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Introduccion

Introduccion.

En los Gltimos afios se ha incrementado el uso del vehiculo en el entorno laboral
debido, fundamentalmente, al crecimiento del parque de vehiculos y a la tendencia
actual de descentralizacion empresarial hacia las coronas metropolitanas y alre-
dedores de las ciudades. Estos factores han provocado un aumento de los despla-
zamientos de los trabajadores por motivos de trabajo y, a su vez, un incremento
de los accidentes laborales relacionados con el trafico respecto a la siniestralidad

laboral en general.

En el sector de la industria quimica representado por mas de 3.100 empresas, el
76,25% de los trabajadores utilizan su vehiculo para desplazarse, bien sea en los
desplazamientos durante la jornada de trabajo o durante los desplazamientos del
domicilio al puesto de trabajo y viceversa, lo que ha llevado a aumentar la movilidad
laboral y como consecuencia el peso de estos accidentes respecto a la siniestrali-

dad laboral en general.

Para reducir el riesgo de accidentes de trafico entre los profesionales del sector
desde la Federacion Empresarial de la Industria Quimica Espanola (FEIQUE), la Fe-
deracion de Industria y de los Trabajadores Agrarios de la Unién General de Traba-
jadores (FITAG-UGT) y Comisiones Obreras de Industria (CCOO de INDUSTRIA)
se ha elaborado este MANUAL PARA LA ELABORACION E IMPLANTACION DEL
PLAN DE MOVILIDAD DIRIGIDO AL SECTOR DE LA INDUSTRIA QUIMICA que
aportara no solo beneficios para los trabajadores y empresarios, sino también para

la sociedad en general.
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2.1 Habitos de movilidad

Los desplazamientos al trabajo se caracterizan por ser realizados predominante-

mente en coche.

Esta movilidad en coche tiene como explicacion principal, el fomento que se ha
hecho de este medio de transporte en los Gltimos decenios, al pensar y construir el
territorio para moverse en este vehiculo, pero también, por las grandes carencias
en alternativas Gtiles para ir a trabajar, como puede ser el transporte pablico.

Segun las encuestas de movilidad cotidiana, Movilia 2006 (Gltimo afio en que se
realizé la encuesta), elaboradas por el Ministerio de Fomento, la actividad econo-
mica es la variable fundamental que influye en la intensidad de movilidad, ya que
son las personas ocupadas las que presentan mayor nimero de desplazamientos.

Motivos de los desplazamientos

En los dias laborables el principal motivo por el que nos desplazamos es para ir a

trabajar.
MOTIVOS DE LOS DESPLAZAMIENTOS EN DIA LABORABLE
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En la movilidad motivada por trabajo y estudios, los desplazamientos en coche o en
moto son mayoria, seguidos de los desplazamientos a pie. El transporte publico es

minoritario.
MODOS DE LOS DESPLAZAMIENTOS EN DIA LABORABLE
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Fuente: Movilia 2006

Caracteristicas temporales de los desplazamientos

En los dias laborables, los desplazamientos realizados para ir a trabajar son los que
ocupan el segundo lugar en cuanto a duracion.

DURACION DE LOS DESPLAZAMIENTOS
Dia laborable Fin de semana
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Fuente: Movilia 2006
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Durante estos dias el inicio de los desplazamientos esta muy condicionado al mo-
tivo del mismo: casi dos tercios de los desplazamientos por trabajo o estudios se
inician entre las cuatro y las nueve de la mafana, con un repunte en torno a las tres
de la tarde. Los intervalos mas frecuentes de vuelta a la vivienda principal se pro-
ducen de doce a tres y entre las seis y las nueve de la tarde.

Centros de trabajo habitual

Un 37% de los centros habituales de trabajo se encuentran en un municipio distin-
to al de residencia, porcentaje que decrece al aumentar el tamafio de municipio.
Cuanto menor es el tamano del municipio y si ademas éste pertenece a un area
metropolitana, es mas habitual trabajar fuera de la localidad en la que se reside.

CENTROS DE TRABAJO HABITUALES EN MUNICIPIOS DISTINTOS AL DE RESIDENCIA

I AREAMETROPOLITANA
-
VETROPOLITANA

Manos de 10.000 De 10.000 & 50000 De 50.000 a 500,000 Méa de 500.000
habitanes

Fuente: Movilia 2006

Aproximadamente en un 80% de los desplazamientos al centro de trabajo habitual,
se utiliza algin modo mecanico, fundamentalmente privado motorizado (coche o
moto), en un 62%.
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En las areas metropolitanas, tiene mayor relevancia la utilizacion de modos puabli-
cos, y en las no metropolitanas, los desplazamientos exclusivamente a pie.

MODOS EMPLEADOS EN LOS DESPLAZAMIENTOS
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La duracion media de desplazamiento al centro habitual de trabajo es de 22 mi-
nutos. En las areas no metropolitanas la media es de 18 minutos, y la mitad de los
desplazamientos son inferiores a los 15 minutos.

En las areas metropolitanas la media es de 25 minutos, el porcentaje de desplaza-
mientos inferiores a 15 minutos no llega al 30%, siendo el intervalo mas frecuente
de 15 a 29 minutos. También, en las dreas metropolitanas, son habituales los despla-

zamientos de mas de una hora de duracioén.
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2.2 Oferta y demanda de la movilidad

Segln el Anuario Estadistico del Ministerio del Interior 2012, el Parque Nacional de Ve-
hiculos a 31 de diciembre de 2013 estaba compuesto por 30.916.836 vehiculos a motor.

Aunque la crisis ha frenado el crecimiento en el Gltimo decenio, el parque de ve-
hiculos ha tenido un crecimiento superior al 16%, con la nada desdefable cifra de
aumento de cuatro millones y medio millones de vehiculos, sobre todo debido al
crecimiento de los coches y motocicletas.

Evolucion del parque de vehiculos por tipos 2004 - 2013

Afios ii:am Autobuses| Turismos |Motocicletas .:“ﬂa :;m':m}qx’l:s “;“'t;’;m Total

2004 | 4.418.039 | 56.057 |19.541.918 | 1.612.082 | 185379 330.933 287.333 | 26.432.641
2005 | 4655413 | 58.248 |20.250.377 | 1.805.827 | 194.208 353.948 339.250 | 27.657.276
2006 | 4910257 | 60.385 |21.052.550 | 2.058.022 | 204.094 376.534 302210 | 29.054.061
2007 | 5140.586 | 61.089 |21.760.174 | 2.311.346 | 212.697 404.850 427.756 | 80.318.457
2008 | 5192219 | 62.186 |22.145.364 | 2.500.819 | 213.366 418.629 436.631 | 30.969.224
2009 | 5136.214 | 62.663 |21.983.485| 2.606.674 | 206.730 412.840 447.363 | 30.855.969
2010 | 5.103.980 | 62.445 |22.147.455| 2.707.482 | 199.486 414.673 450514 | 31.086.035
2011 | 5.060.791 | 62.358 |22.277.244 | 2.798.043 | 195,960 415.568 450.117 | 81.260.081
2012 | 4984.722 | 61.127 |22.247.528 | 2852207 | 186.964 410.389 460,196 | 31.203.203
2013 | 4.887.352 | 50.802 |22.024.538 | 2.891.204 | 182.822 407.847 463.181 | 30.916.836

Los turismos ostentan la primera posicion en cuanto a nimero de unidades supe-
rando el 70%. Si a estos les sumamos las motocicletas, los vehiculos motorizados
privados de viajeros representan el 80% del parque de vehiculos en 2013.

11
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El indice de motorizacion, que relaciona el nimero de vehiculos por cada mil habi-
tantes, se ha mas que duplicado en tres décadas, llegando a haber en la actualidad
un turismo por cada dos espanoles, cuando en los afos ochenta la proporcion era
de un vehiculo por cada cuatro habitantes.

Relacion entre poblacién y parque de vehiculos

PARQUE POR HABITANTES . PARQUE POR HABITANTES
ANOS 1.000 POR VEHICULO ANOS 1.000 POR VEHICULO

HABITANTES DE TURISMO HABITANTES DE TURISMO
1985 303 4 1999 561 237
1986 316 4 2000 ST 23
1967 337 4 2001 592 226
1988 355 4 2002 602 222
1989 380 3 2003 594 227
1990 404 324 2004 616 2,20
1991 424 3n 2005 636 215
1992 444 299 2006 661 209
1893 454 292 2007 685 2,03
1994 464 2,86 2008 684 2,04
1995 479 277 2009 673 2,08
1996 485 268 2010 676 2,08
1997 513 259 2011 678 207
1998 536 248 2012 675 2,08

Fuente cifras de poblaciéon: INE. Estimaciones de la poblacién de Esparia a 1 de enero de 2009. (Fuente utilizada por
EUROSTAT).

Infraestructuras de movilidad

Las infraestructuras viarias y ferroviarias han sido desde siempre un elemento clave
para el desarrollo socioeconémico de los territorios y de su poblacién, ya que han
facilitado el transporte de personas y de mercancias imprescindibles para el man-
tenimiento de las actividades.

12
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La expansion de las ciudades dispersas en las Ultimas décadas, y el consiguiente
aumento de las distancias entre los lugares de residencia, los centros de trabajo,
comerciales y los de ocio, han exigido la construccion y ampliacion de las vias de
transporte, ya que el aumento exponencial del parque de vehiculos satura su capa-
cidad en muchos momentos del dia, sobre todo en los accesos a las ciudades. Ello
a su vez ha estimulado la movilidad en vehiculo privado y la demanda de nuevas
carreteras, generando un circulo vicioso insostenible. La apuesta por las infraes-
tructuras viarias en detrimento de las ferroviarias ha supuesto que gran parte de
los desplazamientos -tanto de personas como de mercancias- se realicen por ca-
rretera, con el consiguiente aumento del consumo de combustibles fosiles, de la
contaminacién y de las emisiones de caracter global y de la accidentalidad viaria.

