derrigortzen dituela da; ehuneko hori bikoiztu
egiten da enpresek erabilera horretarako du-
tena gaineratzen dugunean. Hainbat egoera
planteatzen da, poligonoaren edo enpresaren
arabera:
> Bizitegiekin batera dagoen poligono indus-
triala. Langileek kalean aparkatzeko aukera
ematen du horrek, lantegiak eta enpresen

egoitzak txikiak izaten baitira gainera; hor-
taz, aparkaleku-eskasia sortzen da.

> Poligono industrial isolatua eta ongi urba-
nizatua. la enpresa guztiek egoitzaren bar-
nean aparkalekuak izaten dituzte eta poligo-
noko kale zabalek bi aldeetan aparkatzeko
aukera ematen dute.

> Urbanizatu gabeko poligono isolatuak. Ur-
banizaziorik ezak jende guztiak bere egoi-
tzan edo gunean aparkatzea ahalbidetzen
du, ez baita leku-arazorik sortzen.

Alabaina, gehienetan, aparkalekuen eskain-
tza eskaera baino handiagoa izaten da eta
soberako lekuak daude errepidean, edota
ibilgailuak espazio publikoan metatzen dira
espaloiak betez eta oinezkoentzat bide-segur-
tasunik eza sortuz (> ISTRIPU-KALTEAK).

Nolanahi ere, autoaren erabilera (> AuToA) Mu-
rrizteko neurrietako bat aparkalekuen neu-
rrigabeko eskaintza murriztea da, baldin eta
lantokietara iristeko autoaren benetako alter-
natibak badaude, noski. Egoitzetan, enpre-
sen erantzukizuna da aparkalekuen esleipena
arautu eta lehenesteko ekintzak bultzatzea.
Eskaintza eskaera baino handiagoa bada eta
langile guztiek aparkatu ahal badute, sarre-
ra nagusiarekiko hurbiltasuna bultzatu behar
da, baina leku nahikorik ez badago, sarbidea
murriztu egin beharko da, irizpide berberen
arabera. Hori horrela, arduradun sindikalak
(>_exiNTzA sINDIKALA) aktiboki inplika daitezke,
neurriaren abantailak balioetsiz eta enpresako
langile guztiei helaraziz.

Helburua, aparkalekuak ezabatzea ez ezik,
eskura dagoen aparkalekuaren kudeake-




fa hobea egitea da, lehenespen-irizpideak
aplikatuz. Adibidez, gabezia fisikoak dituzten
langileentzat, aldez aurretik lagundu beharre-
ko senitarteko minusbaliatuak dituztenentzat,
eguneroko jarduera profesionalerako ibilgailua
behar dutenentzat, lanera ibilgailu parteka-
tuan doazenentzat edo bestelako garraiobi-
deak erabiltzeko aukera gutxi edo batere
ez dutenentzat. Bizikleta eta motorrentzako
aparkalekuek ere lehentasuna eduki behar
dute —sarreratik hurbilago eta ongi kokatuta-,
gainerako ibilgailuen aldean.

Aparkatzeko eskaintza oso urria den lanto-
kietan, ibilgailu pribatua erabiltzeko beharra
murrizten duten bestelako neurriak pen-
tsatu behar dira, adibidez auio partekatua
(> AUTO PARTEKATUA), telelana edo ordaindutako
aparkalekua. Azken neurri horri dagokionez,
zalantzarik gabe ez da 0so neurri estimatua
baina, mugikortasun bidezkoago bati begira,
0s0 emaitza onak izaten ditu. Hori horrela,
hainbat tarifa-plan aplika daitezke:

> Autoan etorri nahi duten langile guztiek
aparkaleku bat alokatu beharko dute, eza-
rritako prezioan.

» Tarifak proportzionalki igoko dira, langileen
diru-sarreren arabera.

> Eguneko ordainduko da, bidaiaren ezauga-
rrien arabera (okupazioaren arabera nagusi-
ki). Hesien bidezko sarrera-kontrola duten
enpresentzat, neurri horrek ez du inbertsio
handirik eskatu behar.

Neurriak onarpen zabala izan dezan, bildutako
dirua ibilgailu pribatuaren neurri alternatiboak
(garraio publikorako diru-laguntzak, bizikle-
ten erosketa, etab.) bultzatzeko eta langileei
lortutako onura kolektiboak erakusteko balio
behar dute. Jakina, tarifa horiek lehentasun-
irizpideetan sartzen diren kolektiboei (minus-
baliatuak, okupazio handikoak, etab.) ez or-
dainaraztea gomendatzen da.




Autoa

D Pertsonak garraiatzeko motordun ibilgailua, turismo izena ere badaukana.

Autoa garraio-ahalmen urriko (5-7 pertsona
gehienez ere) ibilgailua da, pribatuki, publikoki
(taxiak) edo erabilera partekatuko bestelako
formulez erabil daitekeena. Lurreko gainerako
garraiobide eta sistemekin alderatuta, efizien-
tziarik txikiena duena da energiaren ikuspun-
tutik, eta isuri kutsatzaile gehien (> KUTSADURA)
eta pertsonako negutegi-efektuko gas gehien
(> KLIMA-ALDAKETA) sortzen duena.

Kutsadura-maila handi horiek hainbat kausa

dituzte:

> erregaiaren energia mugimendu bilakatzen
duen errekuntza-motorraren  ezaugarriak
(> ENERGIA-EFIZIENTZIA), OSO energia-errendi-
mendu baxua lortzen baitu,

> auto-kopuru handia (Espainiako parkea
22,1 milioi unitatetik gorakoa da gaur egun,
Trafiko Zuzendaritza Nagusiaren datuen
arabera, hau da, ibilgailu guztien % 71),

> auto-pilaketak, motorraren efizientzia mu-
rrizten eta isuriak areagotzen dituztenak.

Ekonomia garatuetan, ibilgailuen jabetza ha-
mar biztanleko bost autotik zortzira bitartekoa
da; garatze bidean dauden herrialdeetan, be-
rriz, ibilgailuen jabetza-mailak askoz apalagoak
dira. Azken herrialde horietan, motorrik gabeko
garraioak funtzio garrantzitsu bat betetzen du
eta menpekotasun handiagoa dago bi eta hiru
gurpileko ibilgailu motorizatuekiko eta garraio
publikoarekiko (> GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA).

Autoan egiten diren desplazamenduen here-
nak, gutxi gorabehera, 3 km baino distantzia
laburragoak egiten ditu, batez beste 1,3 per-
tsonarekin; bestalde, ibilgailuen % 80 inguru
gidariarekin soilik dabil normalean. Desplaza-

mendu horietan autoa erabiltzeari utziko bali-
tzaio eta horren ordez bizikleta erabiliko balitz
(> BizikLETA) edo oinez ibiliko bagina, sektoreko
energia-kontsumoa eta isuriak erdira ere jai-
tsiko lirateke.

Erabilgarria den artean (150.000 km gutxi
gorabehera), autoak 15 tona CO, isurtzen
ditu gutxi gorabehera, negutegi-efektuko gas
nagusia alegia (2,5 kg CO,, gutxi gorabehe-
ra, kontsumitutako erregai-litro bakoitzeko).
Azken urteotan hobekuntza teknologikoek
motorraren isuriak murriztea ahalbidetu ba-
dute ere, auto-parkea etengabe handitzeak
sektoreko isuri orokorrak areagotu ditu. Gaur
egun errekuntza-motorraz funtzionatzen dute
ia guztiek, baina merkatuan aurki ditzakegu
jadanik auto elektrikoak (> IBILGAILU ELEKTRIKOA),
edo bi motorreko auto hibridoak —bata
elektrikoa eta bestea errekuntza konben-
tzionalekoa-, auto klasikoekin alderatuta, isu-
riak esanguratsuki murrizten dituztenak.

Hala ere, badaude alternatibak autoa efizien-
tzia handiagoaz erabiltzeko; izan ere, profesio-
nalki erabiltzen ez diren auto asko beren bizi-
tza erabilgarriaren % 90a aparkatuta ematen
dute. Adibidez, carsharing edo erabiltzaile ani-
izeko autoa, Europako hiri nagusietan (baita
Espainian ere) zabaltzen ari den modalitatea.
Carsharing delakoan, pertsona-talde batek
indibidualki erabiltzen du auto-multzo kolekti-
bo bat; erabiltzaileak egindako kilometroen-
gatik soilik ordaintzen du eta, hala, inbertsio,
mantentze eta abarren gastuak aurrezten ditu.
Beste modalitate bat, gero eta gehiago erabil-

tzen dena, auto partekatua edo carpooling
(>_1BILGAILU PARTEKATUA) delakoa da. Sistema




horren bitartez, pertsona batek bere ibilgailua
ibilbide bera edo antzekoa egiten duten beste
batzuekin partekatzen du; ondorioz, gastuak
eta pertsona bakoitzeko energia-kontsumoa
eta isuriak murriztu egiten dira. Horrela, zirku-
lazioan dauden ibilgailuen kopurua ere jaisten
da.

2. irudia Etxebizitza bakoitzeko ibilgailuak Es-
painian
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3. irudia 1.000 biztanleko auto-parkearen bilakaera Espainian
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Autobusa

> Azaleko garraiobide publiko kolektiboa, hiri barneko edo hiriarteko erabilera duena.

Autobusa garraiobide publikoa da
(> GARRAIOBIDE PUBLIKO KOLEKTIBOA), burdinbide-
ko sistemek (> TRENA D METROA D TRANBIA) baino
bidaiari gutxiago eraman ditzakeena baina, hi-
riko eta hiriarteko ibilbideei dagokienez, askoz
malguagoa izatearen abantaila duena. Espai-
niako autobus-parkea, Trafiko Zuzendaritza
Nagusiaren datuen arabera, 62.000 unitatetik
gorakoa da.

Energia-iturritzat  erregai  fosilak  erabil-
tzen dituenez (burdinbideko sistemek ez
bezala, argindarra erabiltzen baitute), hiri-
airearen kalitatean eragina duten isuri ku-
tsatzaileak sortzen ditu. Hala ere, ibilgailu
pribatuekin  alderatuta, energia-kontsumoa
(l> ENERGIA-EFIZIENTZIA D ENERGIA BERRIZTAGARRIAK)
eta pertsonako isuriak (> KUTSADURA) 0SO urriak
dira.

Lur gaineko garraiobidea izanik, motordun
ibilgailuen bide-azpiegituren sare beretik dabil
eta, beraz, haiekin lehian ibil behar du espa-
zio publikoa lortzeko, batzuetan ibiltzeko errei
erreserbatuak eduki arren. Horregatik, Hhiri
handietako hiri-autobusaren batez besteko
abiadura 15 km/h-tik beheraino moteltzen
da puntako ordu batzuetan eta, beraz, haren
efizientzia murrizten da, energia-kontsumoa
eta isuriak handitzen dira eta herritarraren per-
tzepzioa kaltetzen da. Hiriarteko autobusen
kasuan, autobideetan OHB erreiak (okupazio
handiko bideak, bertatik hainbat bidaiari dituz-
ten ibilgailuak edo minibusak ere ibil daitezen)
sortzeak haien efizientzia hobetzen laguntzen
du, hirietan sartzean auto-pilaketen eragina ja-
sango badute ere (> TRAFIKOA).

Autobusa garraiobide egokia da hiriak eta po-
ligono industrialak eta jarduera ekonomikoko
guneak lotzeko, ibilbideen diseinuaren malgu-
tasuna dela-eta; badira, halaber, tren-geltokiak
eta enpresak lotzen dituzten lineak, hainbat
garraiobide publikoren erabilera konbinatua
errazteko: aldaketa-autobusak edo espresak
dira (> INTERMODALITATEA).

Autobus-zerbitzuaren kalitatea hobetzeko,

poligono industrialetan har daitezkeen neurrie-

tako batzuk hauek dira:

> Garraiobide-lineen  ordutegiak  plantilen
sarrera eta irteerakoekin koordinatzea, haien
erabilera bultzatzeko eta errentagarritasuna
hobetzeko.

> Autobus-geltokiak enpresen sarreratik hurbil
kokatzea, batez ere langile gehien dituzte-
nen kasuan. Askotan, 200 metro ibili behar
izatea nahikoa izaten da autobusa ez erabil-
tzeko.

> Geltokietako altzariak hobetzea. Markesi-
na oinarrizko elementua da, itxarote-aldian
babesa ematen baitu eguraldi txarra da-
goenean, edozein urte-sasoitan nolabaite-
ko konforta eskaintzeaz gain. Bus-geltoki
guztiek argiztapen egokia izan dezaten eta
lineei buruzko informazio xehea eskain de-
zaten saiatu behar dugu.

> Lantokietatik geltokietarako oinezko ibilbi-
deak egoera onean mantendu behar dira,
bertatik oztopoak kenduta.

Konpainia handi batzuek edo poligono indus-
trialetako enpresa-multzo batzuek langileei
enpresaren autobusak eskaintzen dizkiete.
Horrelako zerbitzu bat eskaintzeko ohiko mo-
dua ibilgailuak garraio-operadore bati aloka-




tzea izaten da, halako moldez non ibilgailuak
garraio-lan pribatuak egiten ari ez direnean
garraiobide publiko erregulartzat erabil dai-
tezkeen, eta horrek mantentze-gastuak mu-
rrizten lagunduko du.

4. irudia Autobus-lineen dentsitatea
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5. irudia Bus-erreiak area metropiliarretan (km)
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Azpiegiturak

D Ibilgailuen desplazamendua eta pertsonen edo salgaien garraioa ahalbidetzen dituzten errepideak

(bide-azpiegitura) eta burdinbide-sarea.

Bide- eta burdinbide-azpiegiturak funtsezko
elementua izan dira beti lurraldeen eta giza
populazioen garapen sozioekonomikorako;
izan ere, pertsonen garraioa eta, batez ere,
salgaiena ahalbidetu dute, hirietako jarduerak
mantentzeko ezinbestekoak direnena, alegia.

Azpiegitura horiek lurraldean modu iraunko-
rrean planifikatzeak eta antolatzeak ekologia-,
ingurumen- eta paisaia-balioekin bateragarria
den giza garapena ahalbidetzen du. lkuspegi
honetatik egiten den azpiegitura-politikaren
helburuak ez du izan behar, beraz, mugarik
gabeko hazkundea -errepideena eta bide
azkarrena batez ere-, baizik eta eskaeraren eta
garapen iraunkorraren arteko oreka. Kontuan
eduki behar dugu errepide- eta burdinbide-
azpiegiturak lurraldean zehar linealki zabaltzen
direla eta, horregatik, eragin nabarmena izan-
go dutela sistema naturaletan eta biodiber-
tsitatean behar bezala diseinatzen ez badira.

Azken hamarkadotako hiri sakabanatuen
hedapenak eta, ondorioz, bizilekuen, lan-
tokien eta aisialdi-zonen arteko distantziak
handitzeak garraio-bideak eraiki eta zabal-
tzea eskatu dute; izan ere, ibilgailu-kopurua-
ren handitze ikaragarriak bidearen edukiera
gainditzen du egunaren une askotan, batez
ere hirien sarbideetan (> TraFIkoa). Horrek ibil-
gailu pribatu bidezko mugikortasuna bultzatu
du aldi berean, eta errepide berrien eskaera,
sorgin-gurpil larria sortuz. Errepide-azpiegitu-
ren aldeko apustuak, burdinbidearen alde egin
beharrean, desplazamendu asko —pertsonena
nahiz salgaiena- errepidez egitea bultzatu du
eta, ondorioz, gora egin dute erregai fosilen

kontsumoak, kutsadurak (> KuTsADURA) eta
mundu-mailako isuriek (> KLIMA-ALDAKETA).

Era berean, poligono industrialek eta jarduera
ekonomikoko guneek hirigune eta bizilekue-
tatik aldentzeak eta errepide-azpiegituretan
inbertsio ekonomiko handiak egiteak eragin
handia izan du langileen eguneroko mugikor-
tasunean, neurri handi batean ibilgailu priba-
tuaren menpe baitaude beren lanpostuetara
iristeko, burdinbidezko alternatibarik edo inter-
modalitate errazik (> INTERMODALITATEA) ezean.

Europako Batasuneko arduradunentzat, ga-
rraiorako errepide-azpiegiturak gehitzea da lu-
rraldea zatikatzearen kausa nagusia; izan ere,
autobide-sarea % 70ean baino gehiago luzatu
da 1970 urteaz geroztik. Burdinbide-azpiegi-
turak, berriz, % 9an soilik luzatu dira.




Banaketa modala

> Mugikortasun-ohiturei dagokienez, herritarrak garraiobide eta desplazamendu-sistemen arabera

banatzea.

Herritarren mugikortasun-eskaerak eta —beha-
rrizanak (> MUGIKORTASUN-ESKAERA) desberdinak
dira eguneroko ohituren arabera eta, halaber,
garraiobide bakoitzaren eskuragarritasunaren
arabera: garraio publikoa, autoa, motozikle-
ta, bizikleta, oinez joatea, auto partekatua...
Faktore horiek eragina dute herritar bakoitzak
desplazamendu bat (> bEspLAZAMENDUA) egiteko
garaian hartzen duen erabakian.

Lurralde-eremu jakin batean edo leku jakin
batera iristeko garraiobide bakoitza erabil-
tzen duen populazioaren ehunekoa da ba-
naketa modal izenez ezagutzen dena, eta
funtsezko informazioa da pertsonek beren
mugikortasunari dagokionez duten jokabidea
(mugikortasun-ohiturak) —aztertzen denean;
izan ere, aztergaiaren puntu indartsuak eta
gabeziak antzematea ahalbidetzen digu eta,
ondoren, bide publikoaren banaketa zuzena
eta mugikortasun iraunkorra denek eskuratu
ahal izatea bermatzeko neurriak eta ekintzak
planteatzea.

Oro har, garraiobidearen aukera norberaren
mugikortasun-beharrizanak aukera hori baldin-
tzatzen duten zirkunstantzia pertsonalekin eta,
batez ere, garraio publikoaren eskaintzarekin
eta oinezko (> OINEZKO MUGIKORTASUNA) edo bi-
zikletazko (> BizikLETA) ibilbide seguruetara ego-
kitutako espazio publikoarekin alderatzearen
emaitza izaten da.

6. irudia Desplazamenduak Espainian garraiobide
nagusiaren arabera, sexua eta jarduerarekin
duen erlazioa kontuan hartuta. Arrazoien sailka-
pena. Joaneko bidaia (2006)
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7.irudia Lanera joateko gizonezkoek eta emakumezkoek normalean erabiltzen duten garraiobidea

(2006)
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8. irudia Banaketa modala lan-arrazoiengatik
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Bide-seinalizazioa

D Hainbat garraio-sistema eta desplazamendu-bideren mugikortasuna antolatzen duten seinaleen

multzoa.

Bide-seinalizazioa funtsezko elementua da
kale eta errepideetan, trafikoaren mugikorta-
suna zentzu zabalean antolatzeko nahiz es-
pazio publikoaren erabiltzaileen segurtasuna
hobetzeko, batez ere kolektibo kalteberena.

Helburu horiek betetzeko, beharrezkoa da
seinaleak egoera onean mantentzea eta, ba-
tez ere, herritar guztientzat ikusgai egotea,
istripuak (> _ISTRIPU-KALTEAK) saihesteko, ba-
tez ere motordun ibilgailuek eta oinezkoek
(>_OINEZKO MUGIKORTASUNA) eta txirrindulariek
(> BizIKLETA) bat egiten duten lekurik gatazka-
tsuenetan.

Bi seinalizazio-mota daude: Horizontala edo
bideko markak (ocinezkoentzako pasabideak,
zirkulazio-erreiak...) eta bertikala edo postee-
tako seinaleak. Seinale bertikalak Europako
Batasunaren araudian oinarritzen dira, herrial-
de kide guztietan berberak izan daitezen.

Poligono industrialetako  seinalizazio-beha-
rrizanak xehetasunez aztertzeak espazio
publikoaren erabiltzaileen bide-segurtasuna
hobetzen laguntzen du, batez ere oinezkoe-
na; izan ere, batetik bestera dabiltzan kamioi
eta motordun ibilgailu ugariek eta espaloien
egoera txarrak edo gabeziak haien osotasun
fisikoa arriskuan jartzen du.




Bizikleta

D Bi gurpileko pedaldun ibilgailua, pedalei eragiterakoan beren mugimendua gurpiletako bati

transmititzen diena.

Oro har, bi biziketa-mota daude: garraia-
tzekoak eta kirolekoak. Lehen multzoan hiriko
bizikletak, tolesgarriak, elektrikoak eta hibri-
doak (zikloturismoa) ditugu, eta bigarrenean
berriz, errepideko bizikletak, mendikoak eta
BXM delakoak. Edozein bizikleta-mota erabil
daiteke hirian, baina garraiobide gisa erabil-
tzen hasi aurretik, ezinbestekoa da hiri-ingu-
runearen ezaugarrietara egokitzea. Horrela,
ahalik eta errendimendu onena lortuko dugu,
esfortzu fisiko txikienaz.

Bizikleta garraiobide efizientea, osasuntsua
eta kutsatzen ez duena da. Hirian, lagungarria
da energia-kontsumoa (>_ENERGIA-EFIZIENTZIA)
eta isuriak (>_kuTrsabura) murrizteko, trafikoa
arintzeko, herritarrei  autonomia handiagoa
eskaintzeko, joan-etorrietan norberaren eta
familiaren gastua murrizteko, jarduera fi-
sikoa sustatzeko eta kaleak lasaitzeko. Ha-
laber, garraio publiko kolektiboarekin kon-
bina daiteke, bidaia Iluzeagoak egiteko,
DINTERMODALITATEA PRAKTIKAN JARRIZ.

Ez du hiri-airearen kalitatean eragina duen gasik
isurtzen —nitrogeno oxidoak (NO,), hidrokarbu-
roak (HC) edo karbono monoxidoa (CO), par-
tikulak eta beste-, eta horrek lagundu egiten du
hiriko kutsadura murrizten. Bizikletak, halaber,
ez du klima-aldaketan eraginik, ez baitu negu-
tegi-efektuko gasik botatzen (> KLIMA-ALDAKETA).
Auto-gidari batek, oro har, txirrindulari baten
karbono-monoxido bikoitza arnasten du, eta
nitrogeno oxidoen % 50 gutxiago.

Bizikleta autoa baino garraiobide azkarragoa
da hirian, atez ateko denbora kontuan hartzen
badugu. Bizikleta egokitzat jotzen da 8 km-tik

beherako distantzietarako, distantzia horretan
erraz ordeztu dezakeenez ibilgailu pribatua.
Bizikleta garraiobide trinkoa eta nahiko azka-
rra da; izan ere, hirian, bere batez besteko
abiadura 15-25 km/h bitartekoa da. Motor
elektriko txikiak sartzeak (P IBILGAILU ELEKTRIKOA)
ibilbide luzeagoetan eroso erabiltzeko aukera
ematen du.

EBn urtero bizikletan egiten den distantzia
70.000 milioi kilometrotik gorakoa da, Eu-
ropako txirrindularien Federazioaren (ECF)
datuen arabera. Ranking horretan lehenak
Herbehereak eta Danimarka dira, urteko eta
biztanleko 1.000 kilometro baino gehiagore-
kin; Belgika, Alemania, Suedia eta Finlandiak
300 kilometro inguru dituzte, eta Irlandak eta
[taliak, 200etik gora. Espainia oraindik azken
postuetan dago, urteko eta biztanleko 30 kilo-
metro ingururekin.

