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Presentacio

Is habits de mobilitat dels

treballadors i les treballadores a

I'hora de desplacar-se als seus
centres de treball ha experimentat
una transformacié profunda durant
els darrers decennis. Mentre que
anys enrere la majoria podien anar a
treballar desplacant-s’hi a peu, en
bicicleta o en transport public
col-lectiu, la cultura de 'automobil ha
anat guanyant protagonisme i el
vehicle privat a motor ha esdevingut
un element omnipresent  del
paisatge, en especial durant les
hores més habituals d'entrada i
sortida de la feina.

El trasllat de les industries i dels
centres productius a les periferies
dels municipis -tant per a allunyar
dels nuclis urbans les activitats
contaminants, sorolloses o0 no
saludables com per a disposar de
més sol urbanitzable-, va iniciar un
procés de segregacié en els usos del
territori que ha portat a implantar un
navol de poligons industrials arreu
del territori, en indrets sovint
allunyats dels pobles i de les ciutats.

En aquest escenari, I'Gs del cotxe per
a arribar a la feina resulta gairebé
imprescindible, ja que els serveis de
transport public acostumen a ser
inexistents o molt deficients, i la
distancia entre el lloc de residencia i
el de treball fa que no sigui facil
utilitzar altres mitjans de transport
més sostenibles. Aixi, les enquestes
de mobilitat mostren que els
desplacaments dels treballadors i
treballadores exigeixen cada vegada
més esforg, més energia i dedicar-hi
més temps, ja que la distancia
mitiana que s’ha de recorrer
augmenta any rere any.
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Aquest fet redunda en que empitjora
la qualitat de vida de moltes
persones, que passen unes quantes
hores a la setmana viatjant entre el
seu lloc de residéncia, el seu lloc de
treball i la resta dindrets on fan
alguna de les seves gestions o
activitats quotidianes. No és estrany,
doncs, que molts ciutadans acabin
justificant la tria del cotxe en
detriment del transport public
col-lectiu, sobretot pel fet que els
desplacaments obligats per feina
s'acaben barrejant amb els que
tenen a veure amb assumptes
personals.

Un model de mobilitat d’aquestes
caracteristiques comporta, com a
conseqliencia, un conjunt d’impactes
amb un cost economic, ambiental i
social de gran magnitud. Aquests
impactes, malgrat que encara no
estan completament internalitzats en
el balan¢ dels estats, afecten la
competitivitat, I'eficiencia i I'eficacia
del sistema productiu, a més de la
qualitat del medi i el benestar de
molts ciutadans. Les emissions, els
accidents, el soroll, la congestio, la
pérdua de temps, el consum d’'espai i
territori, la ineficiencia energética i,
sobretot, I'exclusio sociolaboral que
provoca la localitzacié dels poligons
sobre el territori, han esdevingut els
efectes negatius habituals de I'actual
model de mobilitat i accessibilitat dels
treballadors als centres de treball que
generen mobilitat.

A fi de corregir les disfuncions que
afecten el model cal, per tant, definir
politiques innovadores basades en el
fet d’aplicar els principis de la cultura
de la sostenibilitat al transport i la
mobilitat de les persones |,
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consegientment, en internalitzar els
costos socioambientals a I'hora de fer
una valoracio global del sistema.

Aquestes politiques han de portar
també a elaborar i aprovar lleis que
portin a definir instruments i figures
relacionades amb millorar la mobilitat
dels treballadors. La Mesa de
Mobilitat, un organ de participacio i
concertacioé que aplega tots els actors
implicats en ordenar i millorar la
mobilitat d'un determinat territori, i el
gestor de mobilitat, la persona
encarregada d’executar les decisions
de la Mesa, en sb6n les meés
representatives. Una de les
assignatures que encara hi ha
pendents és la de definir aquest marc
legal.

El present manual vol servir de
material de suport en relacié amb la
figura del gestor de mobilitat de
poligon industrial o centre d’activitat
econdmica, tant pel que fa a formar
les persones que han dexercir
aquesta tasca com a aportar
reflexions i informacions técniques
gue les ajudin en la feina quotidiana
de gestionar la  mobilitat i
I'accessibilitat dels treballadors.

El manual presenta, en primer lloc,
les causes dels problemes associats
al model de mobilitat actual, i proposa
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actuacions per a corregir-les. En un
segon bloc, descriu les figures, els
instruments i els actors que
intervenen en la gestié sostenible de
la mobilitat, aixi com el marc legislatiu
aplicable. En el darrer apartat,
s'explica més extensament el pla de
treball del gestor de mobilitat i les
funcions i responsabilitats que ha
d'assumir.

Aquest document s’emmarca en el
projecte Gesmopoli, els objectius
estratégics del qual sén identificar els
problemes de mobilitat més
importants que afecten els poligons
industrials i establir propostes per a
assolir uns habits més sostenibles.
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INTRODUCCIO: QUE VOL DIR GESTIONAR LA MOBILITAT?

Les necessitats de mobilitat de cada
persona soén diferents, i també varien
al llarg del dia. Si bé la coincidéncia
en el punt de destinaci6é fa que molts
ciutadans facin recorreguts similars
en determinades hores -per accedir al
mateix poligon industrial, centre
d’activitat economica, centre ludic,
universitat, etc.-, el fet que cadascu
procedeixi d’'un lloc diferent acaba
dibuixant una xarxa imaginaria de
desplacaments sobre el territori que
fa de la mobilitat un fenomen
complex.

Hi ha diverses maneres d'intervenir
sobre loferta i la demanda de
mobilitat d'un determinat indret,
cadascuna de les quals comporta
nivells d’afectacié ambiental, social i
economica molt diferents, tant en
I’ambit individual com en el col-lectiu.

Aquesta intervencid, tanmateix, ve
molt mediatitzada per les politiques
urbanistiques i territorials que s’hagin
aplicat, ja que una estratégia de
compacitat urbana genera una
demanda de mobilitat molt diferent a
la d'una estratégia dispersiva. Aixi,
mentre que en el primer cas es
fomenta la mobilitat a peu, en
bicicleta i en transport public col-lectiu
de proximitat, en el segon es potencia
'ds del vehicle privat a motor,
sobretot en els casos en quée no es
crea una xarxa de transport public
adequada. EI planificador, prenent
una o altra opcié, determina i influeix
molt en les pautes i els habits de
mobilitat i d'accessibilitat que la
ciutadania té a posteriori.
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En el cas dels poligons industrials i
centres de treball, aguestes
circumstancies prenen encara meés
rellevancia, atés que les decisions
gue es prenguin en matéria
d’'implantacio sobre el territori i de
connexi6é de I'indret amb el teixit urba
fara que els treballadors i
treballadores tinguin més o menys
alternatives de desplacament fins al
seu lloc de feina. Quan hi ha menys
alternatives, es fa servir més el
vehicle privat a motor i hi ha més
riscos d’accidents viaris i d’exclusio
social.

En cada escenari, el gestor de
mobilitat esdevé una figura clau ja
que, adoptant les decisions i
propostes de la Mesa de Mobilitat, ha
de contribuir a corregir les disfuncions
gue presenta el poligon que gestiona;
és a dir, sobre el que intervé
tecnicament en matéria de mobilitat
per garantir un accés “en condicions”
dels treballadors i treballadores.
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Ara bé, quines so6n aquestes
“condicions”? L'accés dels
treballadors a la feina sempre ha
estat considerat un  problema
individual que cada persona havia de
resoldre pel seu compte. Aix0 ha
comportat que la majoria de poligons
industrials no hagin estat dotats amb
serveis adequats de transport public o
que [Il'espai viari s’hagi pensat
Unicament per a circular-hi en
vehicles a motor, privats o de
mercaderies.

Aquesta visi6 ha anat canviant
progressivament des de fa pocs anys
en favor d’'una estrategia que fa de la
mobilitat una questi6 col-lectiva que
s’ha de resoldre amb la participacio
activa de tots els agents socials i
economics, tenint com a referent
conceptual els principis i valors de la
cultura de la sostenibilitat. Es
reconeixen aixi els impactes
ambientals, socials i econdmics que
provoca el model de mobilitat
consolidat en els darrers decennis i
s’aposta per avancar cap a un model
més eficient, eficag, equitatiu, net,
segur i competitiu; al capdavall, més
sostenible.

El gestor de mobilitat, per tant, i des
d’aquesta perspectiva, ha d’intervenir
amb l'objectiu prioritari de minimitzar
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localment els efectes negatius d’'unes
pautes generals de mobilitat poc

viables a mita i llarg termini -
accidentalitat, exclusio social,
contaminacié, soroll, ineficiéncia,

pérdua de temps i competitivitat, etc.-,
alhora que déna alternatives reals als
treballadors perqué observin aquests
canvis com una millora de la seva
qualitat de vida i del benestar comu;
és a dir, perque gestionin
l'accessibilitat al poligon de manera
sostenible.
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1.2

LA GESTIO DE LA MANCA DE SOSTENIBILITAT (1):
LES CAUSES DEL PROBLEMA

Les pautes i els habits de mobilitat dels ciutadans han experimentat una profunda
transformacié en les darreres décades. El creixement de la ciutat difusa en
detriment de la compacta i mixta, la dispersio territorial dels poligons industrials i
centres de treball, la falta d’'una xarxa eficag de transport public col-lectiu i la
conseglent dependéncia del vehicle privat a motor, i I'externalitzacié dels impactes
ambientals i socials causats pel transit s6n les principals causes que expliquen la
manca de sostenibilitat del model de mobilitat actual.

L'extensio de la ciutat difusa desenvolupament  sostenible  2005.

, L, W L Generalitat de Catalunya).
= L’ordenacid territorial i la pressio

urbanistica dels darrers quaranta anys
han constituit una transformacié del
model de ciutat tradicional -que
concentrava activitats i serveis en una
determinada superficie-, en benefici
d'un model que ha estés de manera
difusa el teixit urba sobre el territori
segregant els usos i centres d’'activitat
humana.

= S’han imposat aixi les conurbacions
metropolitanes que creixen en forma
de taca doli i ocupen els espais
agricoles i forestals; atorguen al sol un
valor purament urbanistic i deixen de
banda el potencial ecosistemic que té.

= La ciutat creix, els usos s'allunyen i la
demanda de mobilitat augmenta pel
fet que les persones s’han d’adaptar a
una dinamica territorial que no té en
compte la disponibilitat limitada del
principal recurs no renovable, el sol.

En només deu anys (1992-2002), la
superficie urbanitzada a Catalunya ha
crescut un 30%, sis vegades més que la
poblacié (Informe sobre medi ambient i

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT 11



La dispersié territorial dels
poligons

En el procés de dispersié d'activitats i
usos sobre el territori, els poligons
industrials i centres de treball han
estat tradicionalment els que han
rebut les conseqiiéncies principals de
la segregacio.

La falta d’'amplies zones d’espai lliure,
el progressiu increment del valor de
mercat del sol urba i la demanda
social  dallunyar les  activitats
industrials de risc dels nuclis habitats
sén els principals factors que han
contribuit a afavorir la tendéncia
d'urbanitzar el territori de forma
extensiva.

Aquest conjunt de circumstancies, a
les quals s'hi acostuma a afegir la
voluntat de cada municipi de tenir els
seus propis centres de treball -tant
pels ingressos que comporten en
forma d'impostos com pels llocs de
treball que es creen-, ha dibuixat un
mapa industrial de  Catalunya
caracteritzat per un nivol de poligons
industrials que dobla amb escreix el
nombre de municipis (més de 2.000,
actualment).

La major part dels poligons no
disposen de plans de gesti6 de la
mobilitat que s’integrin amb els
diferents instruments de planificacié
municipal. A més, a [I'hora de
planificar-los s'ha sobredimensionat
l'oferta de places d'aparcament i
descuidant la urbanitzacié de les
voreres.

Aquesta necessitat comporta que les
administracions locals tinguin costos
econdmics que sovint no poden
satisfer amb els ingressos que deriven
de la implantacié industrial, i que van
en augment a causa de la falta
d’integracié entre ordenacio territorial i
planificacié de la mobilitat.
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segle XX i l'aplicacié durant molts
anys d'una practica urbanistica
basada en la segregacio dels usos ha
convertit el vehicle privat a motor en el
mitja de transport per excel-léncia a
'hora de comunicar els centres de
residéncia i els poligons industrials.

La disponibilitat d'automobil ha
esdevingut quasi imprescindible a
'hora de desplacar-se en agquest
territori dispers fins al punt que en
molts casos és I'linica opcié per a
accedir a determinats punts, fins i tot
en els indrets on es concentren un
gran nombre d’empreses.

El mateix ha succeit amb molts
centres de lleure, als quals
practicament només s’hi pot anar en
vehicle privat; un mitja que ha estat
afavorit amb grans espais
d'aparcament que en fomenten I'ds a
gran escala. D’aquesta manera,
'automobil passa a ser un element
omnipresent en el territori i en el
paisatge urba i industrial.

La dependeéncia del vehicle privat

= La universalitzaci6 de I'Gs de
I'automobil durant els anys setanta del
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A Catalunya, entorn d'un 52% dels
treballadors accedeix al seu lloc de
feina en vehicle privat a motor. Aquest
percentatge ha anat augmentant en
els darrers anys a causa de la
dispersio territorial dels centres de
treball; del fet que se’ls allunyés dels
nuclis urbans i, sobretot, de la falta
d’'una xarxa efica¢ de transport public
col-lectiu intermodal.

Aquesta dependencia comporta un
seguit de disfuncions i impactes
socioambientals que han estat
externalitzats del balan¢g economic,
tant per la dificultat de quantificar-los
com pel fet que el cost ha estat
assumit individualment, ha repercutit
sobre altres ambits de I’Administracio
o senzillament s’ha diluit globalment
en perjudici de la col-lectivitat.

El parc de vehicles

El parc automobilistic mundial ja
supera els 550 milions de vehicles,
amb una producci6 anual de 40 milions
d'unitats. Actualment, es produeix un
cotxe cada segon. Les previsions
auguren que la xifra superara els 800
milions I'any 2020.

El parc de vehicles a Espanya és de
gairebé 27 milions d’unitats, 20 dels
quals corresponen a turismes, una
xifra 300 vegades més gran que la de
paisos com I'india o la Xina.

El parc mobil catala ha crescut sense
interrupcid durant els darrers 35 anys.
A principi dels anys seixanta hi havia
matriculats 250.000 vehicles; ara, el
nombre ja supera els 4,5 milions, dels
quals 3,1 milions s6n turismes (69%).
Aix0 vol dir més de 654 vehicles per
cada 1.000 habitants.
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L'externalitzacié dels impactes

La manca de sostenibilitat de les
pautes de mobilitat dels treballadors
es manifesta amb impactes i
consequéencies d'indole diversa que
comporten costos economics, socials i
ambientals de gran magnitud.

Un model de mobilitat d'accés a la
feina que exigeix als treballadors fer
servir quotidianament el vehicle privat
a motor -sovint en condicions de
congestio viaria-; havent d’invertir molt
temps improductiu i que, alhora,
també afecta el rendiment laboral,
s’acaba demostrant que és un model
insostenible i insegur. Aquesta manca
de sostenibilitat ve determinada, en
gran mesura, per l'impacte economic
negatiu que genera tant per als
individus com per al conjunt de la
societat.

Aixi, l'impacte local i global de les
emissions, el canvi climatic, el consum
de recursos energetics renovables, la
pérdua de temps en embussos, o les
consequeéncies socials i individuals
dels accidents, queda externalitzat del
balang economic dels estats. Aixo
succeeix, tant per manca de protocols
comptables que ho tinguin en compte
com per evitar el component
certament negatiu que representarien
a curt i a mita termini si
s’incorporessin  plenament en el
balanc esmentat.

13



gesmopc:li

L'ordenacio territorial i la pressié urbanistica de les darreres décades ha
canviat el model de ciutat compacta i diversa en benefici del teixit urba
dispers que segrega els usos del sol (urbanitzacié extensiva).

Els poligons industrials i els parcs empresarials han estat uns dels usos que
més han patit les conseqiiencies d'aquest procés. El mapa industrial de
Catalunya es caracteritza actualment per una dispersi6 de més de 2.000
poligons arreu del territori.

La major part d’aquests poligons no disposen de plans de gestio de la
mobilitat que s’integrin amb els diferents instruments de planificacio
municipal, i que garanteixin una accessibilitat sostenible dels treballadors.
La planificacié dels poligons industrials s'ha fet sobredimensionant I'oferta
d'aparcament i tenint poca cura de la urbanitzacié dels carrers i les voreres.

A Catalunya, entorn d'un 52% dels treballadors hi accedeix en vehicle privat
a motor, degut a l'allunyament dels poligons dels nuclis urbans i la
conseguent falta d’'una xarxa de transport public col-lectiu intermodal eficac.

x
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Aquesta dependéncia del vehicle privat comporta un seguit de disfuncions i
impactes socioambientals que el balan¢g econdomic no té en compte de
manera completa i potser només ho fa de manera parcial: accidents viaris,
emissions, ineficiencia energetica, consum de sol productiu, ocupacio
d’espais lliures, exclusié social, etc.
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ELS IMPACTES DEL MODEL DE MOBILITAT

La manca de sostenibilitat del model de mobilitat que s’ha imposat en les darreres
décades queda clara en impactes ambientals, socials i econdomics d’indole diversa.
El fenomen de I'exclusi6 laboral, les emissions i el soroll, la ineficiéncia energética,
els accidents de transit, les congestions i la perdua de temps i el consum de sol i
territori son els principals impactes negatius que afecten la qualitat de vida i la salut
dels treballadors. També perjudiquen la competitivitat de les empreses i, per

extensid, del conjunt del sistema econdmic.

Els impactes de la mobilitat insostenible dels treballadors

Exclusio
laboral

Consum de
soli
territori

Pérdua de
competiti-
vitat
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La mobilitat
insostenible

—

Ineficigncia
energética

Emissions i
soroll

Congestid i
pérdua de
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Un model excloent

Un accés de qualitat als centres de
treball és un dret dels ciutadans i,

alhora, un requisit fonamental per
consolidar la competitivitat de les
empreses.

Per aquest motiu, cal garantir la

disponibilitat d'uns serveis de transport
public col-lectiu i una xarxa viaria que
els permeti arribar al seu lloc de treball
fent servir mitjans de desplacament
que siguin eficients, economics,
segurs i saludables.

Ara bé, la situacié de la majoria dels
poligons industrials fa que el cotxe
sigui I'dnica alternativa que tenen
molts treballadors per accedir a la
feina, ja que la distancia o la qualitat
dels itineraris no els permet arribar-hi
a peu o en bicicleta. En la majoria dels
casos, a més, no hi ha un servei de
transport public que ofereixi -de forma
real i en igualtat de condicions per a
tothom- aguesta opcié de
desplacament.

Per tant, no tenir vehicle en propietat o
permis de conduir fa que moltes
persones es vegin excloses a I'hora
d’accedir a una feina situada en un
punt del territori mancat d’alternatives
de transport que siguin eficaces,
eficients i de qualitat. Sovint, la
renlncia a aquestes feines és de

Taula 1.

gesmopt;h

persones amb nivell economic baix
que no poden accedir a un vehicle en
propietat per les despeses que
comporta.

Els grups de poblacié que tenen un
index de motoritzacié més baix que la
resta son els seglents: les dones, que
es desplacen i accedeixen menys al
cotxe que els homes; els joves -
especialment els estudiants de
formacié professional en practiques-
que tenen menys possibilitats de fer
un Us habitual del vehicle privat, cosa
que els treu oportunitats
d'aprenentatge o de treball; i alguns
immigrants extracomunitaris, la
procedéncia  seciolingtistica——dels
quals els dificulta I'Gs legal del vehicle
privat.-{(Neta-JMF—penso-gue-lafrase
FRorensonestoenkbo dlnntoncn

Cal afegir-hi les persones amb
mobilitat reduida, ja que amb les
limitacions que tenen i sense un servei
de transport public adaptat no poden
accedir a certs llocs de treball.