Asimismo, el alejamiento de los poligonos industriales y centros de actividad econé-
mica de los ndcleos urbanos y residenciales, y la fuerte inversion econdmica en
infraestructuras viarias, han influido intensamente sobre la movilidad cotidiana de
los trabajadores, ya que una gran parte dependen del vehiculo privado para acce-
der a sus puestos de trabajo, al no existir una alternativa Gtil en transporte pablico.

Carreteras

Uno de los factores clave que ha promovido el uso del vehiculo privado es el nime-
ro de kildmetros de la red viaria, la cual no ha dejado de crecer, principalmente, en
lo que se refiere a las vias de alta capacidad. Desde la segunda mitad de la década
de los ochenta hasta la actualidad, de los 12.432 kildmetros de aumento que ha
habido de la red viaria, lo han sido de las vias de alta capacidad, autopistas, autovias
y carreteras de doble calzada, alcanzando en 2012 los 16.335 kilémetros, cuando en
1970 solo habia 200 kilometros de vias de esta categoria.

13
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Evolucién de las vias de gran capacidad segin titularidad
Fuente: Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2013
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En cambio la red ferroviaria solamente ha crecido 310 kilometros, apenas un 1%
desde 1990, teniendo en cuenta el balance entre el desmantelamiento de vias y las
nuevas infraestructuras ferroviarias.

Asi pues, en los Gltimos decenios la red de carreteras ha aumentado 40 veces mas
que la red ferroviaria, lo cual demuestra claramente cual ha sido la prioridad inver-
sora en infraestructuras de movilidad por parte de las administraciones publicas. En
otras palabras, es evidente la apuesta clara por un modelo de movilidad basado en
el vehiculo privado motorizado en detrimento del transporte piblico ferroviario.

14
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La demanda de movilidad

La demanda de movilidad ha aumentado de forma exponencial durante los alti-
mos anos debido a diversos factores: a la segregacion y separaciéon de usos y acti-
vidades sobre el territorio, a la universalizacion del uso del automovil, y al aumento
de las distancias que los ciudadanos recorren. Este incremento ha comportado la
reduccion del nimero de desplazamientos en medios de transporte sostenibles a
favor del vehiculo privado a motor.

Censo de conductores

La evolucion del censo de conductores es un indicador del grado de motorizacion
de una sociedad. En una década el nimero de conductores ha crecido en mas de 3
millones. Si bien es cierto que la poblacion espafiola también ha aumentado en esta
misma década, proporcionalmente han crecido mas los conductores que la pobla-
cion. En definitiva, la proporciéon de conductores va en aumento, lo que indicaria la
mayor dependencia del vehiculo motorizado de nuestra sociedad para desplazarnos.

Censo de conductores 2004 - 2013

=] B L= = Hombres ""-"‘:-':-l- Total

2004 14318263 | 8.701.167 | 23.019.420 62,20% 37,80% 100,00%
2005 14580516 | 9.032.391 23.621.906 61,76% 38,24% 100,00%
2006 14.774983 | 9.368.500 | 24.143.483 61,20% 38,80% 100,009
2007 16.007.2656 | 9.706.016 | 24.712.280 60,73% 39,27% 100,00%
2008 16.410523 | 10.084.845 | 25406368 60,44% 30,56% 100,00%
2009 16.464023 | 10.268.364 | 25.732.387 60,10% 39,90% 100,009
2010 16.428.228 | 10.870.777 | 26.799.005 59,80% 40,20% 100,00%
2011 16.546.721 | 10.587.780 | 26.133.510 59,40% 40,51% 100,00%
2012 16.606.700 | 10.717.271 | 26.323.971 59,29% 40,71% 100,00%
2013 16.616.630 | 10.786.030 | 26.401.660 59,16% 40,86% 100,00%

15
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Si hacemos una retrospectiva mayor, el crecimiento de los conductores, es aln mas
espectacular, hasta el punto que a lo largo de mas de 20 afos casi se ha duplicado el
nimero de conductores pasando de 14.347.138 en 1990 a 26.401.660 en 2013. La
edad y el género de la poblacion tiene un comportamiento diferencial, ya que es el
grupo de hombres adultos el que cuenta con mas conductores. En cuanto a la edad,
son los grupos de edad de 30 a 49 afios los que poseen mayor nimero de permisos
de conducir, a diferencia de los mas jovenes y los mas mayores que tienen menos.

En relacion al género, es evidente que las mujeres tienen menos permisos de con-
duccion. En 2012 la proporciéon de carnets de conducir era de 59% en posesion de
los hombres frente a un 41% por la mujeres. Pero con la edad esto tiende a ate-
nuarse, ya que en la franja de edad superior a los 74 afos las mujeres representan
Gnicamente un 10% del total de conductores, mientras que en la franja de edad
mas joven entre 21y 29 afos, las mujeres alcanzan un 48%, es decir casi la mitad.
En definitiva, la tendencia es a igualarse en las generaciones méas jovenes, debido,
principalmente a la incorporacion de la mujer al mercado laboral.

Censo de conductores por género y edades 2012
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El uso y los usuarios de la movilidad

Otro elemento a tener en cuenta es el uso del vehiculo y de las infraestructu-
ras viarias. Para ello podemos observar que el nimero de vehiculos por kilometro
ha crecido de manera importante. El trafico de vehiculos ha experimentado entre
1995y 2009 un aumento del 52%.

El mayor crecimiento se ha decantado por las vias de alta capacidad en detrimento
de la red convencional que ha ido perdiendo peso. Asi pues, podriamos concluir
que las vias de gran capacidad promueven el uso de los vehiculos, en definitiva, a
aumentar el tréfico.

Longitud recorrida en la red de carreteras, por tipo de via 2004-2012

Milones de vehiculos/km (km)
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Fuente: Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2012

17

S




02 Plan de
movilidad

En el periodo que va del afio 1990 a 2009 el nimero de viajeros del ferrocarril
también ha aumentado un 39%. Destacan el crecimiento continuo del tren de alta
velocidad (AVE) y el descenso en los Gltimos afios de los viajeros de Cercanias que
aun asi, en 2012, representan el 91% de los viajeros del ferrocarril, mientras los pa-
sajeros del AVE solo son el 3%.

Transporte por ferrocarril segin tipo de recorrido 2003 -2012

Millones
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Fuente: Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2013

En el caso de los viajes en transporte puablico urbano, el balance de las dos dltimas
décadas ha sido positivo con un crecimiento sostenido de mas de 600 millones de
viajeros, que representa un aumento cercano al 30%. Si bien, el cénit se alcanzé en
2007, a partir de ese afio ha habido un descenso continuado, debido al impacto de
la crisis econdmica en la movilidad. Es conveniente explicar que el crecimiento ha

sido, por el gran incremento de viajeros del metro, ya que en el autobds urbano el

18
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crecimiento ha sido bastante moderado. Sin embargo el niGmero de viajeros del au-
tobuls aln esta por encima de los del metro. Cosa razonable, si tenemos en cuenta
la menor cobertura territorial del metro frente a la del autobds.

Evolucién del nimero de viajeros en autobis urbano y metro 2003-2012

Millones de wiajeros

Fuente: Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2012

Para concluir, en el transporte de viajeros por carretera el papel del coche es in-
mensamente superior al de los autobuses, ya que, un 85% lo hacen en coche y un
14% en autobis. Aunque como podemos comprobar en la tabla, durante el periodo
2005 -2012, la crisis esta castigando algo mas el uso del coche ya que ha su uso
sufrido un descenso.
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Transporte de viajeros en la red de carreteras

CONCEPTO 2005 2007 2008 2009 2010 2011 2012 (1) 1211

VIAJEROS (millones de v./km) 392596 405.083 405386 410192 395332 391711 377544 -3,6%
Motocicletas 1623 2627 1911 2748 2802 1948 1968  10%
Coches 337797  M3293 342611 350401 341629 334021 321045  -39%
Autobuses 53.176 59.163 60.864 57.043 50.902 55.742 54.531 -2,2%

Fuente: Anuario estadistico del Ministerio de Fomento 2012

2.3 Los impactos de la movilidad

Un modelo de movilidad basado en un ndmero creciente de desplazamientos coti-

dianos en la utilizacion a gran escala del vehiculo privado a motor, y en la necesidad

de recorrer distancias cada vez mayores, conlleva un conjunto de impactos sociales,

econdémicos y ambientales que son asumidos por el conjunto de la sociedad y serian:
- Los accidentes de trafico

La exclusion social y laboral por razones de movilidad

Las emisiones y sus efectos sobre la salud humana

El consumo ineficiente de recursos energéticos fosiles no renovables
- La afectacion del territorio y la calidad de vida urbana

El tiempo perdido en las congestiones viarias y la externalizacion econémica de
los costes derivados de estos efectos

Son las principales consecuencias de un modelo de movilidad fragil e insostenible
que reduce la competitividad del sistema productivo y empresarial y afecta al bien-
estar de la ciudadania en general.