Poligono industrial eta lantoki asko hirigu-

neetatik kanpo kokatuta egon ohi dira, oinez

joateko distantzia handiegian, baina bizikletaz

joateko distantzia egokian. Poligonoetan bi-

zikleta sustatzearekin batera, enpresek neurri

zehatz batzuk hartu behar dituzte. Adibidez:

> Bizikletak sarrerako aparkalekuetan edo
enpresa barruan uzteko aukera ematea,
leku lehenetsian eta iristerrazean.

> Bizikleta erabiltzen dutenei dutxatzeko eta
arropaz aldatzeko aukera ematea, aldagela
batzuetan.

> Bizikletak erostea, langileek inguruan, lan-
saioan, gestioak egiteko erabil ditzaten.
Bizikleta horiek tren-geltokietatik etortzeko
ibilgailu gisa erabil daitezke.




9. irudia Hirian bizikleta erabiltzeko tradiziorik handiena duten Europako herrialdeak.
Bizikleta ohiko garraiobide nagusitzat erabiltzea, %
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10. irudia Bidegorrien dentsitatea populazioaren arabera (bidegorrien km/milioi bat biztanle)

Bidegorrien km/milioi bat biztanle
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Burdinbidea (trena)

D Errailen bidez gidatutako lurreko garraio-sistema.

Burdinbidea, trenbideko beste ga-
rraio  publikoko sistema batzuekin batera
(> METROA D TRANBIA), energiari begira garraiobi-
derik efizienteenetakoa da (> ENERGIA-EFIZIENTZIA)
eta pertsona bakoitzeko isuri kutsatzaile gu-
txien sortzen duenetakoa (> KUTSADURA), ener-
gia bultzatzailea argindarra denez. Hala ere,
argindar hori lortzeko moduak (energia nuklea-
rra, gas naturala, energia berriztagarriak...)
sorkuntza elektrikoaren gunean sortzen diren
isurien mota eta bolumena baldintzatzen ditu.

Espainian, burdinbidea da garraiatutako
unitateko kanpo-kosturik (> KANPO-IRABAZIAK
EDO -KOSTUAK) gutxien sortzen duen garraiobi-
dea: errepide bidezko salgaien garraioak bai-
no 5 bat aldiz gutxiago, errepide bidezko bi-
daiarien garraioak baino 3 bat aldiz gutxiago,
eta abiazio zibilak baino 2 bat aldiz gutxiago.
Burdinbidez tona bat/km-ko eramateak erre-
pidez eramateak baino 4 litro erregai gutxiago
kontsumitzen ditu, halaber. Oro har, burdinbi-
dezko garraioak CO,ren guztizko isurien % 0,1
baino gutxiago sortzen du.

Burdinbidearen efizientzia handiaren oinarria
trakzio-motor elektriko modernoetan dauka-
gu, horiei gainera energia berreskuratzeko sis-
temak gehitzen baitzaizkie, eta gurpila/erraila
marruskadura baxuan, zeina pneumatikoa/
asfaltoa bainoa hamar aldiz txikiagoa baita;
oro har, % 70eko errendimendua ere eskain-
tzen du, auto konbentzionalak baino 3-5 aldiz
handiagoa Energia-efizientzia handiari oku-
pazio handia gehitu behar diogu. Bi faktoreen
batuketa da km bakoitzeko eramaten den
bidaiariko kontsumoak autoarenak baino 20
aldiz txikiagoak ere izatea dakarrena.

Alemaniako Karlsruheko Unibertsitateak eta
Infras Suitzako kontsultariak 2004 urtean
egindako azterlan baten arabera, garraioaren
sektoreak sortutako kanpo-kostuak 58.000
milioi €-koak izan ziren, Espainiako BPGren %
9,6, alegia. Zifra horretatik, % 0,94 (545 mi-
lioi soilik) burdinbidez bidaiariak eta salgaiak
eramateak sortutako kostuei dagozkie; ehu-
neko hori oso azpitik dago errepidearen %
83,0tik eta abiazioaren sektorearen % 16,0tk
(D KOSTU SOZIOEKONOMIKOAK).

Europako Batasunaren helburuetako bat erre-
pide bidezko bidaiariak eta salgaiak burdinbi-
dera transferitzea da, eta distantzia laburreko
bidaiari-hegaldi batzuk trenera aldatzea; izan
ere, trenak gainbehera izan du azken urteo-
tan. 1970az geroztik, merkatuko bere zatiak
% 10etik % 6ra egin du behera bidaiarien ka-
suan, eta % 21etik % 8ra kargaren kasuan;
gaur egun, salgaiak daramatzaten trenak
(> saLcaiAk) 18 km/h-ko abiaduraz ibiltzen dira
batez beste eta, beraz, zerbitzuen abiadura
eta kalitatea igo egin beharko da errepide bi-
dezko oraingo trafikoa bereganatu nahi badu.




Desplazamendua

D Bi punturen arteko ibilbidea. Leku batetik bestera joateko egin beharreko distantzia.
Mugikortasunean, bidaiaren sinonimotzat erabil daiteke.

Lurraldea mugikortasunaren euskarri fisikoa
da. Bide-azpiegiturek, garraiobide publiko
kolektiboaren  zerbitzuek, bidegorriek eta
espazio publikoko gainerako ibilbideek mu-
gikortasun-sare konplexuak eratzen dituzte,
populazioarentzat eguneroko joan-etorrietan
lagungarri direnak.

Datu estatistikoek erakusten dutenez, herri-
tarren mugikortasunak —eta langileenak batez
ere- gero eta denbora, energia eta ahalegin
handiagoa eskatzen du, eta horrek norba-
nakoaren bizi-kalitatean eta guztien balantze
ekonomikoan dauka eragina. Sustapen Minis-
terioak aldiro egiten duen Espainian Bizi diren
Pertsonen Mugikortasunari buruzko Inkesta
(MQOVILIA) delakoaren datuen arabera, 2006
urtean lan egiten zuten pertsonek lanegun
arrunt batean 62 milioi desplazamendutik
gora egiten zituzten, desplazamendu guztien
(123,3 milioi) erdia.

62 milioi desplazamendu horietatik, % 67 in-
guru (41 milioi) lanera joateko eta etxera itzul-
tzeko bidaiak ziren, desplazamendu guztien
% 34 alegia. Beraz, datuek argi erakusten
dute langileen eguneroko mugikortasunak
duen pisua herritarren mugikortasunaren guz-
tizkoan, eta hortik sortzen diren ondorioak
(>_INPAKTU s0ZIOEKONOMIKOAK) esplikatzen ditu,
indibidualki nahiz kolektiboki.

Joaneko bidaiak pertsonek erabiltzen du-
ten garraiobideari dagokionez, eta emaitza
estatistikoek lan-arrazoiengatik egiten diren
desplazamenduak eta ikasketa-arrazoien-
gatik egiten direnak nahasten badituzte ere,
autoa eta motorra dira gehien erabiltzen

direnak (% 63). la % 20 oinez edo bizikle-
taz doa eta % 13k garraiobide publikoa
(hiri-autobusa, hiriartekoa, trena edo metroa
(> GARRAIOBIDE PUBLIKO KOLEKTIBOA) erabiltzen du.

Datu horiek sexuaren arabera banatuta, gizo-
nezkoek motordun ibilgailu pribatua gehiago
erabiltzen dutela ikus daiteke (% 72, emaku-
mezkoen % 49ren aldean), garraiobide publikoa
gutxiago erabiltzen dutela (% 8k, emakumezkoen
% 22ren aldean) eta oinez edo bizikletaz gutxiago
ibiltzen direla ( % 16, emakumezkoen % 27ren
aldean). Emakumezko langileen mugikortasuna,
beraz, gizonezkoena baino askoz iraunkorragoa
da, konbentzimenduagatik, beharragatik edo
obligazioagatik.

Oro har, langileen % 75 lantokira goizeko Geta-
tik Qetara bitartean iritsi ohi da. Puntako or-
duak, poligono bakoitzean desberdina denak,
pertsonen % 40 biltzen du.

11. irudia Lanegun bateko desplazamenduen
kopurua Espainian, arrazoiaren arabera. (Movilia
inkesta 2006)

Arrazoia Kopurua Guzhzkoar%/r:
Lana 109.615 13,7
lkasketak 43.043 5,4
Erosketak 56.336 7,0
Pertsonei laguntzea 34.114 4,2
Aisialdiko jarduerak 63.012 79
Ibilaldiak 55.212 6,9
Bisitak 45272 5,6
Etxera itzultzea 357.187 44,5
Besterik 38.905 4,8
Guztira 802.696 100

[turria: Sustapen Ministerioa
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12. irudia Lanera joateko erabilitako denbora

13. irudia Desplazamenduen iraupena
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Iturria: 2007ko txostena. Mugikortasunaren Behatoki Metropolitarra

14. irudia Desplazamenduaren arrazoia
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15. irudia Garraiobidea jardueraren arabera
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Ekintza sindikala (mugikortasuna)

D Langileen eskubideak babestu eta bermatzea helburu duten politiken eta ekintzen multzoa

Lanposturaino modu iraunkor eta seguruan
mugitu ahal izatea edozein langileren eskubi-
dea da. Autoa eskala handian erabiltzean
oinarritzen den mugikortasun kolektiboaren
ereduaren kalte sozialak, ekonomikoak eta
ingurumenezkoak aintzakotzat hartzea fun-
tsezkoa da eredu hori aldatu eta hortik sortu-
tako arazoak konpondu ahal izateko.

Ekintza sindikalaren helburuetako bat, beraz,
lanposturako irisgarritasuna (P IRISGARRITASUNA)
negoziazio kolektiboaren estrategietan sartzea
izango da, langileen segurtasunari eta ongiza-
teari dagozkion beste hainbat gairen garrantzi
berbera aitortuz.

Inplikatutako sektore guztiek onura jasotzen

dute prozesu horretan:

> Lan egiten dugunok, denbora eta dirua au-
rreztu, atseden- eta aisialdi-orduak irabazi,
istripu-arriskua murriztu (> ISTRIPU-KALTEAK)
eta autorik eduki ezin dutenen lan-diskrimi-
nazioa (> Autoa) saihesten dugulako.

> Enpresek, produktibitatea handitu eta bajak
eta horiekin lotutako lan-gastuak murrizten
dituztelako.

> Administrazioek, langileen bizi-kalitatea
hobetzen dutelako eta mugikortasun eu-
tsiezinaren kostu sozialak —istripu-kalteak,
lan-bazterketa-, ingurumenari dagozkionak
—kutsadura, zarata, energia-efizientziarik
eza- eta ekonomikoak murrizten dituztelako.

lkuspegi horretatik, mugikortasun iraunkor
(> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA) eta seguru bate-
rako eskubidea ez da lurraldeko edozein leku-
tara ibilgailu pribatuan iristeko bide-azpiegitura
gehiago edukitzea, baizik eta langileei lanpos-
tura modu ahalik eta zuzen, seguru, ekono-
miko eta efizienteenean iritsi ahal izateko ga-
rraiobideak eskaintzea.

Ekintza sindikala funtsezko tresna bilakatzen
da horrela. Kontuan eduki behar dugu, asko-
tan, langileek negoziazio kolektibo bidez lor-
tzen dituzten onura batzuk —urteko lanorduen
guztizko kopurua murriztea edo/eta soldata-
igoera, adibidez- ezerezean gelditzen direla
azkenean, lanera iristeko egunero galtzen du-
ten denbora, osasuna eta diruaren ondorioz.




Energia-efizientzia

D Energia gutxiago inbertituz lan gehiago egiteko gaitasuna.

Energia-unitate bakoitzeko zerbitzu- edo pro-
duktu-kopuru handiagoa lortzen dugun neu-
rrian, energia-efizientzia handitzen ari gara.
Edo, bestela esanda, energia-intentsitatea
murrizten ari gara. Garraiobidearen efizien-
tziarik ezak zuzeneko erlazioa du bere isu-
rien neurriarekin eta airearen kalitatean duen
inpaktuarekin.

Herrialde garatuetan, garraioak energia pri-
marioaren % 40 inguru kontsumitzen du. Gai-
nera, sektore honek energia-dibertsifikazio
eskasa dauka; izan ere, petroliotik eratorritako
produktuek bere beharrizanen % 95tik gora
betetzen dute. Hau da, munduko garapen
sozioekonomikoaren oinarria, duela mende
batez geroztik, naturako gai urri baten erabi-
lera intentsiboa da. Energiaren Nazioarteko
Agentziaren datuen arabera, petrolioaren de-
ribatuen munduko azken kontsumoaren ia %
50a garraioaren sektoreari dagokio.

Europan, sektore horren kontsumoaren hiru
laurdenak trafikoaren mugikortasunari dagoz-
kio, eta kontsumo horren erdia baino gehiago
hiriguneetan gertatzen da, 6 km-tik beherako
ibilbideetan. Azken urteotan, lurraldeko erabi-
lerak sakabanatzearen eta bizitokiaren eta lan-
tokiaren arteko distantziak handitzearen on-
dorioz gertatu den autoen desplazamenduen
igoera dela-eta, gora egin du jatorri fosileko
erregaien kontsumoak. Espainian, ibilgailu pri-
batuaren energia-kontsumoa errepide bidezko
garraioaren guztizko kontsumoen % 50 inguru
da. Gainerako ehunekoa salgaien garraioaren
-% 47- (> sALGAIAK) eta bidaiarien garraio kolek-
tiboaren - % 3- (> GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA)

Autoak (> autoa) energiari dagokionez efizien-
tzia txikiena duten ibilgailuak dira, batez ere,
pertsona bat edo bi besterik ez eramateko
erabiltzen direnean. Efizientzia-mailaren bes-
te muturrean bizikleta bidezko mugikortasuna
(> BIZIKLETA), oinezkoa (> OINEZKO MUGIKORTASUNA)
eta garraio publikoa ditugu, askoz ere siste-
ma efizienteagoak baitira. 3 km baino ibilbide
txikiagoetan autoa erabiltzeari utziko bagenio,
energia-kontsumoa % 60an jaitsiko litzateke,
Industria Ministerioaren Energia Dibertsifika-
tzeko eta Aurrezteko Institutuaren arabera.

Burdinbidearen efizientzia handiaren oinarria
trakzio-motor elektriko modernoetan dauka-
gu, horiei gainera energia berreskuratzeko
sistemak gehitzen baitzaizkie, eta gurpila/
erraila marruskadura baxuan, zeina pneuma-
tikoa/asfaltoa bainoa hamar aldiz txikiagoa
baita; oro har, % 70eko errendimendua ere
eskaintzen du, auto konbentzionalak bai-
no 3-5 aldiz handiagoa. Energia-efizientzia
handiari okupazio handia gehitu behar diogu
(>_1BILGAILUEN OKUPAZzIOA). Bi faktoreen batuke-
ta da km bakoitzeko eramaten den bidaia-
riko kontsumoak autorenak baino 20 aldiz
txikiagoak ere izatea dakarrena.

Errepide bidezko garraioaren sektorean, pe-
trolioaren deribatuekiko menpekotasuna mu-
rriztea ahalbidetzen duten teknologiek fun-
tsezko zeregina izango dute. Horrela, errepide
bidezko garraicaren eremuan, propultsio-
sistemen eta erregaien hainbat konbina-
zio aurki ditzakegu, epe laburrera eta erdira
eginkizun garrantzitsu bat izan dezaketenak
(D ENERGIA-ITURRIAK).

artean banatzen da.




17. irudia Energiaren azken kontsumoa garraiobide bakoitzeko
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16. irudia Munduko garraiobideen energia-kontsumoa 2000. urtean
Garraiobidea Energia-kontsumoa (EJ) Ehunekoa
Autoak 34,20 44,6
Bi gurpileko ibilgailuak 1,20 1,6
Kamioiak 12,48 16,2
Furgonetak 6,77 8,8
Autobusak 4,76 6,2
Trenak 1,19 1,5
Hegazkinak 8,95 11,6
[tsasontziak 7,32 9,5
GUZTIRA 76,87 100,0

Iturria: IEAVSMP Model Documentation and Reference Projection. World Business Council for Sustainable Development (WBCSD), 2004

18. irudia Efizientzia erlatiboa garraiobide bakoitzeko (kilojoule/km pertsonako)
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Energia-iturriak

D Lan mekaniko bat —mugimendua- egiteko erabil daitezkeen baliabideak, energia-edukia motor

baten edo teknologia egoki baten bidez askatuz.

Errepide bidezko mugikortasunak, gaur egun,
jatorri fosileko erregaietan du jatorria % 95ean,
energia-dibertsifikazio  (>___ENERGIA-EFIZIENTZIA)
eskasa baitu. Petrolio-produktuek etorkizu-
nean izango duten urritasunaren eta ondo-
rioz garestitzearen aurreikuspenek, eta haiek
erretzeak sortutako tokiko (> kuTsabura) eta
mundu-mailako (> KLIMA-ALDAKETA) ingurumen-
inpaktuek energia-baliabide efizienteagoak
edo gutxiago kutsatzen dutenak erabiltzea
bultzatzen ari dira eta, halaber, energia-iturri
berriak eta petrolioaren deribatuen eta leher-
keta-motorraren teknologia alternatiboak iker-
tzea.

Energia-iturri horien artean, gas naturala (gas
natural konprimitu edo GNK gisa edo gas na-
tural likidotu edo GNL gisa), bioerregaiak, erre-
gai sintetikoak eta hidrogenoa ditugu, besteak
beste. Erregai batekin lotutako isuriak kontuan
aztertzeko garaian, kontuan hartu behar ditu-
gu bere bizitza-ziklo guztian sortutakoak, hau
da, “putzutik gurpiletara” (well-to-wheels).

Bioerregaiak, zehazki, jatorri biologikoko gai
organikotik lortzen dira. Ohikoenak bioetano-
la eta biodiesela dira. Bioetanola azukreetan
edo almidoian aberatsak diren aleen (adibidez,
zerealen) hartzidura bidez lortzen da nagusiki,
eta leherketa-motorretan gasolinaren ordezko-
tzat erabiltzen da, edo nahastu egiten da. Bio-
diesela ekilore eta koltza bezalako landare ole-
aginosoetatik lortzen da, baina lehengai gisa
erabilitako landare-olioak ere erabil daitezke.
Konpresio-motorretan gasolioaren ordezko-
tzat erabiltzen da, edo harekin nahasten da.

Bioerregaien abantaila nagusietako bat, teo-
rian ia neutroak izatea da negutegi-efektuko
gasen isuriari dagokionez (> KLIMA-ALDAKETA);
izan ere, errekuntzan isuritako CO,a lehengai
gisa erabilitako landareek finkatu dute aldez
aurretik. Hala ere, beharrezkoa da bioerre-
gaiaren bizitza-ziklo guztia kontuan hartzea:
aplikatutako landatze-sistemak, fabrikatzeko
erabili diren prozesuak, soroen ezaugarriak,
uraren erabilera, biodibertsitatean duen era-
gina, elikagaien produkzioarekin duen lehia,
etab.

Gaur egun bioerregaien produkzio-metodo
berriak ikertzen ari dira, “bigarren belaunaldiko
bioerregaiak” alegia, produktibitatea areago-
tzen dutenak eta elikagaien produkzioarekin
lehian sartzen ez direnak. lkertzen ari diren
prozesu berri horiek biomasa-iturrien sorta
handia erabiltzeko aukera emango dute, eta
bioerregaien produkzio-kostuak merkatzekoa.
Beren ezarpen industriala 2015 inguruan has-
tea aurreikusi da.

Halaber, erregai sintetikoak ditugu, erregai li-
kidoak edo gaseosoak (gasolina, gasolioa
eta kerosenoa nagusiki), ikatz, gas natural
edo biomasatik prozesu termokimikoez lortu-
takoak. Beren interes nagusia garraioan era-
bilitako erregaien jatorriaren dibertsifikazioa
dakartela da. Gainera, sufrerik eta osagai aro-
matikorik gabeko erregaiak lor daitezke, isuri
kutsagarri gutxiagokoak eta erregai tradiziona-
lek baino berariazko kontsumo baxuagokoak.




Hidrogenoa energia-iturri gisa zuzenean ere
erabil daiteke barne-errekuntzako motor
konbentzional batean edo erregai-pila batean.
Ibilgailuetan  hidrogenoa erabiltzearen fun-
tsezko puntu bat biltegiratzea da; gas konpri-
mitu nahiz likido gisa gorde daiteke, edota
hidrogenoan aberatsa den konposatu kimiko
bat erabiliz (metanola adibidez), hidrogeno
bilakatzen dena ibilgailuan bertan. Erregai-
pila batean erabiltzen den hidrogenoa garbia
bada ere azken isuriei dagokienez, bere bizi-
tza-zikloko CO, eta beste kutsatzaile batzuen
isuriak hidrogeno hori sortzeko moduaren ara-
berakoak izango dira.

Azkenik, metanola ere erabil daiteke, barne-
errekuntzako motorretan nahiz zuzenean erre-
gai-piletan, eta gas naturaletik eskuratu ohi
da. Gasolinak edo gasoilak baino bero-ahal-
men txikiagoa dauka eta, beraz, gordetzeko
andel handiagoak behar ditu, ibilgailuak au-
tonomia berbera izan dezan. Barne-errekun-
tzako motor konbentzionaletan erabilia, tokiko
ingurunean eragina duten kutsatzaile primario
nagusiak murritz ditzake, batez ere gasolioa
erabiltzen duten ibilgailu zaharrekin alderatzen
badugu. Hala ere, metanolaren erabilerak ere
badu eragozpenik, toxikoa baita eta gar iku-
sezinaz erretzen baitu, hidrogenoak bezala.

19. irudia Etorkizunerako aurreikusten diren propultsio-sistemen eta erregaien konbinazioak, errepi-

dezko garraioaren sektorean

Energia primarioaren iturria Energia-bektorea

Azpiegitura Propultsio-sistema

Petrolioa Gasolina FT
Ferke |
Gas naturala —] BEM eta BEM
Biodiesela | Erregai likidoetarako hibridoak
Biomasa azpiegiturak
| omse
cion e o
guzki hibridoak
bidezkoa ] DME
Hidraulikoa GNK
Geotermikoa PaL Erregai gaseosoetarako 1 Fchor Tosph

azpiegiturak DME = Dimetil eter

Hidrogenoa

GNK = Gas natural konprimatua

| Nuklearra | || Elekirizitatea

Iturria: The WBCSD Sustainable Mobility Project

PGL = Petrolioaren gas likidotuak
BEM = Barne-errekuntzako motorra
EP = Erregai-pila




20. irudia Espainiako ibilgailuen parkearen banaketa (gasolina eta gasoila)

2006 2007 2008

Gasolina Gasolioa Beste zenbait Gasolina Gasolioa Beste zenbait Gasolina Gasolioa Beste zenbait
Kamioiak eta
Furgonetak 696.698  4.213.186 373 676.058  4.463.923 605 653.143  4.538.399 677
Autobusak 937 59.332 116 927 59.764 348 876 60.924 396
Autoak 11.667.433  9.380.284 4.842 | 11.500.323 10.255.430 4.421 | 11.344.609 10.796.625 4.130
Motozikletak | 2.055.459 2.024 539 | 2.308.619 2.130 597 | 2.497.896 2.158 765
Traktore
industrialak 2.260 201.810 24 2179 210.494 24 2.008 211.335 23
Beste hainbat
ibilgailu
automobil 113.382 267.678 387.684 127.288 291.658 413.669 129.087 297.610 428.563
Guztira 14.536.169 14.124.314 393.578 | 14.615.394 15.283.399 419.664 | 14.627.619 15.907.051 434.554

21.irudia Bioerregaien azken energia-kontsumoa errepidezko garraiorako erregaien azken energia-
kontsumoaren proportzioan, EB-27.

errepidezko garraioaren guztizko energia-kontsumoaren %

3.0
25

20

15

1.0

0.5

0.0

1990

1991

1992
1993
1994

1995

1996

1997
1998
1999
2000

Iturria: Eurostat, 2007; irudia EurObserv'ER, 2008tik hartuta dago.