El 62% dels permisos de conduir vigents
a Espanya pertanyen a homes i només el
38%
habitatges no tenen cotxe i prop d'un
50% dels majors d’edat no disposen de
permis de conduir.

a dones. Gairebé un 30% dels

Nombre de permisos de conduir a I’'Estat espanyol per géneres, x 1.000 (2005)

| Nombretotal %
Dones 9.032 38,2
Homes 14.589 61,8
Total 23.621 100

Font: Direccié General de Transit
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Taula 2.

Permisos de conduir per génere a Catalunya (2005)

Demarcaci6

%
Barcelona 1.122.804 39,7 1.703.165 60,3 100
Tarragona 141.994 40,7 206.681 59,3 100
Lleida 89.106 36,9 152.261 63,1 100
Girona 162.019 42,5 219.494 57,5 100

Font: Direccié General de Transit (DGT)

Taula 3.

La mobilitat segons génere a la Regié Metropolitana de Barcelona (2006)

No Transport Transport
motoritzats public privat

Homes
Dones

36,3%
48,9%

16,3%
22,6%

47,4%
28,5%

Font: Enquesta de mobilitat en dia feiner 2006. Autoritat del Transport Metropolita (ATM), Ajuntament

de Barcelona i [IERMB

Un model insegur

La mobilitat s’ha convertit en un factor
de risc laboral afegit per a moltes
persones, atés que molts ciutadans
fan servir el seu vehicle privat per a
desplacar-se de forma habitual per
anar i tornar de la feina.

Cada any hi ha a Espanya uns 40.000
accidents de transit amb un origen
“laboral” -un 40% del total d’accidents,
aproximadament-, en qué hi deixen la
vida prop d’'un miler de persones. Es
tracta d'accidents que es produeixen
in labore, és a dir, treballant, o in
itinere, desplacant-se cap o des del
centre de treball. De fet,
I'accidentalitat in itinere és actualment
la primera causa d’accident laboral.

L'empresari ha de declarar tant els
accidents que es produeixen durant la
jornada laboral com els accidents in
itinere, i han de quedar recollits en un
registre.

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT
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Els accidents in itinere
alajurisprudéncia

La Llei general de la seguretat social
(Reial decret legislatiu 1/1994, de 20
de juny), en larticle 115, defineix el
concepte d'accident de treball com
“tota lesié corporal que el treballador
pateixi a consequéncia del treball que
faci per compte daltri’. La norma
esmentada assenyala també que es
considera accident “el que pateixi el
treballador en anar o en tornar del lloc
de treball”, és a dir, els accidents in
itinere.

La jurisprudéncia defineix de manera
més precisa el que es considera per
accident in itinere, ja que puntualitza
que l'accident s’ha de produir en el
recorregut habitual entre el lloc de
residéncia i el de treball, i que no hi ha
d’haver interrupcions durant aquest
recorregut habitual.
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Grafic 1.
Evolucié dels accidents in itinere a Catalunya (1994-2006)

20.000
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18.000 A

16.000

14.000

12.000 -

10000

g.000 A

Nombre d'accidents

G000 | EB.876

4.000

2,000 A

i T T T T T T T T T T T T

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Any

Font: Comissié Obrera Nacional de Catalunya.

A Catalunya, I'accidentalitat a causa del transit constitueix fins el
59% de tots els accidents laborals

Taula 4.
Risc d’accident associat a diversos mitjans de transport
(Base = 100—cotxe)

Tipus de vehicle Nivell de risc

Cotxe 100

Avib 12
Autocar 9

Tren 3
Bicicleta 2

Font: Anar en bicicleta: la soluci6é capdavantera a les ciutats.
Comissié Europea/ Generalitat de Catalunya (versié en catala).

Taula 5.
Jornades no treballades per accidents de transit (2004)

Tipus d'accident Jornades no treballades

Lleu 487.186
Greu 6.223

Font: Istas-CCOO, a partir de dades del Ministeri de Treball i Afers Socials

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT



Un model poc competitiu

= Les baixes laborals degudes a
accidents in itinere, el temps perdut en
congestions de ftransit, o el descens
de la productivitat a causa del
cansament dels treballadors per
pérdua d’hores de descans o de
'estrés de la conduccié sén factors
que afecten la competitivitat de les
empreses i dels paisos.

= Aixi, malgrat que la tendéncia general

del mon empresarial [ de
'administracié sigui desvincular el
temps de  desplacament dels

treballadors del temps estrictament
laboral, la realitat és que les
condicions que determinen la mobilitat
de les persones n'acaben afectant
també el rendiment.

= Cal tenir en compte que durant els
darrers anys no només sha
incrementat el nombre total de
desplacaments -sobretot en vehicle
privat a motor- que fan els treballadors
per anar al seu lloc de treball, sin6
també la distancia que han de recérrer
diariament i el temps que hi han de
dedicar. A Catalunya, entre els anys
1981 i 2001, el percentatge de viatges
intermunicipals per motiu de treball (o
estudi) es va multiplicar per tres, del
20 al 60%.

gesmopc“i

= Aquesta situacid recomana tornar a
considerar el temps dedicat al
desplacament domicili-lloc de feina
com a temps laboral, tenint en compte
l6gicament determinades
consideracions com, per exemple, el
fet que el dret de cada treballador a
viure on vulgui ha de ser compatible
amb la voluntat de I'empresa
d’instal-lar-se on consideri adient. Si
aquesta pérdua de temps s'avalua en
una escala collectiva, [Iimpacte
economic que en deriva assoleix xifres
de gran magnitud.

Segons la Comissié Europea, a final de la
década dels noranta el temps total que es
perdia a I'UE-15 en els embussos
equivalia ja a un 1% del producte interior
brut (PIB), de mitjana, per bé que en
alguns paisos superava el 3%.

Els accidents de transit in itinere van
representar I'any 2005 a la Unié Europea
la pérdua de prop de cent cinquanta
milions de jornades de treball, amb un
cost economic proper als 100.000 milions
d’euros.

Taula 6.

Distribuci6 dels viatges per feina a I'Estat espanyol,
segons el temps dedicat (2000)

Motiu Nombre de
desplacaments

Menys de 15 minuts
De 15 a 29 minuts
De 30 a 44 minuts
De 45 a 59 minuts
De 60 a 89 minuts
Més de 90 minuts

27%

40%

21%
5%
5%
2%

Font: Encuesta Movilia, 2000. Ministeri de Foment
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Grafic 2.
Evolucio dels desplagcaments per motiu de treball o estudi,
a Catalunya (1981-2001)

— \ialges intramunicipals s Vialges intermunicipals

100%
90%—
B0%|
70%—
B0%|
50%—
A0%—|
30%—
20%
10%—

1981 1986 1991 1956 2001

Font: Enquesta de mobilitat obligada. Idescat. Generalitat de Catalunya
Grafic procedent del document Directrius Nacionals de Mobilitat. Generalitat de Catalunya

Grafic 3.
Evolucio del repartiment modal de la mobilitat per motiu de treball o estudi,
a Catalunya (1981-2001)

mm No motoritzat mm Motoritzat col-lectiu mm Motoritzat individual

100%]

ERLa I 20 7%
80%- 29,5%
70%-)
60%-
50%
40%
30%

20%+

61,1%

1981 1986 1991 1996 2001

Font: Enquesta de mobilitat obligada, Idescat, i Observatori de la Mobilitat, DPTOP
Grafic procedent del document Directrius Nacionals de Mobilitat. Generalitat de Catalunya
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Grafic 4.
Motiu i mitja utilitzat en els desplagaments quotidians a la
Regid Metropolitana de Barcelona, 2006 (mitja principal)

100% -
28,0%
37,2%
75% - 52,0%
14.4%
50% 4 19,7%
26,5% 57.6%
25% 4
43,1%
21,5%
0% T T 1
Mobilitat ocupacional Mobilitat personal Tornada a casa

O No motoritzats O Transport public O Transport privat

Font: Enquesta de mobilitat en dia feiner 2006. IERMB, ATM i Ajuntament de Barcelona

Grafic 5.
Motiu i mitja utilitzat en els desplagcaments quotidians en el conjunt de Catalunya
en dia feiner, 2006 (mitja principal)

100% -
32,1%
32,6%
75% A 51,5% 49,7%
50% -
wn| L [wm
2584 56,8%
29,9% 31,6%
0% T T T 1
Mobilitat Mobilitat personal Tornada a casa des Tornada a casa des
ocupacional de motiu de motiu personal
ocupacional

O No motoritzats W Transport plblic O Transport privat

Font: Enquesta de mobilitat quotidiana de Catalunya 2006. DPTOP i ATM
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Un model ineficient Consum d’energia del sector transport

. . a I’Estat espanyol (2003
= El transport consumeix, als paisos panyol ( )

desenvolupats, entorn del 40% de
I'energia primaria. El sector presenta,
a més, una escassa diversificacio pel
que fa a les fonts d'energia que
utilitza, ja que els derivats del petroli
satisfan més del 95% de totes les
necessitats. Es tracta, per tant, d’'un
model de mobilitat basat en el consum
a gran escala de carboni d'origen
fossil.

o Aeri m Maritim

= Tres quartes parts del consum

energéetic del sector del transport

corresponen a la mobilitat rodada, i

més de la meitat d’aquest consum té Font: IDAE
lloc en l'ambit urba, en recorreguts
inferiors als 6 km. En els darrers anys,

Ferrocarril W Carretera

'increment del nombre de .

desplacaments en vehicle privat , Grafic 7.

motoritzat també ha portat associat Consum d’energia final a Catalunya,
inevitablement un  augment del per sectors (2003)

consum de combustibles.

= Segons I'Instituto para la
Diversificacién y el Ahorro de Energia,
a I'Estat espanyol el consum dels
vehicles privats representa entorn del
50% del total del consum del transport
per carretera, el de mercaderies, el
47%, i el transport collectiu de
passatgers només el 3%.

= La mobilitat guotidiana dels B Doméstic B Inddstria
treballadors és responsable de bona = Transport o Serveis
part daquest consum, ja que = Primari
diariament es fan uns 18 milions de _ ) _
desplacaments in itinere en cotxe Font: Institut Catala d’Energia (ICAEN)

(anada més tornada).

A Catalunya, des de l'any 1993 el sector
del transport és el primer consumidor
d’energia final en forma de combustibles
(gairebé un 40% del total), per davant de
la induUstria (34%) i del sector terciari i
domeéstic (26%). La taxa mitjana de
creixement se situa en un 5%, molt per
damunt del 0,5% del sector industrial.

Grafic 6.
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Consum energeétic per mitja de transport

Mitja de transport Cconsum Eficiencia
relatiu energetica

Bicicleta

Anar a peu

Tren rodalies

Autobus urba

Vehicle gasoil < 1,4 |
Vehicle benzina< 1,41
Vehicle gasoil 1,4 - 2,0 |
Vehicle benzina 1,4 - 2,0 |
Vehicle gasoil > 2,0 |
Vehicle benzina > 2,0 |

1 Molt eficient
2,7 Molt eficient
5,8 Eficient
9,7 Eficient
38 Poc eficient
43 Poc eficient
46 Poc eficient
50 Poc eficient
61 Gens eficient
78 Gens eficient

Font: ISTAS —CCOO (2005)

Si es deixés de fer servir el cotxe i la moto en distancies inferiors als
3 km, s’aconseguiria un estalvi energetic del 60%.

Un model contaminant

El sector del transport és un dels
principals emissors als paisos
desenvolupats, fet que s’explica pel
consum creixent de combustibles
fossils. Nomeés els vehicles a motor ja
son responsables d'una quarta part de
les emissions a tot el mon.

A escala mundial, la mobilitat de
persones i mercaderies s’ha convertit
en una de les causes principals
d'increment de [I'efecte d’hivernacle
gue provoca el canvi climatic, ja que la
combustio ineficient dels derivats del
petroli allibera grans quantitats de CO,
i obté, tanmateix, un rendiment
energetic insignificant.

A les ciutats, el transport s’ha convertit
progressivament en la causa de
contaminacié  principal pel gran
nombre de vehicles que hi circulen
diariament i per l'allunyament de les
zones industrials dels nuclis urbans.
Els oxids de nitrogen, les particules
solides, els hidrocarburs, el monoxid
de carboni i el dioxid de sofre son els
gasos i compostos principals que
procedeixen dels vehicles a motor.

Les ciutats concentren molts dels
desplacaments a la feina que fan els
ciutadans que viuen en municipis
metropolitans, de manera que es
converteixen en illes de contaminacio

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

poc saludables. Els desplagaments en
vehicles particulars generen més
emissions per unitat de distancia
recorreguda que els viatges en
transport public.

Una altra qliestié a tenir en compte pel
que fa a la preséncia urbana d’'un gran
nombre de vehicles a motor és el
soroll, ja que el transit produeix el 80%
del soroll ambiental a les zones
urbanes.

Els nivells elevats de contaminacio
acustica es relacionen amb diversos
tipus d'afectacions  fisiques i
psicologiques, com alteracions del
sistema nervios (estrés, irritabilitat,
tensio...), fatiga, insomni o problemes
de concentracio i de relacié social,
entre d'altres.

El Pla de qualitat de I'aire a la
Regi6é Metropolitana de Barcelona

L'augment de les emissions a les
zones metropolitanes ha portat el
Govern de la Generalitat a elaborar un
Pla d'actuacié per restablir la qualitat
de laire als 40 municipis de les
comarques del Barcelones, Vallés
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Occidental, Valles Oriental i Baix
Llobregat, que el Decret 226/2006, de
23 de maig, defineix com a zona de
protecci6 especial.

Aquest Pla s’ha elaborat arran dels
valors limits de qualitat de I'aire definits
per la Uni6 Europea per tal de
preservar la salut de les persones i el
medi. En cas de superar aquests
valors, els organismes competents de
cada pais han de redactar plans
d’'actuacio per restablir-ne la qualitat.

Entre les fonts considerades hi ha el
transport terrestre urba, l'interurba i les
carreteres més importants. Les
principals mesures avaluades i
incorporades son: construir
aparcaments dissuasius; ampliar la
xarxa de metro i ferrocarril; crear
carrils VAO (vehicles d'alta ocupacio);
elaborar el pla estrategic de Ila
bicicleta; aplicar la normativa EURO 4 i
5; reduir la velocitat; actuar sobre els
vehicles pesants i assumir els
objectius del Pla director de mobilitat
de la regi6 metropolitana, dels plans
de mobilitat urbana i dels plans de
mobilitat dels centres de treball.

La coordinacié del seguiment del Pla
sobre la qualitat de l'aire s’efectuara
mitjangant  I'Oficina  Técnica de
seguiment del propi Pla, que avaluara
el grau d'implantacié6 de les mesures
aplicades, la reducci6 de les emissions
associades a I'adopci6é de les mesures,
i la incidéncia en els nivells de qualitat
de l'aire.

Un exemple hipotétic

En el conjunt de I'Estat espanyol, en un
dia laborable, es fan uns 18 milions de
desplacaments in itinere en cotxe (anada
més tornada). Fent la hipotesi que la
distancia mitjana recorreguda per cada
vehicle en cada desplacament és d’'uns
10 km diaris -suposici6 modesta si es té
en compte com han augmentat els viatges
intermunicipals en els darrers anys-, el
volum aproximat de combustible consumit
supera els 290 milions de litres mensuals
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(comptabilitzant nomes els dies
laborables).

Fent servir com a base de calcul la dada
anterior, les emissions diaries de la
mobilitat in itinere arriben a les 35.000
tones diaries de COgeq, unes 700.000
tones mensuals (només en dies
laborables).
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Taula 8.
Consum d’energia i indicadors d’emissi6é de contaminants en el
transport per carretera en diferents circumstancies de la conduccio

Emissi6 de contaminants
(g/vehicle/km)

Consum
especific

wom [T T T T o
CO NO, HC CO, SO, Partic.

Tipus de vehicle

Turisme de gasolina:

- ciutat 11,6 45 1,2 6,4 315 - -
- carretera 6,3 12,5 1,6 13 160 - -
Turisme diesel:

- ciutat 9,4 1,7 0,8 0,5 331 0,08 0,4
- carretera 5,8 0,7 1,7 1 201 0,06 0,23
Autobus:

- ciutat 33 18 15,5 12 1.158 1,7 s/d
- carretera 32 3,8 15 2,7 1.123 15 s/d
Camio:

- Ciutat s/d s/d s/d s/d s/d s/d s/d
- carretera 33 8 17,5 2,8 1.158 1,58 s/d
Motocicleta:

- ciutat 6 15,6 0,1 13 163 - -
- carretera 3,5 8,5 0,2 4,7 106 - -

Font: Comissi6 Europea

Taula 9.
Comparacio de les emissions entre el cotxe i 'autobUs (per passatger i per km)

CO (dioxid de carboni) 240 70
CO (monoxid de carboni) 21 1

HC (hidrocarburs) 29 0,5
NOx (Oxids de nitrogen) 15 0,9

Font: Uni6 Internacional dels Transports Publics (UITP).

Taula 10.
Increment de les emissions de gasos d’efecte hivernacle per
sector d’activitat 1990-2001, en percentatge

Estat espanyol Catalunya UE-15

Sector de I'energia 28,0 33,3 3,5

IndUstria 30,3 49,5 -12,2
Transport 56,8 31,4 23,8
Agricultura 15,0 13,3 -10,3
Residus 61,1 118,1 -34,8
Altres 22,2 48,7 -7,1

Font: Informe sobre el medi ambient i el desenvolupament sostenible, 2005. Departament de
Medi Ambient i Habitatge. Generalitat de Catalunya
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A escala mundial, el transport emet

El transport i les emissions aproximadament el 20% dels 7.000
globals milions de tones anuals de CO, que

y procedeixen de lactivitat humana, i un
Els estats de la Uni6 Europea es van 85% d'aquest percentatge correspon als
comprometre en el Protocol de mitjans rodats. El transport public, en
Kyoto, subscrit l'any 1997, a reduir canvi, representa només el 2% de les
globalment un 8% les emissions per emissions totals.

a l'any 2012 respecte el 1990, si bé
en el cas d’Espanya es va acceptar
un increment del 15%:

Tanmateix, les emissions entre els
anys 1990 i 2006 van augmentar un
56%, tot i que entre l'any 2005 i el
2006 van disminuir un 3,3% (el
consum denergia primaria va
disminuir també un 1,3%, mentre que
el PIB es va incrementar un 3,9%).
Espanya és, doncs, un dels paisos
on més han augmentat les
emissions, ja que l'increment triplica
el que permet el Protocol de Kyoto.

El sector del transport a la Unid
Europea és el responsable d’'un 21%
de les emissions totals de CO,, i les
previsions son que el percentatge
incrementi en els propers anys. La
dificultat principal a I'hora d'intervenir
amb éxit sobre aquest sector -tal com
succeeix en el domeéstic i el de
serveis- és el gran nombre de petits
punts generadors d'emissions, la
suma dels quals comporta un gran
impacte global.

En aquest sentit, el Grup
Intergovernamental d'Experts sobre
el Canvi Climatic de I'lPCC, en el seu
darrer informe de 2007, apunta un
conjunt de politiques i mesures per a
reduir les emissions del sector del
transport:  estalvi obligatori de
combustible; impostos sobre Ila
compra de vehicles, els
combustibles, els aparcaments i els
peatges; planificaci6 conjunta de
l'urbanisme i la mobilitat; inversié en
transport public i formes de transport
no motoritzades.
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Grafic 8.
Emissions de CO, per sectors a I’Estat espanyol (2006)

Electricitat {(només C0O2)
Aviacié

Refinatge de petroli

Ciment {usos no energetics)
Residus

2,9%

Un model consumidor de sol

Un urbanisme dispers consumeix
I'espai lliure i el sol, el principal recurs
no renovable. La dispersi6 de les
funcions urbanes, amb la conseglent
segregacid dels usos i 'augment de la
distancia entre les zones residencials,
els indrets productius i els de lleure,
ha comportat aixi un increment
exponencial del consum de territori.