20
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Las politicas aplicadas desde las diferentes administraciones durante las Gltimas dé-
cadas han provocado en este sentido, una profunda transformacion del modelo ur-
banistico y territorial, lo cual ha influido decisivamente sobre las pautas y los habitos
de movilidad de las personas. La dispersion de usos y funciones sobre el territorio
—es decir, el alejamiento de los centros productivos y de actividad economica, de
ocio, etc. de los nlcleos de poblacion residencial— y la especializacion de los usos del
suelo, con la consiguiente dependencia del automovil y la falta de una red de trans-
porte publico colectivo adecuada para cubrir todas las necesidades de movilidad, han
sido las consecuencias directas que han acrecentado dichos impactos.

Causas y consecuencias de la movilidad insostenible

Cada vez Se producen
hay mas Mds automo- s e mbote-
o | personas o vilesy mas — larn_lentu:zﬁnn
o CIPE E“‘JE“_I | drculacion - 0?:;’:”32;5 ]
el automévi rodada e
miento

Més inversiones
en carreteras

¥ parkings
B Los autobuses
Disminucion de D‘::'I“Lr;:t;:n y los tranvias
|—| la oferta de trans- | transportes |=— son mds lentosy, |
portes piblicos ahl por tanto, menas
ol atractivos
Los barrios residen-
dales centrales i
— La civdad pasa
decaen y |a cludad |« 3 ser menos agra- [~ Aumento de —-—
= expande dable para vivir la contaminacién,
del ruido y de las
accidentes
Los barrios Las actividades
residenciales econdmicas =
L— cantrales decaen [F centrales
y la ciuvdad s0n menos
= expande accesibles

Fuente: Desplazarse mejor dentro de la ciudad (Unién Internacional de los Transportes Piblicos).
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Consumo de energia

El sector transporte es el mayor consumidor de energia, con cerca de un 40%. La
carretera en global, tanto para pasajeros como para mercancias, concentra el 80%
de este consumo del sector del transporte. En el otro extremo esta el transporte
ferroviario que solo consume el 3%.

Evolucion de la estructura sectorial de la demanda de energia final

1990 2004 2010

7.4%

la <

34,5% 30.9%

15,8%

4

Servicios

30,2%

39.1%

Agricultura
Industria
Transporte

Residencial

Fuente: Plan de ahorro y eficiencia energética 2011-2020. Instituto para la Diversificacion y el Ahorro Energético
(IDAB), 2011.

El sector del transporte presenta una escasa diversificacion energética, puesto
que los derivados del petroleo satisfacen mas del 95% de todas sus necesidades.
Es decir, el desarrollo socioecondomico mundial que se sustenta en el transporte,
desde hace un siglo se basa en el uso intensivo de un bien natural escaso.
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En relacion al petroleo y sus derivados, Espafa tiene una gran dependencia ener-
gética del exterior. En 2009 el grado de dependencia era de casi el 100%, cuando
la media de los “27”, estaba en el 83,5%.

Los automoviles son los vehiculos menos eficientes en términos energéticos, es-
pecialmente cuando transportan a una Gnica persona, siendo lo mas habitual en los
desplazamientos al trabajo. En el otro extremo del nivel de eficiencia se encuen-
tran la movilidad en bicicleta, ir a pie y usar el transporte piblico, ya que se trata de
sistemas de transporte mucho mas eficientes. Si se dejara de utilizar el automoévil
en los trayectos inferiores a 3km, se conseguiria reducir el consumo de energia un
60%, segln el Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de Energia del Ministerio
de Industria.

Aunque los vehiculos han ido evolucionando hacia una mayor eficiencia energética
y por tanto menos consumo, en realidad el incremento del parque de vehiculos, las
mayores distancias recorridas, y el aumento de los desplazamientos han generado
un aumento del consumo en carburantes.

Las emisiones atmosféricas

El transporte de personas y mercancias se ha convertido en uno de los principales
ambitos emisores de gases y compuestos contaminantes en el mundo, por delante,
incluso, de la actividad industrial en las grandes areas urbanas y metropolitanas.
Elincremento del volumen del transporte en Europa en los Gltimos diez afos (30%
en el caso de las mercancias y 20% en el de pasajeros) ha hecho que las mejoras
tecnolégicas introducidas no hayan comportado una gran reduccion general de las
emisiones, segin la Agencia Europea de Medio Ambiente.
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Segin la OMS, en algunos paises, la contaminacion atmosférica achacable al trans-
porte por carretera causa mas victimas mortales que los accidentes de trafico con
efectos directos en las enfermedades respiratorias y coronarias.

El cambio climatico

La presencia de determinados gases en la atmosfera es la causa del efecto
invernadero, un fenémeno natural que regula la temperatura de la Tierra y que ha
contribuido a la aparicion y el desarrollo de la vida. Sin embargo, el gran incremen-
to de la concentracion de dichos gases —en especial, de CO2-,a consecuencia de
las actividades humanas durante el Gltimo siglo, ha potenciado dicho efecto hasta
el punto de estar provocando un cambio en la dindmica climatica de la Tierra y un
aumento de la temperatura media.

Existe evidencia inequivoca de que las actividades humanas estan afectando a las
condiciones climaticas del planeta, principalmente mediante el aumento de la con-
centracion de gases de efecto invernadero (GEI) en la atmésfera, produciendo una
elevacion de la temperatura media mundial. Los efectos potenciales de este cam-
bio climatico sobre la salud humana y su bienestar son inmensos.

El transporte se ha convertido en uno de los principales responsables de la emision
de gases de efecto invernadero que causan el cambio climatico.
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Emisiones de gases de efecto invernadero por sectores, 2010

6% 20,4%
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Sin Comoustan
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£2%
03%

Fuente: Informe de la sostenibilidad en Espafia 2011. Observatorio de la sostenibilidad en Espafia (OSE).

La exclusidén social

La dispersion de los poligonos industriales y centros de actividad econémica sobre
el territorio ha hecho del automévil la Gnica alternativa que muchos trabajadores
tienen para llegar al trabajo. Porque a diferencia de las facilidades que hay general-
mente para desplazarse en coche, las carencias del transporte publico, y las distan-
cias y barreras fisicas para ir a pie o en bicicleta, dificultan poder llegar con estos
modos de transporte al trabajo.

En muchos de estos centros de trabajo los servicios de transporte pablico son
practicamente inexistentes o muy reducidos, por no decir que en algunos casos los
horarios y frecuencias no son los adecuados y las paradas lejanas e inseguras. No
disponer de carnet de conducir y/o de vehiculo implica que algunas personas se
vean excluidas del mercado laboral.

25

S




02 Plan de
movilidad

Por ello parte de la poblacion queda descartada y sufre una discriminacion por mo-
tivos de movilidad. Los sectores de la poblacion mas afectados son los siguientes:

- Las mujeres, que acceden menos que los hombres al coche por motivo de gé-
nero, puesto que en los nicleos familiares con un sélo coche, a menudo, que-
dan relegadas a una segunda posicion en cuanto a su uso;

- los jovenes, que tienen menos posibilidades de utilizar habitualmente el vehicu-
lo privado;

- Las personas mayores, que tienen mas dificultades para conducir;

- Algunos inmigrantes extracomunitarios, cuya procedencia sociolinguistica les
dificulta el uso legal del vehiculo privado.

La consecuencia inmediata de este fenomeno es que el mercado de trabajo resulta
en ocasiones limitado para quienes no disponen de automovil, motivo por el cual
a menudo deben desestimar ofertas que exigen disponer de vehiculo motorizado.

El espacio pablico

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

aproximadamente.

El reparto equitativo de este espacio es fundamental para garantizar el derecho a
la movilidad, es decir, que cualquier ciudadano, sea cual sea su sistema de trans-
porte, pueda utilizarlo en igualdad de condiciones que el resto. Esta afirmacion
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tiene, sin embargo, un condicionante: los sistemas mas eficientes, saludables y no
contaminantes (ecomovilidad) han de tener prioridad sobre los mas ineficientes y
contaminantes en beneficio de la salud y la seguridad de todos.

En este sentido, la movilidad a pie, en bicicleta, o en transporte piblico o practicas
sostenibles como el coche compartido, ha de tener prioridad en la via pablica, por
delante de los automéviles, sobre todo si son usados por una sola persona. Esto no
sucede todavia en algunos pueblos y ciudades o en tramos interurbanos, ya que
el espacio que ocupa el conjunto de conductores y sus vehiculos -tanto parados
como en movimiento- es considerablemente superior al de una persona, ciclista o
usuario del transporte publico.

En los poligonos industriales y centros de actividad econémica, este espacio
ha sido destinado tradicionalmente y de forma mayoritaria a calzadas para el mo-
vimiento de los vehiculos a motor, tanto de transporte de mercancias como de
personas. Ilgualmente se han reservado grandes espacios en la via publica para el
aparcamiento, habiendo en ocasiones una desproporcion entre el espacio dedica-
do a la actividad productiva y al ocupado por el coche.

La congestion

La gestion del trafico es una de las funciones de las instituciones y organismos
responsables de la movilidad en las vias urbanas y las vias interurbanas. En las al-
timas décadas, el aumento exponencial del parque de vehiculos ha superado, en
algunos momentos del dia, la capacidad de calles y carreteras como por ejemplo,
en los accesos a las grandes ciudades.
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Los atascos se han convertido asi en un fendmeno habitual, con el consiguiente
aumento del consumo de energia (ineficiencia energética) y de las emisiones.

Esta circunstancia ha hecho olvidar las necesidades de movilidad del resto de
usuarios de la via pablica, dado que los responsables de la planificacion urbanistica
y territorial han centrado sus esfuerzos en ampliar las calzadas y construir nuevas
infraestructuras viarias para garantizar la fluidez del trafico, yendo en detrimento
de otros modos de movilidad méas sostenibles.