2001
2002

2003

2004

2005

2006

2007




Errei erreserbatua

D Errepidean edo trafikotik bereizita kokatutako erreia, berariaz garraio publiko kolektiboko ibilgailuak

edo bizikletak ibil daitezen.

Errepideetan edo tokiko bideetan errei erre-
serbatuak sortzeak hainbat helburu ditu, era-
biliko dituen garraiobidearen arabera. Hori
da bizikletaren (> BizIKLETA) Kasua; bidegorrien
eginkizuna ibilgailu horren erabiltzaileak motor
bidezko trafikotik babestea eta herritarren ar-
tean bere erabilera sustatzea da.

Lur gaineko hiri-garraio publikoaren kasuan —
autobusak (> AuToBUSA) eta taxiak-, bus-erreiak
sortzearen ondorioz, ibilgailu horiek hiritik ari-
nago ibiltzen dira eta, halakorik dagoen kalee-
tan, trafiko-butxadurek haien abiadura komer-
tzialean eta lehiakortasunean sortzen dituzten
ondorio negatiboak minimizatzen ditu.

Hiriarteko garraio publikoaren kasuan, hiriko
sarbideetan OHB (> OKUPAZIO HANDIKO BIDEAK)
erreiak sortzeak trafiko konbentzionalaren
eta autobusen arteko elkarreragina murrizten
du, halako moldez non azken horiek ez duten
punta orduetako ohiko auto-pilaketen eraginik
jasaten. Horri esker, autobusaren abiadura
eta lehiakortasuna hobetzen da ere, autoaren
aldean. Horrelako erreiak erabat okupatuta
dauden mota guztietako ibilgailuek ere erabil
ditzakete —baita autoek ere-, eta auto priba-
tuen erabilera partekatua sustatzen da horrela
(D IBILGAILUEN OKUPAZIOA).




Espazio publikoa

D Edozein herritarrek ibiltzeko eskubidea duen lekua. Erabilera eta jabetza publikoko espazioa da.

Espazio publikoa herritar guztiena da, guztiek
partekatzen dutena. Hiriko kale eta bideetan,
pertsonek egunero ibiltzeko erabiltzen dituz-
ten hainbat garraiobide eta desplazamendu-
sistema daude batera. Espazio horrek okupa-
tzen duen azalera hiri-lurzoruaren herena izan
ohi da, gutxi gorabehera.

Espazio hori zuzen banatzea funtsezkoa da
mugikortasunerako eskubidea bermatzeko,
hau da, edozein herritarrek, bere garraio-sis-
tema edozein delarik ere, gainerakoen baldin-
tza berberetan erabili ahal izateko. Baiezta-
pen horrek, hala ere, badu baldintzatzailerik:
sistemarik efizienteenak(> ENERGIA-EFIZIENTZIA),

pribatuak, 10-50 aldiz gehiago, eta bizikletak 5
aldiz gehiago besterik ez. Lau autok, geldirik,
errepidearen 16 m? okupatzen dute batez bes-
te (mugitzen ari direla, askoz gehiago, ibilgai-
luen arteko segurtasun-espazioa gehitu behar
baita), eta beren gidariek, berriz, 2 m? inguru
besterik ez, % 12a.

Poligono industrialetan eta jarduera ekono-
mikoko guneetan, tradizionalki, espazio hori
salgaiak (> sALGaiAk) nahiz pertsonak garraia-
tzeko motordun ibilgailuak mugitzeko erre-
pideetarako erabili da gehienbat. Espaloiak,
bidegorriak edo autobusetarako erreiak
(> ERREI ERRESERBATUA) guztizko azaleraren ehu-

osasuntsuenak eta gutxien kutsatzen dute-
nak (ekomugikortasuna) lehenetsi behar dira
efizientziarik gabekoen eta kutsatzaileen al-
dean, denen osasunaren (> OSASUN PUBLIKOA)
eta segurtasunaren (> ISTRIPU-KALTEAK) mese-
derako.

Hori horrela, oinezko mugikortasunak (> oiNEzko
MUGIKORTASUNA), bizikletazkoak (> BizikLETA) edo
garraio publikoak (> GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA)
izango dute lehentasuna bide publikoan, au-
toen aurretik, batez ere bakarka erabiltzen
direnean. Hori ez da oraindik gertatzen herri
eta hiri gehienetan; izan ere, gidariek eta beren
ibilgailuek okupatzen duten espazioa —geldirik
nahiz mugitzen ari direla- pertsona, bizikleta
edo garraio publikoaren erabiltzaile batena
baino askoz handiagoa da.

Oro har, pertsona batek m? erdia okupatzen
du zutik, eta m? bat oinez. Garraio publikoak,
oinezkoak baino 2-10 aldiz gehiago, geldirik
dagoen edo mugimenduan dabilen. Garraio

neko txiki bat dira. Askotan, espaloietan eta
errepidearen zati batean enpresetako barru-
tian aparkatu ezin duten ibilgailu pribatuak
sartzen dira (> APARKALEKUA).
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Gaur egun mugikortasun iraunkor gisa
(> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA) bultzatzen diren
politiken eta jarraibideen helburua, hain zu-
zen ere, espazio publikoa modu zuzenagoan
banatzea da, hiri-inguru lasaiagoa eta osasun-

tsuagoa lortzearren (> zonA LasAlak). Poligono
industrialen kasuan, hirigintza berriak espazio
partekatuen alde egiten du, non ekomugikor-
tasuna salgaien garraioarekin eta erabilera pri-
batuko motordun ibilgailuekin batera dagoen.

22. irudia 50.000 pertsona orduko eta norabideko eramateko, hau behar da:

autoentzako 175 metroko errepide-zabalera, edo

Iturria UITP




Garraio publiko kolektiboa

D Pertsonak garraiatzeko titulartasun edo emakida publikoko garraiobideak, enpresa publikoek,

pribatuek edo mistoek kudeatuta.

Herritarren mugikortasun unibertsalerako es-
kubidea (> LAN-BAZTERKETA) bermatzeko, be-
harrezkoa da garraio publiko kolektiboaren
sarea izatea, hainbat gune eta ekipamendu
publikotara eta, halaber, poligono industrial,
lantoki eta aisialdiko guneetara iristeko aukera
ematen duena.

Administrazio  publikoei dagokie beha-
rrizan kolektibo horri erantzuna emateg;
izan ere, populazioaren mugikortasun-es-
kaera (> MUGIKORTASUN-ESKAERA) 0SO lotuta
dago erakunde horien erantzukizuna den
hiri- eta lurralde-plangintzaren  politikekin
(> MUGIKORTASUN-PLANA).

Garraio publiko kolektiboaren kontzeptuak
hainbat garraiobide hartzen ditu bere bai-
tan, herritarren  desplazamendua  ener-
gia- (>__ENERGIA-EFIZIENTZIA) €ta ingurumen-
(> kuTtsAabura) kostu ©0so baxuaz egiten
dutenak, autoarekin eta motozikletarekin
(> AUTOBUSA > TRANBIA > TRENA > METROA) alderatuz
gero. Hiri handietan eta area metropolitarretan,
garraio publiko kolektiboko sareak bateratuta
egon ohi dira (> GARRAIO-TXARTELA) herritarrek
errazago erabili ahal izan ditzaten tarifa-siste-
ma bakarra sortzeko (> INTERMODALITATEA).

Intermodalitatea sustatzeko, poligono indus-
trialei eta jarduera ekonomikoko guneei ga-
rraio publikoko zerbitzuak eskaintzea, tarifei
dagokienez bateratuta eta elkarri konektatuta,
lagungarria da autoaren erabilera murrizteko,
eta onura handiak dakartza langileen ongiza-
teari eta osasunari begira (> 0SASUN PUBLIKOA).




Garraio publikoko operadorea

> Enpresa publiko, pribatu edo mistoa, garraio publiko kolektiboko zerbitzu bat kudeatzen duena.

Garraio publikoko operadoreak zerbitzu bat
lurralde jakin batean eskaintzen duten enpre-
sak dira: hiri-autobusa, hiriarteko autobusa,
trena, metroa, tranbia...

Hiri handi eta area metropolitarretan, zerbitzu
hori eskaintzen duten operadoreen multzoa
garraio-agintaritzan (> GARRAIO-PARTZUERGOA)
integratuta egon ohi dira, zeinak eremu jakin
bateko mugikortasun kolektiboa planifika-
tzen edo/eta kudeatzen baitu. Baterakuntza
horrek, gainera, area metropolitar guztirako
garraio-txartel bateratu (> TARIFAK BATERATZEA)
eta bakarrak sortzea ahalbidetzen du.

Poligono industrialetan eta jarduera ekono-
mikoko guneetan bultzatzen diren hitzarmen-
prozesu horietan (> MUGIKORTASUN-MAHAIA)
(> MUGIKORTASUN-HITZARMENA) funtsezkoa da
garraio-operadoreen partaidetza; izan ere, ho-
rrek aukera ematen du eragile inplikatu guz-
tien artean garraio-zerbitzuaren ezaugarriak
eta beharrizanak negoziatzeko eta adosteko:
lineen ibilbidea, ordutegiak, ibilgailu-motak, ta-
rifak, garraio-txartelak, etab.




Garraio-txartela

D Garraio publiko kolektiboaren zerbitzu edo sare jakin bat hainbat aldiz erabiltzea ahalbidetzen

duena, aldez aurretik haren prezioa ordainduta.

Garraio publiko kolektiboaren zerbitzu bat be-
hin erabiltzeko txartel bakunaz gain, badira
hainbat garraiobide erabiltzea sustatzeko eta
erregularki erabiltzen dituzten erabiltzaileak
saritzeko garraio-txartelak. txartel horiek zerbi-
tzu publikoaren barrutian —trenean eta me-
troan adibidez- sartu aurretik baliozkotzen
dira, edota ibilgailuan sartu ondoren —autobu-
sean eta tranbian, normalean.

Orokorrean, hala ere, garraio publikoa
(>_GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA) administrazioek
finantzatzen dute; horregatik, bere azken kos-
tua erreala baino nahiko txikiagoa da. Nola-
nahi ere, txartel bakoitzaren prezioa hainbat
faktoreren araberakoa da: entitateek eta
erakunde kudeatzaileek aplikatutako tarifak,
diruz lagundutako kopurua, lurralde-eremua,
helmuga duen kolektibo erabiltzailea (publikoa
orokorrean, ikasleak, adinekoak...), eta balio-
aldia (hilekoa, hiruhilekoa, urtekoa...), nagusiki.

Garraio-txartelak administrazioek herritarren
mugikortasun-ohituretan eragin eta auto pri-
batua (> autoa) ez hartzera bultzatu ahal iza-
teko tresna dira. Horrela, eskain daitekeen
pizgarrietako bat, eta jadanik beste herrialde
batzuetan aplikatzen ari dena, txartelak ema-
tea da normalean garraio publiko kolektiboa
erabiltzen duten langileei (autoaren erabil-
tzaileek horien aldean abantaila garbia baitute,
enpresan aparkaleku bat doan erabiltzearen
bitartez zeharkako diru-laguntza jasotzen
dutenez), eta garraiobide hori aparkalekuari
(> APARKALEKUA) UKO eginez hautatzen dutenei.

Laguntza-mota hau autoa partekatzearen alde
egin duten langileei ere ematen zaie; horiei
aparkatzeko leku bat lehentasunez eskaintzen
zaie, ibilgailu pribatua erabiltzen duten gaine-
rakoen aldean. Neurri horren bitartez, enpre-
sak pixkanaka murriztu egin dezake aparka-
lekurako espazioa (ez-produktiboa) eta, behar
izatekotan, berez produktiboa den espazioa
zabaldu.

CCOOk proposatutako prezio txikiagoko txartel bateratuak, garraio publikoaren
erabilera sustatzeko (tarifaren % 40ko deskontua hilean langileentzat)




Garraioaren fiskalitatea

D Hainbat garraiobide eta sistema zergapetzen dituzten zergen edo tasen multzoa.

Garraioan zergak ezartzea hainbat garraiobide-
ren erabilera arautzeko tresnarik egokienetakoa
da, eta baita bakoitzari lotutako gizarte- eta in-
gurumen-kostuak eta ekonomikoak barnera-
tzekoa ere: istripu-kalteak, kutsadura, auto-pi-
laketa, zarata, etab. (> KOSTU SOZIOEKONOMIKOAK
D KANPO-IRABAZIAK ETA -KOSTUAK).

Zerga horien helburua, oro har, kostua/efizien-
tziako irizpideak sartzea da, kostua/irabazia
irizpideaz gain, energia modu efizienteagoan
kontsumitzen duten, pertsonako isuriak eta
zarata murrizten duten eta seguruagoak,
osasuntsuagoak eta lehiakorragoak diren
garraiobideak sustatzearren. Tasa horiek he-
rritarren ohituretan aldaketak eragiteko balio
behar dute nagusiki, erabiltzaileak garraiobide
pribatutik (> Autoa > MOTORRA) garraiobide ko-
lektibora eta ekomugikortasunaren bestelako
moldeetara alda daitezen.

Autoen kasuan, ibilgailuaren erosketari eta
jabetzari dagozkion zergak erosteko unean
ordaintzen dira -BEZa eta matrikulazio-zerga-
edo aldiro —zirkulazio-zerga-. Jabetzaz gain,
erabilera ere zergapetzen da, erregaien kon-
tsumoaren gaineko zerga bereziez; hortik on-
doriozta dezakegu produktu-mota horiek Eu-
ropako Batasuneko herrialde guztietan duten
zerga-presioa.

Erabilerarekin zerikusia duten beste karga ba-
tzuk, azpiegiturak erabiltzearen urteko tasa
edo Eurobineta, eta espazio pilatuak erabil-
tzeari lotutako hainbat zerga dira. Eurobi-
netak, 2006an onartuak, salgaien errepide
bidezko garraio-sistemaren efizientzia du hel-
buru. Europa osoan azpiegitura erabiltzeagatik

ordainketa-sistema aplikatzeko urrats garran-
tzitsua da, eta 7 estatutako —2000ko uztailean
indarrean sartzeko unean ordainsaririk kobra-
tzen ez zutenen- autobideetatik dabiltzan ibil-
gailu astunei urtean ordainketa finko bat egite-
ko obligazioa ezartzen die, ibilgailuaren ardatz-
kopuruaren arabera kalkulatua.

Autoen erabilerak eragindako pilaketen kos-
tuak barneratzeak, hala ere, zona pilatue-
tan aplikatzeko berariazko neurriak hartzera
behartzen du, hala nola zirkulatzeko lizentziak
edo espazio jakin batzuetara sartzeko tasak,
Londresko erdigunean egin den bezala (hiri-
ordainsaria).

2000 urteko Garraio Ministroen Europako
Konferentziak egindako gomendioetako bat
zirkulazio-zerga nahiz erregaien gainekoa ibil-
gailuaren ingurumen-inpaktuaren arabera be-
reiztea zen. Espainiako gobernuak gutxien ku-
tsatzen duten ibilgailuak zuzeneko diru-lagun-
tzez sustatzea estrategia horretan kokatzen
da, baina hala ere ibilgailu pribatua erabiltzea
sustatzeko tresna da oraindik ere.

Mugikortasun-ohiturak  aldatzeko,  beha-
rrezkoa da auto pribatua ez erabiltzeko piz-
garriak eskaintzea ere, beste zerga-neurri
batzuekin batera, norbanakoen jokabideak
aldatzen lagun dezaten. Eskain daitezkeen
pizgarrietako bat, beste herrialde batzuetan
aplikatzen ari dena, normalean garraio pu-
bliko kolektiboa erabiltzen duten langileei eta,
aparkalekuan toki bat edukitzearen eskubi-
deari uko eginez, garraiobide hori aukeratzen
dutenei garraio-txartelak (> GARRAIO-TXARTELAK)
ematea da.




Laguntza horiek autoa konpartitzea erabaki-
tzen dutenei ere ematen zaizkie, aparkalekuan
lehentasuna eskainiz ibilgailu pribatua erabil-
tzen duten gainerakoen artean. Neurri horren
bitartez, enpresak pixkanaka aparkalekurako
espazioa (produktiboa ez dena) murriztu egin
dezake eta, behar izatekotan, berez produkti-
boa den espazioa zabaldu (> APARKALEKUA).




Garraioaren partzuergoa (Garraio publikoaren agintaritza)

D Area edo eskualde metropolitar batean, garraio publiko kolektiboaren sistema planifikatzeaz eta
Kudeatzeaz arduratzen den organismo edo erakundea.

Garraioaren partzuergo edo agintaritzen sorre-
rak, mugikortasunaz arduratzen diren erakun-
deek hiri handi eta area metropolitarretako
garraio publikoko (> GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA)
hainbat sare planifikatu eta kudeatzeko duten
beharrari erantzuten dio. Horri esker, garraio
publikoa erabiltzaileek zerbitzu integratutzat
hartzen dute, eta garraio-bonu berberak erabil
daitezke garraiobide guztietarako.

Gaur egun, ez dago garraioaren agintarien-
tzat erakundeen erreferentzia-marko bakarrik
Espainian; horregatik, lurralde-eremu bakoi-
tzak bere partzuergo-tipologia garatu du. Oro
har, administrazioarteko partzuergoa izan da
formularik hautatuena. Erakunde publikoa
izaten da, bere kideek —administrazio autono-
mikoa, tokiko administrazioak, garraio-ope-
radoreak...- eskumenak lagatzen dizkiotenak
kudeaketa bakarraren eta integratuaren me-
sedetan.

Garraioaren agintariek erabilitako beste for-
mula batzuk hauek dira: udalaz gaindiko to-
kiko entitatea —udalerrien mankomunitate gisa
nahiz entitate metropolitar gisa egituratua-,
zuzenbide pribatura lotutako enpresa-entitate
publikoa, edo nortasun juridiko propiorik ga-
beko entitate funtzionala-. Azken kasu horre-
tan, administrazio publikoen arteko hitzarmen'’
bidezko elkarlan-erlazioa.

Agintaritza edo partzuergo horiek izaten dituz-

ten funtzioak hauexek dira:

> Garraio publikoaren azpiegiturak, ekipa-
menduak eta zerbitzuak planifikatzea.

> azpiegitura, ekipamendu eta zerbitzu horien
programazioa eta hitzarmen ekonomiko-
finantzarioa,

> garraio publikoko zerbitzuen antolamendu
funtzionala eta tarifa-baterakuntza,

> garraio publikoaren euskarri diren azpiegitu-
rak eta ekipamenduak eraikitzea,

> garraio publikoko zerbitzuak eskaintzea eta
erabilera sustatzea,

> hiri-mugikortasuneko politikak ebaluatu eta
jarraitzea.

Aplikatutako formula edozein izanik ere, ga-
rraio publikoko agintaritzak ugaritu egin dira
azken urteotan Espainian; izan ere, gaur egun,
hogeitik gora dira (1997 urtean lau besterik ez
ziren).

1. Aproximacion al marco institucional de las Autoridades del Transporte Publico (ATP) en Espania. Tarragonako Autoritat Territorial de la Mobilitat

(ATM) del Camp delakoaren Koordinazio Teknikoa.



Gizarte- eta ingurumen-inpaktuak

> Mugikortasun-eredu jakin bati lotutako ondorio positiboen eta negatiboen multzoa.

Pertsonen eta salgaien eguneroko mugikor-
tasuna ez da ingurumen- eta gizarte-eraginik
gabekoa, eta eragin horiek ondorioak dituzte
herritarren  bizi-kalitatean, beren ohiko ga-
rraiobidea edozein delarik ere. Inpaktu horiek
negatiboak dira nagusiki, eta tokiko, eskualde-
ko edo mundu-mailako eragina izan dezakete.

Ondorio nagusiak kutsadura, zarata, istripu-
kalteak, trafiko-pilaketak, paisaian eragina iza-
tea, klima-aldaketa eta lehiakortasuna galtzea
(>_KANPO-IRABAZIAK ETA KOSTUAK) dira. Osasun
publikoan, ingurumenean eta ongizate indibi-
dual eta kolektiboan eragina duten inpaktuak
dira; horregatik, erakundeek esku hartu behar
dute haiek aurreikusi, zuzendu eta areagotzen
dituzten joera jakin batzuk aldatzeko.

Beren eragin sozioekonomikoaren eta popula-
zioarenerikortasuneanetaheriotza-tasanduten
balorazio zorrotza (> KOSTU-SOZIOEKONOMIKOAK)
funtsezko urratsa da mugikortasun-eredu
iraunkorrago bat lortzeko bidean; izan ere, ho-
rren emaitzek garraiobide efiziente, osasuntsu
eta seguruagoak balioesten lagunduko dute

(ekomugikortasuna).

Langileen kasuan, inpaktu horien kostua ze-
haztea eta enpresa-kostu gisa barneratzea
(batez ere in itinere gertatutako istripuak eta
bajak) beharrezkoa da mugikortasun iraunko-
rragoa helburu duten pertsonen aldeko neu-
rriak bultzatzeko (> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA),
haien inpaktuak askoz ere txikiagoak baitira
normalean ibilgailu pribatuan ibiltzen direne-
nak baino (> AuToA).




Hondakinak (ibilgailuak)

D Ibilgailu bat osatzen duten eta bere funtzioa betetzeko balioa izateari uzten dioten materialak, hark

bere bizitza-zikloa amaituta.

Motordun ibilgailu bat 15.000 pieza inguruk
osatzen dute, eta beharrezko hainbat fluido
ditu behar bezala funtziona dezan: olioak, li-
kido hoztailea, balazta-likidoa, bateria-likidoa,
erregaia, etab. Gainera, 600 material-mota ere
aurki daitezke, hala nola beira, plastikoak, me-
talak, larrua, gomak eta beste asko.

Auto zahar bat txatarra-tona baten baliokidea
da, gutxi gorabehera. Gaur egun autoak pieza
birziklagarrien ehuneko handi batez fabrika-
tzen badira ere, desegiten direnek berresku-
ratu ezin diren elementu asko dituzte ere. Oro
har, % 75a erraz birzikla daiteke, baina gaine-
rako % 25a produkzio-zikloan berriro sartzen
zailak diren elementuek osatzen dute.