Sovint, la implantacié dels poligons
industrials es fa seguint criteris
d’'ocupacié extensiva i difusa, ja que
'urbanisme d’aquestes zones aposta
per vies de circulaci6 amplies que
facilitin la mobilitat dels vehicles a
motor, tant els de mercaderies com
els privats. Les empreses opten, aixi,
per dedicar bona part del seu sol a
aparcament, de manera que la relacié
entre espai productiu i la superficie
total del poligon és baixa i, per
consegient, ineficient en termes de
consum de sol.

En general, el planejament municipal
acostuma a obligar a reservar més
d'un 20% de l'espai dels poligons a
aparcament de cotxes i a la xarxa
viaria interna, percentatge que
practicament es duplica si es tenen en
compte les zones que cada empresa
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m Transport per carretera (nomeés C02)
W Transport maritim
® Industria {consum energetic)
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sol dedicar als mateixos usos. Aix0 fa
que, en alguns casos, practicament la
meitat de la superficie dels poligons
sigui economicament improductiva i
no aporti cap valor afegit al sector
empresarial.

= A aquesta situaci6 de foment de I'is
del vehicle privat s’hi afegeix també el
fet que la trama viaria dels poligons no
acostuma a tenir recorreguts segurs
per als desplacaments a peu 0 en
bicicleta, motiu pel qual qualsevol
estratégia d'impulsar la mobilitat
sostenible topa amb esculls dificils de
salvar.

La xarxa viaria de Catalunya supera
actualment els 12.000 km, mentre que la
de ferrocarril -incloent-hi el metro- només
és de 4.000 km, és a dir, una tercera part.
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Grafic 9.

Evolucié dels usos del sol a Catalunya (1992-2002)
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Font: Institut Cartografic de Catalunya (Mapa d'vsos del sl de Catalunys)

Font: Informe sobre medi ambient i desenvolupament sostenible 2005. Departament de Medi

Ambient i Habitatge. Generalitat de Catalunya

Taula 11.

Tipus de desplagament entre les diferents arees urbanes

d’Us col-lectiu

d’Us col-lectiu

Un model externalitzador

La mobilitat en vehicle privat a motor
€és un dels principals motors de
I'economia mundial, a més d’'una font
d'ingressos per als estats mitjancant
els impostos que graven la gasolina i
la compra dels vehicles.

Ara bé, segons un estudi realitzat I'any
2004 sobre 17 paisos de la Unio,
s'estima que el conjunt de les
externalitats del transport -és a dir, els
impactes socials i ambientals que
genera- supera els 650.000 M€
anuals, un 7,3% del producte interior
brut europeu.

Les externalitats del transport per
carretera representen més de tres
quartes parts del cost total. ElI canvi
climatic n'és el component meés
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important, amb un 30%, mentre que la
contaminacio atmosférica i els costos
per accidents representen el 27% i el
24%, respectivament.

A Espanya, aquests costos estan per
damunt de la mitjana europea, ja que
representen un 9,6% del PIB, i la
preséncia de la carretera també és
més gran, gairebé el 80%.
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Grafic 10.
Costos externs totals, exclosos els costos de congestié a Europa (2000)
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A Catalunya, segons estudis del
Departament de Politica Territorial i
Obres Publiques de la Generalitat, el
sistema de transports terrestres va
generar, I'any 2001, uns costos totals
que superen els 48.000 M€, dels
quals un 88% van ser costos interns
del sistema i un 9% externalitats. La
resta de costos es van repartir entre la
despesa publica en infraestructures i
els costos derivats de la congestid.
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Durant el mateix any, pel que fa als
costos externs i els de la congestio a
Catalunya, el sistema de transport va
produir uns costos de 4.744 M€, dels
qguals un 33% van correspondre als
accidents i un 24% a l'impacte sobre
el canvi climatic.
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Taula 12.
Costos totals del transport terrestre a Catalunya, en percentatges (2001)

Costos
privat
carretera

Transport | Transport Transport Transport Costos totals
public ferroviari | mercaderies ferroviari

viatgers viatgers carretera mercaderies
carretera

38,8 1,8 2,22 25,6 0,9 43.610.918.023
Interns
0,7 0 0,5 0,1 0,0 630.002.857
publica
6,3 0,1 0,4 1,9 0,0 4.240.918.402
externs

0,

Costos 2 0.4 0 0.1 0,0 333.814.840

interns

Costos 46 2,2 23,1 27,7 1,0 48.815.654.122

congestio

Font: Departament de Politica Territorial i Obres Publiques

Taula 13.
Comparacio dels costos del transport public i del vehicle privat

Transport public* Vehicle privat

Operacions directes 0,08 0,08
Operacions indirectes 0,04 0,22
Temps 0,44 0,39
Externalitats 0,02 0,05
Totals 0,58 0,75

*Inclou bus urba i interurba i ferrocarril
Font: Autoritat del Transport Metropolita (2004)
€/viatger-km, amb impostos
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La manca de sostenibilitat del model de mobilitat que s’ha imposat en les
darreres décades es manifesta en impactes ambientals, socials i economics
d’indole diversa.

El fenomen de I'exclusio laboral, les emissions i el soroll, la ineficiencia
energetica, els accidents de transit, les congestions i la pérdua de temps i el
consum de sol i territori son els principals impactes negatius que afecten la
qualitat de vida i la salut dels treballadors, i perjudiquen la competitivitat de les
empreses.

La situacié de la majoria dels poligons industrials fa que el cotxe sigui I'inica
alternativa que tenen molts treballadors per accedir a la feina, El fenomen de
I'exclusié social afecta sobretot les dones, els joves, alguns immigrants
extracomunitaris i les persones amb mobilitat reduida.

La mobilitat s’ha convertit en un factor de risc laboral afegit per a moltes
persones, atés que molts ciutadans fan servir el seu vehicle privat per a
desplacar-se de forma habitual per anar i tornar de la feina. Sén els accidents
in itinere.

Les baixes laborals provocades per accidents in itinere, el temps perdut en
congestions de transit, o el descens de la productivitat a causa del cansament
dels treballadors per pérdua d’hores de descans o de I'estrés de la conduccié
son factors que afecten la competitivitat de les empreses i dels paisos.
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La mobilitat quotidiana dels treballadors és responsable de bona part del
consum energétic del transport i de les emissions de gasos contaminants i
d'efecte hivernacle.

La implantacio dels poligons industrials es fa aplicant sovint criteris d'ocupacio
extensiva i difusa, que comporten una perdua important de sol productiu en
termes empresarials. Les empreses també opten per dedicar bona part del
seu sOl a aparcament de vehicles privats, de manera que la relacié entre
espai productiu i superficie total del poligon és relativament baixa.

Si bé la mobilitat en vehicle privat a motor és un dels principals motors de
I'economia mundial, les externalitats ambientals i socials a mitja i llarg termini
associades superen els beneficis a curt termini.
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LA GESTIO DE LA SOSTENIBILITAT (l):
EL CANVI DE PARADIGMA

Per a poder transformar un paradigma és fonamental que primer es reconegui la
inutilitat de projectar cap al futur els principis i valors sobre els quals s’ha anat
construit i desenvolupat fins a un moment determinat. Aixi, per a avancar vers un
model de mobilitat més sostenible i segur cal assumir les causes dels problemes i
els costos associats als impactes socials, economics i ambientals que deriven d’'un
model insostenible, com a pas previ a identificar les vies de solucio.

El compliment d’aquesta condicié ha de servir d’estimul per a posar en marxa
processos i dinamiques favorables a millorar la mobilitat dels treballadors, actuant
transversalment i fent-hi participar activament tots els agents socials i economics

implicats.

La mobilitat sostenible i segura...

Incrementar any rere any el nombre
global de desplacaments i la distancia
recorreguda per viatge no equival a
ser més eficacos ni més eficients. Ben
al contrari, sovint vol dir perdre
capacitat productiva, competitivitat i
qualitat de vida. Les dades ho
demostren quan s'internalitzen tots els
impactes socials i ambientals que en
deriven.

Un model de mobilitat collectiva
només pot avancar vers un escenari
més sostenible i segur si fa seus els
valors de l'accessibilitat universal,
la seguretat, I'eficiéncia, I'eficacia,
I'equitat, el benestar [ la
convivencia, i els emmarca en un
model  d'ordenacié  territorial i
planificacié urbanistica que prioritzi la
relacié6 humana i el desenvolupament
socioeconomic integral, obtenint el
maxim rendiment i profit productiu dels
recursos naturals i dels esforcos
humans invertits.

Els principis de la mobilitat sostenible
recolzen una conviveéncia tranquil-la i
respectuosa de tots els mitjans i
sistemes de transport, sempre que
aixo vagi en benefici d’'una millora de
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I'eficacia i [Ieficiencia globals del
sistema. Per aquesta rad, un model
sostenible afavoreix els mitjans que
comporten un  menor  consum
d’energia i d’emissions per persona,
pero també una menor ocupacio de
'espai public, un major index de
seguretat viaria i una equitat social a
I'hora d’accedir als espais de treball.

La Llei de mobilitat de Catalunya
mateixa (Llei 9/2003, de 13 de juny)
ho expressa aixi, ja que reconeix el
dret dels ciutadans a I'accessibilitat en
unes condicions de mobilitat
adequades i segures, i amb I'impacte
ambiental minim possible. La Llei
també té com a principis inspiradors
que es distribueixin els costos
d’'implantacio i es gestioni el transport
adequadament; que es fomenti un
creixement urba sostenible i que es
faci un Us racional del territori; que es
doni prioritat als mitjans de transport
amb menys cost social i ambiental i
que s'impliqui la societat en la presa
de decisions que afectin la mobilitat de
les persones.

.. també dels treballadors
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El fet daplicar aquests valors i
principis a l'accessibilitat dels
treballadors depén de tots els agents
implicats, com també s’'expressa
clarament en la Llei.

Es, doncs, una responsabilitat
compartida, ja que la major part de les
actuacions que es poden dur a terme
per avancar no depenen dun sol
agent, sindé que s’han de dur a terme a
partir de la col-laboracié i cooperacié
de diferents sectors econdmics i
socials, agents institucionals, com
també dels propis treballadors,
cadascun dels quals té al seu abast
accions que poden contribuir a canviar
la tendencia.

Aquesta contribucio s’ha de traduir en
actuacions que integrin les politiques

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

de transport i mobilitat amb I'ordenacié
territorial i urbanistica; que afavoreixin
canvis normatius i fiscals en favor de
I'ecomobilitat; que ofereixin
alternatives de transport public
collectiu al vehicle privat a motor, i
que facin de la informaci6 i la
divulgacio instruments clau per a
sensibilitzar la ciutadania i aconseguir
una resposta positiva a I'hora
d’'implantar mesures de canvi.

L'accés al lloc de treball no és un
problema que cada treballador ha de
resoldre pel seu compte, siné una
glesti6 de consens col-lectiu en que
s’han d’'implicar tots els sectors socials i
economics.
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LA GESTIO DE LA SOSTENIBILITAT (1I):

ELS PROGRESSOS A ASSOLIR

El canvi de tendencia en matéria de mobilitat ha de venir de la ma d’actuacions
transversals i transdisciplinaries que avancin en diversos fronts: integrar les
politiques de transport i mobilitat amb I'ordenaci6 territorial i urbanistica; incorporar
canvis normatius i fiscals que afavoreixin I'ecomobilitat; planificar el transport i
potenciar les alternatives al vehicle privat motoritzat i, finalment, actuar en materia
d’'informacié i sensibilitzacid dels agents socials i economics i del conjunt de la
ciutadania, ja que només a partir de la suma d’accions individuals es pot avancar

en la solucio col-lectiva del problema.

La integracio de les politiques
de transport i mobilitat

La planificacio del territori i la gestio
de la mobilitat han anat per camins
diferents durant molts anys, cosa que
ha provocat un creixement urbanistic
centrat en l'automobil i en qué s’han
deixat de banda els diversos mitjans i
sistemes de transport que soOn
alternatius al vehicle privat a motor o
que han encaixat malament en la
trama urbana.

Resoldre o, si més no, pal-liar aquesta
manca de coordinacioé entre territori i
transport pel que fa a planejament,
només permet implantar mesures
correctores a posteriori a les zones ja
existents, ja que sovint la solucio
definitiva requeriria canvis complexos i
cars en l'estructura urbana.

En aquest sentit cal, doncs, que els
models territorial i urbanistic vagin de
la ma per a afavorir la implantacié de
pautes de mobilitat més sostenibles
que contribueixin a minimitzar els
costos socials, ambientals i economics
associats. La satisfaccio del dret
universal a accedir ha de ser, per tant,
I'objectiu principal de tota politica
territorial, a fi de garantir que tots els
ciutadans puguin arribar als grans
centres de treball on treballen, de la
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mateixa manera que han de poder
arribar a tots els serveis socials,
sanitaris o0 educatius més basics.
Transports i territori s’han de tractar,
per tant, d'una manera complexa i
interactiva, que posi I'emfasi en les
connexions entre xarxes i sistemes.

Cada mita de desplacament ha
d’'estar integrat en una estratégia de
xarxa que prevegi la intermodalitat i la
continuitat dels itineraris, sense que hi
hagi un mitja hegemonic-I'automabil-
gue condemni la resta a un paper
secundari.

La planificaci6 de la mobilitat

A I'hora de definir i concretar un
model de mobilitat territorial i urba
més sostenible i segur, els plans de
mobilitat constitueixen un instrument
idoni, ja que son el resultat d'un
procés pluridisciplinari de reflexid i
actuacio entre urbanisme, transport i
medi ambient. Aixd permet endegar
politiques de mobilitat que cerquin
equilibrar les necessitats individuals i
col-lectives i el funcionament sistémic
dels pobles i ciutats, especialment de
les arees metropolitanes.

Aquest exercici de planificacio
sostenible i integrada de territori i
mobilitat ha d'incorporar els centres



de treball -tant els que ja hi ha
actualment com els previstos- per
garantir que tinguin continuitat amb el
teixit urba, i que la densitat d’activitats
i de llocs de treball sobre el territori
permeti implantar de manera eficag
les xarxes de transport public i privat
eficients, tant des del punt de vista
ambiental com economic, sigui quin
sigui el mitja o sistema de transport
utilitzat.

La introducci6 de canvis
fiscals i normatius

El fet d’aprovar lleis i normatives que
condicionin l'urbanisme i la planificacié
a la mobilitat i potenciin els mitjans i
sistemes de transport més eficients i
sostenibles, és una de les linies
d’'actuacié que les autoritats tenen al
seu abast per a corregir les
disfuncions territorials que afecten els
desplacaments quotidians dels
treballadors.

Les lleis de mobilitat permeten, en
aquest sentit, establir els objectius i
les directrius marc per a la mobilitat
del conjunt dun pais i definir els
instruments a aplicar per avancar en
assolir aquestes fites -com els plans
de mobilitat, per exemple-, una
vegada analitzades les necessitats de
cada territori per a actuar de forma
global i integrada.

Els  municipis s’han  d’implicar
activament en aquest procés de tornar
a formular les politiques locals de
mobilitat, tot incorporant a les seves
ordenances i plans d'actuacié els
objectius assenyalats en la Llei de
mobilitat i en les directrius que en
deriven, i coordinant esforcos amb els
municipis més propers per a gestionar
de manera més efectiva i eficient la
mobilitat  dels  treballadors. La
normativa local no solament pot incidir
en aspectes relacionats directament
amb la mobilitat, sind6 també en
guestions derivades com I'emissié de
contaminants a I'atmosfera.
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Aquests canvis normatius han d’anar
acompanyats de mesures fiscals que
donin suport als mitjans de transport i
sistemes de desplagament no
excloents, més segurs, més eficients i
no contaminants. Es evident que els
usuaris que viatgen sols en cotxe
comporten un cost economic i

ambiental molt més elevat que no pas
la resta, motiu pel qual cal oferir
compensacions als treballadors que
utilitzen el transport public col-lectiu, la
bicicleta, comparteixen cotxe o van a
peu, i a les empreses que potencien
aguests mitjans.
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La planificaci6 dels mitjans
de transport

El fet d'impulsar politiques destinades
a fomentar que la mobilitat dels
treballadors depengui menys del
vehicle privat exigeix que les
administracions planifiquin
acuradament [l'oferta de sistemes
alternatius de desplacament, en
col-laboraci6 amb les empreses i els
agents sindicals dels poligons sobre
els quals es vol actuar.

Una planificacio del transport en clau
sostenibilista ha de promoure totes les
opcions que permetin transvasar
viatges des del cotxe privat a mitjans i
opcions meés sostenibles, tot i les
deficiéncies de la majoria d’'aquests
centres amb relaci6 a les
caracteristiques del seu espai public i
la seva xarxa viaria, ja que dificulten la
incorporacio d'itineraris per a vianants
i ciclistes, aixi com la implantacié de
linies de transport public col-lectiu i de
les infraestructures associades.

Per tant, no es pot valorar i classificar
la xarxa de carrers dels poligons
només en funcidé de la capacitat per
absorbir fluxos de transit, sin6 que
també cal tenir en compte la capacitat
socioambiental, és a dir, I'ls que en fa
la resta d'usuaris i el nombre, tipus i
velocitats maximes dels vehicles
compatibles amb  certs  nivells
establerts de qualitat ambiental.

El fet que, per exemple, en el marc
dels acords estratégics que les
administracions impulsen
periodicament per a millorar la
competitivitat de I'economia, també
s’hi incorpori la variable mobilitat, ha
de contribuir a sensibilitzar els agents
socioeconomics  implicats de la
importancia que té incorporar aquest
model de mobilitat emergent per a
'economia de les empreses i el
benestar dels treballadors.
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La concertaci6 de posicions

La mobilitat insostenible no és un
problema individual de cada
treballador -i, per extensié, de cada
ciutada-, siné un problema col-lectiu
que cal que tots els agents implicats
reconeguin com a tal.

La implantacié d’'un model de mobilitat
més sostenible i segur per als
treballadors és, doncs, una
responsabilitat compartida. La majoria
de les actuacions que es poden dur a
terme per avancar no depenen d’un
sol agent social o econdomic, siné que
cal que hi collaborin i cooperin
activament tots els sectors implicats.

Administracions i operadors de
transport, empreses i associacions
empresarials, sindicats i treballadors
estan capacitats per a impulsar
accions en benefici dun canvi
col-lectiu de model de mobilitat.

La divulgacié i lainformacié

A banda de les accions en matéria de
planificacié territorial integrada, la
planificaci6 del transport i el
desenvolupament normatiu, també cal

invertir esforcos en matéria de
sensibilitzaci6  social sobre els
impactes de [l'actual model de
mobilitat. Com en moltes altres

glestions de caire socioambiental, la
participacié activa del conjunt de la
societat és fonamental per a assolir
I'éxit.

Les campanyes d'informacié i
divulgacié exerceixen un paper clau,
ja que aporten coneixement i
instruments als ciutadans per a



estimular un canvi d’actituds i habits
que arraconi progressivament I'actual
model de mobilitat en favor d’'un altre
que transmeti valors de civisme,
tolerancia i respecte per a tots els
ciutadans, sigui quin sigui el mitja de
transport que fan servir.

L'objectiu no ha de ser estigmatitzar
lautomobil i les persones que
l'utilitzen, siné  introduir  noves
perspectives i formes d’entendre la
mobilitat quotidiana, a fi que del
ventall d’alternatives de transport que
els ciutadans tenim a I'abast, siguem
capacos en cada moment d’optar per
la més adequada i la més beneficiosa,
tant per a nosaltres com per al conjunt
de la societat. La millor de les
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solucions ha de venir en cada moment
per I'equilibri entre estalvi economic,
respecte ambiental, més seguretat
viaria i també comoditat, un factor que
acostuma a estar al darrere de I'is
habitual del cotxe per a molts
ciutadans, malgrat que aquesta
comaoditat sigui sovint més “suposada”
que no pas real.