Sin embargo, la imposibilidad de ampliar infinitamente las vias, y la constatacion
de los impactos ambientales y humanos del trafico y de los costes econémicos
asociados, asi como la emergencia de la cultura de la movilidad sostenible, estan
modificando las prioridades de los planificadores y gestores del espacio publico a
favor de un reparto mas equitativo de este espacio, pacificando el trafico, amplian-
do aceras, y creando zonas peatonales o de prioridad invertida, donde los despla-
zamientos en modos no motorizados tienen prioridad.

Asimismo la ampliacion del espacio para circular con los vehiculos no siempre re-
duce la congestion, pues en ocasiones incentiva su uso y puede ser causa de una

mayor congestion.

La congestion es también un fenémeno caracteristico de areas donde se concentra
la actividad productiva, donde la concentracion de vehiculos tanto privados como
de transporte de mercancias en las horas-punta de entrada y salida de los centros
de trabajo, llega a colapsar los accesos.

Es importante resaltar que la implantacion, ampliacion, o adaptacion de los servi-
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cios de transporte publico colectivo a estas necesidades es una de las principales
soluciones para resolver estos atascos habituales.

Los costes socioecondmicos

La movilidad tiene un coste. Es decir, el transporte cotidiano de personas, sea cual
sea el medio de transporte elegido, conlleva unos impactos ambientales, sociales
y econdmicos que varian en funcion del medio de transporte utilizado. Asi, por
ejemplo, una movilidad basada en vehiculos impulsados con motor de combustion
-y, por lo tanto, en combustibles derivados del petroleo- y en el uso a gran escala
del coche privado, es mas cara que una movilidad basada en medios de transporte
publico colectivo, a pie o, en bicicleta.

Cuando se habla de costes, se refiere tanto a los costes internos que repercuten
sobre la economia individual/familiar y colectiva/pais (costes internalizados) como
a los llamados costes externos, que no se ven reflejados en el balance econémico
de los estados o de las personas y que tienen un componente social o ambiental.
Son costes que nadie asume, pese a que finalmente acaban teniendo un impacto
sobre la calidad de vida o el bienestar de la ciudadania en general: emisiones, cam-
bio climatico, ruido, efectos de los accidentes de trafico, pérdida de tiempo en
congestiones, etc. Esta repercusion negativa acaba afectando tanto a los trabaja-
dores como a la competitividad de las empresas.

El célculo de los costes reales del transporte es una labor compleja que exige in-
tegrar diversos tipos de variables y considerar tanto las internalidades como las
externalidades de los desplazamientos. La suma de los costes internos y externos
del transporte representa la factura que paga la sociedad por disfrutar de un de-
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terminado servicio (transporte publico, carreteras, infraestructuras viarias...), por
ello, los costes del transporte han de ser un elemento determinante para estable-
cer politicas de movilidad, a fin de hacerla mas eficiente y sostenible.

El coste directo de la movilidad sufragado por el usuario para ir al trabajo con ve-
hiculos privados motorizados debido a su uso y tenencia, tiene un coste creciente
no s6lo a consecuencia del aumento del precio de los carburantes sino del resto
de costes que conlleva desde la propia adquisicion del vehiculo, el seguro, los im-
puestos, las revisiones y reparaciones mecanicas, asi como otras variables posibles
como el pago del estacionamiento, los peajes y las multas.

En definitiva, los costes de los conductores de coches son superiores al precio de
las tarifas del transporte publico y, por supuesto, al que suponen los desplazamien-
tos a pie o en bicicleta, pero también al generado al aplicar practicas mas eficientes
del uso del coche como es el coche compartido.

En el ambito de la movilidad, existen distintos tipos de externalidades -en
este caso, negativas- que son excluidas del balance econémico a pesar de los
impactos sociales y ambientales que suponen para el conjunto de la sociedad. Los
accidentes de trafico, la contaminacion y el ruido, los gases de efecto invernadero
son las principales externalidades negativas del trafico, actualmente, ya que sus
impactos -minusvalias, morbilidad, mortalidad, cambio climatico...- no son compu-
tados en los costes de la movilidad.

PLAN
““MOVILIDAD

PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES
DE TRAFICO DE ORIGEN LABORAL
EN LA INDUSTRIA QUIMICA
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3.1 Los accidentes in itinere y en mision

El automovil se ha convertido en un companero inseparable en nuestras vidas y
en protagonista indiscutible de la sociedad contemporanea. Se puede decir que el
uso masivo del automovil ha generado una profunda transformacion econémica,
ecolodgica, social y cultural en los paises industrializados, y una libertad individual
en los desplazamientos. Se han modificado los habitos y conductas, tanto en el en-
torno laboral como en la ocupacion del tiempo de ocio. Pero junto a las numerosas
mejoras de la motorizacion, existe el problema de la accidentalidad, que pone en
cuestion los beneficios de la movilidad.

En el afio 2012 se calcula que de los 471.223 accidentes de trabajo con baja, incluyen-
do en este dato “los accidentes de trabajo con baja en jornada de trabajo (tanto en
los centros de trabajo como en los desplazamientos durante la jornada de trabajo) y
los accidentes in itinere que suceden al ir o volver del trabajo”, 52.411 fueron acciden-
tes laborales de trafico lo que representa un 11,1% del total de accidentes de trabajo.

La conclusion ante los datos que se han indicado es que, hoy en dia, los accidentes
laborales de trafico siguen siendo un importante problema en la sociedad.

EPIDEMIOLOGIA DE LOS ACCIDENTES DE TRAFICO EN EL AMBITO LABORAL. LOS
ACCIDENTES “IN-ITINERE” Y “EN MISION?”,

La Ley de Prevencién de Riesgos Laborales, Ley 31/1995, incluye como accidente
de trabajo a los accidentes que tienen lugar al ir o volver al centro de trabajo. El uso
del automovil para realizar estos desplazamientos, o en si mismo como medio de
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trabajo, determina un tipo de problematica con caracteristicas muy particulares.

La utilizacion del vehiculo para trabajar o para desplazarse hacia o desde el trabajo
supone estar expuesto a un riesgo, e introduce, un tipo de problematica especial
que estd experimentando un importante crecimiento en los Gltimos afos: el acci-
dente laboral de trafico.

A diferencia del resto de accidentes laborales, habitualmente los accidentes de
trafico no suelen producirse en las instalaciones de la empresa, sino fuera de ella,
bien al dirigirse o al regresar del trabajo (in-itinere) o bien realizando el trabajo
fuera de la empresa (en mision). Aunque en algunas empresas, por el tamafio de las
mismas, este tipo de accidentes se pueden producir dentro de la propia instalacion.

Unos y otros producen, en nuestro pais, un considerable nimero de victimas mor-
tales y triplican la duracion de la baja laboral con respecto al resto de accidentes
laborales. La carretera es, por tanto, un medio de trabajo que supone un riesgo al
que todos los trabajadores se exponen en mayor o menor medida.

Los accidentes in-itinere, ademas pueden ser peligrosos puesto que la mayoria de
los desplazamientos entre el domicilio y el lugar de trabajo o viceversa, se produ-
cen en momentos del dia en que los trabajadores pueden no estar en las mejores
condiciones psicofisicas, fundamentalmente al acabar la jornada laboral, si se ha
tenido un dia de trabajo agotador y tenso, hecho que se agrava al tener que realizar
un trayecto largo para llegar a su destino.

Apenas existen estudios detallados y rigurosos que permitan obtener informacion
Gtil de cara al planteamiento de acciones preventivas, a pesar de que su impor-
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tancia radica sobre todo en que, como decimos, son los accidentes laborales con
mayor indice de siniestralidad.

Existen diferentes fuentes de informacion a partir de las cuales se puede estudiar la
accidentalidad laboral: las fuentes de datos procedentes del Ministerio de Trabajo,
de las mutuas sanitarias, de companias aseguradoras, etc. Sin embargo, desde la
perspectiva de los accidentes laborales de trafico, estas fuentes apenas recogen
informacion relativa a las circunstancias y factores que los caracterizan (infraccio-
nes, causas, tipo de accidentes...). Por ello se considera de mayor utilidad los datos
que ofrece la Direccion General de Trafico (D.G.T.) en sus anuarios estadisticos de
accidentes que, aunque no son considerados como una fuente de datos de acci-
dentalidad laboral propiamente, si que permiten la identificacién de este tipo de
accidente y ademas proporcionan gran cantidad de informacion relativa al mismo.

VARIABLES QUE DIFERENCIAN LOS ACCIDENTES IN-ITINERE Y EN MISION DEL
RESTO DE ACCIDENTES DE TRAFICO.

El patrén de accidentalidad laboral de trafico, es diferente al del accidente de tra-
fico cuyo motivo de desplazamiento suele ser distinto, (ocio, transporte familiar,
etc)..
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continuacion explicamos algunas de ellas, las mas relevantes.

VARIABLE ACCIDENTES EN MISION ACCIDENTES IN ITINERE
Periodo Habituaimente se produce de lunes a viernes, | Habitualmente se produce de lunes a viermes aunque
temporal sobre todo en las horas matinales de la jornada, | mayoritariamente alrededor de las horas de entrada y salida
concretamente entre las 8 y las 15 horas se del trabajo, con horas punta a las 8 y a las 14 horas.
registran el 50% de los accidentes de este tipo.
ﬁpo de Los vehiculos mas accidentados son los | Los vehiculos mas accidentados son turismos, seguidos de
Vehiculo camiones y las furgonetas (profesionales del | ciclomotores y motocicletas.
transporte), seguidos de las motocicletas.
Tipo de 5] tipo de accidente mas frecuente es la colision 5] tipo de accidente mas representativo es la colision frontal y
accidente (en un 72% de los casos). frontolateral (un 40% de los casos), seguido de la colision por
alcance y la salida de via.
1po de via Se registra en mayor proporcién en zona urbana | Se registra por igual en carretera (principalmente en vias
(60%) que en carretera (40%). convencionales) y en zona urbana (51% y 49%
respectivamente), sobre todo en: desplazamientos de corta
duracién y desplazamientos de cortas distancias.
Lesiones La mayoria de las lesiones se producen en la cabeza, el cuello y las extremidades, destacando la baja utilizacién de
los accesorios de seguridad pasiva como el cinturén o el casco.