Gaur egun, Europako autoak 215 milioi baino
gehiago dira, zortzi bat urteko antzinatasuna
dutenak, eta ibilgailuen % 70k hamar urtetik
gora ditu. Urtero, Europako Batasunean, 8-9
milioi auto ezabatzen dira eta, ondorioz, 2
milioi tona hondakin sortzen da, zabortegie-
tara doana. Europako Ingurumen Agentziaren
arabera, 2000. urtean jadanik autoen 2,2 mi-
lioi tona hondakin sortu ziren, eta horietatik
1.800.000 zabortegietara eraman zen.

Auto bat birziklatze-planta batera iristen de-
nean, lehenik likido guztiak husten dira eta,
ondoren, osagairik handienak —bateria, pneu-
matikoak, motorra, etab.- ateratzen zaizkio,
bigarren eskuko merkatuetan berrerabiltzeko.
Hala ere, badira bere metaletako batzuk
(adibidez, platinoa edo rodioa) aprobetxatzeko
desmuntatzen diren elementuak. Azkenik,
plastikoak desmuntatzen dira, berriro aprobe-
txatzeko halaber. Nolanahi ere, kontuan hartu

behar dugu zaila dela zatietako batzuk birzikla-
tzea; izan ere, hain konposizio heterogeneoa
dutenez, ez da ekonomikoki bideragarria be-
reizketa-prozesua burutzea. Horren adibideak
dira hagunak eta beirak.

Europako legeriaren arabera (2005/53/CE
Arteztaraua, Espainiara 1383/2002 EDk al-
datua), erabileraz kanpoko ibilgailuen pisua-
ren % 85a berrerabili eta birziklatu egin behar
da, eta ehuneko hori % 95eraino handitu be-
har da 2015 urtean. Helburu hori betetzeko,
fabrikatzaileek obligazioa dute ibilgailuaren
diseinu-fasetik substantzia arriskutsuen era-
bilera kontrolatzeko; ibilgailuak desmuntatzea,
berrerabiltzea, balorizatzea eta erabilgarrita-
sunaren amaieran birziklatzea ahalbidetzeko
diseinatu eta fabrikatzeko; eta ibilgailuaren
fabrikazioan material birziklatuen erabilera
sustatzeko.

Erabileraz  kanpoko ibilgailuen kudeake-
tari buruzko 1383/2002 Errege Dekretua-
ren (abenduaren 20koa) arabera, erabileraz
kanpoko ibilgailu bat tratamendu-gune ba-
tera kutsagabetzeko entregatzea, suntsitze-
Ziurtagiri baten bidez dokumentatu behar da.
Ibilgailua hartzeko instalazio batean (lantoki,
kontzesionario, etab.) entregatzen bada, ho-
rrek entrega-ziurtagiri bat luzatu beharko du,
eta ibilgailua 30 eguneko epean tratamendu-
gune baimendu batera eramateko konpromi-
soa hartu.




23. irudia Autoan erabilitako materialak (% pisuan)
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Ibilbide segurua

D Hiri-ibilbide babestua, herritar-talde jakin baten mugikortasuna ahalbidetzeko, oinezkoena edo/eta

txirrindulariena batez ere.

Hirian dabiltzan kolektiborik kalteberenen
segurtasunak, batez ere haur, adineko eta
mugikortasun urriko pertsonenak, bide pu-
blikoen (> Espazio puBLIkoA) antolamendu- eta
kudeaketa-politiken helburu nagusietako bat
izan behar du. Espazio horretako edozein
ibilbidek segurua izan beharko du, herritar
guztiok, definizioz, oinezkoak baikara.

Trafiko Zuzendaritza Nagusiaren datuek
erakusten dutenez, bideetako istripu-kalteek
(>_IsTRIPU-KALTEAK) behera egin du azken ur-
teotan errepideetan, baina gora egin du hiri-
zonetan eta, batez ere, oinezkoen artean.
Horregatik, bi ekintza nagusi proposatzen
ditu: ibilgailuen abiadura jaistea (> ZONA LASAIAK)
eta kolektibo kaltebera horiek babestea
(>_OINEZKO MUGIKORTASUNA). Horretarako, be-
harrezkoa da batez ere espazio publikoaren
diseinuan eta plangintzan esku hartzea, per-
tsonek ibilgailuen aurrean lehentasuna izan
dezaten.

Ibilbide seguruaren mota bat eskolako bidea
da, eskola-umeek egiten dituzten joan-eto-
rrietako segurtasuna bermatzeko hiri-ibilbide
babestuak. Kontuan eduki behar dugu esko-
lek eta bere hiri-inguruneak espazio seguruak
eta babestuak izan behar dutela haurrentzat.

Horregatik, beharrezkoa da nagusiki haurren
mugikortasun eta irisgarritasunaren eremuan
esku hartzea, beren eguneroko joan-etorriek
istripuen arriskurik izan ez dezaten. Eskolako
bideak 90eko hamarkadan Europako hainbat
herrialdetan  bultzatutako  esperientzietan
dauka jatorria, eta hamarkada horren erdial-
dean zabaldutako Francesco Tonnuci italiarra-
ren ideietan oinarrituta dago.

Poligono industrial eta jarduera ekonomikoko
guneen kasuan, beharrezkoa da halaber langi-
leen oinezko mugikortasuna bultzatzeko ibilbi-
deak sortzea, bai hiriguneetatik iristeko, enpre-
setatik hurbil dauden kasuetan, bai barne-
mugimendu seguruak eta garraio publikoko
geltokietatik iristea ahalbidetzeko. Lan-gune
gehienetan, oinez ibiltzea ez da ekintza segu-
rua izaten, espaloirik ez dagoelako, hondatuta
daudelako edo legez kanpo aparkatutako ibil-
gailuek okupatzen dituztelako.

Halaber, badira bizikletari egokitutako ibilbide
seguruak (> BizikLeTA), hala nola bidegorri be-
reiziak (> ERREI ERRESERBATUA), oinezkoekin edo
motordun ibilgailuekin espaziorik partekatzen
ez dutenak. Poligono industrialen kasuan,
ibilbide-mota horiek ez dira ohikoak ere.




Ibilgailu elektrikoa

> Argindarraz funtzionatzen duen motor baten eraginez dabilen ibilgailua.

Garraioaren sektorea ez dago oso diber-
tsifikatuta energiari dagokionez, gaur egungo
eskaeraren % 95 baino gehiago petrolioaren
deribatuek betetzeraino (> ENERGIA-EFIZIENTZIA).
Erregai berriak (> ENERGIA-ITURRIAK) errekun-
tza-motorraren  teknologia  alternatiboekin
konbinatzeak beste egoera bat ekarriko du
epe erdira eta luzera sektore honetan, etorki-
zunean pertsonen eta salgaien mugikortasuna
bermatze aldera (> SALGAIAK).

Aukerarik bideragarrienetako bat ibilgailu ele-
ktrikoa da; ehun urte badituen teknologia da,
gaur egun autoaren sektorean berreskura-
tzen ari dena, hiriko erabileretarako batez
ere. Orain arte, argindarra sarera konekta-
tutako garraiobide publiko kolektiboetan
(> TRENA D> METROA D TRANBIA) erabili da.

Ibilgailu elektrikoen abantailak, termikoekin
(errekuntza-motorra) alderatuta, batez ere
energetikoak dira, ez baitute jatorri fosileko
erregairik kontsumitzen, eta ingurumenari da-
gozkionak, ez baitute zaratarik sortzen eta ku-
tsatzen (> kutsabura). Energia elektrikoak isu-
riak sortzen ditu noski, baina erabilitako ener-
gia-baliabidearen (energia nuklearra, gas na-
turala, energia berriztagarriak...) araberakoak
dira horiek. Gainera, leherketa-motorrek ez
bezala, motor elektrikoek ez dute funtziona-
tzen ibilgailua geldirik dagoenean, eta sorgailu
gisa jokatzen dute ibilgailua gelditzen denean,
energia zinetikoaren zati bat berreskuratuz.

Badaude ibilgailu_hibridoak ere, motor elek-
trikoa motor termiko batekin konbinatzen du-
tenak, bi teknologien abantailak edukitzeko
aukerarekin. Funtzionamendu-erregimenaren
arabera, bata edo bestea egongo da martxan.

Ibilgailuetan  energia elektrikoa erabiltzeak
(burdinbidezko erabileraz gain) abantaila uga-
ri eskaintzen dizkio sektore osoari, eta horren
erakusle da eremu honetako ikerketan eta ga-
rapenean automozioaren sektorea egiten ari
den ahalegin handia. Alternatiba horiek erabil-
tzearen arrakasta hainbat faktoreren arabe-
rakoa izango da: baterien metatze-ahalmena,
kostu ekonomikoaren murrizketa, eta moto-
rraren fidagarritasuna karga- eta deskarga-
zikloen kopuru handi batetik aurrera.

2010-2015rako, bateria-sistema berriak —gaur
egun ikertzen ari direnak- eskura izatea eta
2015 urterako hirian % 100 elektrikoak diren
ibilgailuak erabili ahal izatea espero da. Era be-
rean, ibilgailu elektrikoa, epe labur eta erdira,
hirian soilik erabiliko dela espero daiteke, eta
ibilgailu hibridoa, berriz, erabilera anitzekoa
izango dela, motor termikoa ere duenez.




Ibilgailu partekatua

D Hainbat pertsonak batera erabiltzen duten motordun ibilgailua, desplazamenduaren kostu
ekonomikoak eta energia eta isuri kutsatzaileak murrizteko.

Ibilgailu pribatua —edo enpresarena- parteka-
tzea herritarrek/langileek eskura duten alterna-
tiba da, normalean autoa erabiltzeak dakartzan
kostuak eta, halaber, erabilera horrekin lotutako
ingurumen- eta gizarte-inpaktuak murrizte al-
dera (> GIZARTE- ETA INGURUMEN-INPAKTUAK). Gas-
tu horiek —finkoak edo aldakorrak- erregaiak,
aparkalekuak, ordainsariek (> FISKALITATEA),
konponketek, etab.ek sortutakoak dira.

Autoa partekatzeak, halaber, zirkulatzen ari
diren ibilgailuen kopurua murrizten du, eta
ondorioz, baita auto-pilaketak (> TRAFIKOA),
istripu-arriskua (> ISTRIPU-KALTEAK), energia-
kontsumoa (> _ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta isuri ku-
tsatzaileak (> kuTsADURA) eta negutegi-efektuari

(> KLIMA-ALDAKETA) dagozkionak ere.

Langileen kasu zehatzean, beste aukera bat
enpresak erositako edo finantzatutako furgo-
netak partekatzea da; hori van-pool izenez
ezagutzen da. Auto partekatuari dagokionez,
energia-efizientzia handiagoaren abantaila

eskaintzen du, pertsona gehiago eraman di-
tzakeenez. Enpresaren autobus-zerbitzua
asko erabiltzen ez den kasuetan, van-pool
delakoa alternatiba errentagarriagoa eta ero-
soagoa izan liteke langileentzat. Neurri horre-
kin batera onura fiskalak (> FISkaLITATEA) eskain
dakizkieke erabiltzaileei, diru-sarreratzat hartu
gabe, eta baita enpresei ere, zeinak kostu ho-
riek jarduera ekonomikoaren gastutzat jo baiti-
tzake.

24. irudia Lanerako bidaian autoa partekatzeak dakarren aurrezkia

Aurrezkia urtean*

Bizilekuaren eta Astean 2 aldiz Egunero
lantokiaren arteko soilik partekatuz partekatuz
distantzia 2 pertsona 3 pertsona 2 pertsona 3 pertsona
autoan autoan autoan autoan
15 km 368 € 490 € 919 € 1.226 €
21 km 515€ 686 € 1.287 € 1.716 €
40 km 980 € 1.307 € 2.451 € 3.268 €

*2008ko udan mota ertaineko auto diesel batentzat pertsona bakoitzeko kalkulatutako aurrezkiak, hau kontuan hartuta: erregaiari, gurpilei eta
mantentzeari dagokien kostuak. Koadro honek ez ditu jasotzen ibilgailuaren amortizazio, aseguru, zerga, aparkaleku, isun eta ordainsariei dagozkien
kostuak. Kontzeptu horiek jasoko bagenitu, aurrezkia hiru aldiz handiagoa izango litzateke.

Iturria: Movilidad Fundazioa




Ibilgailuen okupazioa

> Motordun ibilgailu bat aldi berean erabiltzen duten pertsonen kopurua.

Ibilgailu baten okupazio-tasa iraunkortasuna-
ren adierazlea da (> ADIERAZLEA). Autoen okupa-
zioa, batez beste, 1,2-1,3 pertsonakoa da Es-
painian (> Autoa); horregatik, norbanako bakoi-
tzeko energia-kontsumoa eta isuriak 0so altuak
dira. Autobusaren (> autoBusa) eta burdinbide-
ko garraiobideen (> TRENA P METROA D TRANBIA)
0s0 gainetik, horiek askoz pertsona gehiago
eraman baitezakete egunean.

Autoa partekatzeak (auto partekatua), horre-
la, pertsona bakoitzeko energia-kontsumoa
(> ENERGIA-EFIZIENTZIA) €ta isuriak eta zirkulatzen
ari diren autoen kopurua murrizteko aukera
ematen du. Langileen kasuan, praktika hori
0s0 gomendagarria da, mugikortasun-gastuak
dezente jaisten baitira. Era berean, aparkaleku
pribatu edo publikoaren (> APARKALEKUA) beha-
rra txikiagoa da, eta zuzeneko onurak dakar-
tza osasun fisikoan eta mentalean.

25. irudia Hainbat garraio-ibilgailuren okupazioa Katalunian (2005)
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Intermodalitatea

D Pertsonak eta salgaiak hainbat garraiobide modu konbinatuan erabiliz garraiatzea.

Elkarlotutako garraiobide-sareak (intermoda-
lak), hainbat garraiobide publiko eta pribatu
azkar konbinatuz, non leku batetik besterako
desplazamendua modu efiziente, osasun-
tsu eta seguruan egin daitekeen, gizarte- eta
ingurumen-hobekuntza handiak dakartza, eta
pertsonen nahiz salgaien (> SALGAIAK) garraiora
bideratutako baliabide ekonomikoak murriz-
tea.

Intermodalitatea, garraiobide  kolektiboak
(trena, autobusa, metroa, tranbia...) modu
konbinatuan erabiltzea ez ezik, sistema ho-
riek ibilgailu pribatuarekin konbinatzea ere
bada. Adibidez, desplazamendu bat autoan
garraiobide publikoko geltoki hurbileneraino
joatea izan daiteke, eta bidaiaren gainerakoa
garraiobide horretan egitea. Kasu horretan,
sistema park and ride izenez ezagutzen da.

Hiri handietako eta area metropolitarretako
garraiobide publikoetako sareen prezioaren
tarifak bateratzea funtsezko elementua da
intermodalitatearen alde egiteko eta ga-
rraiobide hori gehiago erabiltzeko. Batera-
tzearen ondorio nagusia, garraio-txartelaren
(> GARRAIO-TXARTELA) prezioa merkatzea ez ezik,
erabiltzaileari sarearen irudi bateratua helaraz-
tea ere bada. Normalean, lau bidaia ere egin
daitezke txartela abiapuntuan behin bakarrik
baliozkotuta.
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Irisgarritasuna

D Leku jakin batera erraz eta oztoporik gabe iritsi ahal izatea. Hau da, iristeko aukera izatea.

Herritar guztiek dute oztoporik gabe eta modu
seguruan gune eta ekipamendu publikoetara
eta, era berean, lantokietara eta euren lanbi-
dearen jarduera ekonomikoko guneetara iris-
teko eskubidea. Eskubide hori bermatzea
funtsezkoa da, garraio publikoko zerbitzuen
plangintza eskasak edo bide publikoen disei-
nu desegokiak eragindako gizarte- eta lan-
bazterketa (> LAN-BAZTERKETA) saihesteko.

Irisgarritasun unibertsala ziurtatzen da per-
tsona bat, bere egoera fisikoa edozein izanik
ere, lantokira oinez (> OINEZKO MUGIKORTASUNA),
bizikletaz edo ibilgailu egokituaz bere osota-
suna edo besteena arriskuan jarri gabe joan
daitekeenean. Horretarako, beharrezkoa da
baldintza batzuk betetzea:
> Espaloiak mugikortasun urriko pertsonen-
tzat egokituta eta oztoporik gabe egongo
dira. Inoiz ez da motordun ibilgailuak ber-
tan aparkatzea eta oinezkoen igarobidea
oztopatzea onartuko (> IBILBIDE SEGURUAK)

> Bizikletaz modu seguruan ibili ahalizango da,
dela bidegorrien bidez, dela txirrindularien
joan-etorria babesten duten elementuen bi-
dez (> BIZIKLETA)

> Ibilgailu propiorik ez duten eta, abiapuntua-
ren eta helmugaren arteko distantzia dela-
eta, oinez joan ezin diren pertsonen joan-
etorriak ahalbidetzeko garraiobide publiko
kolektiboa egongo da.

> Autobusek eta garraiobide publiko kolekti-
boek mugikortasun urria duten pertsonen-
tzako ibilgailu egokituak edukiko dituzte.

Estrategia sindikalaren helburuetako bat
(> EKINTZA SINDIKALA) Negoziazio kolektiboan lan-
posturako irisgarritasuna jasotzea izango da,
eta langileen segurtasunari eta ongizateari da-
gozkion beste gai batzuen garrantzi berbera
izango du.




Istripu-kalteak (trafikoarenak)

D Kalte fisiko edo materiala, bi garraiobide edo ibilgailuren edo gehiagoren arteko talkak (gidarien
artekoak, gidarien eta oinezkoen artekoak, gidarien eta txirrindularien artekoak...) eragin dezakeena.

Trafiko-istripuak dira azken hamarkadotan
egunero dabiltzan ibilgailuen eta egiten diren
desplazamenduen kopuruaren gorakada izu-
garriaren ondorio negatiboetako bat (> auTtoa).
Populazioa kontzentratzeak eta, ondorioz,
hiri-ingurunean edo errepideetan dauden mu-
gikortasun-sareen arteko elkarreraginak area-
gotu egiten du istripu bat izateko arriskua.

Lan eta Immigrazioaren Ministerioaren da-
tuen arabera, 2008. urtean baja eragin zu-
ten 828.941 lan-istripu gertatu ziren. % 11,2
(93.312) in itinere gertatu ziren, hau da, bizile-
kuaren eta lantokiaren artean ibilgailu pribatuz
egindako joan-etorrian. Ehuneko horren % 1,8
larriak izan ziren, eta % 0,3, hilgarriak. Gutxi
gorabehera, in itinere gertatutako istripuen bi
herenak lanerako bidean gertatzen dira, eta
heren bat, itzultzean.

Azken urteotan baja eragin duten lan-istripuak
eta heriotza eragin dutenak murriztu egin badi-
ra ere, in itinere gertatzen diren istripuek kon-
trako joera erakutsi dute. Espainia, istripuei
dagokienez, Europako Batasuneko (EB) datu-
rik txarrenak dituen herrialdea da, 100.000 lan-
gileko 9 istripu hilgarrirekin, EB guztiko kideen
5en aldean. Istripu horien ondorioz, urtero 100
milioi lanegun galtzen dira, eta horrek 90.000
milioi eurotik gorako kostu ekonomikoa dakar.

Horrelako istripuetan, pisu handia du gidariek
jasaten duten tentsioak, ohikoak diren trafiko-
butxadurak edo atseden-orduak galtzeak era-
gindakoak, adibidez. Beraz, mugikortasuna
lan-arriskuaren faktorea da —lanpostuak berak
duenaz gain-, ondorioak baititu bai langileen
osasunean (> OSASUN PUBLIKOA), bai enpresen

lehiakortasunean, baja-egunen eta produkti-
boa ez den denboraren eraginez.

In_itinere gertatzen diren istripuek gora egin
dute azken urteotan, bai desplazamenduen
kopuruak eta distantziak gora egin dutelako,
bai erakunde ofizialen estatistikek aldagai horri
xehetasun handiagoaz begiratzen diotelako.
Gaur egun, enpresaburuak lansaioan gerta-
tzen diren istripuen nahiz in itinere gertatzen
direnen berri eman behar du, erregistro batean
jasota gera daitezen. Erregistro horren anali-
siak mugikortasunarekin zerikusia duten lan-
istripuen pisua zein den kalkulatzeko aukera
ematen du. Joan-etorriko denbora, azken ba-
tean, lan-denbora da.

Kontuan hartu behar da Espainia, oro har, is-
tripu-tasei dagokienez Europako Batasuneko
daturik txarrenak dituen herrialdea dela; izan
ere, urtero 100 milioi inguru lansaio galtzen
dira, 100.000 milioi eurotik gorako kostu eko-
nomikoarekin. Hori horrela, in itinere gertatzen
diren istripuen kopurua murriztera bideratu-
tako edozein neurrik eragin positiboa izango
du kostu horretan.

Herritar askok ibilgailu pribatua erabiltzen
dutenez normalean lanerako joan-etorrietan,
mugikortasuna lan-arriskuaren faktore gehiga-
rri bihurtu da milaka pertsonarentzat. Puntako
orduetako butxadurak saihestearren atseden-
denbora edo aisialdikoa galtzea, auto-pilaketa
dagoenean tentsio- eta estres-uneak jasatea,
lanera berandu iristearen edo aparkatzeko le-
kurik ez aurkitzearen kezkarekin gidatzea edo
motordun ibilgailuen kontzentrazioaren osa-
gai kutsatzaileak arnastea dira milaka langilek




egunero jasaten dituzten ondorio negatiboe-
tako batzuk.

Gizarte  Segurantzaren Lege orokorrak
(171994 Errege Dekretu legegilea, ekainaren
20koa) bere 115. artikuluan lan-arriskuaren
kontzeptua jasotzen du. Honela definitzen
du: “langileak jasaten duen gorputz-lesio oro,
besteren konturako lanaren ondorioz edo
haren eraginez”. Halaber, arauaren arabera,
istriputzat jotzen dira “lanerako joan-etorrian
langileak jasaten dituenak”. Horiexek dira, hain
zuzen ere, in itinere istriputzat ezagutzen di-
renak. Jurisprudentziak zehazkiago definitu du
in itinere istriputzat hartzen dena, xehetasun
hauek ematen baititu:
> Istripuak bizitokiaren eta lantokiaren arteko
ohiko ibilbidean gertatu behar du.
> Ez da etenaldirik gertatu behar ohiko ibilbide
horretan.

Enpresaburuak lansaioan gertatzen diren
nahiz in itinere gertatzen diren istripuen berri
eman behar du, eta erregistro batean jaso
behar dira. Erregistro horren analisiak lanpos-
tuko mugikortasunarekin zerikusia duten lan-
istripuen pisua zein den kalkulatzeko aukera
eman behar du.

26. irudia Hainbat garraiobideren Istripu-arriskua
(Oinarria = autoa —100)

Ibilgailu-mota Arrisku-maila
Autoa 100
Hegazkina 12
Autobusa 9
Trena 3
Bizikleta 2

lturria: Anar en bicicleta la solucio capdaventera a les ciutats.
Europako Batzordea/ Genetalitat de Catalunya (katalanezko bertsioa)

27.irudia Baja eragin duten in itinere istripuen
kopurua (2002-2008)

Urtea ;’gtggzjegs IStgrlinzltji?z Guztizkoarelz]/:
2002 74.482 1.016.670 7,3
2003 80.123 954.847 8,4
2004 84.020 955.744 8,8
2005 90.923 981.795 9,3
2006 91.879 1.003.440 9,1
2007 98.984 1.032.435 9,6
2008 93.312 833.143 11,2




Kanpo-irabazia edo -kostua

> Bere benetako prezioa merkatuan edo estatuen balantze ekonomikoan islatzen ez duen irabazia

edo kostua.