Avancant en aquesta linia, un dels
drets dels treballadors ha de ser
disposar d'informacié amplia i suficient
per a desplacar-se als seus llocs de
treball en les millors condicions de
benestar, minimitzant els impactes
ambientals [ socials -i les
externalitzacions que en deriven-, i
amb el menor cost econdomic possible.
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Els principis de la mobilitat sostenible demanen una convivencia tranquil-la i
respectuosa de tots els mitjans i sistemes de transport, sempre que aixo vagi
en benefici d'una millora de leficacia i I'eficiencia globals del sistema.
L'aplicacié d’aquests valors i principis a l'accessibilitat dels treballadors depén
de tots els agents implicats, com també s’expressa clarament a través de la
llei.

L'accés al lloc de treball no és un problema que cada treballador hagi de
resoldre pel seu compte, sin6é una questié de debat col-lectiu en qué s’hi han
d’implicar tots els sectors socials i economics.

El canvi de tendencia en materia de mobilitat ha de venir de la ma
d’actuacions transversals i transdisciplinaries que avancin en diversos fronts:
integrar les politiques de transport i mobilitat amb l'ordenacié territorial i
urbanistica; incorporar canvis normatius i fiscals que afavoreixin I'ecomobilitat;
planificar el transport i potenciar les alternatives al vehicle privat motoritzat; i
actuar en materia d’'informacio i sensibilitzacié dels agents socials i econdmics
i del conjunt de la ciutadania, ja que només a partir de la suma d’accions
individuals es pot avancar en la solucié col-lectiva del problema.
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El fet d’'aprovar lleis i normatives que condicionin I'urbanisme i la planificaci6 a
la mobilitat i potenciin els mitjans i sistemes de transport més eficients i
sostenibles, és una de les linies d’'actuacid que les autoritats tenen al seu
abast per a corregir les disfuncions territorials que afecten els desplagaments
quotidians dels treballadors.
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LA GESTIO SOSTENIBLE DE
LA MOBILITAT
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2.1

LA MESA DE MOBILITAT
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La Mesa de Mobilitat €s un organ de participacio i concertacié que aplega tots els
actors implicats en planificar, ordenar i gestionar la mobilitat dels treballadors en un
poligon industrial o centre de treball. Impulsar i crear la Mesa constitueix una fita
important, ja que demostra la voluntat col-lectiva d'anar transformant les pautes

d'accessibilitat.

Les funcions de la Mesa

Una Mesa de Mohbilitat és, per definicid,
un espai permanent de debat i consens,
ampli i no excloent, en qué hi participa
activament el conjunt d'institucions i
agents socials i economics implicats en
planificar i gestionar I'accessibilitat dels
treballadors d'un determinat poligon
industrial o centre de treball.

Les seves funcions han de reflectir

aquesta filosofia i, alhora, I'han de

convertir en un organ amb capacitat de

decisio:

v" Reunir tots els actors -institucions i
agents socials i econdmics- implicats
en planificar i gestionar la mobilitat.

v Constituir el representant proactiu del
conjunt de treballadors del poligon en
matéria de mobilitat i accessibilitat.

v' Garantir el dret dels treballadors a una
mobilitat quotidiana més sostenible.

v" Impulsar i fer el seguiment del Pla de
Mobilitat del centre d’activitat laboral.

v Analitzar i conéixer amb detall I'oferta i
la demanda de serveis de transport
del poligon.

v" Fomentar els mitjans de transport i els
sistemes de desplacament més

sostenibles: eficients, eficagos,
segurs, no excloents i no
contaminants: transport public

col-lectiu, bicicleta, cotxe compartit,
carsharing, mobilitat a peu i transport
public d'empresa.
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Plantejar i impulsar propostes de
millora de la mobilitat global del
poligon i de l'accessibilitat individual i
col-lectiva dels treballadors.

Crear la figura del gestor de mobilitat i
atorgar-li la capacitat executiva de les
decisions de la Mesa.

Avaluar les accions dutes a terme en
matéria d'organitzacié de la mobilitat
de persones i mercaderies.

Reunir-se peridodicament per fer el
seguiment col-lectiu de les actuacions
impulsades.

Arbitrar les controvérsies i diferéncies
gue sorgeixin entre els membres de la
Mesa.



La responsabilitat de la mobilitat
als poligons industrials

El fet de donar solucions eficaces i
eficients a les necessitats d'accés
dels treballadors als centres d’activitat
laboral requereix que els seus organs
de govern ho assumeixin, ja que en la
majoria dels casos s'acostuma a
considerar com un tema menor i s’ha
d’acabar solucionant en [l'esfera
privada.

Tanmateix, la planificacio i gestié de
la mobilitat als poligons industrials i
d’activitat productiva és una questio
complexa i transversal que ha
d’'assumir el conjunt d'institucions,
empreses, sindicats i la resta d’agents
socials i economics implicats en cada
indret o territori.

Per aquesta rad, cal veure la
responsabilitat d'implantar un model
d’'accessibilitat dels treballadors més
sostenible com un repte de poligon,
amb una dimensi6 territorial que
sovint va més enlla, fins i tot, dels
limits administratius d’aquest espai de
treball.

Es necessari, doncs, que els actors
abans esmentats assumeixin els
problemes que afecten actualment la
mobilitat dels treballadors, n’esbrinin
les causes i introdueixin les
correccions oportunes. Per a fer-ho,
cal que actuin de forma coordinada
per a impulsar la creacié d'un organ
gue, amb voluntat de concertaci6 i
transformacié, avanci en aquest
procés. La Mesa de Mobilitat pot ser
la formula adoptada, ja que ha estat
aplicada amb éxit en poligons d’arreu
del moén.

La composicié de la Mesa

La Mesa de Mobilitat ha destar
constituida formalment per tots els agents

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

gesmopc:li

compromesos amb millorar la mobilitat i
l'accessibilitat.

Reunir en una mateixa taula actors amb
interessos no sempre comuns O
coincidents té un gran valor i ha de ser
considerat com un objectiu prioritari de
tota estratégia sostenibilista, atés que és
un pas més en la construccié d'un model
de gestio de la mobilitat basat en la
participacié i el consens, en igualtat de
condicions i de responsabilitats.

Es imprescindible, doncs, que la
comunitat que forma part d’'un poligon
industrial s'organitzi i participi en un
moviment ric i plural. La Mesa de
Mobilitat ha de ser la traduccié practica
d'aquest ideari, i ha de tenir com a fita
crear una atmosfera de complicitat que
ajudi a establir sinergies cooperatives. Ha
d'esdevenir, per tant, el referent i
'exponent de la voluntat col-lectiva
d'avancar vers un model d'accessibilitat
més sostenible.

Si bé la composici6 de la Mesa
permanent pot variar en funcié de les
caracteristiques i especificitats de cada
poligon -nombre d’empreses, tipologia de
les activitats, nombre de treballadors,
caracteristiques fisiques del poligon,
emplacament en el territori, xarxa viaria i
ferroviaria d’'accés, serveis disponibles de
transport public col-lectiu, etc.-, hi han
d’'estar representades totes les
sensibilitats i interessos a fi de garantir el
major consens possible. Aixi, hi han de
participar...

= Els representants dels organs
gestors dels poligons, com a
responsables de la planificacio i
gesti6 de les infraestructures
comunes i dels serveis de mobilitat
de I'espai industrial, d’acord amb els
principis de la cultura de Ia
sostenibilitat.

= Els representants de les
administracions -local o comarcal-,
com a agent responsable de la
integraci6 de les politiques de
mobilitat sostenible en la planificacié
territorial i urbanistica dels poligons
industrials. En aquest apartat es
consideren també les autoritats
territorials de la mobilitat, ja que so6n
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els interlocutors idonis per a integrar
a posteriori els operadors de
transport privats.

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

Els representants dels comités
d'empresa i sindicats, com a
garants del dret dels treballadors a un
accés sostenible i de qualitat als seus
llocs de feina.

En aquells casos en qué es consideri
convenient, s’hi poden sumar a la
Mesa els operadors de transport
public col-lectiu del territori on estigui
implantat el poligon o centre
d’activitat productiva, si bé poden fer-
ho amb veu pero sense vot.
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treballadors, una questi6 a
determinar en cada cas.

t 1 representant de cadascun dels
sindicats majoritaris o de les grans
empreses, o de les estructures
sindicals territorials.

t 1 representant de cadascuna de
les administracions competents:
ajuntament, consell comarcal,
diputacio...

t 1 representant, si s'escau, de
I'operador de transport public del
municipi, comarca, etc.

La presidéncia de la Mesa ha de ser
consensuada per tots els membres
per tal que hi dipositin la seva plena
confianca, i ha de comptar amb el
suport tecnic del gestor de mobilitat.

A la Mesa shi poden afegir
posteriorment  els  representants
d'altres agents -operadors de
transport, col-lectius i associacions,
etc.- a través de comissions 0 grups
sectorials de treball que s’ocupin de
temes concrets. Els integrants de la
Mesa també poden  sol-licitar
I'assistencia d’experts a fi de tenir una
visi6 externa més objectiva que els
ajudi a concretar els problemes i a
plantejar els objectius estrategics.

La composici6 de la
Mesa de Mobilitat

t 1 representant de I'drgan de gestio
del poligon industrial o de
l'associacié d'empresaris, si és el
cas.

¢t 1 representant de cada gran
empresa 0, si s'escau, agrupacio
d’empreses. Per gran empresa
s'entén la que té més de 250
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Figura 2.
Els integrants de la Mesa del Pacte per la Mobilitat

Administracié Operadors
de
transport

Organ gestor
del poligon

Sindicats

Una Mesa de Mobilitat és un espai permanent de debat i consens, ampli i no
excloent, en que hi participa activament el conjunt d’institucions i agents
socials i economics implicats en planificar i gestionar I'accessibilitat dels
treballadors d’'un determinat poligon industrial o centre de treball.

Cal que la comunitat que forma part d'un poligon industrial s'organitzi i
participi en un moviment ric i plural. La Mesa de Mobilitat ha d’esdevenir el
referent i I'exponent de la voluntat col-lectiva d’avancar vers un model
d’accessibilitat més sostenible.

La composici6 de la Mesa permanent pot variar en funcié de les
caracteristiques i especificitats de cada poligon, sempre que hi estiguin
representades totes les sensibilitats i interessos a fi de garantir el major
consens possible.
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Els actors que hi han d'intervenir son els seglients: I'organ gestor del poligon,
els diferents ambits de I'administracio implicats, les empreses i associacions
empresarials, i els sindicats i comités d'empresa. En un segon nivell, els
operadors de transport i els col-lectius o entitats que tinguin relacié amb la
mobilitat dels treballadors.
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2.2

EL GESTOR DE MOBILITAT
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El gestor de mobilitat és la figura responsable d’executar les decisions de la Mesa,
coordinar els diferents actors implicats, generar informaci6 i garantir I'aplicacio del
Pla de Mobilitat. En funcié de les caracteristiques i les dimensions del poligon
industrial, el gestor pot compatibilitzar les seves tasques amb el seguiment d’altres
aspectes relatius al funcionament d’aquest centre d’activitat laboral o de la mobilitat

d’altres poligons del territori.

Els ambits d'actuacio

El gestor de mobilitat és la figura
executiva de la Mesa de Mobilitat, la
persona responsable de garantir que les
seves decisions i propostes es portin a
terme. Organicament, pero, pot dependre
d'una  administracid, d'un  conjunt
d’empreses o de I'agent que s’acordi.

Ara bé, cal tenir en compte que no tots
els poligons i centres de concentracié
d’'activitat laboral tenen les mateixes
dimensions ni caracteristiques
(superficie, nombre d'empreses, nombre
de treballadors, etc.), motiu pel qual les
funcions del gestor tampoc poden ser
idéntiques a tot arreu.

Segons si es tracta d'un poligon petit,
mitja o gran, i si disposa d'un Pla de
mobilitat sostenible especific, el gestor
tindra un ventall d'atribucions més o
menys ampli. En alguns casos, fins i tot
pot ser que no calgui crear aquesta figura
i que les seves tasques siguin assumides
directament per un dels agents del
poligon o alguna persona que, en una
determinada empresa, faci tasques
similars.

Aixi, en poligons petits i mitjans, les
responsabilitats del gestor es poden
combinar amb d’altres que tinguin relacio,
per exemple, amb el seguiment de la
gestid dels residus, el consum d'aigua i
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energia, o amb implantar les tecnologies
de la informacié. En altres casos, es pot
gestionar la mobilitat de diversos poligons
gue formin part d'un ambit territorial
industrial o productiu determinat.

En el cas dels grans poligons, o en els
guals s’hi hagin ubicat empreses amb un
nombre elevat de treballadors, el gestor
ha destar en contacte amb els seus
responsables de mobilitat per actuar de
forma coordinada.

Les funcions

Fins ara, la figura del gestor de mobilitat
d’'un poligon industrial encara no ha estat
creada legalment, per la qual cosa les
seves funcions, atribucions i
responsabilitats tampoc han estat
definides formalment.

Aix0 no obstant, si es tenen en compte
les consideracions que s’han anat fent i
els aspectes exposats en apartats
anteriors, les funcions del gestor poden
concretar-se en els punts seglents:



v' Executar les decisions de la Mesa de
Mobilitat.

v' Donar suport a la presidéncia de la
Mesa per a coordinar-ne els membres.

v" Convocar les reunions de la Mesa
d’acord amb les indicacions que facin
els membres i la presidencia.

v" Redactar les conclusions de les
reunions i els informes de
comunicacié dels acords que adopti la
Mesa i les propostes que faci.

v' Garantir l'aplicacié de les propostes
del pla de mobilitat del poligon
industrial.

v" Fer el seguiment de les actuacions
dutes a terme i valorar-ne el grau
d’execuci6 i de compliment.

v" Generar i transmetre adequadament
la informacié sobre la mobilitat al
poligon (serveis de transport public,
bicicleta, etc.), i fer-ne la distribucié
oportuna.

v/ Estar en contacte permanent amb els
responsables de mobilitat de les
diverses empreses o de les persones
gue assumeixen aquesta tasca.

v" Fer de nexe d'unié entre les diferents
administracions i els operadors de
transport public.

v' Coordinar la gesti6 global de la
mobilitat del poligon, fent compatible
la configuracié de l'espai public amb
les diverses xarxes de transport i
sistemes de desplagament.

v' Proposar mesures d'actuacié en
matéria de transport public col-lectiu,
mobilitat a peu i en bicicleta, cotxe
compartit i altres mitjans de transport
gue redundin en millorar la mobilitat
sostenible global del sistema.

v' Garantir la convivencia entre la
mobilitat de les persones i el transport
de mercaderies a fi devitar les
disfuncions que hi pot haver pel fet
que interactuin.

v Impulsar i mantenir actius els canals
de comunicacié amb els agents de la
Mesa i els serveis d’informacié amb
els treballadors.
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v' Promoure l'edici6 de materials
informatius i divulgatius sobre els
serveis de transport del poligon, i la
mobilitat sostenible en general.

v Plantejar el fet d’oferir serveis externs
als treballadors: equipaments
socioassistencials i sanitaris, el
banc/caixa, la farmacia, supermercat,
etc., que redueixin la demanda de
mobilitat en hores de feina.

Aquest conjunt de funcions pot ser més o
menys ampli segons les caracteristiques
del poligon industrial i el grau de
responsabilitat que la Mesa de Mobilitat
consideri oportu atorgar al gestor.

En qualsevol cas, la Mesa de cada
poligon ha de definir i aprovar les
funcions del gestor amb el consens i
l'acord de tots els membres.

En un futur proper, tanmateix, €s
probable que I'administracié competent
reguli formalment per llei les atribucions
del gestor, atés que aquesta figura va
prenent més rellevancia.
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El perfil professional

El gestor és un professional de la
mobilitat amb funcié executiva. Per a
portar a terme les decisions de la Mesa
cal, doncs, que tingui un coneixement
profund de la mobilitat com a concepte
transversal que integra diferents ambits
d’actuacid, aixi com del que representa
en I'actual model socioeconomic.

La mobilitat té mdaltiples dimensions i
derivades -urbanistica, energetica,
ambiental, legal, etc.- que el gestor ha de
conéixer per realitzar la seva tasca
guotidiana amb garanties, d’'una banda i,
de I'altra, erigir-se en un interlocutor valid
davant dels diferents agents, actors i
institucions  implicats en  planificar,
ordenar i gestionar la mobilitat del centre
de treball.

Es fonamental, pero, que el gestor tingui
un coneixement profund de la realitat
territorial, socioeconomica i ambiental de
l'indret on s'inscriu el centre de treball, ja
gue només tenint aquesta visidé sistémica
i integrada de la questié pot assumir les
funcions abans esmentades.

Si bé com ja s’ha exposat, aquesta figura
encara no ha estat regulada per llei, el
perfil del gestor, quant a la seva
formacio, no té perqué quedar limitat a
un ambit concret, sempre que compleixi
els requisits apuntats anteriorment. Aix0
no obstant, és recomanable que sigui un
tecnic amb experiéncia en I'ambit de la
mobilitat i 'accessibilitat dels treballadors
i, sobretot, amb capacitat de
concertacio6 i de fomentar el dialeg entre
els actors implicats, ja que la seva feina
guotidiana tindra& molt a veure amb
aquesta questio.

Atés que cada poligon té unes
caracteristiques diferents i una demanda
de mobilitat especifica, convé que la
persona que opti a fer les funcions de
gestor estigui vinculada historicament a
l'indret en questié i, si és possible, hagi
participat en algun projecte o actuacio
relacionada amb la planificacid o gestid
de la mobilitat.

El perfil idoni del gestor, per tant, no ha
d’'estar determinat tant per la seva
formaci6 academica com per la seva
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expertesa | especialitzacid professional
en temes de mobilitat i accessibilitat
sostenible.

El temps de dedicaci6 a les tasques de
gesti6 quedara determinat pel tipus de
poligon i per la complexitat de gesti6 de
la mobilitat, de manera que en el cas de
centres grans 0 mitjans pot tenir
dedicacié completa, mentre que en el cas
de poligons petits o amb una mobilitat
senzilla pot dedicar-s’hi nomeés
parcialment. També es pot donar el cas
gue aquest professional es pugui ocupar
de la gesti6 de dos o més poligons en
aquells casos en que es tracti de centres
d’'activitat de petites dimensions i que
estiguin ubicats en un ambit territorial
determinat.

L'Oficina de Mobilitat

Perque el gestor pugui dur a terme les
seves tasques adequadament, cal que
disposi d'un espai fisic amb la
infraestructura basica per a treballar amb
comoditat i garantir una comunicacié
permanent amb els membres de la Mesa
de Mobilitat. Aquest espai pot ser
concebut com una Oficina de Mobilitat,
amb una prolongacié virtual mitjancant
Internet.

Es pot situar aquesta oficina en el mateix
espai de la seu fisica de I'd0rgan de gestié
del poligon 0 de |'associacio
d'empresaris, 0 bé en un indret cedit per
alguna de les empreses del poligon, dels
sindicats o de les institucions implicades
(ajuntament, consell comarcal, etc.).
L'Oficina també ha de ser el lloc on se
celebrin les reunions de la Mesa i totes
les trobades entre els membres, a més



de ser el lloc per atendre fisicament als
treballadors interessats en alguna questié
relacionada amb la  mobilitat i
l'accessibilitat.