PRINCIPALES FACTORES DE LOS RIESGOS LABORALES VIALES

Teniendo en cuenta que el ratio de siniestralidad es mucho mayor en vehiculos
privados motorizados (moto y coche) que en transporte publico (ferrocarril y au-
tobuses), el desplazamiento en coche y moto es un factor mayor de riesgo en si
mismo que disminuiria si se hiciera en transporte publico. Es decir, la probabilidad
de padecer un accidente es mayor yendo y volviendo al trabajo en coche o moto.

Los cuatro factores que mas influyen en los riesgos laborales viales son: el factor
humano, el factor vehiculo, el factor via y el factor entorno.
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Factor humano:

El factor humano hace referencia a la capacidad de cada individuo (se incluye en
este factor la formacion) para el desarrollo de la actividad objeto de anélisis. Con-
viene destacar que este factor interviene de forma directa o indirecta en un 70%-
90% en los accidentes de trafico, lo que lo convierte, sin menospreciar la impor-
tancia del resto, en el factor principal a tener en cuenta a pesar de lo que a priori
pudiera parecer.

La propia organizacion del trabajo (la jornada laboral, el tipo de contrato, el sistema
de remuneracion...) son factores que inciden en las condiciones de trabajo y reper-

cuten en la conduccion.

La preocupacion por llegar a la hora al trabajo cuando se esta atrapado en una
congestion viaria, la exigencia de cumplir horarios de entrega de las mercancias o
la busqueda de aparcamiento o de una zona de carga y descarga son aspectos re-
lacionados con la organizacion del trabajo que pueden influir en el factor humano,
llegando a provocar fatiga, distracciones, ansiedad... aumentando asi, el riesgo de
accidentes.

En su conjunto, el factor humano esta directamente relacionado con los siguientes
factores:

- Velocidad: Una de las causas mas importantes de accidentes dentro del fac-
tor humano es la velocidad. Los efectos negativos mas destacables son los si-
guientes: reduce el tiempo de reaccion, dificulta el control del vehiculo vy la
rectificacion de la trayectoria, aumenta el estrés del conductor vy altera el fun-
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cionamiento sensorial (por ej. disminuye el campo visual) y fisiolégico (por ej. ma que los vehiculos modernos disponen de dispositivos de seqguridad mas eficaces
incrementa la fatiga ya que se ha de prestar mas atencion). y eficientes que los antiguos. La mayoria de los accidentes debidos a este factor
- Distracciones: Las distracciones son causantes de casi un tercio de los acciden- han sido provocados por un deficiente mantenimiento de éste.

tes de circulacion. La utilizacion del movil, encender un cigarrillo, la utilizacion
inadecuada del GPS, etc.., provoca que dejemos de atender el hecho de con- Dentro del factor vehiculo diferenciaremos entre:

ducir. Un par de segundos son suficientes para provocar un accidente.

~ Suefio y fatiga: El suefio y la fatiga repercuten negativamente en la capacidad de « La seguridad activa: Se refiere a aquellos mecanismos o dispositivos cuyo objeti-

vo es la disminucion del riesgo de accidente.

conduccion, incrementando las distracciones y aumentando el tiempo de reaccion.
Algunos son:

- Estrés: El estrés influye también en la forma de conducir de las personas pu- . . . .
Y P P - Sistemas de frenado: detiene el vehiculo y evita el bloqueo de las ruedas (ABS)

diendo provocar numerosos accidentes. Puede ocasionar efectos negativos en . .
- Sistemas de control de estabilidad

el conductor como pueden ser ansiedad, impaciencia, conduccion imprudente, - Sistema de direccion: hace girar las ruedas de acuerdo al giro del volante

conduccién temeraria, agresividad, etc. ) ) L )
- Sistemas de climatizacién: proporciona la temperatura adecuada dentro del ve-

- Agresividad: Los puntos mas importantes que generan agresividad en los con- hiculo

ductores son la prisa y la congestion de trafico. "
- Neumaticos

- Emociones: La forma de conducir de las personas no responde siempre a deci- Clluminacion

siones racionales. Las emociones juegan un papel importante en la manera de

conducir aligual que lo hacen el estrés y la agresividad como ya se ha comen- « La seguridad pasiva: Son aquellos elementos que tienen como objetivo reducir

tado anteriormente. las consecuencias que un accidente de trafico puede tener sobre los ocupantes de
- Alcohol, drogas, medicamentos: Estas sustancias suelen tener efectos similares un vehiculo.
en la conduccion. Pueden causar alteraciones en el comportamiento de los
conductores. No se puede conducir bajo los efectos de ninguna de ellas. La Estos elementos son los siguientes:
mayoria producen una falsa percepcion de control de la situacién. La realidad - Carroceria
es que se disminuyen los reflejos. — Cinturones de seguridad
- Airbags
Factor vehiculo: - Reposacabezas

Los vehiculos han experimentado cambios notables en los Gltimos afios, de tal for-
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« La seguridad terciaria: Incluye los sistemas que comienzan a actuar después de
que el accidente se produzca y tratan de conseguir que la gravedad de éste sea la
menor posible. Algunos sistemas son:

- El disefio de los depdsitos de combustible que evitan que los diferentes liquidos
del vehiculo lleguen a derramarse tras un accidente, o aquellos dispositivos que
cierran la inyeccion de combustible al detectar un impacto, existiendo a su vez
el apagado automatico del motor.

- Otros sistemas que evitan que el habitaculo se convierta en una trampa mortal
para sus ocupantes tras el accidente, como aquellos disefios en los automoviles
que permiten que las puertas se abran sin dificultad tras un accidente.

- Las hebillas de los cinturones de seguridad permiten una facil y rapida apertura
para evitar que los ocupantes queden atrapados en su interior.

Factor via:

Dentro de este factor se tendran en cuenta tanto los aspectos relativos al disefio
de la via como a la construccién de esta.

Para ello se tendran en cuenta los siguientes aspectos:

- Eleccion de la ruta: Antes de salir es necesario planificar la ruta teniendo en
cuenta cuales son las vias mas seguras e intentando siempre que sea posible
circular por autopistas y autovias.

- Trayectos frecuentes: Es aquel que se realiza de forma habitual, como pueden ser
los desplazamientos de casa al trabajo o viceversa. Se debe tener en cuenta que
cualquier via pueden sufrir algdn cambio en sus condiciones o bien se puede dar
alguna situacion de riesgo, debiéndose concentrar el usuario en la conduccion de
igual forma, tanto en trayectos frecuentes como en aquellos que no lo son.
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Factor entorno:

Se trata de aquellas condiciones externas que pueden cambiar y afectar a la visi-
bilidad de los conductores, como pueden ser la iluminacién de la zona y la clima-
tologia. Por ello se tendré en cuenta las condiciones meteorolégicas a la hora de
planificar la ruta a seguir, priorizando siempre la seguridad.

3.2 Legislacién aplicable

La Ley General de la Seguridad Social (Real Decreto Legislativo 1/1994, de 20 de
junio) introduce en su articulo 115, el concepto de accidente de trabajo y accidente
de trafico laboral.

A nivel de la prevencion de riesgos laborales, fue la Ley 31/1995 de Prevencion de
Riesgos Laborales, la que impulsé este campo. En primer lugar, esta ley establece
una serie de criterios y medidas homologables al resto de paises europeos en ma-
teria de prevencion de riesgos laborales. Y ademas, indica que “las empresas deben
velar por la seguridad de los trabajadores a su servicio durante la jornada laboral,
garantizando su seguridad y salud en todos los aspectos relacionados con el traba-
jo”. Por ello la seguridad vial, entendida como prevencion de accidentes de trafico
no es ajena a la prevencion de riesgos laborales, y por lo tanto debe actuar en este
campo.

Unos anos mas tarde, la Estrategia Espanola de Seguridad y Salud en el Trabajo
2007-2012 constituyo uno de los puntos mas relevantes del Didlogo Social en el
que, sobre la base de consenso de todas las partes implicadas, se disefid el marco
comin y compartido de las acciones en materia de prevencion de riesgos labo-

141

S




Plan de
movilidad

03

rales a desarrollar en un futuro por el Gobierno, las Comunidades Autonomas y
los interlocutores sociales, aunando esfuerzos para reducir de manera constante y
significativa la siniestralidad laboral y acercarnos con ello a los valores medios de
la Union Europea, y mejorar de forma continua y progresiva la seguridad y salud en
el trabajo.

Esta estrategia, ademas planteaba que los poderes publicos debian prestar especial
atencion en el disefio de las politicas de seguridad y salud, y a los riesgos asociados
a la movilidad con incidencia en los accidentes in itinere y en mision.

Como resultado de las diferentes lineas de actuacion de la Estrategia surgidé el RD
404/2010 de 31 de marzo, que regula el establecimiento de un sistema de reduc-
cion de las cotizaciones por contingencias profesionales a las empresas que hayan
contribuido especialmente a la disminucion y prevencion de la siniestralidad labo-
ral, y por la realizacion de actuaciones efectivas en la prevencion de los accidentes
de trabajo y de las enfermedades profesionales.