Mugikortasunaren eremuan, hainbat kan-
po-kostu daude —kasu honetan, nega-
tiboak baitira- balantze ekonomikotik at
geratzen direnak, nahiz eta gizartearen-
tzat gizarte- eta ingurumen-inpaktuak
(>__GIZARTE- ETA INGURUMEN-INPAKTUAK) eduki.
Kanpo-kostuak sektore edo eragile baten
ekintzek beste sektore edo eragile sozioeko-
nomikoen ongizatea murrizten dutenean ager-
tzen dira.

Trafiko-istripuak (> TRAFIKO-ISTRIPUAK),  Ku-
tsadura (> KUTSADURA) eta zarata (> zaRATA), ne-
gutegi-efektuko gasak (>_KLIMA-ALDAKETA) dira
trafikoaren kanpo-kostu nagusiak; izan ere,
bere ondorioak —ezintasunak, gaixotasunak,
heriotzak, klima-aldaketa...- merkatu librearen
sistemak ez ditu kontuan hartzen. Kasu ba-

tzuetan, gainera, ondorio horiek —trafiko-istri-
puek adibidez- eragin positiboa dute Barne
Produktu Gordinean, istripuari lotutako jardue-
rak —biktimak eramatea, garabiak, osasun-
zaintza, etab.- ekonomiak eskainitako zerbitzu
gisa zenbatesten direlako.

Mugikortasunari  lotutako  kanpo-kostuak
aztertzea eta zehaztea, beraz, eredu iraunko-
rrago (> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA) baterantz
joateko eztabaida-puntu nagusietako bat da.
Zergatik ez da galera ekonomikotzat zenba-
testen istripu batean gertatutako pertsona
baten heriotza edo ezintasuna, edo hiriko
kutsadurak eragindakoa, adibidez? Espainia
bezalako herrialde industrializatuetan, ga-
rraioaren kanpo-kostuak BPGren % 10 ingu-
rukoak dira(> KOSTU SOZIOEKONOMIKOAK).




Klima-aldaketa

D Klima eskala-mailan aldatzea, atomosferan negutegi-efektuko gasak, gizakiak eragindakoak

nagusiki, pilatzearen ondorioz.

Atmosferan gas jakin batzuk izatea, hala nola
karbono dioxidoa (CO,) edo metanoa (CH,)
da negutegi-efekiua delakoaren kausa, zeina
fenomeno naturala baita, Lurraren tenpera-
tura erregulatzen duena eta bizitza agertzen
eta garatzen lagundu duena. Hala ere, azken
mende honetan gas horien kontzentrazioa —
CO,rena batez ere- asko igo da giza jardueren
eraginez eta, ondorioz, efektu hori areagotu
egin da, Lurraren klima-dinamika aldatu eta
batez besteko tenperatura igotzeraino.

Petroliotik eratorritako gaiak eskala handian
kontsumitzeak eta erretzeak, gas horien mi-
lioika tona askatzen ditu atmosferan urte-
ro. Jarduera industriala, energia, pertsonak
eta salgaiak garraiatzea eta abeltzaintza dira
areagotze horren erantzule nagusiak; urte-
ro, munduan gas horren 7.000 milioi tona-
tik gora isurtzen dira. Alabaina, motordun
ibilgailuak mundu-mailan izugarri gehitzeak
(>_ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta, halaber, errepidez,
itsasoz eta airez egiten diren desplazamen-
duen kopurua handitzeak, garraioa CO,ren
isurien lider bihurtu dute. Isurien % 18 errepide
bidezko garraioari zor zaio (% 10 autoei, % 3
ibilgailu arinei eta % 5 kamioiei (> SALGAIAK).

Garraioak energiarekin zerikusia duten negu-
tegi-efektuko gas-isurien laurdena eragiten
du gutxi gorabehera, eta isuri horien hiru laur-
denak lurreko ibilgailuenak dira; horietatik, %
25 salgaien garraioari dagokio eta % 51 bi-
daiariak eramateko hainbat sistemei dagokie,
gutxi gorabehera. Isurien gainerakoa, trenari
(> BURDINBIDEA), % 1 baino zertxobait gehiago-
rekin, hegazkinei eta itsas garraioari dagokie.
Energia erabiltzearen oraingo ereduak aldatu

ezean, iragarpenen arabera, garraioaren ka-
suan urteko % 2ko hazkundea egongo da,
eta 2030 urterako energia-kontsumoak eta
karbono-isuriek 2002ko neurriak % 80an
gaindituko dituzte.Europan, garraioaren se-
ktorea da CO,ren isurien laurdenaren eran-
tzulea, baina azken bi urteotan jaitsiera bat
antzeman da, oraingo krisi ekonomikoari
(>_GIZARTE- ETA INGURUMEN-KOSTUAK) €egozten
zaiona. Espainian, garraioaren sektoreak 110
milioi tona CO, isurtzen du urtean, urteko %
3,7ko hazkundearekin, eta kontsumitutako
energia primarioaren % 41 da hori. Horren
hiru laurdenen erantzulea errepide bidezko
garraioa da.

Mugikortasun Metropolitarraren  Behatokia-
ren arabera, Espainiako area metropolitarre-
tan garraio publikoa hobetzeko egiten ari di-
ren ahaleginek CO,ren isurik urtean 2,5-2,7
milioi tonatan murritz ditzakete; gehiago da
burdinbide-sistemek aurrezten dutena (guzti-
zkoaren % 67) autobusak baino (% 33). Au-
rrezte horren guztizko kopurua Espainiako hiri-
garraioaren isurien % 7,4 izan daiteke; kopuru
handi samarra da hori, ekonomikoki sektorea-
ren diru-laguntzen % 3,6aren eta tarifa-dirusa-
rreren % 3,1en baliokidea.

Klima-aldaketari buruzko Gobernuarteko Adi-
tu Taldeak (IPCC) hainbat politika eta neurri
proposatzen ditu garraio-sektorearen isurik
murrizteko: erregaia nahitaez aurreztea, ibilga-
iluen erosketen eta erregaien gaineko zergak,
bidesariak, hirigintza eta mugikortasuna bate-
ra planifikatzea (> MUGIKORTASUN-PLANA), garraio
publikoan inbertitzea eta motorizatu gabeko
garraio-sistemak.




28. irudia Etxebizitza bakoitzeko ibilgailuak Es-
painian

%26

B Batereez [ Bat Bat baino gehiago

Iturria: 2007ko txostena. Mugikortasunaren Behatoki Metropolitarra

29. irudia 1.000 biztanleko auto-parkearen bilakaera Espainian
Parkea mila biztanleko
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Populazio-zifren iturria: INE. Espainiako oraingo populazioaren kalkuluak, 2008ko urtarrilaren 1ean (Eurostatek erabilitako iturria)




30. irudia Lanera joateko hainbat sistemaren CO, isuriak
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[turria: Movilidad Fundazioa

31. irudia CO, isuriak km eta bidaiari bakoitzeko
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Hainbat iturri




Kostu sozioekonomikoak

D Garraiobide edo garraio-sistema bakoitzari lotutako kostu ekonomikoen -barnekoak eta

kanpokoak- multzoa.

Mugikortasunak kostu bat dauka. Hau da, per-
tsonen eguneroko garraioak, hautatutako ga-
rraiobidea edozein delarik ere, inpaktu sozial,
ekonomiko eta ingurumenezko batzuk dakar-
tza berekin (> GIZARTE- ETA INGURUMEN-INPAKTUAK),
erabilitako  garraiobidearen arabera alda-
tzen direnak. Adibidez, errekuntza-motorraz
—eta, beraz, petroliotik eratorritako erre-
gaiez- dabiltzan ibilgailuetan eta auto priba-
tua eskala handian erabiltzean oinarritutako
mugikortasuna garestiagoa da garraiobide
publiko kolektiboetan oinarritutakoa baino,
motordun ibilgailuak intentsiboki erabiltzeak
dakartzan gizarte- eta ingurumen-ondorioak
(>_AUTOA D> ENERGIA-EFIZIENTZIA) direla-eta. Bere
aldetik, azken hori garestiagoa da oinezko
(>_OINEZKO MUGIKORTASUNA) edo bizikletazko
(>_BizikLeTa) desplazamenduetan oinarritutako
mugikortasuna baino.

Kostuez ari garenean, norbanakoaren/familia-
ren ekonomian eta kolektiboaren/herrialdeare-
nean eragina duten barne-kostuez (barneratu-
tako kostuak) nahiz kanpo-kostuez, estatuen
edo pertsonen balantze ekonomikoan ageri
ez diren horietaz eta gizarte- edo ingurumen-
osagaia duten horietaz, ari gara. Inork bere
egiten ez dituen kostuak dira, baina azkenean
eragina dute herritarren bizi-kalitatean edo
ongizatean: isuriak, klima-aldaketa, zarata,
trafiko-istripuen ondorioak, auto-pilaketetako
denbora-galtzeak, etab. Ondorio negatibo ho-
riek enpresen lehiakortasunean ere dute eragi-
na, eta ez langileengan soailik, hainbat ikerke-
taren arabera.

Garraioaren benetako kostuen kalkulua lan
konplexua da, hainbat aldagai jasotzea eta
desplazamenduen barne- eta kanpo-irabaziak
eta kostuak kontuan hartzea eskatzen duena.
Garraioaren barne- eta kanpo-kostuen ba-
tuketa da gizarteak zerbitzu jakin batengatik
(garraio publikoa, errepideak, bide-azpiegi-
turak...) ordaintzen duen prezioa; hortaz, ga-
rraioaren kostuak jarduera honi dagozkion po-
litikak finkatzeko elementu erabakitzailea izan
behar dute, efizienteagoa eta iraunkorragoa
egite aldera.

Alemaniako Karlsruheko Unibertsitateak eta
Infras Suitzako kontsultariak Europako 17 he-
rrialdetan egindako azterlan baten arabera,
kanpo-kostuen multzoak 650.000 M€ gaindi-
tzen duela kalkulatu da, Europako BPGren
% 7,3, alegia. Errepide bidezko garraioaren
kanpo-kostuak guztizko kostuaren hiru laur-
denak dira. Klima-aldaketa da osagai nagusia,
% 30ekin, eta kutsadura atmosferikoa eta is-
tripuek eragindako kostuak, berriz, % 27 eta
%24 dira, hurrenez hurren. Ibaian gorako eta
beherako zarata eta inpaktuak % 7na dira.
Naturan eta paisaian dauden ondorioak eta
hiriko efektu gehigarriak, % 5na.

Errepide bidezko garraioa da (> kamiola) inpak-
turik gehien eragiten duena (guztizkoaren %
83,7); jarraian, aire bidezko garraioa (% 14),
trena (% 1,9) eta bide nabigagarriak (% 0,4)
daude. Kostuen bi herenak bidaiarien garraio-
ak eragiten ditu, eta herena, salgaienak. 1995-
2000 aldian, guztizko kostuak % 12 igo ziren.




Espainian, kostu horiek Europako batez bes-
tekoaren gainetik daude; izan ere, BPGren %
9,6 dira, eta errepidearen presentzia ere han-
diagoa da, ia % 80koa.

Europako Ekonomia Lankidetza eta Garape-
nerako Antolakundeko (ELGA) herrialdeetan,
bideko istripu-kalteek soilik barne-produktu
gordinaren ia % 1,2ko kostuak sortzen dituzte,
eta trafiko-pilaketetan galdutako orduek, be-
rriz, Europako BPGren % 0,5 gutxi gorabehe-
ra, eta 2010 urterako zifra hori bikoitza izango
omen da. Auto-pilaketetako denbora-galtzea
eskala kolektiboetan ere ebaluatzen denez,
hortik sortutako inpaktu ekonomikoak 0so zi-
fra handiak ditu; 90eko hamarkadaren bukae-
ran, Europako Batasuneko (EB-15) estatuetan
auto-pilaketen ondorioz galtzen zen guztizko
denbora BPGren % 0,5 - % 1 bitartekoa zen.

Mundu-mailako garraioaren kanpo-kostue-
tarako beste hurbilketa batzuk Osasunaren
Mundu Erakundeak egindakoak dira. Erakun-
de horren arabera, 2002 urteko mugikorta-
sunaren urteko kostu soziala 517.800 milioi
dolarrekoa izan zen osasun-gastuetan, eta
hortik 453.000 herrialde aberatsetako kostuei
zegokien. Bestalde, Mundu Bankuaren ara-
bera, trafikoaren zerikusia duten heriotzek eta
zaurituek eragindako produktibitate-galeraren
urteko kostuak 540.000 M€ ingurukoak dira.

Katalunian, Generalitatearen Lurralde Politika
eta Herrilan Sailak egindako azterlan baten
arabera, lurreko garraioen sistemak, 2001
urtean, 48.800 M€tk gorako kostuak eragin
zituen guztira, eta hortik 43.600 M€ (% 88)
sistemaren barne-kostuak eta 4.241 M€ (% 9)

kanpo-kostuak izan ziren. Gainerako kostuak
azpiegituretako gastu publikoaren eta auto-
pilaketek sortutako kostuen artean banatu
ziren. Urte berean, Katalunian, kanpo-kostuei
eta auto-pilaketetakoei dagokienez, garraio-
sistemak 4.744 M€ko kostuak sortu zituen;
horietatik, % 33 istripuei zegokien, eta % 24
klima-aldaketaren inpaktuari.




32. irudia Garraioarekin lotutako kostuak (barnekoak eta kanpokoak)

Ekonomikoak

Giza kostuak Ingurumen-kostuak

Indibidualak - Eragiketa-kostuak. Erabiltzaileak - Estresa. - Ibilgailua erabiltzeak
Parte-hartzaileenak zuzenean ordaintzen ditu. Eduki- - Kutsadura bisuala ~ sortutako isuriak.
tzearen finkoak edo estatikoak. - Giza galerak eta - Zarata.

- Aldakorrak: erregaia, ordainsariak. sufrimendua.

- Asegurua.

- Zirkulazioaren gaineko udal zerga.

- Abiapuntuko aparkalekua
Sozialak - Azpiegiturak: eraikitzea, mantentzea - Gizarte-integrazioa - Ibilgailua birziklatzea.
Gizarte osoan dute eta zaintzea. eta —kohesioa - Fabrikazioan
eragina - Helmugako aparkalekua. murriztea. sortutako

- Istripu-kalteak. - Istripuak. hondakinak.
Kanpokoak - Istripuak. - Kutsadurak - Kutsadura
Sortzen dituztenek eragindako atmosferikoa.
ordaintzen ez dituzten heriotzak eta
gastuak (garraioaren erikortasuna.
mundua) - Zaratak eragindako

suminkortasuna.

Taulako lauki gehienak populazio osoan eragina duten gastuei dagokie, nahiz eta denek ez
duten ibilgailu pribatua erabiltzen beren desplazamenduetarako.

33. irudia Guztizko kanpo-kostuak, auto-pilaketenak izan ezik, Europan (2000)
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M Zarata I Natura eta paisaia Ibaian gora eta beherako prozesuak gehienezko inpaktua)

Iturria: Infras, 2004




Kutsadura

D Airearen, uraren edo lurraren ohiko konposizioa aldatzea, batez ere gizakiak isuritako gas,
konposatu, partikula eta gai kaltegarri edo toxikoen ondorioz.

Garraioaren sektorea azken urteotan munduko
kutsadura-iturri nagusietako bat bihurtu da,
baita industriaren aurretik ere, eskualde ba-
tzuetan. Horrela, kutsadura atmosferikoaren
jatorria nabarmen aldatu da joan den men-
dearen erdialdeaz geroztik; izan ere etxean eta
industrian erabiltzeko ikatza erretzeak eragin-
dako isuriak murriztu egin dira pixkanaka he-
rrialde gehienetan, eta trafikoak eragindakoak
gehitu.

Pertsonen eta salgaien garraioak (> SALGAIAK),
jatorri fosileko erregaiak —gasolina eta gasoila-
leherketa-motorretan  kopuru handiegietan
erretzearen ondorioz, urtero milaka tona gas
eta hainbat konposatu isurtzen dira: karbono
monoxidoa (CO), nitrogeno oxidoak (NO,), su-
fre oxidoak (S0,), partikula solidoak eta kon-
posatu organiko lurrunkorrak (KOL) nagusiki
(> kutsabuRA). Halaber, karbono dioxidoa (CO,)
isurtzen da; gas hori ez da toxikoa pertsonen-
tzat, baina negutegi-efektua indartzen du
(>_kLMA-ALDAKETA). Horietako bakoitzaren ko-
purua eta kontzentrazioa erabilitako erregaien
konposizioaren eta kalitatearen araberakoa
da.

Ibilgailuen garraioarekin zerikusia duten isuriak
ibilgailuen ihes-tutuen, gurpilak zorua igur-
tzearen edota eguratsean berez, ibilgailuek
isuritako bestelako konposatuen eraginez,
sortzen dira. Hainbat faktorek, hala nola tra-
fikoaren bolumenak eta osaerak, gidatze-
motak, abiadurak edo motor-motak ibilgai-
luen isurien neurrian eragiten dute. Motorren
errekuntza-prozesua “perfektua” balitz, airea-
ren oxigenoak erregaiaren hidrogeno guztia
ur (H,0) bihurtuko luke, eta karbono guztia

karbono dioxido (CO,). Airearen nitrogenoa ez
litzateke aldatuko eta ez litzateke inolako kon-
posatu sekundariorik sortuko.

Herrialde garatuetako hirietan, jarduera in-
dustrialak hiri inguruetako guneetara aldatu
direnetan zehazki, garraioa da jadanik isuri ku-
tsatzaileen erantzule nagusia —baita % 90etik
gora ere-, motordun ibilgailuen (> Autoa) eta
eguneroko desplazamenduen kopuru handia
kontzentratzen duelako.

Europan, garraioaren bolumenak nabar-
men egin du gora azken hamar urteotan (%
30 salgaien kasuan eta % 20 bidaiarienean),
Europako Ingurumen Agentziaren arabera.
Horrela, nahiz eta azken urteotan motorren
efizientzia (>_ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta erregaien
kalitatea asko hobetu diren, ibilgailu-parkeak
eta desplazamenduen kopuruak gora egitea,
motor indartsuagoak agertzea eta autoen
okupazio txikiagoa (b _IBILGAILUEN OKUPAZIOA)
direla-eta, isurien bolumenak handitzen ja-
rraitu du. Europak 200 milioi lanegun gal-
tzen ditu urtero kutsadura atmosferikoare-
kin zerikusia duten gaixotasunen ondorioz
(>_GIZARTE- ETA INGURUMEN-KOSTUAK); horren zati
handi batek errekuntza-motorretan dauka sor-
burua.

Espainian, garraioa da jadanik energia prima-
rioaren lehen kontsumitzailea. Energiaren kon-
tsumoaren % 80tk gora errepideko mugikor-
tasunean gertatzen da, eta kontsumo horren
erdia baino gehiago, hirigunean. Horren arra-
zoia, nagusiki, oinez edo bestelako garraiobi-
de efizienteagoez egin litezkeen ibilbide labu-
rretan ibilgailu pribatua erabiltzea da.




Kutsadurak pertsonen osasunean eta ongiza-
tean dauka eragina (> 0SASUN PUBLIKOA), eta hi-
riguneetako ingurumen-kalitateari kalte egiten
dio. Beraz, hirietako populazioaren zati handi
bat, osasunari dagozkion balio objektiboak
edo mugako balioak gainditzen dituzten kon-
tzentrazioen eraginpean dago; balio horiek
airearen kalitateari buruzko Europako artezta-
rauetan definituta daude. Horrela, sufre dioxi-
doaren neurriak nabarmen jaitsi badira ere,
gainerako isuriek gora egiten jarraitzen dute:
partikulak, NO, (NO eta NO,), CO eta HC.

Katalunian, zona metropolitarretako isurien
gorakada ikusita, Generalitateko Gobernuak
airearen kalitatea hobetzeko ekintza-plana
egin zuen Bartzelona, Mendebaldeko Valles,
Ekialdeko Valles eta Baix Llobregat eskual-
deetako berrogei udalerritan, zeinak 226/2006
Dekretuak, maiatzaren 23koak, bereziki ba-
bestu beharreko zonatzat definitu baititu.

Pertsonen osasuna eta ingurumena babes-
tearren, Europako Batasunak definitu dituen
airearen kalitatearen mugako balioetan oinarri-
tuta landu zen Plan hori. Balio horiek gaindi-
tzen badira, herrialde bakoitzeko erakunde es-
kudunek ekintza-planak egin behar dituzte ka-
litatea lehengoratzeko. Helburua beharrezko
neurriak hartzea da, hainbat kutsatzaileren isu-
ri, hala nola nitrogeno dioxidoarena (NO,) eta
10 mikratik (PM, ) beherako diametroko par-
tikula esekiena, aurreikusi eta murrizte aldera.

Kontuan hartutako iturburuen artean, hirigune-
ko lur gaineko garraioa, hiriartekoa eta errepide
nagusiak ditugu. Planak hirurogeita hamahiru
neurri aurreikusi ditu; horietatik sei errepide-
ko garraioari dagozkio, hainbat ekintzarekin:
Bartzelonako Eskualde Metropolitarreko Es-
kualdeko Mugikortasun Plan Gidaria lantzea,
hiri-mugikortasunari buruzko planak egitea,
lantokietan mugikortasun-planak sustatzea,
ibilgailuen homologazioari buruzko Europako
araudiak aplikatzea, zirkulazioaren abiadura
kudeatzea eta zerbitzu publikoetako ibilgailu
astunetan ingurumen-irizpideak ezartzea.

34. irudia Autoaren eta hainbat garraiobideren arteko alderaketa, ingurumen-adierazle batzuk kontuan

hartuta

Adierazlea Autoa Autobusa Bizikleta Hegazkina Trena
Energia primarioaren kontsumoa %100 %30 %0 %405 %34
CO, isuriak %100 %29 %0 %420 %30
NO, %100 %9 %0 %290 %4
HC %100 %8 %0 %140 %2
(0] %100 %2 %0 %93 %1
Kutsadura atmosferikoa guztira %100 %9 %0 %250 %3

Autoaren balioa hartzen da gainerakoaren erreferentziatzat.

lturria: Guia metodoldgica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Espaiia.