Sobre el financament de les despeses
associades a la feina del gestor (sou,
oficina de mobilitat, etc.), es poden tenir
en compte diverses férmules, que també
dependran del temps de dedicaci6 final.
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La manera més adequada pot ser
considerar-ho com una despesa general
més del poligon -els serveis comuns- a
repartir equitativament de la manera en
gué es decideixi.

Un exemple:
el gestor de mobilitat de la Universitat Autonoma de Barcelona

La Universitat Autobnoma de Barcelona, situada en el municipi de Cerdanyola del Vallés,
pero amb una dimensié territorial molt amplia, disposa del primer gestor de mobilitat de
Catalunya que es dedica exclusivament a fer aquesta tasca. Si bé no es tracta d'un
poligon industrial o centre de treball multiempresarial, I'activitat de la UAB genera una
mobilitat equiparable a la de qualsevol municipi petit 0 mitja, durant els dies laborables i
lectius, ja que més de 40.000 persones s'hi desplacen quotidianament.

La UAB va comencar a diagnosticar la situacié de la mobilitat i de l'accessibilitat als
seus centres I'any 1998 (procedéncia dels estudiants, professors i treballadors, mitjans
de transport utilitzats, utilitzaci6 dels aparcaments, etc.) i, des de l'any 2002, fa
enquestes periodiques per a determinar els habits de mobilitat.

L'any 2005 es va crear la figura del gestor de mobilitat, que ha estat consolidada com
una unitat depenent de l'estructura de Geréncia de la Universitat. El propi Consell de
Govern de la Universitat va aprovar l'any 2006 el Pla estratégic de mobilitat i
accessibilitat en qué es defineix I'estratégia i els objectius d'actuacié per als propers
anys. La UAB també disposa d'una Taula de Mobilitat formada per diversos
departaments de la Universitat, administracions (Generalitat de Catalunya, ATM i
Ajuntament de Cerdanyola), usuaris (representants de personal docent i funcionaris,
estudiants, comités d'empresa...), entitats i associacions (PTP, BACC, Associaci6 pels
drets dels vianants, ADUAB, Associacié pel cami verd...) i operadors de transport
(Renfe, Sarbus, FGC...).

Les funcions principals del gestor sén, principalment: garantir I'accessibilitat universal de
les persones; impulsar un canvi d’habits pel que fa a I'is del vehicle privat; fomentar la
utilitzacio del transport public col-lectiu i altres mitjans sostenibles; generar informacid
per als usuaris; impulsar enquestes; representar la UAB en matéria de mobilitat; crear
sinergies entre departaments i garantir la incorporacié de la mobilitat en la planificacio i
gestid dels espais de la UAB.

@b
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El gestor de mobilitat és la figura responsable d’executar les decisions de la
Mesa, coordinar els diferents actors implicats i garantir I'aplicacié del Pla de
mobilitat.

En funcié de les caracteristiques i les dimensions del poligon industrial, pot
compatibilitzar les seves tasques amb el seguiment d’altres aspectes relatius
al funcionament d’aquest centre de treball o de la mobilitat d'altres poligons
del territori.

En poligons petits 0 mitjans, les seves responsabilitats es poden combinar
amb d’altres que tinguin relacid, per exemple, amb el seguiment de la gestio
dels residus, el consum d’aigua i energia, o la implantacio de les tecnologies
de la informacié.

En el cas dels poligons grans, o en els quals s’hi hagin ubicat empreses amb
un nombre elevat de treballadors, cal que estigui en contacte amb els seus
responsables de mobilitat per actuar de forma coordinada.

El gestor és un professional de la mobilitat amb funcié executiva. Per a portar
a terme les decisions de la Mesa de Mobilitat, cal que tingui un coneixement
profund de la mobilitat com a concepte transversal que integra diferents
ambits d’actuacio.
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Agquesta figura encara no ha estat regulada per llei. Aixd no obstant, és
recomanable que sigui un técnic mitja o superior amb experiéncia en I'ambit
de la mobilitat i 'accessibilitat dels treballadors.

Perqué pugui dur a terme les seves tasques adequadament, cal que disposi
d'un espai fisic amb la infraestructura basica per a treballar amb comoditat i
garantir una comunicacié permanent amb els membres de la Mesa. Aquest
espai pot ser concebut com una Oficina de Mobilitat amb una prolongacié
virtual mitjangant Internet.
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2.3

EL PLA DE MOBILITAT SOSTENIBLE
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Qualsevol instrument de planificacié t¢é com a objectiu analitzar, diagnosticar,
ordenar i millorar el funcionament sistémic d’'un determinat espai, indret o territori.
Els plans sectorials, com els de mobilitat, acoten aquesta analisi a un aspecte en
concret, pero el repte final ha de ser encaixar-la en una visié transversal i global
que tingui en compte la resta d’elements que integren el sistema.

L'objectiu del Pla de mobilitat

El Pla de mobilitat sostenible és, per
definicid, un instrument de planificacio.
A grans trets, consisteix en un estudi
tecnic que, des del coneixement rigorés
de la situaci6 de la mobilitat en un
determinat indret o territori (recopilacié
d’'informacié i identificacié dels
problemes), planteja propostes i mesures
d’actuacio, les aplica, en fa el seguiment,
i les avalua sistematicament. Cada centre
d’'activitat  laboral presenta  unes
caracteristiques que el diferencien de la
resta i, per tant, no hi ha un model
universal que es pugui aplicar arreu.

El principal objectiu del Pla ha de ser
garantir el dret a una mobilitat
sostenible i segura dels treballadors.
Per aquest motiu, la reducci6 de la
dependéncia del vehicle privat, la
implantaci6 de serveis de transport
col-lectiu i el foment de I'accessibilitat a
peu, en bicicleta o en cotxe compartit han
de constituir els reptes prioritaris del Pla.

La Llei de la mobilitat obliga que els plans
de mobilitat urbana (PMU) incloguin un
pla d’accés als sectors industrials del
seu ambit territorial. D'altra banda, la Llei
obliga el Govern -en col-laboracié amb
els ajuntaments afectats- a elaborar plans
especifics de mobilitat per als poligons
industrials i les zones dactivitats
economiques que  compleixin  les
condicions quant a superficie i nombre
d'empreses que es determinin per
reglament.
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El reglament esmentat va entrar en vigor
amb el decret 344/2006, de regulacio dels
estudis davaluaci6 de Ila mobilitat
generada. En aquest decret s’estableix
gue es tindran en compte les actuacions
gue requereixin elaborar un estudi
d’avaluacié6 de la mobilitat generada
independentment de si el municipi en quée
s'ubiquen ha de disposar d'un PMU
(municipis amb més de 50.000 habitants)
i que impliquin:

Elaborar un Pla especific de mobilitat

en un poligon industrial*. Cal tenir-ho

en compte en el cas dels poligons que ja

hi ha actualment o quan se’n planifiquin

més i compleixin algun dels supadsits

seguents:

- Implantaci6 d'usos comercials o
terciaris en superficies de més d'lha.

- Implantaci6 d'usos industrials en
superficies de més de 5 ha.

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

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

- Creaci6 de més de 500 llocs de
treball.

També s’ha d'actuar en poligons que ja hi
ha actualment i que, com a conseguliéncia

! Guia per I'elaboracioé de plans de mobilitat
a poligons industrials. Centre d'Innovacio del
Transport (UPC), Pacte Industrial de la Regi6
Metropolitana de Barcelona i Departament de
Politica Territorial i Obres Publiques. 2007.
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de reformes o ampliacions, passin a
complir algun dels supodsits anteriors.

Finalment, en els municipis amb més de
50.000 habitants (o en els que ja disposin
de Pla de Mobilitat Urbana-PMU) i que
tinguin un poligon industrial que compleixi
alguna de les condicions anteriors, el pla
de mobilitat del poligon s’ha d'incorporar
a la revisio del PMU cada 6 anys.

En els poligons industrials amb una
superficie inferior a les 5 ha 0 amb menys
de 500 treballadors, o en els centres
comercials i de serveis amb una
superficie inferior a 1 ha, no cal elaborar
un pla de mobilitat, si bé es poden crear
instruments especifics que permetin
implantar millores d’accessibilitat per als
treballadors.

El desenvolupament del Pla

El Pla l'elabora un equip técnic que
analitza i diagnostica sisttmicament tots
els aspectes que tenen a veure
directament o indirectament amb la
mobilitat i accessibilitat de les persones i
les mercaderies.

La metodologia de desenvolupament del
Pla s'articula habitualment en tres etapes:

1. L’analisi i la diagnosi (I'oferta i la
demanda de transport i mobilitat):
Recollida d'informacid, identificacio
dels problemes i comprensi6 de la
situacio de partida per a avaluar el
potencial de canvi i definir I'estrategia
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a aplicar per a assolir els objectius
proposats.

La diagnosi preveu els aspectes
seguents: oferta i demanda de serveis
de transport, oferta i tipus
d'infraestructures, habits de mobilitat
dels treballadors, balan¢ social:
accidentalitat viaria, exclusio, balang
ambiental: consum d’energia,
emissions, soroll i consum de sol,
Impacte economic aproximat: costos
socioambientals externalitzats i
despesa individual.

2. L'elaboracié del Pla d'acci6 (les
propostes  d’actuacid):  adoptar
solucions per a canviar els habits de
mobilitat dels treballadors i identificar
els agents implicats en el procés.

3. L'avaluacié del Pla d'Accié (els

indicadors de seguiment):
determinar els costos i beneficis
ambientals, socials i economics

d’haver aplicat el Pla i de I'evoluci6 de
cadascuna de les accions dutes a
terme.

En aquest procés, la intervencié de la
Mesa de Mobilitat és clau, ja que la
relacié entre I'equip técnic que elabora el
Pla i els actors que integren la Mesa ha
d'ajudar a detectar conjuntament les
mancances i els problemes que afecten
el poligon, i a definir estratégies fruit del
consens amb vista al futur.

La figura del gestor de mobilitat també
esdevé fonamental atés que ha de ser el
bra¢ executor que apliqui les propostes
d’actuacio de la Mesa, i faci el seguiment
del Pla, si cal, amb el suport de I'equip
técnic extern.
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El Pla de mobilitat sostenible és un instrument de planificacié. Consisteix en
un estudi tecnic que, des del coneixement rigorés de la situacio de la mobilitat
en un determinat indret o territori (recopilacié d’informacio i identificacié dels
problemes), planteja propostes i mesures d'actuacid, les aplica, en fa el
seguiment, i les avalua sistematicament.

Cada centre d'activitat laboral presenta unes caracteristiques que el
diferencien de la resta i, per tant, no hi ha un model universal que es pugui
aplicar arreu.

El principal objectiu del Pla ha de ser garantir el dret a una mobilitat sostenible
i segura dels treballadors.

El Pla I'elabora un equip técnic que analitza i diagnostica sistémicament tots
els aspectes que tenen a veure directament o indirectament amb la mobilitat i
accessibilitat de les persones i les mercaderies.

La metodologia de desenvolupament del Pla s'articula habitualment en tres
etapes: I'analisi i la diagnosi (I'oferta i la demanda de transport i mobilitat),
I'elaboracié del Pla d'accid (les propostes d'actuacio), i I'avaluacié del Pla
d’'accio (els indicadors de seguiment).
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En aquest procés, la intervencio de la Mesa de Mobilitat és clau, ja que la
relacio entre I'equip técnic que elabora el Pla i els actors que integren la Mesa
ha d'ajudar a detectar conjuntament les mancances i els problemes que
afecten el poligon, i a definir estratégies fruit del consens amb vista al futur.

La figura del gestor de mobilitat també esdevé fonamental atés que ha de ser
el bra¢ executor de la Mesa que apliqui les propostes d’actuacio i faci el
seguiment del Pla, si cal, amb el suport de I'equip técnic extern.
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EL PACTE PER LA MOBILITAT SOSTENIBLE

El Pacte per la mobilitat sostenible és un instrument de consens i concertacio, una
expressié de la voluntat de canvi. Té com a propdsit impulsar politiques i
actuacions que preservin el dret a una accessibilitat sostenible i segura de tota la
ciutadania i persones usuaries de I'espai public, al marge del mitja de transport o

sistema de desplacament que facin servir.

La filosofia i la funcio del Pacte

El Pacte és un cami per avancgar vers un
model de mobilitat i accessibilitat més
sostenible i segur, per la qual cosa cada
comunitat o col-lectiu té la capacitat
d'acordar el Pacte que millor s’adapti a
les seves necessitats i especificitats.

El Pacte per la Mobilitat ha de ser un
instrument flexible i facil d'adaptar a cada
territori i situaci6. Atés que son els
ciutadans i els agents involucrats els que
consensuen els objectius i les propostes
d’actuacio, cada Pacte es pot plantejar,
elaborar i implantar d'acord amb la
voluntat dels participants.

El concepte de Pacte per la mobilitat es
va aplicar per primera vegada a Europa a
la ciutat de Barcelona el 1998, després
d'una llarga trajectoria del Consell
Municipal de Circulacié d’aquesta ciutat.
Posteriorment, altres ciutats catalanes i
espanyoles van elaborar els seus propis
pactes. Donostia, Matar6, Sevilla,
Terrassa, [I'Hospitalet de Llobregat,
Sabadell, Burgos, Sant Boi de Llobregat o
Badalona s6n alguns exemples de I'éxit
de liniciativa.

L'any 2001, a fi de donar suport als
municipis que volien avancar en
I'elaboracio de pactes per la mobilitat, el
grup de treball d'ecologia urbana de la
Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la
Sostenibilitat va elaborar un model de
pacte que és a disposicid de tots els
municipis.

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

El Pacte als poligons industrials

En el cas dels poligons industrials i
centres d'activitat laboral es pot aplicar el
mateix criteri de base que en el dels
pactes urbans, ja que el Pacte per la
mobilitat només pot ser el resultat positiu
del dialeg i la concertaci6 entre els
diferents agents implicats en planificar,
ordenar i gestionar el poligon i la mobilitat
de persones i mercaderies: les
administracions, els organs de gesti6 dels
poligons, les empreses i els sindicats, a
més dels propis treballadors.

L'aprovacié del Pacte és el primer pas
d'un cami llarg, motiu pel qual és
important mantenir viu aquest instrument i
adaptar-lo als canvis socials i del territori.
Aixi, cal dotar-lo de mecanismes de
control i seguiment de les actuacions
pactades, de manera que periodicament
s'avalui el grau de compliment dels
compromisos adquirits, es tornin a
formular els objectius si fos necessari i
s’adaptin les propostes a la nova situacio.



L'nica experiéncia d'acord col-lectiu en
I'ambit industrial portada a terme fins ara
ha estat la de [I'Associacié Pacte
Industrial de la Regi6 Metropolitana de
Barcelona, constituida l'any 1995. En
formen part quaranta-cinc ajuntaments, la
Diputacié de Barcelona, la Mancomunitat
de Municipis de I'Area Metropolitana de
Barcelona, la Generalitat de Catalunya,
guinze organitzacions empresarials, els
dos sindicats majoritaris, el conjunt de les
universitats publiques catalanes i altres
entitats i associacions.
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Si bé no té com a objectiu Unic actuar en
'ambit de la mobilitat dels treballadors,
'any 2001 va signar un conveni amb els
municipis de la Regi6 Metropolitana de
Barcelona per a elaborar una diagnosi
detallada  sobre [l'accessibilitat als
poligons industrials d’aquest territori (308
poligons on treballen 335.000 persones).
D’aleshores enca, s’han anat elaborant
les linies estrategiques plantejades en la
diagnosi esmentada.

Figura 3.
Procediment genéric d’elaboraci6 d'un Pacte per la mobilitat tipus (etapes)

Analisi i diagnosi
de la mobilitat
(Pla de mobilitat o
informe
0

IIIIIIIII>

Signatura publica

del Pacte

Mesures
concretes

Seguiment, valoracio i
revisio del Pacte
(objectius i

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

MESA DE MOBILITAT
(Mesa del Pacte)
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del Pacte (objectius)

Desenvolupament del
Pacte (actuacions)

Gestor de
mobilitat

Impuls del Pacte .
per la mobilitat
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Font: Guia per a I'elaboracio de pactes per la mobilitat en poligons industrials.
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Proposta d’objectius estratégics d'un Pacte per la mobilitat

PACTE PER LA MOBILITAT
(Decaleg d’objectius estratégics)

1. Configurar un model de poligon industrial accessible i segur per a tots els
treballadors, i garantir-los el dret a una mobilitat sostenible.

Fomentar la cooperacio entre les administracions, empreses i sindicats, i

2 crear organs de planificacié i gesti6 de la mobilitat sostenible dels

treballadors.

Reduir la dependéncia del vehicle privat a motor per garantir un entorn
3 amb menys emissions, soroll i accidentalitat viaria.

Implantar uns serveis de transport public col-lectiu plenament integrats i
4 .

adaptats als horaris laborals dels treballadors.

Promoure beneficis economics i fiscals per afavorir la utilitzacié dels
> mitjans de transport més sostenibles.
. Fomentar la intermodalitat entre tots els mitjans de transport public i privat

per millorar I'eficiencia del model de mobilitat.

Impulsar un canvi social i cultural entre els treballadors en referéncia als seus
7 habits de mobilitat, i fomentar les actuacions comunicatives des de
I’Administracié i les empreses.

Incorporar noves tecnologies i sistemes de gestié de la mobilitat que

8 contribueixin a implantar un model de mobilitat més sostenible.

Considerar la mobilitat a peu i en bicicleta com a alternatives de mobilitat
9 en els poligons.
10 Crear eines i instruments que permetin avaluar els progressos

aconseguits amb I'aplicaci6 del Pacte per la mobilitat.
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El Pacte per la mobilitat sostenible és un instrument de consens i concertacio,
una expressioé de la voluntat de canvi. Té com a objectiu prioritari impulsar
politiques i actuacions que preservin el dret a una accessibilitat sostenible i
segura de tota la ciutadania i persones usuaries de I'espai public, al marge del
mitja de transport o sistema de desplagcament que facin servir.

El Pacte per la mobilitat ha de ser un instrument flexible i facil d’adaptar a
cada territori i situacid. Ates que son els ciutadans i els agents involucrats els
gue consensuen els objectius i les propostes d'actuacié, cada Pacte es pot
plantejar, elaborar i implantar d’acord amb la voluntat dels participants.

L'aprovacié del Pacte és el primer pas d'un cami llarg, motiu pel qual és
important mantenir viu aquest instrument i adaptar-lo als canvis socials i del
territori. Aixi, cal dotar-lo de mecanismes de control i seguiment de les
actuacions pactades, de manera que periodicament s'avalui el grau de
compliment dels compromisos adquirits, es tornin a formular els objectius si
fos necessari i s'adaptin les propostes a la nova situacio.
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El concepte de Pacte per la mobilitat es va aplicar per primera vegada a
Europa a la ciutat de Barcelona el 1998. Posteriorment, altres ciutats
catalanes i espanyoles van elaborar els seus propis pactes. Donostia, Mataro,
Sevilla, Terrassa, I'Hospitalet de Llobregat, Sabadell, Burgos, Sant Boi de
Llobregat o Badalona en s6n alguns exemples.

L'Gnica experiéncia d’'acord col-lectiu en I'ambit industrial portada a terme fins
ara ha estat la de I'’Associacié Pacte Industrial de la Regi6 Metropolitana de
Barcelona, constituida I'any 1995.
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EL PAPER DELS AGENTS IMPLICATS

Per assolir exits col-lectius cal que tothom hi participi activament. Cada institucio i
agent implicat hi té un paper, i només amb la suma dels esforgos sectorials es pot
aconseguir transformar un model de mobilitat insostenible i demostrar la viabilitat
d'un creixement economic en harmonia amb el dret dels treballadors a una
accessibilitat sostenible. Aixi, la responsabilitat no és d'un Unic agent social o
economic, sind que exigeix que tots els sectors que hi estan implicats hi col-laborin

i cooperin activament.