Las empresas que podian ser beneficiarias tenian que reunir, entre sus requisitos
el siguiente:..... “Existencia de planes de movilidad vial en la empresa como medida
para prevenir los accidentes de trabajo en mision y los accidentes «in itinere».

En las empresas con representacion de los trabajadores, era imprescindible que

éstos dieran su conformidad a las medidas preventivas adoptadas por la empresa
en esta materia, para que la reduccion de cotizaciones sea efectiva.
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El 1 de Marzo de 2011 se firmé un acuerdo entre el Ministerio del Interior y el
Ministerio de Empleo y Seguridad Social para prevenir los accidentes de trafico
relacionados con el trabajo. En este acuerdo se establecia el contenido minimo de
un Plan de Movilidad y Seguridad Vial:

- El compromiso de la empresa para reducir la siniestralidad laboral vial

- La organizacion de la gestion de la movilidad y la seguridad vial en la empresa

- Elsistema de informacion sobre la movilidad y los accidentes viales en la empresa

- Una evaluacion de los riesgos de la empresa

- Las medidas de prevencion de riesgos

- Un sistema de evaluacion y seguimiento

De esta forma se favorecia la implantacion de la cultura de la seguridad vial en las

empresas.

A nivel internacional, se ha redactado la norma ISO 39001 para la gestion de la se-
guridad vial en el trabajo. Esta norma consiste en una guia basica sobre cémo crear
y mejorar la prevencion en este ambito, donde se especifican los requisitos de un
sistema de gestion de seguridad vial (Road traffic safety - RTS) para hacer posible
que las organizaciones que intervienen en los sistemas de trafico en carretera re-
duzcan la mortalidad y las lesiones relacionadas con los accidentes de trafico.

En materia de seguridad vial, a partir de los importantes avances logrados en los Gl-
timos aflos como son la modificacion del comportamiento de los usuarios, la mejo-
ra en las infraestructuras y la renovacion del parque de vehiculos, y de los sistemas
de seguridad de los mismos, se exige un nuevo impulso en la politica de seguridad
vial a través de la Estrategia de Seguridad Vial 2011-2020.
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El 25 de febrero de 2011, las lineas basicas de la politica de seguridad vial 2011-
2020 fueron aprobadas por el Consejo de Ministros. Dicha politica se alinea con
las orientaciones politicas sobre seguridad vial 2011- 2020 de la Comision Euro-
pea, con el objetivo de conseguir un sistema seguro de movilidad en el que todos,
ciudadanos y agentes implicados, tengan su responsabilidad.

La estrategia establece 6 prioridades, 11 areas de actuacion y 172 medidas. Entre las
prioridades mencionadas se recogen: la proteccion de los vulnerables, la potencia-
cion de una movilidad sostenible y segura en la zona urbana, la mejora de la seguri-
dad de los motoristas, de la seguridad en las carreteras convencionales, de la segu-
ridad en los desplazamientos relacionados con el trabajo, de los comportamientos
relacionados con el consumo de bebidas alcohdlicas y la reduccion de la velocidad.

Las actuaciones que se llevaran a cabo en el marco de la nueva estrategia se ba-
san en el tratamiento de once colectivos y temas clave de la seguridad vial desde
la perspectiva de la educacion y formacion, la concienciacion o comunicacion, el
cumplimiento de la norma, la infraestructura y el vehiculo, la zona urbana, la em-
presay el transporte profesional, las victimas a las que hay que afadir dos ambitos
de actuacion de caracter transversal, la investigacion y gestion del conocimiento,
y la coordinacion y participacion.

PLAN
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La movilidad en el sector
de la Industria Quimica

La mayor parte de los trabajadores del sector utilizan su vehiculo para desplazarse,
bien sea en desplazamiento dentro de su jornada laboral o en los desplazamientos
de su domicilio a su puesto de trabajo y viceversa, lo que conlleva un aumento de
la movilidad laboral y como consecuencia un aumento del peso de los accidentes
laborales viales respecto a la siniestralidad laboral en general.

Los riesgos laborales-viales, son definidos como los riesgos que tienen las personas
trabajadoras de sufrir un accidente en relacion directa o indirecta con un vehiculo,
cuando la relacion laboral de la persona expuesta al riesgo contribuye necesaria-
mente a que éste se pueda materializar.

4.1 La accidentalidad en el sector

Segun los datos facilitados por el INSHT en el sector de la industria quimica, en el
ano 2012 se registraron un total 7.058 accidentes laborales, de ellos 552 fueron
accidentes laborales de tréafico, representando un 7,79% del total de accidentes
laborales.

ma 2012
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A diferencia del resto de accidentes laborales, los accidentes laborales de trafico
no suelen producirse en las instalaciones de la empresa, sino fuera de ella, bien al
dirigirse o al regresar del trabajo (in-itinere) o bien realizando el trabajo fuera de la
empresa (en mision).

Analizando los datos relativos a la localizacion de los accidentes laborales de trafico
en este sector, nos encontramos que en el afo 2012, de los 552 accidentes laboral
de trafico que se produjeron, 474 (85.87%) sucedieron al ir o volver del trabajo, lo
que se denomina accidentes in itinere, y el resto, 78 (14.13%), sucedieron durante
la jornada laboral, tanto en el centro habitual, como en otro centro o durante su

desplazamiento.

4.2 Habitos de movilidad

Para conocer los habitos de movilidad de los profesionales del sector de la industria
quimica se ha llevado a cabo un estudio cuantitativo a través de un cuestionario de
movilidad, dirigido tanto a las empresas como a los trabajadores del sector.

El objetivo del cuestionario ha sido el de obtener informacién sobre las rutinas,
habitos, medios de transporte, caracteristicas y necesidades en cuanto a la movili-
dad del sector, como parte previa a la generaciéon de propuestas de actuacion en el
ambito de los desplazamientos.

A continuacion, se presentan los resultados mas relevantes del estudio cuantitativo
relativos a los habitos de movilidad de los trabajadores del sector:
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Conductas de Movilidad

Se estima que los desplazamientos por motivo de trabajo suponen méas de un tercio
de la movilidad diaria urbana, siendo ademas éstos, normalmente, motorizados y
frecuentemente individuales.

La distancia que realizan los trabajadores del sector que han participa-
do en el estudio para asistir diariamente a su centro de trabajo, osci-
la entre los 5 hasta los 20 km para un 50,10% del total de los trabajadores.

DISTANCIA AL CENTRO DE TRABAJO

o 25'3" 24,8%

25%

- g

15%

10%

5%

mi_

Oa5km 5a10 km 10a 20 km 20 a30km mas de 30
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En la siguiente gréafica se puede observar cual es el medio de transporte habitual
mas utilizado por los trabajadores del sector.

MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO PARA IR AL TRABAJO

OTRO VEHICULO EMPRESA
moTo |

TREN

METRO

COCHE COMPARTIDO 1
AUTOBUS URBANO
AUTOBUS EMPRESA
AUTOBUS INTERURBANO

VEHICULO PROPIO /5 s s s

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 90%

Hoy en dia la mayor parte de los trabajadores acude a su centro de trabajo con
algdn medio de transporte motorizado. El vehiculo privado es el medio de trans-
porte mas habitual para desplazarse al centro de trabajo, utilizado por el 76,25% de
los trabajadores del sector.

El autobls de empresa ocuparia el segundo lugar con un 9,60% vy, el autobds urba-
no y el coche compartido, el tercer y cuarto lugar con un 3,54%.

Las razones que se han sefialado para justificar el uso del vehiculo privado como el

medio de transporte mas utilizado son las siguientes (esta pregunta admitia varias
respuestas por parte del trabajador):
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RAZONES POR LAS QUE UTILIZO EL COCHE PARTICULAR ...

1 | | | | |

NO HAY TRANSPORTE PUBLICO QUE ME LLEVE AL TRABAJO O CERCA DEEL
NECESITO EL COCHE PARA DESPLAZARME A LO LARGO DE MI JORNADA I
LA FRECUENCIA DEL TRANSPORTE PUBLICO ES INSUFICIENTE

LAS PARADAS DEL TRANSPORTE PUBLICO ESTAN LEJOS DE M1 CASA

LOS HORARIOS NO SON COMPATIBLES | | |_I
LAS PARADAS DEL TRANSPOR PUBLICO ESTAN LEJOS DE MI TRABAJO | J
EXCESO DE TRANSBORDOS l |
E5 MAS RAPIDO EL COCHE )
ES MAS COMODO EL COCHE

0 10 20 30 40 50 60 70

Respecto al lugar de aparcamiento en la empresa, destaca que el 79,7% lo hacen
cerca de la empresa, el 7% lo aparca en el parking de la empresa y un 5,6% lo hace
en un aparcamiento de pago cercano.

LUGAR DE APARCAMIENTO

[ 79,7% |

80% 7

70% -

60% -

50% o

40%

30% o

205 | /—m 5,6% 7,7%
10% 7 q ﬂ

0%

EN EL PARKING DE CERCA DE LA EN UN Ns/Nc
LA EMPRESA EMPRESA APARCAMIENTO DE
PAGO CERCANO
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En cuanto al presupuesto mensual destinado al desplazamiento de “ida y vuelta”
al centro de trabajo nos encontramos con que un 26,3% de los trabajadores se
gastan al mes entre 50 y 100 €, un 25,8% se gasta mas de 100 €, un 14,7% entre
30 a 50 €, yun 22,2% de los trabajadores desconoce el presupuesto mensual que
invierten para desplazarse en la “ida y vuelta” al centro de trabajo.