35. irudia NO,;:
Urteko batez bestekoaren kontzentrazioaren batez bestekoa populazioarekin haztatua, Espainiako udalerrietan
ng/m?
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36. irudia Partikulak (PM,):
Urteko batez bestekoaren kontzentrazioaren batez bestekoa populazioarekin haztatua, Espainiako udalerrietan
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37. irudia Euro araua motordun ibilgailuen isuriei buruz

Europako Legebiltzarraren eta Kontseiluaren 715/2007 Araudiaren eranskinak isuri kutsa-
tzaileen kategoria bakoitzaren eta auto eta ibilgailu komertzial arinen mugako balioak jasotzen
ditu (Euro 5 eta Euro 6 arauak)

EURO 5
Gasolina bidezko ibilgailuak (gas naturalez edo
petrolioaren gas likidotuez funtzionatzen dutenak)

CO Partikulak 500 mg/km (60) 1.000 mg/km
5 mg/km (edo isurien % 80ko HC ez metanoak 68 mg/km
murrizketa Euro 4arekiko)

Diesel ibilgailuak

NOx 180 mg/km (edo isurien % 20ko | HC guztizkoak 100 mg/km
murrizketa Euro 4arekiko)

Isuri 230 mg/km NOx 60 mg/km (edo isurien % 25ko
konbinatuak murrizketa Euro 4arekiko)
(CO eta NOx)

Partikulak 5 mg/km (ez zegoen Euro 4

(zuzeneko injekzioa araua)

errekuntza

pobreaz)

EURO 6

Diesel motorra duten ibilgailu guztiek obligazioa izango dute, Euro 5 arauarekin alderatuta, beren isuriak
esanguratsuki murrizteko, eta baita hidrokarburoen eta nitrogeno oxidoen konbinazioak direnak ere.

Euro 5 araua 2009ko irailaren 1etik aurrera (homologazioa) eta 2011ko urtarrilaren
1etik (ibilgailu-mota berrien matrikulazioa eta salmenta) aplikatuko da.

Euro 6 araua 2014ko irailaren 1etik aurrera (homologazioa) eta 2015ko irailaren
1etik (ibilgailu-mota berrien matrikulazioa eta salmenta) izango da aplikagarria.




Lan-bazterketa

D Lantokira garraio publiko kolektiboan edo garraiobide iraunkorretan (ekomugikortasuna) iristeko

ezintasuna.

Ibilgailu propiorik edo, gutxienez, bat erabili
ahal izateko gidatzeko baimenik ez izateak,
pertsona asko baztertuta uzten ditu garraiobi-
de publikorik edo ekomugikortasuneko beste-
lako alternatibarik ez duen gune bateko lan-
postura iristeko garaian.

Baztertuta gelditzen diren populazio-sekto-

reak hauek dira, nagusiki:

> emakumeak, genero-arrazoiengatik autoa
gizonezkoek baino gutxiago erabiltzen dute-
lako; izan ere, auto bakarra dagoen familie-
tan, askotan bigarren mailan gelditzen dira
hura erabiltzeko garaian.

» gazteak, ibilgailu pribatua normalean
erabiltzeko aukera gutxiago dutelako (lan-
praktiketako gazteak bereziki);

> eta Europako Batasunetik kanpoko etorkin
batzuk, jatorri soziolinguistikoak ibilgailu pri-
batua legez erabiltzea zailtzen dielako.

Fenomeno horren berehalako ondorioa lan-
merkatua gero eta mugatuagoa izatea da
autorik ez dutenentzat; horregatik, motordun
ibilgailua edukitzea eskatzen duten eskaintzak
baztertu egin behar dituzte askotan. Konpon-
du ordez, egoera hori larriagotu egin daiteke
herritarren kopuruak gora egin ahala; izan ere,
populazioaren oraingo hazkundea immigrazio-
ak ekarritakoa da nagusiki, batez ere Europako
Batasunetik kanpokoak, hau da, gidabaimenik
eta are gutxiago ibilgailu propiorik (> Autoa) ez
duten pertsonek.

Lantokirako irisgarritasun unibertsala berma-
tzea, beraz, administrazioen eta enpre-
sa-sektorearen lehentasuna izan behar
du, garraiobide publikoaren sare zabalak
(> GARRAIOBIDE PUBLIKO KOLEKTIBOA) eskainiz edo
langileen esku enpresako garraio-zerbitzuak
ezarriz, lantokia eta garraiobide kolektiboa du-
ten hiriguneak lotzen dituztenak, autoarekiko
menpekotasuna murrizte aldera.

Mugikortasun-politika egokia diseinatzeko
garaian kontuan hartu beharreko lehenen-
go gauza egoera indibidualen aniztasuna da,
herritarrak ez baztertzeko, dela generoagatik,
adinagatik edo profil soziokulturalagatik; hau
da, denei “iristeko eskubidea” bermatu behar
zaie, lanerako eskubide konstituzionalarekin
parekatuta. Espainian, etxeen ia % 30k ez du
autorik, eta adinez nagusiak direnen ia % 50k
ez du gidabaimenik.




38. irudia Gidabaimenen kopurua Espainian, generoaren arabera (x 1.000) (2007)

Guztizko kopurua % B motako gidabaimenak %
Emakumeak 8.701 378 8.055 42,2
Gizonak 14.318 62,2 11.031 57,8
Guztira 23.019 100 19.086 100

Iturria: Trafiko Zuzendaritza Nagusia

39. irudia Gidarien zentsua Espainian, generoaren arabera (2007)
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Metroa

D Burdinbide bidezko lurreko garraio-sistema, hirikoa edo metropolitarra, lur azpitik dabilena.

Metroa, burdinbideko beste garraio publikoko
sistema batzuekin batera (> TRENA D TRANBIA),
energiari begira garraiobiderik efizienteene-
takoa da (> _ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta pertsona
bakoitzeko isuri kutsatzaile gutxien sortzen
duenetakoa (>_KUTSADURA), energia bultza-
tzailea argindarra denez. Hala ere, argindar
hori lortzeko moduak (energia nuklearra, gas
naturala, energia berriztagarriak...) sorkun-
tza elektrikoaren gunean sortzen diren isurien
mota eta bolumena baldintzatzen ditu.

Metroak lur gaineko garraio publikoen aldean
(>_AutoBusa) duen abantaila nagusia, bere
abiadura eta funtzionamendu normala tra-
fikoaren menpe ez egotea da eta, gainera, ez
du auto-pilaketen eraginik jasaten. Hala ere,
garraiobide garestia da bere eraikuntzari eta

mantentzeari dagokienez, batez ere tranbiare-
kin alderatzen badugu, alternatiba merkeagoa
baita hori, bai ekonomikoki, bai energetikoki.

Metroa 20.000 bidaiari ingurutik gora izaten da
bideragarria adituen ustez; eskaera handia da
hori, eta hiri handietako linea batzuetan soilik
izaten da. Metroak tranbiak baino abiadura
komertzial zertxobait handiagoa du, baina
ibilbide laburretan (5 km ingurukoak) abiadu-
ra-alde horrek ez du merezi, kontuan hartzen
badugu abiapuntutik nasara joaten ematen
den denbora. Eraikitzeko kostuei dagokienez,
metroaren kilometro baten kostua 25 milioi
euro ingurukoa da, eta horri geltokiaren beste
7 inguru gehitu behar zaizkio; tranbiak baino
askoz inbertsio handiagoa eskatzen du.

40. irudia Garraiobide publikoen arteko alderaketa-datu batzuk

Autobus konbentzionala

Tranbia-Metro arina  Metro konbentzionala

Bidaiarientzako lekuak/unitatea 40-120 110-310 140-280
Gehienezko abiadura (Km/h) 80 70-100 70-110
Abiadura komertziala (km/h) 12 20-25 25-30
Edukiera/ordua eta norabidea 2.000-4.000 4,000-20.000 15.000-40.000
Geltokien arteko tartea (metroak) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Azpiegituraren km-gn guztizko kostua (milioi €) 9-15 24-60

lturria: Cimbra aldizkaria




Motozikleta

D> Bi gurpileko motordun ibilgailua.

Espainiako motozikleten parkea gaur egun 2,5
milioi unitatetik gorakoa da; horiei beste 2,5
milioi ziklomotor gehitu behar zaizkio. 2000
urtean, guztizko kopurua 3 milioikoa zen. Be-
raz, ibilgailu horiek garraiobide erabilienetako
bat bilakatu dira, hirietan batez ere, hor autoak
baino azkarrago eta errazago ibiltzen baitira
(> AUTOA).

Autoaren aldean, kontsumo txikiagoa dute
eta, beraz, isuri gutxiago sortzen dute
(>_kutsabura). Hala ere, ibilgailu bakoitzak
daramatzan pertsonen kopuruaren arabe-
rakoa da; izan ere, erabat beteta doan autoak
(>_ENERGIA-EFIZIENTZIA) Motozikletak baino kon-
tsumo txikiagoa du pertsona bakoitzeko.

Motozikletaren erabiltzaileak arrisku-kolekti-
boa dira, bideko istripu-kalteei begiratuz gero.
Trafiko Zuzendaritza Nagusiaren datuen ara-
bera, hildako motorzaleen ehunekoak 12 pun-
tutan egin du gora 2000 urtetik 2008ra bitar-
tean (> ISTRIPU-KALTEAK).

41. irudia Motozikleten parkearen banaketa
zilindro-bolumenaren arabera
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Iturria: Trafiko Zuzendaritza Nagusia (DGT)




Mugikortasun (iraunkorraren) plana

D Lurralde jakin bateko herritarren desplazamenduen jarraibideak eta ohiturak eta, halaber,
mugikortasun-sareen arteko elkarreragina aztertzea.

Mugikortasunaren  plangintza ezinbesteko
prozesua da iraunkortasunaren logikatik |u-
rralde jakin baten garraio-sareak kudeatzeko.
Horretarako, beharrezkoa da plangintza hori
hirigintzaren eta lurraldearen plangintzarekin
batera egitea; izan ere, hartzen diren erabaki
politikoak eta teknikoak eragin erabakigarria
izango dute herritarren mugikortasun-ohitura
eta -jarraibideetan.

Lurraldeko administrazio arduradunek etor-
kizuneko estrategia definitzeko landu behar
dituzten mugikortasun-planez gain, badaude
beste tresna batzuk beste eskala batzuetara
aplika daitezkeenak, mugikortasun-eredu
iraunkorragoa lortze aldera. Mugikortasun-
planak, mugikortasuna ebaluatzeko azter-
lanak eta sortutako eskaeraren azterlanak
(> ESKAERAREN KUDEAKETA) dira nagusiak.

Mugikortasun-plana tresna teknikoa da zei-
nak, giza jardueraren gune jakin bateko mu-
gikortasunaren egoera zehazki ezagututa
(informazioa jasota eta arazoak identifikatu-
ta), ekiteko planak planteatu, aplikatu, jarrai-
pena egin eta sistematikoki ebaluatzen baiti-
tu. Helburu nagusia pertsonen mugikortasun
iraunkor eta segururako eskubidea bermatzea
da (> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA), hau da: ibilgai-
lu pribatuarekiko menpekotasuna murriztea,
garraio kolektiboko zerbitzuak zabaltzea eta
oinezko, bizikletazko edo autoa baino efizien-
teagoak diren sistemen bidezko irisgarritasuna
sustatzea.

Poligono industrialen eta produkzio-gu-
neen kasuan, Plana lantokiaren dinamikan
eta funtzionamenduan inplikatutako era-
gileren batek edo Mugikortasun Mahaiak
(>_MUGIKORTASUN-MAHAIA), baldin eta halakorik
osatu bada, susta dezake. Planaren hedadu-
ra, nolanahi ere, poligonoaren ezaugarri, kon-
plexutasun eta tipologiaren araberakoa izango
da, bai kokapen geografikoari dagokionez, bai
enpresen eta langileen kopuruari dagokienez.

Plana garatzeko prozedura hiru etapatan
antola daiteke: diagnosia, ekintza-plana eta
jarraipen-plana. Prozesu honetan, Mugikor-
tasun Mahaiak esku hartzea funtsezkoa da;
izan ere, Plana lantzen duen taldearen —nor-
malean, kanpoko talde bat- eta hura osatzen
duten eragileen arteko harremanak etenga-
bekoa izan behar du, elkarren artean poli-
gonoko gabeziak eta arazoak antzeman eta
etorkizunerako estrategiak defini  daitezen.
Mugikortasun-kudeatzailea ezinbestekoa da
prozesu honetan, bera izango baita Mahaiaren
neurriak aplikatzen dituen figura betearazlea
eta planaren jarraipena egingo duena, talde
teknikoaren laguntzaz, beharrezkoa bada.

Plana idatzi aurreko tresnatzat, Mugikortasuna
Ebaluatzeko Azterlana (MEA) egin daiteke,
aztertzen den guneko gabeziak eraginkorta-
sunez diagnostikatu eta zehazte aldera. Azter-
lanaren irismena mugatua bada ere, mugikor-
tasun-plan iraunkor oso bat egiteko edo, ha-
lakorik ezean, haren arlo espezifikoak lantzeko
beharra zehaztu behar du.




42. irudia Jarduera ekonomikoko gune bateko
mugikortasun-plan baten etapak

1 Etapa \ 4
Analisia eta egoeraren diagnosia

Informazioa jasotzea, arazoak identifikatzea eta
abiapuntuko egoera ulertzea aldaketa-potentziala
ebaluatu eta aplikatu beharreko estrategia defini-
tzeko, finkatutako helburuak lortze aldera.

2 Etapa \ 4
Ekintza-plana: ekiteko proposamenak

Langileen mugikortasun iraunkorrago eta seguruago
bat lortzeko konponbideak martxan jartzea, prozesuan
inplikatutako eragileak, martxan jartzeko egutegia

eta beharrezko inbertsio materiala eta ekonomikoa
zehaztuta.

3 Etapa
Jarraipen-plana eta ebaluazioa

Ekintza-plana aplikatzearen onura sozial, ekonomiko
eta ingurumenezkoak, eta hartutako neurri bakoi-
tzaren bilakaera zehaztea.

43. irudia Jarduera Ekonomikoko Gune bateko
mugikortasunaren analisiaren edukiak

1. Lanaren helburuak

2. Gunearen ezaugarriak
2.1. Kokapena eta tamaina
2.2. Poligonoaren eta enpresen tipologia
2.3. Langileen kopurua eta jatorria

3. Inkestak eta informazio estatistikoa
3.1. Lurraldeko mugikortasun derrigortuari buruzko
inkestak
3.2. Langileen mugikortasunari buruzko inkestak
3.3. Inkesta pertsonala enpresa bakoitzeko arduradunari
3.4. Ibilgailu pribatuen eguneroko intentsitatea eta batez
besteko okupazioa
3.5. Garraiobide publiko kolektiboko eta enpresako
zerbitzuen erabiltzaileak
3.6. Bide-istripuen tasa, poligonoan eta in itinere

4. Mugikortasunaren eta aparkalekuen eskaintza
4.1. Errepide- eta burdinbide-azpiegiturak
4.2. Oinezko irisgarritasuna
4.3. Bizikletazko irisgarritasuna
4.4. Garraiobide publiko kolektiboaren eta
enpresakoaren eskaintza
4.5. Aparkaleku publikoa eta pribatua

5. Ingurumen-balantzea
5.1. Isurien kalkulua
5.2. Kutsadura akustikoa
5.3. Energia-efizientzia




Mugikortasun iraunkorra (ekomugikortasuna)

D Mugikortasun efizientea, segurua, zuzena, osasuntsua, partaidetzazkoa eta lehiakorra.

Mugikortasuna eskubidea da eta, eskubide
guztiek bezalaxe, muga jakin batzuk edu-
ki behar ditu, kasu honetan garraio-sistema
bakoitzari lotutako inpaktuekin zerikusia du-
tenak (D GIZARTE- ETA INGURUMEN-INPAKTUAK).
Mugikortasuna norbanakoaren erabakia ere
bada; izan ere, herritar bakoitzak garraiobide
bat edo bestea hautatzeko aukera dauka,
egin beharreko desplazamenduaren arabera
(> DESPLAZAMENDUA).

Badira mugikortasun iraunkorraren hainbat
definizio. World Business Council for Sustai-
nable Development (WBCSD) delakoarenaren
arabera, hau da: gizarteak dituen beharrizanak
(libreki mugitzeko, iristeko, komunikatzeko,
merkaturatzeko edo harremanak egiteko...)
asetzeko gai dena, gaurko edo etorkizuneko
beste giza edo ekologia-balioak suntsitu gabe.
Hau da, etorkizuneko belaunaldien ongizatea
kolokan jarri gabe.

Kontzeptu hori mugikortasun-eredu jakin ba-
ten iraunkortasuna zehazten duten oinarrizko
printzipio batzuetan islatzen da: efizientzia, se-
gurtasuna, zuzentasuna, ongizatea, lehiakor-
tasuna eta osasuna. Printzipio horien arabera,
pertsona guztiek dute modu seguruan ibil-
tzeko eskubidea, hirigune lasai batean. Horre-
la, kaleen helburua ez da jadanik autoentzako
(>_Autoa) bide lasterren sarea osatzea soilik,
baizik eta elkarbizitzarako espazio partekatu
osasuntsua izatea.

Mugikortasun iraunkorra zuzenagoa da, herri-
tar guztiak leku publiko eta ekipamenduetara
garraiobide publiko kolektiboan edo motorrik
gabekoetan iristea bermatzen duelako, eta
motordun ibilgailu pribaturik edo gidabaimenik
ez izatearekin lotutako lan-bazterketa saihes-
ten saiatzen baita (> LAN-BAZTERKETA). Efizien-
teagoa da (> ENERGIA-EFIZIENTZIA), pertsonako
energia-kontsumo txikiagoa duten garraiobi-
deak sustatzen dituelako.

Seguruagoa da, kolektibo kalteberenak —oi-
nezkoak, txirrindulariak eta mugikortasun
urriko pertsonak- babesten dituelako eta
istripu-arriskua (> ISTRIPU-KALTEAK) — murriz-
ten duelako. Osasuntsuagoa da, pertsona
bakoitzeko isuri kutsatzaileak (> KUTSADURA)
eta negutegi-efektukoak (> KLIMA-ALDAKETA)
murrizten dituelako, eta kontuan hartzen di-
tuelako kutsadurak osasun kolektiboan duen
eragina (> osAasuN PuBLIKOA). Lehiakorragoa
da, auto-pilaketetan eta efizientzia txikiko des-
plazamenduetan galdutako denborari balioa
ematen diolako, eta gizarte- eta ingurumen-
kostuak (>_GIZARTE- ETA INGURUMEN-KOSTUAK)
barne hartzen dituelako enpresen eta estatuen
balantze ekonomikoan. Parte-hartzaileagoa
ere bada, mugikortasunaren plangintzan eta
kudeaketan (> MUGIKORTASUNAREN KUDEAKETA) in-
plikatutako eragile eta sektore guztiak kontuan
hartzen dituelako, eta ekintzarako politikak eta
proposamenak eztabaidatzera eta adostera
bultzatzen dituelako (> MUGIKORTASUN-MAHAIA)
(D MUGIKORTASUN-HITZARMENA).




44, irudia Iraunkorra ez den mugikortasunaren sorgin-gurpila
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lturria: Hirian hobeto ibiltzea (Garraio Publikoen Nazioarteko Elkartea)
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Mugikortasun-eskaera

D Lurralde-eremu bateko populazioak aldi jakin batean egiten dituen desplazamenduen kopurua,
orokorrean edota leku batera edo ekipamendu batera iristeko.

Mugikortasun-eskaerak asko egin du gora
azken urteotan, hainbat faktore direla-eta: jar-
duerak eta erabilerak lurraldean sakabanatzea
eta bereiztea, autoaren erabilera unibertsal
bihurtzea eta herritarrek egiten dituzten distan-
tziak handitzea. Handitze horren ondorioz,
garraiobide iraunkorretako desplazamenduen
kopurua murriztu egin da, motordun ibilgailu
pribatuaren mesedetan (> DESPLAZAMENDUA).

Eskaeraren kudeaketak (eskaintza kudeatu
eta autoaren mugikortasun pribaturako azpie-
gitura eta baliabide gehiago eskatzen dituen
joera orokorraren atzetik ibili ordez) ekomu-
gikortasuna definitu eta helourutzat hartzea
ahalbidetzen digu, oinezko desplazamenduek,
bizikletak eta garraiobide publiko kolektiboak
protagonismo handiagoa har dezaten eta es-
pazio publikoa modu bidezkoagoan bana da-
din (> ESPAZIO PUBLIKOA).

Sortutako mugikortasun-eskaera espazio pu-
bliko, jarduera-gune ekonomiko edo aisialdiko
edo ekipamendu jakin bati lotutako despla-
zamenduak dira. Eskaera hori aztertzeak eta
aldez aurretik neurtzeak mugikortasun-irizpi-
deak lekuaren ezaugarrietara, bere ingurura
eta bertaratzen diren herritarren beharrizane-
tara egokitzeko aukera emango digu. Adibi-
dez, jarduera ekonomiko baten kokagune
berri batean kontzentratuko diren langileen
guztizko kopurua zehaztuz.

Kasurik onenak, beste kokaleku batetik da-
tozelako zona horretan zein enpresa koka-
tuko diren aldez aurretik ezagutzen direnak
dira; izan ere, aukera ematen dute inplikatu-
tako eragile guztien artean negoziatzeko eta
ekomugikortasun-soluziorik egokiena ados-
teko, proposamenak negoziazio kolektiboan
jasoz. Aitzitik, enpresen ezaugarriak eta egon
daitezkeen langileen kopurua ezagutzen ez
ditugunean, eskaeraren eta trafikoaren inten-
Isitateen zenbatespen bat egin daiteke, an-
tzeko azterlanetatik jasotako informazioa eta
errealitatearen ezagutza kontuan hartuta eta
azterketaren helburu den zonarekin alderatuta.




Mugikortasun-inkesta

D Herritarren desplazamendu-ohiturei buruzko datuak eta informazioa jasotzea.

Sistema bat aztertzeak bere dinamikari eta
funtzionamenduari buruzko ezagutza dakar
berekin; horrela, errealitatea aldatzeko no-
rabide zuzenean ekin ahal izango dugu, aldez
aurretik definitutako printzipioak eta helburu
estrategikoak kontuan hartuta.

Langileek lanpostura iristeko duten errazta-
sunari eta horrekin lotutako eremuei dago-
kienez, jarduera ekonomikoko gune baten
kokalekuaren analisia, beraz, funtsezkoa da
eredu iraunkor eta segurua ezartzeko garaian
(>_MUGIKORTASUN-PLANA). Pertsonen mugikorta-

ligonoak enpresen eta langileen artean egin-
dako galdetegi zehatz bat egiteak mugikorta-
sun-eskaeraren (> MUGIKORTASUN-ESKAERA) eta
ohitura pertsonal eta kolektiboen erradiografia
zehatzagoa eskainiko du, eta hobetu litezkeen
subjektu-taldeak edo alda litezkeen jokabi-
deak eta jarrerak identifikatzeko aukera eman-
go du.

Era berean, jasotako informazioak nolabaite-
ko ingurumen-balantzea egitea ahalbidetzen
du isuri kutsatzaile (> kuTsabuRrA) eta negutegi-
efektu (> KLIMA-ALDAKETA), sistemaren energia-

sun-ohitura, garraiobideen eta azpiegituren
eskaera eta eskaintza, mugikortasunaren gi-
zarte- eta ingurumen-balantze edo ondorioz-
ko inpaktu ekonomikoari buruz jasotzen den
informazioa diagnosi-prozesuaren funtsezko
alderdia da, eta horien erantzunak eragin era-
bakigarria izango du ondoren planteatzen di-
ren proposamen eta ekinbideetan.