Les administracions

L’Administraci6 és Il'agent amb més
capacitat d’'actuacio a I'nora de modificar
les pautes actuals de mobilitat i
accessibilitat dels treballadors. Mitjancant
instruments com la planificacio
urbanistica i territorial, la planificacié i
gestié del transport i les infraestructures
viaries, el treball legislatiu, I'educacio i la
informacio, l'aplicaci6 de la fiscalitat
ambiental o la recerca i la investigacid,
els diversos ambits de I'’Administracié
tenen al seu abast avancar en
transformar la realitat per poder invertir la
manca de sostenibilitat del model.

La col-laboraci6 amb els sectors
empresarials, els sindicats i els operadors
de transport ha de contribuir a enrolar la
resta d’agents implicats i progressar en la
concertacié de posicions per a resoldre
les disfuncions que es detectin.

L’Administraci6 té diverses alternatives al
seu abast, si bé una de les més
importants és impulsar les actuacions que
condicionin la mobilitat a I'urbanisme, a fi
d'exigir que els nuclis urbans de nova
implantacié estiguin planificats tenint en
compte la demanda de mobilitat de les
persones que hi han de viure. Des de
I'ambit municipal, es pot actuar atorgant
la llicencia d'activitats només a les
empreses i industries que hagin elaborat
o previst un pla de mobilitat, que ofereixin
alternatives de transport als empleats o
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gue emprenguin mesures per afavorir
I'accés sostenible dels treballadors.

L'Administracid, des dels diversos ambits
gue té, també pot oferir exempcions
fiscals que facin possible véncer les
reticencies o dubtes inicials de les
empreses o els treballadors a I'hora
d’'implantar o emprendre mesures actives.
La subvencio o la desgravacié d’'una part
del cost del transport en els casos en qué
'empresa o les persones optin per un
mitja o un sistema de transport més
eficient i net és una de les accions a dur a
terme, com ja s'esta fent en altres paisos
europeus (a Bélgica, per exemple).

A banda d'aquestes mesures,
I’Administracié ha d’aprofundir aixi mateix
en coneixer les causes de I'accidentalitat
in itinere, la relacid entre creixement
economic i sinistralitat laboral, i els costos
socials i ambientals dels impactes del
model de mobilitat en el balan¢ economic
dels sectors productius i del conjunt del
pais. També ha dincidir en el canvi
d’habits dels treballadors endegant
campanyes i difonent actuacions de
sensibilitzacié, d'exemples i de bones
practiques.

En el marc de la Mesa de Mobilitat, les
administracions poden impulsar
actuacions més concretes com ara crear
linies de transport public col-lectiu en
col-laboraci6 amb els operadors de
transport; fomentar la intermodalitat;



construir aparcaments de dissuasio a les
estacions de tren o a les parades
d’autobus; donar suport al vehicle
compartit i al carsharing, etc.

Les empreses

No cal veure el fet de participar
activament en millorar la mobilitat dels
treballadors com una questi6 aliena a
lempresa. Accedir en condicions
saludables a la feina no només és un dret
de totes les persones, siné també una
millora que redunda molt positivament en
el rendiment dels treballadors i, com a
consequléncia, en el resultat economic de
les empreses.

Cal que les organitzacions empresarials
siguin  conscients de la necessitat
d’'incorporar la mobiltat a la seva
estratégia corporativa com un valor afegit
a curt, mitja i llarg termini, enlloc de fer-ho
com un problema laboral.

Les empreses s’han d’'implicar de manera
proactiva en el fet d’elaborar els plans de
gestid6 de la mobilitat dels poligons i
centres de treball, tot valorant la mobilitat
in itinere i laccessibilitat al centre de
treball com un factor de risc laboral, i
incorporar-la en I'avaluacio dels riscos de
'empresa. Amb el suport  de
'Administracié, també han d'anar
avancant en que el seu balang comptable
internalitzi els beneficis socials i
economics que derivin de les mesures
adoptades.

En el marc de la Mesa, des de I'empresa
es pot afavorir la reordenacié dels torns i
horaris a fi de reduir la coincidéncia
horaria d’entrada al lloc de treball, sense
gue aixd comporti tensions addicionals
entre els treballadors; també es pot
ampliar el dret al transport public
colllectiu de les empreses, als
treballadors de les subcontractades, dels
serveis de manteniment i dels serveis
auxiliars en general; o que els contractes
de treball incorporin el compromis de
'empresa de facilitar titols de transport
public al treballador; o crear places
d'aparcament per a vehicles i sistemes de
transport més eficients (bicicleta, cotxe
compartit, carsharing).
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Els sindicats

Un dels objectius de I'accid sindical ha de
ser incorporar I'accessibilitat al lloc de
treball en les estrategies de negociacio
col-lectiva, amb el mateix nivell
d'importancia que altres questions
relatives a la seguretat i al benestar dels
treballadors.

Aquesta linia d'actuaci6 sindical a
'empresa ha d’avancar en paral-lel a una
linia d'estudi i millora del coneixement
des del sindicat sobre els problemes que
afecten la mobilitat dels qui van a la feina
i els impactes que en deriven.

D’una banda, amb relacio als accidents in
itinere i al transit en horari laboral; de
l'altra, amb relacié a la incidéncia dels
factors psicosocials i d'organitzacié del
treball en [laccidentalitat. La finalitat
principal daquest treball analitic |
diagnostic ha de ser aconseguir que la
mobilitat dels treballadors sigui
considerada definitivament com un factor
de risc laboral.

D’una banda, els agents sindicals també
han d'intervenir activament en els
processos de planificacié i gestié de la
mobilitat dels nuclis d’activitat economica.
De [laltra, cal que intervinguin en
difondre, entre els treballadors, la
informaci6 sobre els serveis de transport i
les alternatives que tenen al seu abast
per abandonar el vehicle privat a motor
en favor d’altres opcions més sostenibles
i segures. Cal dur a terme aquest treball
proactiu en el marc de les meses de
mobilitat.
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Altres agents

A banda dels actors abans esmentats, i
que son els que tenen un nivell de
responsabilitat més alt en materia de
planificacié i gesti6 de la mobilitat dels
treballadors, és important no deixar de
banda altres agents que poden aportar la
seva experiencia, el seu coneixement i la
seva capacitat professional.

Els operadors de transport i les entitats i
col-lectius sectorials (bicicleta, mobilitat a
peu, transport public col-lectiu, mobilitat
sostenible en general, etc.) representen
els dos tipus d'agents principals,
l'assistencia dels quals constitueix una
ajuda inestimable -per a la Mesa de
Mobilitat- a I'hora de trobar la manera de
resoldre les disfuncions que afecten un
determinat poligon industrial.

Aixi, els operadors de transport d'un
determinat territori, poden participar
activament adaptant els horaris, les
freqiiéncies de pas i els itineraris dels
vehicles a les necessitats dels col-lectius
de treballadors, creant noves linies de
transport, o facilitant la intermodalitat
entre mitjans (bicicleta-tren, bicicleta-
autobus).
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La responsabilitat de la millora de I'accessibilitat dels treballadors no és d’'un
Unic agent social o economic, sind que exigeix que tots els sectors que hi
estan implicats hi col-laborin i cooperin activament.

L’Administracio és I'agent amb més capacitat d’actuaci6 a I'hora de modificar les
pautes actuals de mobilitat i accessibilitat dels treballadors. Mitjancant
instruments com la planificacio urbanistica i territorial, la planificacio i gestio del
transport i les infraestructures viaries, el treball legislatiu, I'educacio i la
informacio, I'aplicacié de la fiscalitat ambiental o la recerca i la investigacio,
I’Administracio pot avancar en la transformacio del model de mobilitat.

L'empresa també pot participar activament en millorar la mobilitat dels
treballadors. Accedir en condicions saludables a la feina no només és un dret
de totes les persones, sind també una millora que redunda molt positivament
en el rendiment dels treballadors i, com a conseqiiéncia, en el resultat
economic de les empreses. Cal que les organitzacions empresarials siguin
conscients de la necessitat d'incorporar la mobilitat a la seva estratégia
corporativa com un valor afegit a curt, mitja i llarg termini, enlloc de fer-ho com
un problema laboral.
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Un dels objectius de I'accio sindical ha de ser incorporar I'accessibilitat al lloc
de treball en les estrategies de negociacid col-lectiva, amb el mateix nivell
d'importancia que altres questions relatives a la seguretat i al benestar dels
treballadors.

Altres agents que poden aportar la seva experiéncia, el seu coneixement i la
seva capacitat professional sén els operadors de transport i les entitats i
col-lectius sectorials (bicicleta, mobilitat a peu, transport public col-lectiu,
mobilitat sostenible en general, etc.).
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LA LEGISLACIO SOBRE MOBILITAT SOSTENIBLE

Mitjancant la normativa es pot actuar de forma positiva a I'hora de transformar les
pautes i els habits de mobilitat dels ciutadans i, més concretament, garantir el dret

a l'accessibilitat sostenible dels treballadors.

A Europa, la llei pionera en matéria de mobilitat és la que va aprovar el Parlament
de Catalunya I'any 2003 -desplegada parcialment I'any 2006- i que defineix nous

instruments i eines de planificacio i gestio.

La Llei de mobilitat catalana

Gracies a definir instruments de
planificaci6 i gesti6 que integrin
urbanisme i mobilitat, i a fomentar els
sistemes de desplacament més eficients,
segurs i nets, es pot avancar en reduir la
dependéncia del vehicle privat a motor i
garantir el dret dels treballadors a una
accessibilitat més sostenible.

A Catalunya, el referent normatiu en
matéria de mobilitat és la Llei 9/2003, de
13 de juny, aprovada pel Parlament.
Aquesta llei, pionera a Europa, té com a
objectius basics integrar les politiques de
creixement urba i econdmic amb les de
mobilitat; donar prioritat al transport
public i als sistemes eficients de
transport; potenciar la intermodalitat;
ajustar els sistemes de transport a la
demanda en zones de baixa densitat de
poblacio; disminuir la congestid de les
zones urbanes; fer augmentar la
seguretat viaria i reduir la congesti6 i la
contaminacio.

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

= Les Directrius Nacionals de Mobilitat.
= Els plans directors de mobilitat (PDM).
= Els plans especifics.

= Els plans de mobilitat urbana (PMU).
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Després que entrés en vigor la Llei, el 27
de juliol de 2003, es van aprovar les
Directrius  Nacionals de  Mobilitat
(362/2006) com a marc orientador per a
aplicar els objectius de mobilitat
mitjancant orientacions, objectius
temporals, propostes operatives i
indicadors de control. Les Directrius
Nacionals de mobilitat, que s’apliquen a
tot el territori de Catalunya, tenen
caracter de pla territorial sectorial.

Les Directrius han de servir per a
elaborar la resta dinstruments de
planificacié de la mobilitat:

= Els plans directors de mobilitat, que
tenen per  objecte I'aplicacio
territorialitzada de les Directrius
Nacionals de Mobilitat.

= Els plans especifics, que tenen per
objecte l'aplicacié sectorialitzada de
les Directrius per als diferents mitjans
o infraestructures de mobilitat, tant en
el cas de transport de persones com
en el <cas de transport de
mercaderies.

= | els plans de mobilitat urbana, que
sén el document basic per a
configurar les estratégies de mobilitat
sostenible  dels  municipis de
Catalunya.

En matéria de mobilitat en els sectors
industrials, la nova llei de mobilitat també
cerca afavorir els sistemes de transport
d’'acord amb la demanda dels poligons



industrials, objectiu que ha d’esdevenir
un dels reptes del treball delaboracio
dels futurs pactes per la mobilitat de les
zones d'activitat economica i productiva.

D’'acord amb la Llei, els plans de
mobilitat urbana passen a ser els
documents basics per a configurar les
estratégies de mobilitat sostenible dels
municipis. En aquest sentit, el contingut
dels plans s'ha d'adequar als criteris i les
orientacions establertes pels plans
directors de mobilitat supramunicipals i
ha d'incloure un pla d'accés en els
sectors industrials del seu ambit
territorial.

Una de les disposicions addicionals de la
Llei assenyala que “en el termini de tres
anys a partir de l'entrada en vigor
d'aquesta Llei, el Govern de Catalunya,
en col-laboraci6 amb els ajuntaments
afectats, ha d'elaborar un pla especific
de mobilitat per als poligons industrials i
les zones d'activitats econdmiques que
compleixin les condicions, quant a
superficie i nombre d'empreses i de
treballadors, que es determinin per
reglament.

Aquest pla ha de crear la figura del gestor
0 gestora de la mobilitat en cadascuna
d'aquestes arees i ha d'establir-ne el
regim dimplantacié i el finangament a
carrec de les empreses que hi operen.”

Finalment, cal esmentar també el Decret
344/2006, que regula els estudis
d'avaluacié de la mobilitat generada. El
Decret preveu dues categories: els
associats a la planificacié, que formaran
part del pla; i els associats a
implantacions singulars, que hauran
d'avaluar la mobilitat generada, preveure
limpacte en les xarxes de mobilitat i
establir les  mesures  correctores
corresponents.
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L'experiéncia d'altres paisos

Si bé cap pais o regido europea ha
endegat fins ara una llei de mobilitat que
es pugui equiparar a la de Catalunya, si
que s’han aprovat normes o lleis
sectorials que fomenten la mobilitat
sostenible dels treballadors mitjancant
determinats  instruments  fiscals o
urbanistics.

Holanda, per exemple, fa anys que
supedita I'urbanisme a la mobilitat, per tal
gue l'accés a qualsevol indret del territori
-també els centres de treball i poligons
industrials- es pugui realitzar en transport
public. Bélgica, d’altra banda, ha aprovat
mesures fiscals perque els treballadors
optin pel transport public o altres mitjans
més sostenibles en detriment del vehicle
privat a motor.

Des de gener de 2005, qualsevol
empresa belga pot establir un acord amb
la Société Nationale des Chemins de Fer
Belges (SNCB) per a oferir un abonament
de tren als seus empleats. El 80% del
cost va a carrec de I'empresa, mentre
gue el 20% restant I'assumeix I'Estat.

Més de dos milions de treballadors es
podran beneficiar d’aquesta iniciativa.

L'actuacio es va engegar l'any 2004,
guan es va oferir a 250.000 funcionaris
de lestat federal i treballadors
d’empreses publiques la possibilitat de
desplacar-se des del seu domicili fins a la
feina en tren de forma gratuita. Aquesta
mesura ha contribuit a fer augmentar el
nombre de viatgers de la xarxa belga de
ferrocarrils i I'objectiu dels gestors de
I'operador i de I'estat és incrementar-lo en
un 25% més entre els anys 2006 i 2012.
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Pel que fa a la figura del gestor de
mobilitat, en paisos com Itdlia, Franca i
també Belgica, s'ha de dir que esta forca
estesa, si bé encara no se I'ha definit
legalment. En aquest sentit, cal esmentar
l'associacio italiana de gestors de
mobilitat (Euromobility,
www.euromobility.org).

Algunes publicacions també inclouen la
figura del gestor. Es el cas, per exemple,

d'un document per a redactar plans de
desplacament d'empresa, elaborat per
I''BGE de Brussel-les, i de la publicacio
sobre el Consell de Mobilitat elaborada
pel Certu, un organisme que centra els
seus treballs en el medi urba i que depén
del Ministeri francés de I'ecologia.

Euromobility, 8

Associazione MobilityL_M”@_..-

BRUXELLES ENVIRONNEMENT -IBGE

INSTITUT BRUXELLOIS POUR LA GESTION DE L'ENVIRONNEMENT
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A Europa, la llei pionera en materia de mobilitat és la que va aprovar el
Parlament de Catalunya I'any 2003 -desplegada parcialment I'any 2006- i que
defineix nous instruments i eines de planificacié i gestio.

La Llei 9/2003, de 13 de juny, aprovada pel Parlament de Catalunya té com a
objectius basics integrar les politiques de creixement urba i economic amb les
de mobilitat; donar prioritat al transport public i els sistemes eficients de
transport; potenciar la intermodalitat; ajustar els sistemes de transport a la
demanda en zones de baixa densitat de poblaci6; disminuir la congestio de
les zones urbanes; fer augmentar la seguretat viaria i reduir la congestié i la
contaminacio.

En matéria de mobilitat en els sectors industrials, la nova llei de mobilitat
també cerca afavorir els sistemes de transport d’acord amb la demanda dels
poligons industrials, objectiu que ha d'esdevenir un dels reptes del treball
d’'elaboracié dels futurs pactes per la mobilitat de les zones d'activitat
economica i productiva.

D’acord amb la Llei, els plans de mobilitat urbana passen a ser els documents
basics per a configurar les estratégies de mobilitat sostenible dels municipis.
En aquest sentit, el contingut dels plans s'ha d'adequar als criteris i les
orientacions establertes pels plans directors de mobilitat supramunicipals i ha
d'incloure un pla d'accés en els sectors industrials del seu ambit territorial.
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El desplegament de la Llei de mobilitat s’ha fet per mitja de diferents normes
derivades: Directrius Nacionals de Mobilitat (362/2006), com a marc
orientador per a aplicar els objectius de mobilitat mitjancant orientacions,
criteris, objectius temporals, propostes operatives i indicadors de control, i el
Decret 344/2006, que regula els estudis d'avaluacié de la mobilitat generada.
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EL PLA DE TREBALL DEL GESTOR
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L’APLICACIO | SEGUIMENT DEL PLA D'ACCIO

Una de les principals responsabilitats del gestor de mobilitat és garantir que
s'apliquin les propostes del Pla de mobilitat (Pla d'accid), fer-ne un seguiment
periodic i avaluar el grau d’execucié de les actuacions. En tot aquest procés ha de
mantenir una estreta relaci6 amb els membres i la presidéncia de la Mesa de

Mobilitat, de qui depén funcionalment.

La realitzaci6 de les actuacions

El procés d'un Pla de Mobilitat culmina
guan es plantegen un conjunt de
propostes d’actuacio que ajudin a corregir
les disfuncions detectades i a implantar
un model d’accessibilitat més sostenible.

Aquest paquet de mesures s’emmarca
habitualment en un Pla d’acci6
mitjancant el qual es concreten les
prioritats, els terminis, els responsables
de l'execucid, els recursos economics
disponibles, les fonts de finangament, els
indicadors de seguiment, les actuacions
relacionades i tota la informacié que
calgui per a portar a terme les actuacions
proposades.

Quan el gestor de mobilitat comenci a fer
la seva feina abans que la redaccio del
Pla de mobilitat hagi finalitzat, pot
participar activament en definir el Pla
d'acci6 que en deriva. El seu
coneixement del poligon i de la mobilitat
associada ha de facilitar que s’'impliqui en
el procés tot donant suport técnic a
I'equip professional extern.

Sigui quin sigui I'estadi en qué es trobi el
Pla d'acci6é quan la figura del gestor sigui
operativa, una de les primeres
responsabilitats que tindra sera la de
vetllar perqué les propostes d’actuacié es
comencin a portar a la practica. Ates,
per0d, que cadascuna afectara a ambits
diferents de la mobilitat i I'accessibilitat
dels treballadors i, alhora, implicara a
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agents diversos relacionats amb el
funcionament del poligon, la seva feina
de gesti6 exigira posar l'accent en el
dialeg, la negociaci6 i la concertacié a fi
de garantir-ne I'execucio.

A mesura que el gestor vagi coneixent la
realitat del poligon i les propostes
d’'actuaci6 es duguin a la practica,
I'experiéncia el pot dur a plantejar a la
Mesa mesures noves o0 a introduir canvis
en les que ja s’han aplicat. Si bé és cert
gue aquesta no ha de ser la seva funcié
principal, és important que la figura del
gestor esdevingui un agent proactiu en tot
el procés.

Per a fer el seguiment del Pla, convé
gue el gestor es doti dinstruments de
suport diversos (metodologics,
informatics, etc.) que l'ajudin a crear i
mantenir una base de dades sobre
mobilitat i accessibilitat al poligon o
centre d’activitat economica.