PRESUPUESTO/MES DESTINADO AL DESPLAZAMIENTO

30% - m
2554 | EX3

20% 1

15% '/
v

10% | 6,6%

4,6%

5%

S5A20€ 20A30€ 30AS0€ 50A100€ MASDE 100 Ns/Nc

Sin embargo, y tras analizar datos como: el coste, lugar de aparcamiento y razones
de uso del medio de transporte elegido, hay que destacar que el 61,6% afirma que
esta satisfecho con la eleccion de la modalidad de su transporte, frente a un 23,7%
que no esta satisfecho y un 14,7% que se muestra indeciso.
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;ESTA SATISFECHO CON SU ELECCION DE MODALIDAD DE SU TRASNPORTE?
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Ahora bien, es importante resaltar que el 63,6% de los trabajadores estarian dis-
puestos a cambiar los habitos de transporte que habitualmente utilizan para des-
plazarse al centro de trabajo.

SESTARIA DISPUESTO A CAMBIAR LOS HABITOS DE TRANSPORTE?

50%

- E3

20% i

10% '

sl NO Ns/Ne¢
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En el caso de que las empresas pusieran a disposicion de los trabajadores autobuses
privados, el 39,9% de los trabajadores estaria dispuesto a utilizarlo siempre que los
horarios de los servicios se adecuaran a los horarios de trabajo, un 29,3% afirma que
lo utilizaria siempre y cuando hubiera una parada cercana a su domicilio, un 20,7% se
muestra indeciso ante el uso del autobls de empresa y un 10,1% afirma que cambia-
ria de medio de transporte si el tiempo de desplazamiento fuera mas corto.

;ESTARIA DISPUESTO A UTILIZAR EL AUTOBUS PRIVADO?

Ns/Mc ’

SI LOS HORARIOS DE SERVICIO SE ADECUARAN MAS A MIS I
HORARIOS DE TRABAIO

SIEL TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO FUERA MAS CORTO

SI HUBIERA UNA PARADA MAS CERCANA A MI DOMICILIO

0% 5% 10%  15%  20%  25%  30%  35%  40%

Referente a la pregunta de si estarian dispuestos a compartir su coche para el des-
plazamiento al centro de trabajo, un 65,7% indica que si que estaria dispuesto fren-
te aun 20,2% que no lo compartiria. Un 14,1% no han contestado a esta cuestion.
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;ESTARIA DISPUESTO A COMPARTIR SU COCHE?
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Sl NO Ns/Nc

Las condiciones que animarian a los trabajadores a compartir su coche son en pri-
mer lugar: si la empresa ayudase a encontrar a trabajadores con las mismas pautas
de desplazamiento, y en segundo: si garantizaran la vuelta a casa en caso de que el
acompanfante conductor fallara.

Desplazamientos en misién

Un 72,2% de los trabajadores del sector no realizan desplazamientos en mision du-
rante su jornada laboral, frente a un 16,2% que realizan este tipo de desplazamientos.
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DESPLAZAMIENTOS EN MISION
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El medio de transporte mas utilizado en este tipo de desplazamientos es el coche
de empresa (71,9%) frente a un 28,1% que utilizan el vehiculo propio para este tipo
de desplazamientos.

Factores de riesgo durante los desplazamientos en mision e in itinere

Los principales factores de riesgo que se encuentran los trabajadores durante los
desplazamientos al centro de trabajo o a su domicilio desde éste, son: intensidad
del trafico, condiciones climatologicas, el propio estado psicofisico del trabajador,
otros conductores, y el cumplimento con los horarios de entrada de la empresa.
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PRINCIPALES FACTORES DE RIESGO

ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA/VIA

I

OTROS CONDUCTORES

SU ESTADO PSICOFISICO (CANSANCIO, ESTRES,

SU VEHICULO O EL MEDIO DE TRANSPORTE

I
{1

SU PROPIA CONDUCCION ‘ '
I

CUMPLIR CON LOS HORARIOS DE ENTRADA DE LA

CONDICIONES CLIMATOLOGICAS )

INTENSIDAD TRAFICO

Las principales medidas que opinan los trabajadores que pueden facilitarles y ha-
cerles mas seguros sus desplazamientos son entre otras: flexibilidad de horarios y
ayudas al uso del transporte.

MEDIDAS QUE PUEDEN HACER MAS SEGUROS LOS DESPLAZAMIENTOS

vl I I

FORMACION EN SEGURIDAD VIAL '

AYUDAS AL USO DEL TRANSPORTE
PUBLICO | | | ‘ ‘ ‘

FLEXIBILIDAD DE HORARIOS I

TELETRABAIO

57




04 Plan de
movilidad

Accidentes de trafico

Segun los datos recogidos en los cuestionarios cumplimentadas por las empresas,
de los accidentes de trafico que han ocurrido en los Gltimos 5 afos, un 98,6% han
sido accidentes in itinere y un 2,7% accidentes en mision.

ACCIDENTES DE TRAFICO

100% 1
90%
80%
70%
60%
50% -
a40%
30% -
20%

o 4

0%

Accidentes in itinere Accidentes en mision

Los datos recogidos en los cuestionarios cumplimentados por los trabajadores re-
flejan que el 81,8% de los trabajadores del sector alegan que no han sufrido ningdn
accidente de trafico en su jornada laboral (en mision) frente a un 6,6% que si que
ha sufrido algin accidente a lo largo de su vida laboral.

Las consecuencias de los accidentes en mision sufridos por el 6,6% de los trabaja-
dores del sector han sido, para un 84,6% dafos materiales y para un 15,4% lesiones
corporales con baja.
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CONSECUENCIAS DE LOS ACCIDENTES EN MISION
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Respecto a los accidentes in itinere, destacar que el 71,7% de los trabajadores del
sector afirman que no han sufrido ningln accidente de trafico en el trayecto de ida
o vuelta al centro de trabajo frente a un 15,7% que si que ha sufrido algin acciden-
te a lo largo de su vida laboral.

Las consecuencias de los accidentes in itinere sufridos por el 15,7% de los traba-
jadores del sector han sido, para un 87,1% dafos materiales, para un 9,7% lesiones
corporales con baja, y para un 3,2% lesiones corporales sin baja.
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CONSECUENCIAS DE LOS ACCIDENTES IN ITINERE ACCIONES PARA LA PREVENCION DE LOS ACCIDENTES
LABORALES VIALES
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Acciones para la prevencion de la accidentalidad laboral vial. Plan de movilidad

Respectos a las acciones y/o estrategias (plan de movilidad u otras medidas para Respecto a las medidas que se han iniciado para promover el uso de transporte

promover transporte alternativos) de las empresas del sector para reducir la acci- alternativo en las empresas, el 11,1% de los trabajadores que han contestado que S|,
destacan las siguientes:
- Autobuses de empresas (36,36%)
- Cursos de formacion (22,73%)
- Plazas parking para bicis, coches compartido, mejoras transporte publico
(18,18%)
- Promover el coche compartido ya que no hay aparcamiento para todos (13,64%)
- Plus por utilizar el transporte pablico (9,09%)

dentalidad laboral vial, en los datos recogidos en las encuestas dirigidas a los tra-
bajadores del sector, se destaca que el 77,3% de los trabajadores afirman que su
empresa no dispone de un plan de movilidad ni ha iniciado medidas para promover
otros medios de transporte mas sostenibles, frente al 11,1% que si que lo tienen.
Referente a esta cuestion, cabe destacar que un 11,6% de los trabajadores que han
cumplimentado las encuestas desconoce si su empresa cuenta con algun tipo de
las medidas mencionadas.

Los datos recogidos en los cuestionarios cumplimentados por los empresarios ma-
nifiestan que el 73,10% de las empresas que han participado en el estudio no cuen-
tan con un plan de movilidad o con medidas para promover el uso del transporte
publico, coche compartido, bicicleta, etc... frente a un 26.90% que si que lo tienen.
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La mejor prevencién:
el plan de movilidad

5.1 ;Por qué un plan de movilidad?

La movilidad es un derecho que, como todos ha de estar sujeto a unos determi-
nados limites que, en este caso, tienen que ver con los impactos asociados
a cada medio y sistema de transporte. La movilidad deberia ser una decision
individual, ya que cada ciudadano deberia tener la opcién de escoger uno u otro
medio en funcién de las caracteristicas del desplazamiento a realizar. Pero la reali-
dad nos demuestra que tal opcidon de decision para escoger el modo de movilidad
no siempre es factible, y en muchas ocasiones solo hay una Gnica opcidén que se
impone porque no hay alternativa.

Hay que tener en cuenta que un 60% de los trabajadores encuestados, afirman que
no existe transporte pablico que le lleve al trabajo o cerca de él. Es decir, para los
desplazamientos largos de mas de 10 km (que son la mayoria de ellos), en los que hay
que utilizar medios mecanizados estan obligados en gran medida a hacerlos en co-
che. Precisamente, el plan de movilidad es una herramienta que pretende promover
alternativas Gtiles de movilidad sostenible y segura. En definitiva, siguiendo con el
ejemplo, que haya una prestacion de servicios de transporte publico que garantice
una accesibilidad al centro de trabajo adecuadas a las demandas laborales, tanto en
horarios, proximidad de las paradas, frecuencia y capacidad suficiente, etc.