Lantoki bakoitzak bere berezitasunak dauzka
eta ez dago leku guztietan aplikatzeko eredu
unibertsalik. Nolanahi ere, eta finkatutako he-
lburuak betetzearren, mugikortasunari dago-
kionez, garraioarekin eta azpiegiturekin lotu-
tako funtsezko elementuak kontuan hartu be-
har dira (> AzriEGITURAK). Alde batetik, garraio-
eskaera aztertuz, langileei egindako inkesten
bidez; bestetik, oraingo garraio-eskaintzaren
prestazioak ebaluatuz.

Lantokia kokatzen den udalerriko, eskualdeko
edo eremu metropolitarreko datuak aztertzen
dituen mugikortasun-inkesta badaukagu, le-
hen hurbilketa diagnostikoa informazio hori in-
terpretatuz egin ahal izango da. Ondoren, po-

efizientzia orokor (> ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta
kutsadura akustikoari (> zarata) buruz. Datu
horiek funtsezkoak dira, adibidez, etorkizu-
neko garraio publiko kolektiboko zerbitzuak
planifikatzeko, beste garraiobide efizienteago
eta iraunkor batzuk bultzatzeko edo poligo-
noaren espazio publikoa zuzenago banatzeko.

500 baino langile gutxiagoko enpresetan, gal-
detegiaren banaketa-, jarraipen- eta jasoke-
ta-prozesu guztiak ez du bi hilabetetik gora
luzatu behar. Hala ere, ez da beharrezkoa
erantzunen % 100 jasotzea; izan ere, % 50
eskuratuta ere, langileen kolektiboaren nondik
norakoen ezagutza egokia lortuko dugu, eta
estatistikoki ongi gainditzen dira errore-mariji-
na guztiak, konfiantza-maila oso handiaz. Lan
hori pertsonalaren arduradunei edo enpresa-
zuzendaritzako kideei, eta baita arduradun
sindikalei ere (> EKINTZA SINDIKALA), egindako au-
rrez aurreko elkarrizketez osa daiteke.

Enpresen arduradunek edo langileek egoera
berriaren aurrean eduki dezaketen mesfidan-
tza gainditzea, askotan prozesu honen urra-




tsik zailena izaten da; horregatik, uneoro Mu-
gikortasun Mahaiaren (> MUGIKORTASUN-MAHAIA)
eta bere kideen sostengua jaso behar da. Po-
ligono eta enpresa txikietan, idatzizko inkesten
ordez arduradunekin zuzeneko elkarrizketak
egin daitezke. Inkestek langileek garraio pu-
blikoaren sarearen kalitateari, azpiegituren
egoerari eta bideari edo bide-segurtasunari
(> ISTRIPU-KALTEAK) buruz duten iritzia ezagutzen
ere lagundu behar dute, besteak beste.

Inkestek arrakasta izan dezaten, garrantzitsua
da banaketaren aurretik kanpaina bat egitea,
non sindikatuaren presentzia agerikoa izan-
go baita, langileak ez dezan pentsatu bere

partaidetzarik gabe egin den edota eragozpen
gehiago sortuko dion prozesu baten azken
urratsa denik hau, zuzendaritzatik bultzatua.
Gomendagarria da halaber inkestarekin ba-
tera azalpen-gutun bat banatzea, ulerterraza
eta ez 0so luzea, eragile guztiek sinatua, ha-
ren arrazoiak emateko. Komeni da bestelako
inkestarik egiten ari ez den aldietan, langileekin
negoziazioak egiten ari ez direnean eta opor
aurreko egunak ez direnean banatzea.

45. irudia Langileen arrazoiak La Garrigako poligonoetara garraiobide publiko kolektiboa ez erabiltzeko

Konbinazio txarra

%11

Ordutegi bateraezinak/maiztasun desegokia

%21

Garestia da %

Ibilbidearen iraupena I 7

Geltokia etxetik urruti dago I %5

Geltokia enpresatik urruti dago

I %9

£z dago I %28

Erosotasuna I %13

Ibilgailua behar du lanerako NN 94

Autoa partekatzen du Il %1

T T T
%0 %5 %10
turria: Intra

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




Mugikortasun-mahaia (Mugikortasun Kontseilua)

> Ekipamendu edo lurralde jakin bateko mugikortasunaren plangintzan eta kudeaketan inplikatutako

eragile eta sektore guztiak biltzen dituen organoa.

Jarduera ekonomikoko guneetako langileen
irisgarritasuna eta mugikortasuna planifika-
tzeko eta kudeatzeko arazo nagusia, gabeziak
antzeman eta konponbideak aurkitzeko modu
bateratuan jokatzen duen entitate arautzaile
eta koordinatzailerik eza da. Kasu batzuetan,
badaude poligonoetako edo enpresaburuen
elkarteetako kudeaketa-organoak, adminis-
trazio eskudunaren solaskide-funtzioa bete-
tzen dutenak eta enpresa guztiei dagozkien
arazoak konpontzeaz arduratzen direnak, bai-
na normalean ez dago gune produktiboaren
dinamikan inplikatutako eragile guztiak biltzen
dituen organorik.

Gabezia hori arintzeko —poligonoko enpre-
sen tamainak eta kopuruak eta langileenak
hala eskatzen duten kasuetan-, komeni da
hitzartze, eztabaida eta kontsentsurako es-
pazio bat sortzea, borondatezkoa, akordio
kolektiboak eta hobekuntza-neurriak hartzea
ahalbidetuko duena: Mugikortasun Mahaia
(l> MUGIKORTASUNERAKO HITZARMENA).

Mahai zabal eta plural batean, eragile guztiek
egon behar dute ordezkatuta: sindikatuak,
enpresak, administrazioak eta garraio-eragi-
leak edo —agintariak (> GARRAIO-PARTZUERGOA).
Mahai berean beti bat ez datozen interesak
dituzten eragileak eta pertsonak biltzea lehen-
tasunezko helburutzat hartu behar dugu; izan
ere, beste urrats bat da poligonoetako mu-
gikortasuna partaidetzan eta kontsentsuan oi-
narrituta, baldintza eta erantzukizun berberez,
kudeatzeko eredu bat eraikitzeko, Mahaiak
figura betearazle bat eduki behar du, haren
erabakiak eta proposamenak burutzen dire-
la bermatuko duena, eta hori mugikortasun-
kudeatzailea (> MUGIKORTASUNAREN KUDEAKETA)
izan daiteke.




Mugikortasunaren aldeko hitzarmena

D Komunitate batek borondatez eskuratzen duen hitzartzeko eta kontsentsurako tresna, mugikortasun

kolektibo iraunkorragoaren eredua bultzatzeko.

Herritar guztien eta espazio publikoaren erabil-
tzaile guztien irisgarritasun iraunkor eta segu-
rurako eskubidea bermatzen duten politikak
eta ekintzak sustatzeko borondate kolekti-
boa adierazten du Mugikortasunaren alde-
ko Hitzarmenak, herritarrek erabiltzen duten
garraio-sistema edozein delarik ere. Tresna
malgua eta lurralde edo/eta egoera bakoitzera
egokitzen erraza izan behar du; bere arrakas-
ta, idazten eta onartzen parte hartu duten
eragile guztien hitzartzeko gaitasunaren ara-
berakoa izango da.

Hitzarmen batek mugikortasuna bultzatzeko
eta hobetzeko ahalmen handia dauka; izan
ere, lehen begiratu batean antagonikoak izan
daitezkeen eragileen artean (adibidez, sin-
dikatuak/enpresak, taxistak/txirrindulariak,
garraio-operadoreak/ibilgailu pribatuaren eta
motorraren aldekoak, garraiolariak/dendariak,
etab.) akordioak egiten laguntzen du. Tokiko
administrazioak izaten dira, gehienetan, horre-
lako prozesuak aurrera eramaten dituztenak,
baina funtsezkoa da aldaketan eragina izan
dezaketen sektore guztien partaidetza susta-
tzea.

Mugikortasunaren  aldeko  Hitzarmenaren
kontzeptua lehen aldiz Europan Bartzelonan
aplikatu zen 1988an, hiri horretako Udal Zirku-
lazio Kontseiluaren ibilbide luzearen ondoren.
Ondoren, Espainiako beste hiri batzuk beren
hitzarmenak sustatu dituzte: Donostia, Sevilla,
Burgos, Hospitalet de Llobregat, Mataro, Te-
rrassa...

Poligono industrial eta jarduera ekonomikoko
guneetan, mugikortasun-mahai edo kontseilu
bat sortzea (> MUGIKORTASUN-MAHAIA), non lan-
gileen mugikortasuna kudeatzeko eta hobe-
tzeko ahalmena duten eragile guztiek parte
hartzen duten, aldaketaren oinarriak finkatuko
dituen mugikortasunaren aldeko hitzarmena
kontsentsuz egiteko lehen urratsa da. Hi-
tzarmena, halaber, aztertu, diagnostikatu eta
ekomugikortasuna sustatzeko eta ibilgailu pri-
batuarekiko menpekotasuna murrizteko ekin-
tzak proposatzen dituen mugikortasunaren
azterlan (> MUGIKORTASUN-PLANA) baten eskutik
irits daiteke.

Nolanahi ere, hitzarmenak esparru-akordio-
ak jaso behar ditu, eragile parte-hartzaileek
(enpresek eta enpresaburuen elkarteek, sin-
dikatuek, administrazioek eta garraio-opera-
doreek) onartuak eta adostuak.




46. irudia Mugikortasunerako hitzarmena lantzeko eskema metodologikoa

Arlo politikoak

Aurrekariak Hasierako ideia Aholkulariak
Teknikariak
Entitate eta pertsona Kanpoko Hiri Mugikortasunaren
interesafuak € Proposamen metodologioa €—— 1o laritza Plana eguneratzea
hilatzea |
v ¢ v
At ; Hiri-mugikortasunerako
orPZr:tgaladg(t)zrtazea ——» Ekintza-plana Lagﬂﬁggzk Plana, Mugikortasun
9 Legearen arabera
Adierazleak Hitzarmena sinatzea ¢ Zein arlo politikoren
proposatzea menpe dagoen
Bilerer) ¢ Udalaren 0Osoko Zuzgndarialkudea—
egutegia Bilkurak onartzea tzailearen figura
sortzea

Iturria: Salvador Fuentes. Bartzelonako Aldundia




Mugikortasunaren kudeaketa (iraunkorra)

D Lurralde edo ekipamendu batean mugikortasun-eredu iraunkor bat ezartzera bideratutako ekin-

tzen multzoa.

Mugikortasuna leku jakin batera iriste-
ko bitartekotzat jo behar dugu, ez berezko
helburutzat. Horrela, mugikortasunaren ku-
deaketa, eskaeraren kudeaketaren ikuspegitik
(> ENERGIA-EFIZIENTZIA), funtsezko tresna da mu-
gikortasunaren eredu iraunkorragoa lortzeko
bidean.

Hori horrela, kudeaketa horrek auto bidezko
(> AuToA) desplazamenduen kopurua jaistera bi-
deratu behar du, ekomugikortasunaren mese-
detan (> OINEZKO D BIZIKLETAZKO ETA > GARRAIOBIDE
PUBLIKO KOLEKTIBOZKO MUGIKORTASUNA), eta hala-
ber, garraiobide bakoitzak dakartzan gizarte-
eta ingurumen-kostuak pixkanaka barnera-
tzera (> KANPO-KOSTUAK D GIZARTE- ETA INGURUMEN
-KOSTUAK). Pertsona-kopuru handia erakar-
tzen duen edozein lurralde, hiri edo eremutan
aplika daiteke.

Mugikortasunaren kudeaketa hainbat eragi-
leren erantzukizuna da: administrazioa, ga-
rraio-agintariak (> GARRAIOAREN PARTZUERGOA),

garraio-operadoreak (> GARRAIO-OPERADOREA),
sindikatuak (>_EKINTZA SINDIKALA), enpresak,
etab. Eragile horiek helburuak, tresnak eta
ekintza-proposamenak adostu eta hitzartu
behar dituzte (> MUGIKORTASUN-HITZARMENA), KO-
lektiboki mugikortasun-eredu iraunkorrago bat
(> MUGIKORTASUN-MAHAIA) eraikitze aldera, batez
ere, langileen eguneroko mugikortasunari da-
gokionez.

Akordio horiek praktikan jartzeko, komeni da
mugikortasun-kudeatzailearen figura sortzea,
funtzio betearazlea duen mugikortasunaren
profesionala, alegia. Poligono industrialetan
eta jarduera ekonomikoko guneetan, kudea-
tzaileak mugikortasun iraunkorrari dagozkion
neurriak hartzen eta inplikatutako hainbat era-
gile koordinatzen laguntzen du. Funtsezkoa
da figura horrek bere jarduera burutzeko lu-
rraldea, errealitate sozioekonomikoa eta ingu-
rumena ongi ezagutzea, eta baita pertsonen
desplazamenduetarako ohiturak eta jarraibi-
deak ere (> DESPLAZAMENDUA).




Mugikortasunari buruzko legeria

D Pertsonen eta salgaien mugikortasuna arautzen duten legeen eta arauen multzoa.

Lurralde- eta hirigintza-politikak pertsonen
mugikortasunaren menpe jartzen dituzten eta
garraiobide eta sistema efiziente eta iraunko-
rragoak sustatzen dituzten legeak eta arau-
diak egitea da agintariek eskura daukaten
ekinbideetako bat, langileen eguneroko joan-
etorrietan eragina duten disfuntzioak zuzen-
tzeko.

Hori horrela, mugikortasun-legeek herrialde
0s0 baten mugikortasunerako oinarri diren hel-
buruak eta ildo nagusiak finkatzea eta helburu
horiek —adibidez, mugikortasun-planak- lortze
aldera aplikatu beharreko tresnak definitzea
ahalbidetzen dute, modu orokor eta batera-
tuan jokatzeko, lurralde bakoitzaren beharriza-
nak aztertu ondoren.

Katalunian, 2003 urtean Parlamentuak onar-

tu zuen Mugikortasun Legeak (9/2008, ekai-

naren 13koa), Europan aitzindari izan denak,

borondate horri erantzuteko oinarrizko helburu

batzuk dauzka:

> hirigintza- eta ekonomia-garapeneko po-
litikak eta mugikortasunari dagozkionak
bateratzea,

> garraio publikoari eta mugikortasun iraunko-
rrari lehentasuna ematea eta intermodalita-
tea sustatzea,

> garraio-sistemak  eskaerara  egokitzea
populazio-dentsitate baxuko zonetan,

> hiriguneetako auto-pilaketa murriztea,

> bide-segurtasuna handitzea,

> pilaketak eta kutsadura murriztea,

> eta garraio-sistemak poligono industriale-
tako eskaerara egokitzea.

Mugikortasun Legea hainbat arau eratorrien
bidez garatu da; arau horiek kasu bakoitzean
dagokien lurralde-eremurako  plangintza-
tresnak zehazten dituzte. Hauexek dira:

Legea 2003ko uztailaren 27an indarrean sar-
tuz geroztik, Mugikortasunaren lldo Nagusi
Nazionalak (362/2006) onartu ziren, mugikor-
tasun-helburuak aldi baterako xedeez, pro-
posamen operatiboez eta kontrol-adierazleen
bidez aplikatzeko marko orientatzaile gisa.
Mugikortasunaren Illdo Nagusi Nazionalak
Kataluniako lurralde osoan aplikatzen dira,
sektoreko lurralde-plan izaera dute eta Lege
berean zehaztutako mugikortasunaren gaine-
rako plangintza-tresnak finkatzeko balio behar
dute:
> Mugikortasun-plan gidatzaileak, Mugikorta-
sunaren lldo Nagusi Nazionalak lurraldeka
aplikatzeko helburua dutenak.
> Plan zehatzak, mugikortasun-sistemen edo
azpiegituren lldo Nagusiak sektoreka aplika-
tzeko helburua dutenak, bai pertsonen ga-
rraioaren kasuan, bai salgaien garraioare-
nean.
> Eta hiri-mugikortasuneko planak, Katalu-
niako udalerrietako mugikortasun iraunko-
rreko estrategiak taxutzeko oinarrizko doku-
mentua direnak.

Halaber, Legeak lurraldeko mugikortasun-
agintariak sortzea sustatu du izendatutako
eremuetako bakoitzean, garraio publikoko
zerbitzuen koordinazioa hobetzeko, zerbi-
tzu berriak planifikatzeko eta eragileen artean
tarifa-baterakuntzak koordinatzeko. Agintari




horiek partzuergo izaera dute eta Kataluniako
Generalitateak eta zona horietako udalek osa-
tzen dute.

2006an 344/2006 Dekretua onartu zen, sortu-
tako mugikortasunaren ebaluazio-azterketak
arautzen dituena. Dekretuak bi kategoria au-
rreikusten ditu: plangintzara lotutakoak, plana-
ren zati izango direnak; eta ezarpen berezieta-
ra lotutakoak, sortutako mugikortasuna eba-
luatu, mugikortasun-sareetan duten eragina
aurreikusi eta dagozkion neurri zuzentzaileak
finkatu beharko dituztenak.




Mugikortasunerako heziketa

D Ezaupideak, balioak eta jarrerak transmititzea, herritarrak —haurrak eta gazteak batez ere- beren
mugikortasunari eta desplazamenduetako ohiturei dagokienez trebatzeko.

Hirigunean eta lurralde guztian, motordun ibil-
gailuen trafikoak etengabeko presentzia du.
Gaur egungo mugikortasuna ezin da ulertu
hainbat garraiobidez, motordun ibilgailuez
batez ere, egiten diren desplazamenduen
(> DESPLAZAMENDUAK) etengabeko fluxu hori
gabe . Horrek pertsonei, egunero erabiltzen
duten garraiobidea edozein izanik ere, beren
ohiko ingurunean erraz eta arriskurik gabe
mugitzen jakitea eskatzen die.

Hori horrela, mugikortasunerako heziketa
funtsezko tresna da norbanakoen gaitasun
hori hobetzeko; izan ere, beren segurtasuna
eta ingurukoena —unean uneko rolaren ara-
bera- beren jarreren eta ohituren araberakoa
da. Trafiko-arauak eta seinaleak ikastea ez
ezik, mentalitate-aldaketa ere bada, mugikor-
tasun iraunkorraren balioak jasotze aldera
(> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA); hau da, hiriko ga-
rraiobide eta desplazamendu-sistema guztie-
kiko zibismoa, tolerantzia eta errespetua.

Ohitura iraunkor eta seguru horiek, bestelako
ohitura eta jarreren kasuan bezalaxe, trans-
mititu egin behar dituzte —haur eta gazteen
kasuan- gurasoek beren jokamoldeekin, eta
eskolak sendotu egin behar ditu. Eskola da,
horrela, balio horiek transmititzeko leku ego-
kia, eskolarako bideak (> IBILBIDE SEGURUA) SUS-
tatuz, trafikoa baretuz eta bideko diziplinarik
eza zigortuz.

Poligono industrialetan eta jarduera ekono-
mikoko guneetan, mugikortasunaren kudea-
tzaileek mugikortasunerako heziketa sartu
behar dute beren ekinbideetan ere, langileek
lanera iristeko garaian dituzten garraiobide eta
desplazamendu-sistema guztiak errespeta-
tzen dituen jokabide zibikoaren abantailak
balioesteko informazio- eta dibulgazio-kanpai-
nen bitartez (> LAN-BAZTERKETA).




Oinezko mugikortasuna

D Oinez ibiltzea. Bidea oinez egitea.

2 km baino distantzia txikiagoetan, oinez joa-
tea da garraiobiderik efizienteena, bizikletaren
ondoren. Oinez, batez besteko desplazamen-
du-abiadura metro bat segundoko izaten da,
gutxi gorabehera. Horren arabera, 15 bat mi-
nutu ematen dira kilometro bat egiten. Kasu
batzuetan, eta eguneko ordu jakin batzuetan,
oinez joatea autoz joatea bezain azkarra da;
izan ere, autoen kopuru handiak eta auto-pi-
laketek asko jaisten dute autoen batez beste-
ko abiadura (> AUTOA).

Espazio publikoan, oinezkoak eta mugikorta-
sun urriko pertsonak dira istripu-arrisku han-
diena dutenak (> ISTRIPU-KALTEAK), motordun ibil-
gailuen aurrean oso kaltebera den kolektiboa
osatzen baitute, ibilgailuak abiadura handian
dabiltzanean batez ere. Trafiko Zuzendaritza
Nagusiaren datuen arabera, oinezkoak dira
biktimadun trafiko-istripuek gehien kaltetu-
takoak hirietan, hildakoen ehunekoa kontuan
hartzen badugu; izan ere, 2000 urteaz geroz-
tik, modu egonkorrean, guztizkoaren % 41etik
gorakoa da (2008 urtea). Horregatik, trafiko-
eta mugikortasun-agintariek autoen abiadura
murrizteko gomendioa egiten dute hirietan,
eta herritarrak oinez egiten dituzten ibilbideak
babestekoa (> IBILBIDE SEGURUA).

Poligono industrialen kasuan, hiri-gune urru-
netatik oinez joatea bideragarria ez bada
ere —horrek eskatzen duen denbora nahiz
oinezkoaren segurtasunerako arriskua kon-
tuan hartuta-, garraio publikoko sarea hobe-
tzen bada (> GARRAIO PUBLIKO KOLEKTIBOA) eta
lantokietara hurbiltzen bada, oinezko mu-
gikortasuna aukera bideragarria izango da.

Lantoki eta poligono bakoitzetik —eta tokiko
administrazio eskudunaren laguntzaz- oinezko
mugikortasuna sustatu behar da, hiriaren
erdialdetik, tren-geltokietatik eta autobus-
geltokietatik irisgarritasuna hobetuz adibidez,
eta oinezkoentzako espazioen sarea zabalduz
edo egoera onean mantenduz.

Oinezko  mugikortasunaren  sustapenean
kontuan hartu beharreko alderdietako bat
oinezkoentzako pasabiderik eza da, jarduera
ekonomikoko guneetako langileei egiten zaiz-
kien inkestek normalean erakusten dutenez.
Garrantzitsua da pasabideak leku estrate-
gikoetan kokatuta egotea enpresen sarrera-
rako bidea bermatzeko, ahalik eta distantzia
txikiena eginez, autobus-geltokien aurrean,
geltokietatik ibilbidearen bidegurutze guztie-
tan, eta trafiko-bolumen handiena dagoen
bidegurutzeetan.

Gainera, errepidea segurtasunez zeharkatu
ez ezik, oinezkoak leku segurutik ibili ahal izan
behar du, oztopo bat saihesteko espaloitik jai-
tsi behar izan gabe (> zona LasaIAK). Horregatik,
beharrezkoa da behar adinako zabalera (gu-
txienez 2 metrokoa) duten espaloiak eraiki-
tzea, mugikortasun urriko pertsonentzako
ibiekin, eta gainera, kale guztietan argiteria
publikoa bermatzea eta espaloiak hurbileko
hiri-espazioekin lotzea, besteak beste.

Poligono industrialetako espaloiak, beraz, ez
dira aparkatzeko gunetzat hartu behar. Poli-
zia-kontrolik eza dela-eta, poligonoak berezko
arauez erregulatzen diren zona modukoak
dira, non motordun ibilgailuak —pertsonak na-




hiz salgaiak eramatekoak- espazio publikoan
nagusi baitira. Kontrol hori oinezkoen mu-
gikortasun librea bermatzera nahiz trafikoa ba-
retu eta ibilgailuen abiadura murriztera bidera-
tu beharko litzateke.