A partir de la informacié técnica
recopilada durant I'elaboracié del Pla de
mobilitat, aixi com de I'analisi i la diagnosi
de la situaci6 realitzades, aquesta base
aplegara tot el que tingui a veure amb els
habits d’accessibilitat dels treballadors,
'evoluci6 de les diferents xarxes de
mobilitat del poligon i del sistema global,
lestat de 'espai public  viari,
l'accidentalitat viaria, el balan¢ ambiental
de la mobilitat, etc.
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Taula 14.
Exemple de fitxa de seguiment de les actuacions del Pla de mobilitat

ACTUACIO

Objectiu estrategic

Descripcio

Actuacions
relacionades

Grau de prioritat

Responsable de
I’execucio

Col-laboradors
Pressupost
Finangcament
Terminis

Recursos materials

Beneficis
socioambientals

Indicadors de
seguiment

Font: Guia per a elaborar i aplicar pactes per la mobilitat



L'avaluacio dels progressos

Un Pla dacci6 és un document viu,
flexible i canviant. Per aix0, a mesura que
les propostes del Pla es vagin portant a la
practica, cal fer una avaluacié acurada
dels resultats assolits, ja que el grau
d’'execucié i I'exit o el fracas de les
mesures implantades determinara la
necessitat d’introduir o no canvis en el
procediment d'actuacié. L’avaluacié del
Pla també implica analitzar el compliment
dels objectius estrategics.

D’acord amb la periodicitat acordada per
la Mesa -amb el suport de I'equip técnic
que hagi plantejat el Pla d'acci6-, el
gestor de mobilitat ha d’elaborar informes
que descriguin i posin en comu els
avencos aconseguits. Caldra que tots els
membres de la Mesa revisin, modifiquin
(si ho creuen convenient) i aprovin
aguesta documentaci6 de manera
trimestral, semestral o anual, segons la
demanda de la Mesa.

A més d'informaci6 de tipus descriptiu
i qualitatiu sobre el grau d'execuci6 de
les actuacions, és recomanable que
I'avaluacié del procés també se suporti en
dades numeriques amb les que es facin
evidents les tendéencies (reduccié de I'ds
del vehicle privat, nombre d’'accidents,
utilitzacio dels serveis de transport public
col-lectiu, etc.).

Aquests valors quantitatius s’obtindran
gracies a aplicar els indicadors de
seguiment creats durant I'elaboracio del
Pla de mobilitat. Els indicadors s6n un
dels instruments que I'ajuden a expressar
numéricament els canvis i que, amb I'ajut
de la valoracié qualitativa, permeten fer
una lectura transversal i integrada de
totes les mesures implantades.

De tota manera, no sempre és necessari
crear un indicador, ja que algunes
actuacions tenen un resultat de tipus
dicotomic facil i rapid de determinar; és a
dir, “s’ha fet o no s’ha fet”, per exemple.

En altres casos, tanmateix, si que cal
aplicar-ne atés que l'exit de la mesura

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

gesmopc:li

vindra associat a un valor numeric final;
per exemple, la valoraci6 de la
implantacié d’'un servei d'autobus public
es fara en funcié del nombre mensual
d’'usuaris, del nombre d'usuaris per franja
horaria, etc.

L'avaluacié també ha de tenir en compte
els canvis experimentats en el poligon,
atés que la transformacié de I'espai public
i viari, el creixement o reducci6 del
nombre dempreses i el canvi o
introduccié d’activitats productives noves
pot modificar de forma substancial el
nombre total de treballadors que s'hi
desplacen i, com a consequeéencia, la
gesti6 de loferta i la demanda de
mobilitat global. Un centre d'activitat
productiva no és un sistema estatic, sin6é
gue té una dinamica propia que incideix
molt significativament sobre tots els seus
elements.

Si les propostes d’actuacio del Pla d’accié
han quedat obsoletes o han estat
superades pels esdeveniments, la Mesa
pot decidir fer una revisio del Pla de
mobilitat que inclogui una actualitzacio
de la informacié relativa als habits de
desplacament i accessibilitat dels
treballadors. En aquest cas, convé que el
gestor torni a disposar d’'un equip técnic
extern que, des duna posici6 meés
objectiva, s’encarregui d'aquesta tasca.
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El valor dels indicadors

Els indicadors sén instruments de
gran utilitat si s’apliquen de forma
selectiva i serveixen per a reforcar i
complementar la valoracié qualitativa
que es fa d’'una determinada actuacia.
Ara bé, per si sols, tenen un significat
relatiu. Per aquest motiu, no sempre
€s necessari crear i aplicar indicadors
que avaluin els progressos assolits, ja
gue la informacié que aporten pot
guedar reduida a un numero sense
cap mena de valor afegit.

Si es decideix que cal treballar amb
una bateria d’indicadors i I'etapa en
qué es troba el procés d’estudi i
andlisi de la mobilitat d'un centre
d’activitat economica ho afavoreix, és
convenient comencar amb un primer
nivell d’indicadors -de linies d'acci6- i
avancar a posteriori els de segon
nivell, relatus a les mesures
concretes. Aquest conjunt
d’'indicadors ha de permetre, d’'una
banda, valorar cadascuna de les
accions en concret i, de [laltra,
visualitzar tendéncies més generals.
Actuar de manera sistematica i
ordenada seguint aquest criteri
permet plantejar els indicadors més
globalment, cosa que facilita I'analisi
posterior transversal.

Es fonamental, perd, que tots els
indicadors siguin d’expressio senzilla i
interpretacié facil, amb dades i unitats
que permetin veure de forma clara i
rapida la tendéncia i I'éxit o el fracas
de cada proposta dactuacio.
Férmules matematiques complexes o
unitats poc intuitives poden ser (tils
només si queden en el terreny de
I'analisi técnica.
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Alguns exemples d’indicadors

]

Repartiment modal d’accés al
poligon: en vehicle privat a motor,
en transport public col-lectiu, en
transport d'empresa, en cotxe
compartit, en bicicleta, a peu, i
practicant la intermodalitat cotxe-
transport public.

Nombre d’usuaris dels serveis de
transport public col-lectiu: valors
absoluts i percentatges sobre el total
de treballadors.

Nombre d’accidents viaris: valors
absoluts i per tipologia.

Velocitat comercial del transport
public col-lectiu.

Nombre de places d’'aparcament:
per empresa i totals.

Superficie d’aparcament amb
relacio a la superficie productiva, i
a la superficie total del poligon.

Distancia mitjana recorreguda
pels treballadors: en vehicle privat
a motor, en transport public i en
cotxe  compartit  (nombre  de
treballadors).

Nombre de comites d’empresa o
direccions d’empreses que actuen
en favor de la mobilitat sostenible
dels treballadors.

Concentracio de
compostos
ocasionats pel transit.

Nivell de soroll associat al transit.
Nombre d’infraccions de transit.

gasos i
contaminants



gesmopc:li

Una de les principals responsabilitats del gestor de mobilitat és garantir que
s’apliquin les propostes del Pla de mobilitat (Pla d’'acci6), fer-ne un seguiment
periodic i avaluar el grau d’execucié de les actuacions.

En aquest procés, ha de mantenir una estreta relacié amb els membres i la
presidencia de la Mesa de Mobilitat, de qui depén funcionalment.

Per a fer el seguiment del Pla, cal que el gestor es doti d’instruments de
suport diversos (metodoldgics, informatics, etc.) que I'ajudin a crear i mantenir
una base de dades sobre mobilitat i accessibilitat al poligon o centre d'activitat
economica.

Un Pla d'accié és un document viu, flexible i canviant. Per aix0, a mesura que
les propostes del Pla es vagin portant a la practica, cal fer una avaluacié
acurada dels resultats assolits. L'avaluacié del Pla també implica analitzar el
compliment dels objectius estrategics.

D’acord amb la periodicitat acordada per la Mesa, el gestor de mobilitat ha
d’elaborar informes que descriguin i posin en comu els avengos aconseguits.
Caldra que tots els membres de la Mesa revisin, modifiquin (si ho creuen
convenient) i aprovin aquesta documentacio.
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A més d'informacié de tipus descriptiu i qualitatiu sobre el grau d’execucié de
les actuacions, és recomanable que l'avaluacié del procés també se suporti
en dades numériques amb les que es facin evidents les tendéncies: els
indicadors.

Si les propostes d’actuacié del Pla d'accié han quedat obsoletes o han estat
superades pels esdeveniments, la Mesa pot decidir fer una revisi6é del Pla de
mobilitat que inclogui una actualitzaci6é de la informacié relativa als habits de
desplacament dels treballadors. En aquest cas, convé que el gestor torni a
disposar d’'un equip técnic extern que, des d'una posici6 més objectiva,
s’encarregui d’aquesta tasca.
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LA COORDINACIO DE LA MESA DE MOBILITAT

El gestor de mobilitat és la figura executiva de la Mesa de Mobilitat. Una de les
responsabilitats que té és la de mantenir en contacte permanent els membres de la
Mesa a fi de garantir que el Pla de mobilitat s’executi amb el consens de tots els

actors involucrats.

El contacte permanent amb
els membres de la Mesa

En el pla de treball del gestor de mobilitat
hi ha la funci6 de mantenir actives i
executar les decisions de la Mesa,
d'’acord amb les indicacions de la
presidéncia, tot garantint el contacte
permanent entre els diferents agents i
institucions que en formen part.

En el moment de crear la Mesa, els
membres nhan de concretar les
guestions relatives al funcionament -
periodicitat de les reunions, lloc, durada,
procediment d’actuacié, documentacio de
treball, canals de comunicacié habitual,
etc.-, decisions en base a les quals el
gestor dura a terme les seves tasques i
es relacionara amb la Mesa. El propi
gestor pot creure necessari plantejar en
algun moment una reunié extraordinaria,
sempre que la presidéncia hi estigui
d’acord.

Fora de les reunions, aquest contacte es
fara mitjancant les tecnologies de la
comunicacio, amb les quals el gestor fara
arribar puntualment els documents i
informes que generi o que consideri que
poden ser interessants per als agents
implicats. Quan sigui necessari, el gestor
es pot reunir amb els diferents agents per
separat, a fi de tractar temes puntuals
gue calgui resoldre presencialment.

Quant a la periodicitat de les reunions de
la Mesa, el gestor ha de tenir en compte
gue no es poden dilatar excessivament
en el temps, ja que s’ha de mantenir
l'interés dels diferents agents per a, d’'una
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banda, participar i expressar les seves
opinions i, de l'altra, avancar activament
en corregir les disfuncions que el procés
de diagnosi hagi pogut detectar.

En collaboraci6 amb [l'agent que
assumeixi inicialment la coordinacié del
procés i la presidéencia de la Mesa -pot
ser I'administracio local del municipi on es
troba implantat el poligon, el gestor del
poligon, l'associaci6 d'empreses o els
sindicats- haura d’establir uns
mecanismes d’'informacid i participacio
gue permetin engegar el treball col-lectiu.

Aquests mecanismes no només han
d'assegurar el feedback horitzontal, siné
també el vertical; és a dir, han de
preveure una xarxa de comunicacié que
afavoreixi el contacte permanent entre els
integrants de la Mesa i, alhora, el
d'aquests amb els responsables de
cadascuna de les empreses -direccio,
comite d'empresa i treballadors-, els
responsables de les diverses
administracions i la resta de sectors que
hi estiguin implicats.

La gestié de lainformacié

El gestor de mobilitat també ha d’actuar
com a gestor de la informacié. En aquest
sentit, una de les seves responsabilitats
és la d’'actuar com a proveidor de tota la
informaci6 que pot ser interessant per als
membres de la Mesa, per als seus
interlocutors a les empreses i als
sindicats o per a les institucions amb les
guals es relacioni habitualment.
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Alhora, també es convertira en receptor
de documents, informes i tot tipus de
materials que haura de distribuir
adequadament perqué els agents
implicats en la Mesa o en el funcionament
del poligon n'estiguin  assabentats,
sempre pero seleccionant-la previament
per evitar que I'excés d’informacio
col-lapsi la persona a qui se l'envia.
Probablement, aquest procés de gestio
fara que sigui necessari definir algun
protocol d'actuacié que garanteixi que la
informacio6 arriba puntualment. En aquest
cas, el correu electronic tindra un paper
fonamental.

A més de distribuir la informacid, el gestor
també haura de crear una base
documental digital on reculli els materials
rebuts. Atés que la mobilitat sostenible és
un concepte de caracter transversal que
té relaci6 amb temes molt diversos -
emissions, energia, accidentalitat,
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urbanisme, transport public, bicicleta,
etc.-, cal que aquesta base tingui una
estructura clara i ordenada per facilitar la
cerca i l'accés als diversos documents.
En cas que es crei una pagina web de la
mobilitat i I'accessibilitat al poligon, es pot
disposar de tota aquesta documentaci6
en linia.
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En el pla de treball del gestor de mobilitat hi ha la funcié de mantenir actives i
executar les decisions de la Mesa, d'acord amb les indicacions de la
presidencia, tot garantint el contacte permanent entre els diferents agents i
institucions que en formen part.

En el moment de crear la Mesa, els membres nhan de concretar les
glestions relatives al funcionament, decisions en base a les quals el gestor
desenvolupara les seves tasques i es relacionara amb la Mesa. El propi
gestor pot creure necessari plantejar en algun moment una reunid
extraordinaria, sempre que la presidéncia hi estigui d’acord.

El gestor de mobilitat també ha d’actuar com a gestor de la informacié. En
aquest sentit, una de les seves responsabilitats és la d’actuar com a proveidor
de tota la informacioé que pugui ser interessant per als membres de la Mesa,
per als seus interlocutors a les empreses i als sindicats o per a les institucions
amb les quals es relacioni habitualment.
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LA GESTIO DE LA MOBILITAT | L’ACCESSIBILITAT

El gestor de mobilitat ha de tenir un coneixement profund i exhaustiu de I'oferta i la
demanda d’accessibilitat, aixi com de I'estat i el funcionament de les xarxes de
transport i sistemes de desplacament, fruit de I'estudi i les conclusions del Pla de
mobilitat. Només a partir d’aquest coneixement es pot gestionar de forma
competent la mobilitat dels treballadors i avancar en la implantacié d’'un model més

sostenible i segur.

El coneixement de la demanda
i els habits de mobilitat

Un poligon o centre d’'activitat economica
€s un sistema viu que es transforma
constantment. L'obertura i el tancament
d'empreses, la incorporaci6 de nous
treballadors, la transformacio de la xarxa
viaria, etc., son fets que introdueixen
canvis significatius en els habits i les
pautes d'accessibilitat.

Per tant, una de les tasques del gestor ha
de ser la de tenir una informacié
actualitzada i real sobre el poligon:
nombre i tipologia d’empreses, nombre
de treballadors, i estat i caracteristiques
de 'espai public, ja que sén variables que
afecten de forma important la dinamica i
el funcionament del sistema.

L'enquesta de mobilitat que es faci durant
el Pla de mobilitat aporta, certament, una
primera radiografia de la situacié al
poligon, perd I'aplicacié del Pla, afegida
als canvis esmentats anteriorment, aniran
modificant progressivament la demanda i
els habits de mobilitat. Per aquest motiu,
convé que el gestor ho tingui present a fi
de dur a terme la seva feina sobre la
realitat de cada moment i no sobre una
realitat probablement superada pels
esdeveniments.

Si bé en molts casos no sera possible
realitzar enquestes anuals que actualitzin
les dades, el gestor té la possibilitat de
millorar el seu coneixement de la situacio
a partir de la informacié que obtingui dels
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responsables de mobilitat o dels agents
sindicals de cada empresa, ja que
aquests son els primers en detectar els
canvis: un augment de I'Gs del vehicle
privat, una demanda creixent de serveis
de transport public collectiu, un
increment del nombre d’'usuaris del cotxe
compartit o de la bicicleta, etc.

Disposar d’aguesta informacio qualitativa
i quantitativa ha de permetre al gestor
portar a la practica o modificar amb més
coneixement de causa les actuacions del
Pla, determinar quina demanda real de
mitjans de transport sostenible hi ha, i
donar a la Mesa una informacié més
acurada de les tendéncies que
s'observen.
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La gesti6 de I'oferta de
mitjans i sistemes de transport

Una gestié sostenible de la mobilitat d'un
poligon ha danar encaminada a
impulsar els mitjans de transport i
sistemes de desplacament més
sostenibles i segurs, en detriment dels
gue tenen un nivell dimpacte
socioambiental i economic molt elevat.

En aquest sentit, I'actuacié del gestor,
d'acord amb les propostes que reculli el
Pla de mobilitat i seguint les indicacions
de la Mesa de Mobilitat, ha de centrar-se
especialment en impulsar les mesures
gue donin als treballadors un ventall
d’alternatives factibles al vehicle privat a
motor i aixi reduir progressivament I'Gs
individual d’aquests vehicles.

Per tal de donar als treballadors un
ventall d'alternatives per accedir a la feina
des del seu lloc de residencia, I'oferta de
transport sostenible hauria d'incloure:

v' Transport public col-lectiu: servei
d’autobds connectat amb el municipi
meés proper o amb el que disposi
d’'una oferta de transport més amplia
0 bé un servei d'autobus-llancadora
que connecti el poligon amb una
estaci6 de ferrocarrii per tal
d’'afavorir la intermodalitat autobus-
tren -i, conseguentment, fomentar el
sistema tarifari integrat. La dotacio
d'aquest servei requereix un treball
de concertacio amb les
administracions competents i els
operadors de transport que hi ha
disponibles o les autoritats de
transport metropolita amb
responsabilitats sobre el territori.

v' Bicicleta: xarxa de carril bicicleta
gque connecti de forma segura -i, Si
és possible, segregada de I'espai
viari- el poligon amb el municipi més
proper i/o amb I'estacié de ferrocarril
per afavorir també la intermodalitat
bicicleta-tren.

v" Mobilitat a peu: xarxa de carrers
amb voreres prou amples, segures i
en bon estat que permetin la
mobilitat de les persones que es
desplacen a peu des dels municipis
més propers o des de l'estacio de
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ferrocarril, i també que garanteixin
els desplacaments interns a peu en
el poligon.

v/ Cotxe compartit: servei impulsat en
col-laboracié amb les empreses i els
sindicats, 0 a través dels canals de
comunicacié en linia del poligon, a fi
de reduir el nombre d'usuaris
individuals de vehicles privats a
motor.

v' Carsharing: modalitat d'is compartit
d'una flota de vehicles privada. Fins
ara, s'ofereix en I'ambit urba, pero es
pot estendre mitjangant convenis
especifics a zones industrials i de
concentracié d’activitats laborals.

El gestor també ha de conéixer els
serveis de transport public d’empresa
gue s'ofereixin de forma privada als
treballadors, ja que en determinats casos
es poden ampliar a d’altres empreses per
a reduir costos i millorar-ne I'eficiéncia.

Coordinar la demanda de transport dels
treballadors amb una oferta cada cop
més basada en els mitjans de transport
sostenible ha de ser, doncs, una de les
funcions prioritaries del gestor. L'exit
d'aquesta oferta es mesurara en bona
part per l'augment d'usuaris d'aquests
sistemes de desplagament. Cal tenir en
compte que, sovint, l'opcié que fan els
treballadors d'utilitzar el vehicle privat té
més a veure amb la manca d'una xarxa
eficac i eficient de transport alternatiu que
no pas amb la voluntat d'utilitzar de forma
habitual I'automobil. Aix0 no obstant, les
opcions que s'ofereixin  han de
compensar la “incomoditat” de no fer
servir el vehicle propi a motor.