47. irudia Oinez ibiltzearen gutxi gorabeherako

abiadura

Adina m/s
15 urte baino gutxiago 1,58
16-30 urte bitartean 1,57
31-60 urte bitartean 1,40

60 urtetik gora

1,16

Iturria: Bartzelonako Udala




Osasun publikoa

> Populazioaren ongizate edo ondoez fisiko eta psikologikoen mailak.

Mugikortasun eutsiezinak herritarren osasun
fisikoan eta psikologikoan du eragina, hirie-
tan batez ere. Motordun ibilgailuen kopuru
handiak osasun publikoan eragin handia du-
ten isuri kutsatzaileak (> kutsabura) eta zarata
(>_zaRATA) sortzen ditu, hainbat erakunde ofi-
zZialen arabera.

Ingurumenaren Europako Agentziak kalkula-
tzen duenez, garraioarekin zerikusia duen
kutsadura atmosferikoak eragiten ditu urtero
helduen bronkitis kronikoaren 25.000 kasu
berri, haurren bronkitisaren 290.000 kasu bai-
no gehiago eta milioi erditik gora asma-krisi.
Halaber, Europako Batasuneko herrialde ge-
hienetan motordun ibilgailuek populazioaren ia
% 20 65 dezibeliotik gorako kutsadura akus-
tikoaren menpe jartzen dutela kalkulatu da.

Pertsonekin eta animaliekin egindako azter-
lanek berretsi dutenez, gizakiaren eraginez
sortutako kutsadura atmosferikoaren —autoek
eta kamioiek sortutakoa batez ere- gaurko
neurrien eraginpean egoteak osasunerako
hainbat ondorio kaltegarri sortzen ditu, hasi
hainbat gaixotasunetatik eta heriotzaraino.
Ikerketa batzuen arabera, airearen kalitatea
hobetzen denean, erikortasunak eta heriotza-

tasek ere behera egiten dute oso esangura-
tsuki. Hori horrela, Bartzelonako Ingurumen
Epidemiologiako Ikerketa Zentroak egindako
azterlan baten arabera (Los beneficios para la
salud publica de la reduccion de la contamina-
cién atmosférica en el Area Metropolitana de
Barcelona), kutsadura-mailak gora egin ahala,
gora egiten dute kontsulta medikoek, larrial-
dietakoek eta ospitaleratzeak ere.

Kutsadura atmosferikoaren ondorioetan, sis-
tema kardiobaskularrarekin eta arnas apa-
ratuarekin zerikusia duten sintomak askota-
rikoak dira. Heriotza-tasak era gora egiten du
airearen kalitateak okerrera egin ahala: “Urte-
roko kutsadura atmosferikoaren mailak EBko
estandarretaraino  murrizteak urtean 1.200
heriotza gutxiago izango luke ondorio (30 ur-
tetik gorakoen heriotza guztien % 4 inguru).
Bizi-itxaropenari dagokionez, ia 5 hilabeteko
luzapena da hori. Murrizketa horren ondorioz,
bihotz- eta arnas arazoengatik 600 ospitalera-
tze gutxiago izan litezke, helduen bronkitis
kronikoaren 1.900 kasu gutxiago, haurren
bronkitis akutuaren 12.100 kasu gutxiago eta
haurren eta helduen artean 18.700 asma-krisi
gutxiago”.




Salgaiak

D Produkzio-guneetatik kontsumokoetara garraiatzen diren lehengaiak, ondasunak eta produktuak.

Salgaien garraioa funtsezkoa da merkatuak
hornitzeko, herritarren beharrizanak asetzeko
eta produkzio-guneak lehengaiez betetzeko
Salgaien bi mugikortasun-mota daude: bide
luzekoa, normalean ibilgailu handi astunak
erabiltzen dituena, eta bide laburrekoa, ibilgai-
lu txikiagoak erabiltzen dituena hiriko eta hiriar-
teko banaketa egiteko.

Lehengaiak eta kontsumo-produktuak, erre-
pidez garraiatu ordez, trenez eramateko bur-
dinbide-sarerik ezak ibilgailu-kategoria hori
bide-azpiegituretan, hiri-paisaian eta poligono
industrialetan oso presente dagoen elementu
bilakatu du. Espainian, kamioiak eta furgo-
netak ia 5,2 milioi dira. Europako Batasuna-
ren datuen arabera, garraiatzen diren salgai
guztien % 44 errepidez eramaten dira, % 39
itsasoz, % 10 trenez eta % 3 barne-bide na-
bigagarriez. Errepidearen nagusitasuna are
handiagoa da bidaiarien garraioan (autoz ba-
tez ere), % 81koa baita, burdinbidearen % 6
(>_BurnINBIDEA) eta hegazkinaren % 8ren al-
dean.

Garraiatutako bolumen handi hori dela-eta,
kamioiak eta furgonetak ibilgailu kutsatzaile
nagusietakoak dira, nahiz eta diesel motor
berriek azken urteotan hobekuntzak izan
(> kuTsAbuURA).  Kamioi astunak ibilgailuen %
10 dira gutxi gorabehera, baina nitrogeno oxi-
doen eta esekitako partikulen % 30-40 bitar-
tean isurtzen dute. Halaber, errepide bidezko
garraioko sufre dioxidozko isuri gehienen
erantzuleak dira.

Horregatik, Europako Batasuneko Garraio
ministroek konpromiso bat hitzartu dute Euro
VI arau berriak definitzeko, 2014ko urtarrila-
ren 1etik aurrera kamioi berrien isuri kutsa-
tzaileak murriztuko dituztenak, alegia. Euro
VI Araudiak kamioi eta autobus berrietarako
eta 2.610 kilotik gorako ibilgailu astuneta-
rako erregela tekniko harmonizatuak ezartzen
ditu, eta isuriei dagozkien arau zorrotzagoak
errekuntza-gasetarako  (nitrogeno  oxidoak
eta hidrokarburoak barne) eta partikula ku-
tsatzaileetarako. Arau horiek 2006ko azarotik
indarrean dagoen Euro IV eta 2008ko urriaz
geroztik aplikatzen den Euro V araudien isuri-
mugak ordezten dituzte. Mundu-mailan, gai-
nera, kamioiak CO,ko isurien % Saren eran-
tzuleak dira (> KLIMA-ALDAKETA).

48. irudia Bidaiarien eta salgaien garraioaren
banaketa modala 2007 (%)
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Ibilgailuen kontsumoetan eta isurietan aldake-
tak egiteaz gain, beharrezkoa da garraioaren
eta hazkunde ekonomikoaren arteko lotu-
ra etetea, errepidearen bide alternatiboei —
itsasoari eta trenbideari batez ere- eta inter-
modalitateari (> INTERMODALITATEA) lehentasuna
emanez, Europar Batzordeak ere proposa-
tu bezala. Errepidezko garraioan, biltegiak
kontzentratzeko joera logistikoen ondorioz,
garraio-distantziak eta bideak erabiltzen di-
tuzten tona askoko kamioi-kopurua handitu
egin dira. Era berean, denda, saltoki handi
eta muntaia-plantei entregatzeko maiztasuna
handitzeko joerak (egunean behin baino ge-
hiagotan ber-hornitzea) errepidezko garraioak
mugikortasunean duen inpaktua areagotzen
du.

49. irudia Garraio-eskaeraren bilakaera Espainian
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Trafikoa

D> Hiriko edo hiriarteko bide publikoko motordun ibilgailuen fluxua.

Trafikoaren —edo, tradizionalki esan denez,
Zirkulazioaren- kudeaketa da hiri-espazioko
(> EsPAzIO PUBLIKOA) Mugikortasunaz arduratzen
diren erakunde eta organismoen funtzioetako
bat. Azken hamarkadotan, ibilgailuak (> AuToa)
ikaragarri ugaritzeak kaleen eta errepideen
(>_AzriEGITURAK) edukiera gainditu du eguneko
une batzuetan, batez ere hiri handietarako sar-
bideetan.

Auto-pilaketak ohiko fenomeno bilakatu dira
eta, ondorioz, energia-kontsumoak (energia-
efizientzia) eta isuriek (> kuTsaDURA) gora egin
dute. Egunero, 7.500 kilometroko butxadurak
sortzen dira Europako errepideetan, eta ho-
riek Europako Batasunaren energia-faktura %
5ean handitzen dute, gutxi gorabehera. Ibilgai-
luen abiaduran ere badu eragina, 10 km/h-koa
baino txikiagoa izaten baita.

Zirkunstantzia hori dela-eta, bide publikoaren
gainerako erabiltzaileen beharrizanak ahaztu
egin dira; izan ere, hiri- eta lurralde-plangin-
tzaren arduradunek errepideak zabaltzera
eta bide-azpiegitura berriak eraikitzera bi-
deratu dituzte ahaleginak. Hala ere, bideak
mugagabeki zabaldu ezin direnez, eta tra-
fikoak ingurumenean eta gizakiengan di-
tuen ondoricak (> GIZARTE- ETA INGURUMEN-

INPAKTUAK) eta dakartzan kostu ekonomikoak
(> KOSTU SOZIOEKONOMIKOAK) kontuan hartu-
ta, eta mugikortasun iraunkorraren kultura
(> MUGIKORTASUN IRAUNKORRA) agertzearekin bat,
aldatzen ari dira espazio publikoaren antola-
tzaileen eta kudeatzaileen lehentasunak, es-
pazio horren banaketa zuzena egitearen, hirian
abiadura-mugak murriztearen (trafikoa bare-
tzea) eta oinezkoentzako zonak edo alderan-
tzizko lehentasunezkoak (> zONA LASAIAK) SOr-
tzearen alde.

Auto-pilaketak poligono industrialen berezko
fenomenoa ere dira; izan ere, lantokietan
sartzeko eta irteteko puntako orduetan, ibil-
gailu pribatuak eta salgaiak garraiatzekoak
(> saLcAIAK) kontzentratzeak sarbideak oztopa-
tzen ditu. Garraio publiko kolektiboko zerbi-
tzuak ezartzea, zabaltzea edo beharrizan
horietara egokitzea da ohiko pilaketa horiek
konpontzeko irtenbide nagusia.

Hiriko ordainsariak ezartzea edo bestelako
zerga-neurriak (>_FISKALITATEA) hartzea, Euro-
pako hiriren batean bezala, lagungarria izan
daiteke herritarren  mugikortasun-ohiturak
aldatzeko, hirietara eta jarduera ekonomikoko
guneetara autoz joateko garaian.




Tranbia

> Hiriko edo metropoliko burdinbidezko garraio-sistema, lur gainean desplazatzen dena.

Tranbia, trenbideko beste garraio publikoko
sistema batzuekin batera (> TRENA D TRANBIA),
energiari begira garraiobiderik efizienteene-
takoa da (> ENERGIA-EFIZIENTZIA) eta pertsona
bakoitzeko isuri kutsatzaile gutxien sortzen
duenetakoa (>_KUTSADURA), energia bultza-
tzailea argindarra denez. Hala ere, argindar
hori lortzeko moduak (energia nuklearra, gas
naturala, energia berriztagarriak...) produkzio-
guneetan sortzen diren isurien mota eta bolu-
mena baldintzatzen ditu.

Tranbia autobusaren eta metroaren arteko
ahalmena duen sistematzat jotzen da, orduko
eta norabideko 4.000-20.000 bidaiari bitar-
tekoa baita. Lur gainean ibiltzearen abantaila
dauka, horrek eraikuntza- eta mantentze-
kostuak nabarmen murrizten baititu lurpeko
burdinbidezko sistemen aldean. Autobusak
eta errekuntza motorrez dabiltzan sistemek
ez bezala, ez du kutsatzen eta ez du zarata-
rik ateratzen, eta metroak baino askoz energia
elektriko gutxiago kontsumitzen du.

Kaleetan trafikoarekin elkarreragiten badu ere,
zirkulazio-espazio erreserbatua daukanez,
autoek ez dute eraginik bere abiadura komer-
tzialean, puntu gatazkatsuetan lehentasuna
izaten baitu. Gainera, garraiobide eskuraga-
rriagoa da mugikortasun-arazoak dituzten
pertsonentzat (> IRISGARRITASUNA).

Hainbat garraiobideren edukierak alderatzen
baditugu, 174 autok (auto bakoitzeko 1,2 per-
tsonekin batez beste) 3 autobusek (> AuTOBUSA)
edo tranbia batek adina bidaiari eramaten di-
tuztela ikusiko dugu.

Eraikitzeko kostuei dagokienez, metroaren ki-
lometro baten kostua 7 milioi euro ingurukoa
da, eta horri geltokiaren beste 0,2 inguru ge-
hitu behar zaizkio. Metroak, aldiz, 25 eta 7
milioi inguruko kostua dauka, hurrenez hurren
(> METROA).

50. irudia Garraiobide publikoen arteko alderaketa-datu batzuk

Autobus konbentzionala

Tranbia-Metro arina Metro konbentzionala

Bidaiarientzako lekuak/unitatea 40-120 110-310 140-280
Gehienezko abiadura (Km/h) 80 70-100 70-110
Abiadura komertziala (km/h) 12 20-25 25-30
Edukiera/ordua eta norabidea 2.000-4.000 4.000-20.000 15.000-40.000
Geltokien arteko tartea (metroak) 200-1.200 300-1.500 500-2.000
Azpiegituraren km-gn quztizko kostua (milioi €) 9-15 24-60

lturria: Cimbra aldizkaria




Zarata

> Pertsona baten entzuteko ahalmenean eragina izan dezakeen hots gogaikarria.

Motordun ibilgailuen trafikoak hiriguneetako
zarataren % 80 baino gehiago sortzen du.
Errekuntza-motorraren funtzionamendua eta
pneumatikoen asfaltoaren kontrako marrus-
kadura dira ingurumen-inpaktu honen kausa
nagusiak. Europako Batzordearen arabera,
populazioaren % 20aren (210 milioi, gutxi
gorabehera) bizi-kalitatean eragina du horrek
(> osASUN PUBLIKOA), zarata kaltegarrien neu-
rriak direla-eta. Halaber, Espainian 9 milioi per-
tsonatik gora neurri horiek edo handiagoak
diren hotsak jasaten dituztela kalkulatu da.

Kutsadura akustikoa gaixotasun kardiobas-
kularrekin eta entzumena galtzearekin dago
erlazionatuta eta, halaber, harekin lotuta dau-
de nerbio-sistemaren alterazioak (estresa,
suminkortasuna, tentsioa...), nekea, lo egite-
ko ezintasun kronikoa eta ondoez orokorra,
kontzentratzeko arazoak, ikaste-prozesuen
alterazioa eta komunikatzeko eta harreman
sozialetarako arazoak.

51. irudia Soinu-presioaren neurketa

Poligono industrialetan, kamioi astunen eta
motordun beste ibilgailu batzuen presentziak
zarata-aldiak eragiten ditu, puntualak edo ja-
rraituak, trafikoaren eta produkzio-gunearen
diseinu urbanistikoaren ezaugarrien arabera.

52. irudia Zarata-iturriak hirietan
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[turria: Hainbat iturri

Soinu-iturria Dezibelioak (dB) Sentsazio subjektiboa  Sentsazio objektiboa
Hegazkin komertziala aireratzen, 100 m-tara 130 la jasanezina Mina

Autoa 100 km/h-tan 100 0s0 zaratatsua Ondoez handia
Kamioia abiatzen, 10 m-tara 95 0so zaratatsua Ondoez handia
Motozikleta abiadura handitzen 90 0s0 zaratatsua Ondoez handia
Trafiko normala duen kalea 70 Zaratatsua Ondoeza

Elkarrizketa normala 50 Zarata txikia Plazerra

Haize ahula zuhaitzetako hostoetan 15 Isila Lasaitasuna

Dezibelio-eskala adierazpen matematiko logaritmiko bati dagokio. Horrela, zarata ez da bikoizten dezibelio-kopurua bikoizten

denean, baizik eta 3 dezibelio soilik igota

Auto bakar batek 4.000 r/min-tara eta 32 autok 2.000 r/min-tara zarata berbera sortzen dute.

lturria: mugikortasun iraunkorra. Bartzelonako Udala




Zona lasaia

D Oinez eta bizikletaz dabiltzan herritarrek soilik erabiltzeko espazio publikoa, kasu batzuetan
abiadura mantsoan doazen ibilgailuek ere erabil dezaketena.

Hiri-mugikortasun iraunkorraren oinarria ga-
rraiobide guztien elkarbizitza baketsua da,
oinezkoei, mugikortasun urriko pertsonei eta
txirrindulariei arreta berezia eskainiz; izan ere,
horiek dira arriskurik handiena duten herritarrak
hirian zehar dabiltzanean (> ISTRIPU-KALTEAK).

Kolektibo horien bizi-kalitatea hobetzeko
neurriak, beraz, trafikoa baretzera bidera-
tu behar dira, espazio publiko partekatuan
modu orekatuan zirkulatu eta egon ahal izan
dadin, garraiobide bakoitzari bere lekua es-
kainiz. Horretarako, ezinbestekoa da motor-
dun ibilgailu pribatuen abiadura-mugak jaistea
(>_AuTOA > MOTOZIKLETA), horrela inguru lasaia-
goa sortzen baita, eta segurtasun-sentsazioa
areagotzen (D IBILBIDE SEGURUAK).

Zona “lasaien” hainbat mota daude:

> oinezkoen zonak: oinezkoentzat (> OINEzkO
MUGIKORTASUNA) eta txirrindularientzat
(> BizIkLETA) soilik, motordun ibilgailuentzako
sarbide murriztuekin eta maila bakarreko
plataformarekin, normalean.

> elkarbizitza-zonak edo alderantzizko lehen-
tasuneko zonak: oinezkoak eta txirrindulariak
dute beti lehentasuna, eta ibilgailuen abia-
dura mugatuta dago; helburua batzuen eta
besteen arteko elkarbizitza lasaia da.

> 30 zonak: ibilgailuen gehienezko abiadura
30 km/h-koa da, espaloiak eta errepidea
banatuta daude, eta oinezkoak ez du lehen-
tasunik.

> hiri batzuetan 10 zonak eta 20 zonak ere
ezartzen ari dira, non onartutako abiadura
are txikiagoa baita.

Jokabide horiek bateragarriak izan behar dute
edukiera handiko bideetara sartzeko korrido-
reak dituen bide-sare eraginkor batekin; hau
da, trafikoa baretzeak koherentea izan be-
har du hirigune bateko jarduera ekonomikoei
erantzuten dion bide-hierarkia finkatu batekin.




> GLOSARIO OSOA

Adlierazle-multzo | 6
Agintaritzen | 37

Airearen kalitate | 57
Aldaketa-autobus | 12
Aparkalekuaren kudeaketa
|8

Auto partekatu | 9, 10, 43, 44
Auto-pilaketa | 83
Barne-kostu | 53

Bertikal | 17

Bidegorri | 29
Bide-hierarkia | 86
Biodiesel | 26

Bioerregai | 26

Bioetanol | 26
Bizi-itxaropen | 80
Carpooling | 10
Carsharing | 10
Diziplinarik eza | 77
Efizientziarik eza | 24
Ekomugikortasun | 30, 35,
38, 60, 68
Energia-dibertsifikazio | 26
Enpresaren autobus | 12
Erabileraz kanpoko ibilgailu
|39

Erabiltzaile anitzeko auto | 10
Erikortasun | 80

Erregai | 56

Erregai-pila | 27

Erregai sintetiko | 26
Errekuntza-motor | 56
Eskaera | 68

Eskaeraren kudeaketa | 68
Eskolako bide | 41
Eurobineta | 35

Euro VI 81

Furgoneta | 81

Gas natural | 26
Gidabaimenik | 60
Hidrogeno | 26, 27
Hiri-autobus | 12
Hiri-ordainsari | 35
Horizontal | 17

Ibilgailu hibrido | 42

In itinere istripu | 47

Isuri | 56

Kamioi | 81

Kanpo-kostu | 53
Kutsadura akustiko | 80, 85
Lan-arriskuaren faktore | 47
Mugikortasuna Ebaluatzeko
Azterlan | 64
Mugikortasun-kudeatzaile |
6,64,71,74
Mugikortasun-ohitura | 15,
34, 69

Mugikortasun-sare | 21
Mugikortasun urriko | 46
Negutegi-efektu | 50, 69
Ordaindutako aparkaleku | 9
Park and ride | 45
Partaidetza | 71

Sortutako mugikortasun-
eskaera | 68
Tarifa-baterakuntza | 37
Tarifak bateratzea | 45
Trafikoaren intentsitateen
zenbatespen | 68

Van-pool | 43

Zirkulazio | 83




> INFORMAZIO GEHIAGORAKO

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

Web orriak

Europako Ingurumenaren Agentzia -
www.eea.europa.eu/es

Energiaren Nazioarteko Agentzia -
www.iea.org

Garraio Publikoaren Nazioarteko Elkartea -
WWWw.uitp.org

Europako Carsharing-a - www.carsharing.net
Carsharing-a Katalunian - www.avancar.es
Ingurumen Epidemiologiako lkerketa Zentroa -
www.creal.cat

Autoa partekatzea - www.compartir.org
ConBici. Bizikletaren aldeko
koordinakundea - www.conbici.org

Trafiko Zuzendaritza Nagusia - www.dgt.es
Europako txirrindularien Federakundea -
www.ecf.com

Energia Dibertsifikatu eta Aurrezteko
Institutua - www.idae.es

Ingurumen Ministerioa - www.mma.es

Bide Segurtasunerako Europako Behatokia -
WWW.Erso.eu

Mugikortasun Metropolitarraren Behatokia -
www.transyt.upm.es

Klima Aldaketari buruzko Adituen Gober-
nuarteko Taldea - www.ipcc.ch

Autorik Gabeko Hirien Sarea:
www.carfree.com

Argitalpenak

El acceso sostenible al lugar de trabajo.
CCOO. 2005

Cdmo avanzar hacia un modelo de movili-
dad de los trabajadores y trabajadoras mas
sostenible. Guia de apoyo a la accion sindli-
cal. Istas-CCOQO. 2008

Gestion de la movilidad. Cambiando el
modo de vigjar. Treatise-IDAE. 2005

Guia de movilidad sostenible para la empre-
sa responsable. Movilidad Fundazioa 2009
Guia para la elaboracion de pactos de movi-
lidad. Bartzelonako Aldundia. 2007

Guia practica para la elaboracion de planes
de movilidad sostenible. lhobe. 2004

Guia practica para la elaboracion e implan-
tacion de planes de transporte al trabajo.
IDAE. 2006

Informe de movilidad. Mugikortasun Metro-
politarraren Behatokia. 2009

La relacion entre movilidad, acceso al traba-
jo y calidad del aire: preguntas y ejemplos
préacticos. CCOO. 2007

Las principales cifras de la siniestralidad via-
ria. Trafiko Zuzendaritza Nagusia. 2008
Libro verde del transporte urbano en Euro-
pa. Europako Batzordea. 2007

Manual del gestor de movilidad. Bar-
tzelonako Aldundia. 2007

Movilidades. Fundacié Mobilitat Sostenible
i Segura 2008

Bide Segurtasunerako Europako Ekintza
Programa. Europako Batzordea. 2003
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