La gestié de lI'aparcament

La utilitzacié habitual del vehicle privat a
motor ve condicionada en molts casos
per la disponibilitat d’aparcament a
I'empresa o de prou espai al viari public.
Aquesta amplia superficie d’aparcament
és deguda sovint a les condicions
imposades pel planejament municipal,
gue tradicionalment ha exigit a les
empreses dedicar un percentatge de la
seva superficie a aparcament privat i que,
alhora, ha configurat un espai viari amb
calcades molt amplies i lliures d’obstacles
-on els vehicles assoleixen velocitats
elevades i perilloses- i voreres o carrils
bicicleta estrets o inexistents.

Davant d'aquesta situacié, una de les
tasques del gestor passa a ser també la
de crear un marc de consens quant a la
disponibilitat global d’aparcament privat al
poligon, ja que mentre es faciliti arribar-hi
en automobil privat i es permeti deixar el
vehicle lliurement a la via publica, molts
treballadors no canviaran els seus habits
de mobilitat, malgrat se’ls ofereixin altres
alternatives. Tanmateix, si no hi ha
alternatives de transport sostenible no es
pot aplicar dentrada una politica
restrictiva en materia d’aparcament al
carrer 0 a I'empresa.

La tasca del gestor, pel que fa a aquesta
glestio, ha de tenir necessariament la
complicitat de les empreses, les quals
han de veure la reducci6 de I'aparcament
com un avantatge pel que fa al benestar
dels treballadors i una possibilitat de
transformar ['aparcament en espai
productiu.  En aquest cas, les
administracions locals també hi poden
col-laborar activament, ja que tenen la
potestat d'atorgar beneficis -mitjangant
els impostos- a les empreses que s'hi
impliquin.

Cal tenir en compte, a més, que la
disponibilitat diaria d'una placa
d'aparcament és un avantatge laboral
(traduible  naturalment en termes

b
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monetaris) que els treballadors que es
desplacen habitualment en transport
public col-lectiu no tenen, de manera que
caldria trobar mecanismes de
compensacid que vagin en favor d'un
canvi d'habits; més encara, si es
considera que els usuaris de mitjans de
transport  puablic tenen un nivell
d'absentisme per accidents in itinere molt
menor que els que fan servir el vehicle
privat a motor.

La gestié de I'espai public
i de les xarxes de mobilitat

Mobilitat, mitjans de transport i espai
public s6n conceptes estretament
relacionats. Aixi, doncs, la feina del
gestor ha de contribuir a reforcar aquest
plantejament sistémic i transversal amb
l'objectiu de coordinar I'oferta de
serveis de mobilitat i la intervencio
sobre I'espai public, i fomentar la
gesti6 integrada de les diferents
xarxes de mobilitat.

Es a dir, les diferents alternatives de
mobilitat a I'abast dels treballadors han
de constituir una teranyina d'itineraris i
recorreguts que facilitin l'accés a
gualsevol part del poligon en mitjans de
transport sostenible tot afavorint els més
eficients -transport puablic  col-lectiu,
transport d’empresa 0 cotxe compartit- i
protegint els més febles: bicicleta i
mobilitat a peu.

En aquest sentit, la gesti6 de Il'espai
public ha d’'anar encaminada a garantir la
convivéncia tranquil-la dels diferents
mitjians de transport i sistemes de
desplacament, enlloc de convertir-lo en
una xarxa de carrers, I'objectiu de la qual
sigui la d'afavorir la circulacid a altes
velocitats dels vehicles a motor, siguin
privats o de mercaderies.
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El gestor de mobilitat ha de tenir un coneixement profund i exhaustiu de
I'oferta i la demanda d’accessibilitat, aixi com de l'estat i el funcionament de
les xarxes de transport i sistemes de desplacament, fruit de l'estudi i les
conclusions del Pla de mobilitat.

Una de les tasques del gestor ha de ser la de tenir una informacio
actualitzada i real sobre el poligon: nombre i tipologia d’empreses, nombre de
treballadors, i estat i caracteristiques de I'espai public, ja que son variables
gue afecten de forma important la dinamica i el funcionament del sistema.

L’actuacio del gestor, d'acord amb les propostes que reculli el Pla de mobilitat
i seguint les indicacions de la Mesa de Mobilitat, ha d'impulsar les mesures
que donin als treballadors un ventall d'alternatives factibles al vehicle privat a
motor i aixi reduir progressivament I'Gs individual d’aquests vehicles i els
impactes que en deriven.

Una altra de les tasques del gestor ha de ser la de crear un marc de consens
quant a la disponibilitat global d’aparcament privat al poligon, ja que mentre
es faciliti arribar-hi en automaobil privat i es permeti deixar el vehicle lliurement
a la via publica, molts treballadors no canviaran els seus habits de mobilitat,
malgrat se’ls ofereixin altres alternatives.
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La feina del gestor també ha de contribuir a reforcar aquest plantejament
sistemic i transversal amb l'objectiu de coordinar l'oferta de serveis de
mobilitat i la intervencidé sobre I'espai public, i fomentar la gestié integrada de
les diferents xarxes de mobilitat.
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LA CREACIO DE CANALS DE COMUNICACIO

A més dutilitzar els canals de comunicacié que s’estableixin per mantenir en
contacte permanent el gestor i la Mesa de Mohbilitat, és convenient crear-ne d'altres
que posin al servei dels treballadors del poligon tota la informacié que els faciliti
prendre decisions a I’hora de modificar habits de mobilitat en favor d'altres de més
sostenibles. La creacié d’'una pagina web de la mobilitat o I'edici6 de materials
informatius i divulgatius en sén els canals més habituals.

La informacid i els serveis en linia

Les pagines i els portals web han
esdevingut un mitja de comunicacié idoni
per a transmetre informaci6 amb
rapidesa, facilitat i en temps real, d’'una
banda, i posar a I'abast de les persones
materials i documentaci6 molt diversa,
aixi com també enllagos amb altres
pagines d'arreu del moén, de [laltra.
Alhora, permeten oferir serveis a la
col-lectivitat que, d'altra manera, serien
complexos de gestionar i dur a la
practica.

Per aquest motiu, la creacié d’una pagina
web que recopili tota la informacié de
base i els treballs de la Mesa de Mobilitat
d'un poligon pot contribuir a donar més
entitat al procés, mantenir actives les
relacions i sinergies entre els agents i
institucions implicades en la mobilitat, i
facilitar I'accés dels treballadors a serveis
i alternatives de mobilitat que poden
millorar I'accessibilitat al seu lloc de feina.
Es el cas, per exemple, del cotxe
compartit, una opci6 que nombroses
institucions locals i organitzacions socials
i sindicals ofereixen des de fa uns anys.

La pagina web de la Mesa constitueix,
per tant, un instrument de primera ma per
al gestor, atés que pot posar a disposicié
de les empreses, sindicats, institucions i
del conjunt de treballadors tota Ila
informacio relativa a I'oferta de mitjans de
transport més sostenibles que donen
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servei al poligon (transport public
col-lectiu, cotxe compartit, carsharing,
bicicleta, etc.), i a les millores introduides
en organitzar I'espai public viari per a
incrementar la seguretat viaria, fomentar
la mobilitat a peu, etc.

Aixi mateix, la pagina ha de garantir el
contacte permanent entre el gestor i els
responsables de mobilitat de cada
empresa, tot establint una xarxa activa de
persones que contribueix a implantar les
actuacions del Pla de mobilitat i a definir,
si es dona el cas, propostes noves. Els
continguts de la pagina es poden
completar amb materials divulgatius,
simulacions o aplicacions interactives que
ajudin els treballadors a visualitzar
'impacte de la seva mobilitat i la capacitat
d’actuar en favor del canvi de model.
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Sigui com sigui, la pagina i els serveis
oferts han de ser un instrument més en
I'estratégia d'implantacié d'unes pautes
de mobilitat i accessibilitat dels
treballadors més eficients, segures, no
excloents i no contaminants.

L'edicié de materials
informatius i divulgatius

La informacio, si es difon adequadament i
després d'un procés acurat de reflexié
sobre el tipus de missatge i de continguts
que es vol transmetre, aporta
coneixements que milloren la capacitat
de les persones a I'hora de prendre
decisions ben fonamentades i lliures de
prejudicis.

Sensibilitzar la ciutadania sobre els
efectes socials i ambientals dels seus
actes quotidians contribueix a progressar
en la cultura de la sostenibilitat i genera,
si el missatge no és culpabilitzador,
complicitats positives.

Ara bé, a més de fer prendre consciéncia
a les persones dels beneficis individuals i
col-lectius associats a una actitud i un
comportament sostenibilistes, les
estratégies comunicatives han d'aportar
també informacié practica que posi de
manifest la viabilitat de les propostes
realitzades, aixi com la voluntat de les
institucions i dels agents socials i
economics de fer realitat el missatge.

Es a dir, a més de suggerir que cal
canviar el vehicle privat pel transport
public col-lectiu -tot aportant els motius
socials, ambientals i economics que
justifiquen aquesta recomanacié-, s’ha
d’'oferir un servei adequat i posar els
horaris, el recorregut i totes les dades
qgue faciliten la presa de decisions, a
I'abast dels potencials usuaris.

El gestor de mobilitat ha de tenir en
compte aquestes consideracions a I'hora
d’elaborar materials sobre l'accessibilitat
sostenible dels treballadors als poligons
industrials, ja que el seu impacte
comunicatiu vindra determinat per la
capacitat de combinar adequadament
consells, recomanacions i missatges
sensibilitzadors amb informacié practica
sobre mobilitat quotidiana.
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Cal tenir en compte, tanmateix, que
l'edici6 de materials només estara
justificada quan es vulgui donar una
rellevancia especial a una determinada
noticia o fet (inici o ampliacié d’un servei
de transport public, posada en
funcionament del cotxe compartit, etc.), ja
gue una part important de la informacié
s’ha de canalitzar a través de la pagina
web i del correu electronic.

En el moment de plantejar actuacions
d'aquest tipus, és clau disposar de la
col-laboracié activa de les institucions,
empreses i sindicats, perqué aquests
actors contribuiran a difondre i distribuir
els materials entre els treballadors.

Com
accedir

amb tansport
sostenible
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A més d'utilitzar els canals de comunicacié que s’estableixin per mantenir en
contacte permanent el gestor i la Mesa de Mobilitat, és convenient crear-ne
d’altres que posin al servei dels treballadors del poligon tota la informacié que
els faciliti prendre decisions a I'nora de modificar habits de mobilitat en favor
d’altres de més sostenibles.

La pagina web de la Mesa constitueix un instrument de primera ma per al
gestor, atés que pot posar a disposicié de les empreses, sindicats, institucions
i del conjunt de treballadors tota la informacio relativa a I'oferta de mitjans de
transport més sostenibles que donen servei al poligon, i a les millores
introduides en organitzar I'espai public viari per a incrementar la seguretat
viaria, fomentar la mobilitat a peu, etc.

La pagina també ha de garantir el contacte permanent entre el gestor i els
responsables de mobilitat de cada empresa, tot establint una xarxa activa de
persones que contribueix a implantar les actuacions del Pla de mobilitat i a
definir propostes noves, si es dona el cas.
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El gestor de mobilitat pot plantejar també I'elaboracié de materials informatius
i divulgatius sobre l'accessibilitat sostenible dels treballadors als poligons
industrials. El seu impacte comunicatiu vindra determinat per la capacitat de
combinar adequadament consells, recomanacions i missatges sensibilitzadors
amb informacio practica sobre mobilitat quotidiana.
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ANNEX:

EL PROJECTE GESMOPOLI
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A fi d’intervenir d’'una forma global i sobre
I'ambit de la mobilitat en els poligons
industrials, I'any 2005 es va engegar el
projecte Gesmopoli sota el liderat de
I'’Area de Medi Ambient de la Diputaci6 de
Barcelona, que es perllongara fins el
2008. A més de la Diputacid, els cinc
socis que I'han impulsat sén el
Departament de Medi Ambient i Habitatge
de la Generalitat de Catalunya, la
Federaci6 de Societats Laborals de
Catalunya i els sindicats Comissié Obrera
Nacional de Catalunya i Unié General de
Treballadors de Catalunya.

El projecte, cofinancat per la Unid
Europea, vol incidir en les tasques de
planificaci6é, de negociacié entre agents,
de gesti6 i dactuacio sobre el territori.
Gesmopoli també és una eina practica
per a actualitzar i posar en practica les
directrius que s’estableixen en l'ambit
europeu pel que fa a politica ambiental.
Les bones practiques i els resultats i
productes que sorgeixin de I'execucio de
les tasques previstes en el projecte
constitueixen un element clau per a
qualsevol intervencié en daltres espais
industrials.

En el projecte hi participen sis
poligons/zones industrials de Catalunya:
el Beulo, situat a la comarca d’Osona; el
Pla, al Baix Llobregat; I'Aeroport de
Girona; el Segre, al Segria; Agroreus, al
Baix Camp; i el de Santiga, al Vallés
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Occidental. ElI projecte  Gesmopoli
planteja, en primer lloc, un tractament
global de la mobilitat en els espais
industrials.  Aquesta  globalitat es
manifesta en la seqiiencia de processos
tecnics, que comprenen des de fer
diagnostics sobre la mobilitat i elaborar
propostes de futur, passant per implantar
una figura especifica de gestio, fins a dur
a terme accions concretes.

Gesmopoli també opta per aplicar
metodologies de negociacid i consens
entre els agents presents als poligons
industrials per arribar a acords entre totes
les parts implicades. Aquest procés
comporta un valor afegit, ja que afavoreix
la transmissi6 d'informacié i la
sensibilitzacio dels agents tenint en
compte que el que pot generar una
veritable transformacié de les pautes de
mobilitat sén els canvis en els habits dels
agents esmentats.

En el context del projecte Gesmopoli
també s’elabora material de suport per
als agents que han de dur a terme els
pactes. En aquest sentit, el present
manual i la guia per a elaborar i aplicar
pactes per la mobilitat constitueixen el
marc conceptual i tecnic que ha de guiar
els processos de concertacid per a
millorar la mobilitat i I'accessibilitat dels
treballadors al seu lloc de feina.
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Pactes de mobilitat Accions de sensibilitzacio

Projectes pilot de
mobilitat sostenible
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Taula 15.
Fases del projecte Gesmopoli

Posada en marxa del projecte

Elaboracié dels plans de mobilitat
dels sis poligons

Procés de pactes de mobilitat als
sis poligons

Formacié de gestors de la
mobilitat
Implantaci6 de la figura dels

gestors
Accions de sensibilitzacié per als
agents socials i els treballadors

Realitzacié d’'accions pilot

Difusio

Gesti6 i informaci6 a la Unié Europea

MANUAL PER A GESTORS DE MOBILITAT

Creacio6 dels equips de direccio i gestio.

Selecci6 de sis poligons/zones industrials
objecte del projecte.

Concreci6 del pla operatiu.

Realitzacio de les primeres accions de difusio.

Diagnosi mitjangant indicadors, sistemes GIS i
models de simulacio.

Elaboracié de propostes d’actuacio.

Participacio i implicacié dels agents socials de
cada poligon.

Estudi de sintesi dels sis poligons.

Segona difusio publica.

Eines de negociaci6 i consens.
Signatura dels pactes.

Pla d’activitats dels plans i
mobilitat.
Curs de formacio.

Consolidacio del projecte i extensio a d'altres
zones industrials.
Generaci6 de nous perfils d’ocupacio.

Moduls de formacié i tallers sobre mobilitat
sostenible.

Demostracié de bones practiques.

Elaboracié de material editat.

Inici del procés d'actuacio.
Realitzacié d’accions compreses en els plans i
pactes de mobilitat.

Pagina web, actes publics i
publicacions.

pactes de

materials i
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Taula 16.
Els poligons industrials que participen en el projecte Gesmopoli

El Beulé Vic Osona

El Pla Sant Feliu de Llobregat Baix Llobregat
Molins de Rei

Aeroport de Girona Vilobi d’'Onyar La Selva
Riudellots de la Selva

El Segre Lleida Segria

Agroreus Reus Baix Camp

Santiga Santa Perpéetua de Mogoda Valles Occidental

Barbera del Valles
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Fonts d’informacio

Organismes i institucions (pagines web)

>

9
9
9

Secretaria per a la Mobilitat. Departament de Politica Territorial i Obres Publiques.
Generalitat de Catalunya. www.gencat.net/ptop

Programa de Suport Ambiental. Diputacié de Barcelona.
www.diba.cat/mediambient/suportambientalmunicipal.asp

Comissi6 Obrera Nacional de Catalunya. Departament de Mobilitat.
www.ccoo.cat/mobilitat

Uni6 General de Treballadors de Catalunya. Departament de Mobilitat. www.ugt.cat

Indicadors

>

>

Directrius Nacionals de Mobilitat. Secretaria per a la Mobilitat.
Generalitat de Catalunya

www.gencat.net/ptop

Xarxa de Ciutats i Pobles cap a la Sostenibilitat
www.diba.cat/xarxasost/indi/home.asp

Materials de suport

>

>

v

ATM, Ajuntament de Barcelona i IERMB. Enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF),
2006.

Comissio Obrera Nacional de Catalunya (CONC). L'accés sostenible al lloc de treball.
Tercera edicié, 2005.

Comissio Obrera Nacional de Catalunya (CONC). Mobilitat, transport public i treball.
Col-leccié Quaderns de I'escola, 2001.

Diputacié de Barcelona. Xarxa de Municipis, Cebollada, A. | Miralles, C., Mobilitat i
exclusié social: un nou repte per a les administracions locals. Novembre 2004.

DPTOP i ATM. Enquesta de mobilitat quotidiana de Catalunya, 2006.

Instituto Sindical del Trabajo, Ambiente y Salud (ISTAS). Comissiones Obreras. El
transporte al trabajo. Pautas para una movilidad sostenible a los poligonos industriales
y empresariales. Novembre 2005.

Instituto Sindical del Trabajo, Ambiente y Salud. Comisiones Obreras. Catalogo de
buenas practicas en la movilidad al trabajo. Setembre 2006.

Pacte industrial de la Regi6 Metropolitana de Barcelona. Beta Editorial. Transport

public i treball. Disponibilitat de transport public col-lectiu als poligons industrials de la
Regidé Metropolitana de Barcelona, 2003.
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Direccio
Ferran Vallespinds i Domenec Cucurull
Area de Medi Ambient. Diputacié de Barcelona

Coordinacié
§alvador Fuentes, Carlos Gonzalez, Helena Perxacs
Area de Medi Ambient. Diputacié de Barcelona

Continguts
Antoni Paris, comunicacié socioambiental
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Comite Directiu i Comite Técnic del projecte Gesmopoli

Area de Medi Ambient. Diputacié de Barcelona
Ferran Vallespindés, Doménec Cucurull, Ramon Rabella, Salvador Fuentes, Carlos
Gonzalez Josep Manel Esteban, Imma Pruna i Helena Perxacs

Area d’Infraestructures, Urbanisme i Habitatge. Diputacié de Barcelona
Jordi Bertran

Servei de Vies Locals de I’Area d’Infraestructures, Urbanisme i Habitatge. Diputacio
de Barcelona
Vicente Izquierdo, Hugo Moreno i Betina Verger

Direcci6 de Relacions Internacionals. Diputacié de Barcelona
Agusti Fernandez de Losada

Oficina de Cooperacié Europea. Diputacié de Barcelona
Xavier Tiana

Area de Desenvolupament Economic. Diputaci6 de Barcelona
Leandre Mayola, Roger Pumares i Santi Macia

Departament de Medi Ambient i Habitatge. Generalitat de Catalunya
Josep Planas i Carles Segura

Departament de Politica Territorial i Obres Publiques. Generalitat de Catalunya
Miguel Angel Dombriz, Lluis Herran

Comissié Obrera Nacional de Catalunya
Lloreng Serrano, Manel Ferri, Albert Vilallonga

Uni6 General de Treballadors de Catalunya
Eva Granados, Eduard Sanz, Carme Aparicio, Carles Rué

FESALC
Pere Puig, Josep Llabina i Rosa Boix
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