Se entiende por Movilidad sostenible, la definida en la Ley de Economia sostenible,
“El derecho de los ciudadanos al acceso a los bienes y servicios en unas condiciones de
movilidad adecuadas, accesibles y seguras, y con el minimo impacto ambiental y so-
cial posible”. Pudiéndose afiadir: sin comprometer el bienestar de las generaciones
futuras.
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Este concepto se traduce en una serie de principios basicos que determinan el
nivel de sostenibilidad de un modelo de movilidad concreto: eficiencia, seguridad,
equidad, bienestar, competitividad y salud. A la luz de estos principios, todas las
personas tienen derecho a desplazarse de forma segura, y en un entorno ur-
bano tranquilo. Asi pues, la finalidad de las calles deja de ser Gnicamente constituir
una red de vias rapidas destinadas a los coches para convertirse en un espacio
compartido saludable y de convivencia.

La movilidad sostenible:

1. Es mas equitativa porque garantiza el acceso universal de todos los ciudadanos
a los centros de trabajo en transporte publico colectivo o en medios no moto-
rizados, e intenta evitar la exclusion laboral relacionada con la falta de poseer
un vehiculo privado a motor o, incluso, de permiso de conducir.

2. Es mas eficiente porque fomenta los medios de transporte con un menor con-
sumo de energia por persona.

3. Es més segura porque protege los colectivos mas vulnerables (peatones, ci-
clistas y personas con movilidad reducida) y reduce el riesgo de accidente.
Es mas saludable porque reduce las emisiones contaminantes y de efecto
invernadero por persona, y considera los efectos de la contaminacion sobre la
salud colectiva.

4. Es mas competitiva porque da valor al tiempo perdido en congestiones de
tréfico y desplazamientos poco eficientes, e internaliza los costes sociales y
ambientales en el balance econdmico de las empresas y los estados.

64

La mejor prevencion: 05
el plan de movilidad

5. Es también maés participativa, porque tiene en cuenta a todos los agentes vy
sectores implicados en la planificacion vy la gestion de la movilidad, y los invita
a debatir y consensuar politicas y propuestas de actuacion.

Para abordar la problematica de la accidentalidad de trafico, en el sector de la
industria quimica, en el ir y venir al trabajo hay que referirse a los principios de la
accion preventiva que dicen que los riesgos:

- Se han de evitar
- Se han de evaluar aquellos que no se puedan evitar
- Se han de combatir en su origen

Ademas, se han de adoptar medidas que antepongan la proteccion colectiva delan-
te de la individual.

Los desplazamientos masivos al trabajo en vehiculo privado motorizado son un fac-
tor de riego en si mismo, y, en consecuencia, hay que apostar por potenciar los
modos y las practicas mas seguras para reducir drasticamente el riesgo. Se consi-
dera que el mejor plan de prevencion para evitar en origen el riesgo de accidente
de trafico es el plan de movilidad sostenible.

65

S




05 Plan de
movilidad

Riesgo de accidente asociado a distintos modos de movilidad.

Tipo de vehiculo Nivel de riesgo

Automovil 100
Autobas 12
Autocar 9

Tren 3
Bicicleta 2

Automévil= base 100

Fuente: Comision Europea

La movilidad es una necesidad cotidiana de muchos ciudadanos. Ir al trabajo desde
el lugar de residencia habitual y hacer el recorrido inverso, genera diariamente
miles de desplazamientos que demandan la disponibilidad de una red de infraes-
tructuras y servicios de transporte que garantice la eficiencia global del sistema.

Sin embargo, la planificacion del territorio no ha ido acompafada de una gestion
integral de la movilidad que haya contemplado las necesidades de desplazamiento
y los habitos de los ciudadanos en su conjunto, integrando todas las redes y medios
de transporte y no solo ordenando simplemente el trafico a motor. Esto ha dado
lugar a un modelo de desarrollo centrado en el automévil que ha desembocado en
un urbanismo difuso altamente ineficiente desde todos los puntos de vista: ener-
gético, de uso del tiempo, ambiental, econémico...

Es necesario, por tanto, reconsiderar el modelo territorial y el urbanistico ante
nuevos criterios que favorezcan la implantacion de pautas de movilidad mas soste-
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nibles para minimizar los costes asociados. La incorporacion de nuevos conceptos
de planificacion integrada debe dar lugar a sistemas de regulacion mas equilibrada,
que garanticen una convivencia pacifica entre personas y vehiculos motorizados, y
que repartan el espacio piblico de forma mas equitativa.

Cada medio de desplazamiento debe estar integrado en una estrategia de red que
tenga en cuenta la intermodalidad y la continuidad de los itinerarios, sin que haya
un medio solo hegemonico, el automovil. La eficiencia y la eficacia del sistema se
maximizaran cuando éste esté disefiado para solucionar la mayoria de las demandas
de viaje, es decir, aquellas mas habituales.

Diagnosticar la movilidad de un determinado centro de trabajo permite obtener el
conocimiento adecuado para actuar de forma solvente y de acuerdo a unos deter-
minados principios y valores estratégicos. Llevar a cabo un estudio esmerado de
los flujos de movilidad de un centro de actividad econdmica, del reparto modal de
los trabajadores, de la oferta de servicios e infraestructuras de transporte, de los
horarios de trabajo, etc.., es el primer paso fundamental para conocer con detalle
las disfunciones que afectan al lugar. Ello, a su vez, permite definir las mejoras que
puedan aplicarse en favor de un modelo de movilidad mas sostenible y seguro de
trabajadores. Analizar para conocer, conocer para actuar.

En la definicion y concrecion de este nuevo escenario, los planes de movilidad sos-
tenible constituyen herramientas de apoyo idoneas, puesto que son el resultado de
un proceso de analisis, reflexion y actuacion imprescindible para buscar el equili-
brio entre las necesidades individuales y colectivas y el funcionamiento integral de
los centros de actividad productiva y econémica. Se trata de planificar el cambio,
partiendo del conocimiento del punto de partida, es decir del estado de la cuestion
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en cuanto a la movilidad, para que consecuentemente se elaboren ordenadamente
propuestas destinadas a alcanzar el objetivo que nos hayamos propuesto. Para ello
tendremos el instrumento, el plan de movilidad, pero acto seguido habra que pasar
alaaccion y ejecutar las medidas propuestas en el plan para que realmente se dé el
cambio hacia el modelo de movilidad deseado.

Procedimiento a aplicar

El procedimiento a seguir en la realizacion de un plan movilidad de una empresa o
centro de actividad laboral depende de diversos factores que determinan su alcan-
ce final. Los principales son el nimero de trabajadores, la ubicacion en el territorio,
las redes de movilidad que le dan servicio y el momento en el que se lleva a cabo.

Respecto a este dltimo punto, concretamente, es necesario apuntar que la via-
bilidad de las propuestas del estudio, asi como la capacidad de actuacion de los
distintos agentes, no es la misma si en la empresa o centro de trabajo ya estan im-
plantados que si se esta todavia en una etapa inicial de proyecto, en la que no se ha
decidido aln la ubicacion final o el modelo de desarrollo urbanistico del territorio
o area de implantacion en cuestion. En este segundo caso, es posible supeditar la
actuacion urbanistica o constructiva a la gestion de la movilidad de las personas
que iran alli a desempenar su labor.

Pero en la mayoria de los casos, el centro de actividad laboral ya esta implantado,
por lo que en este caso el instrumento mas adecuado para analizar la movilidad
desde la perspectiva de la sostenibilidad es el llamado Plan de movilidad sostenible.
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El Plan de movilidad sostenible y seguro (PMSS)

Un Plan de movilidad sostenible y segura, también conocido por Plan de trans-
porte al trabajo (PTT) o Plan de desplazamientos de empresa (PDE), consiste en
un estudio técnico, desde el conocimiento riguroso de la situacion de la movilidad
en un determinado espacio de actividad humana. Para ello es necesario recopilar
informacion y datos que permitan identificar adecuadamente los problemas y dis-
funciones, plantear e impulsar las medidas correctoras y de actuacion, y evaluar de
forma sistematica los resultados obtenidos.

El objetivo prioritario debe ser garantizar el derecho a una movilidad universal, sos-
tenible y segura de los trabajadores, es decir: reducir la dependencia del vehiculo
privado, avanzar en la implantacion de servicios de transporte colectivo, mejorar la
seguridad viaria del espacio piblico y de las distintas redes de movilidad y fomentar
la accesibilidad a pie, en bicicleta o en sistemas de uso mas eficiente del automoévil.

El Plan puede ser impulsado por alguno de los agentes implicados en la dinamica y
funcionamiento del centro, o por un grupo de trabajo de movilidad, si es el caso, ya
constituido en la empresa.

En las empresas el compromiso de la Direccion es esencial para que se lleven a
cabo las medidas y sirva de revulsivo para todo el personal de la empresa.

Un Plan de movilidad sostenible es un compromiso mutuo entre las empresas, las
administraciones publicas y los trabajadores.

Es también un proceso dinamico que no se cierra nunca, sino que ha de estar en
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permanente revision. Pues la movilidad, condicionada por un entorno en constan-
te evolucién y por posibles cambios en el centro de trabajo, no es un fenémeno
estatico. Pues pueden darse infinidad de transformaciones a lo largo de los anos.
Por ejemplo: por la implantacion de un nuevo servicio de transporte piblico para a
acceder al centro de trabajo u otro ejemplo: por la ampliacion del centro de trabajo
e incorporacion de nuevos trabajadores con nuevas demandas de movilidad que
deberan ser estudiadas.

A partir de la demanda y la oferta de la movilidad se han de establecer las estrate-
gias y medidas de intervencion para fomentar la movilidad sostenible. Concretar
objetivos temporales, hacer propuestas operativas determinar los responsables, el
coste y la financiacion y establecer indicadores de seguimiento de las propuestas
ejecutadas.

5.2 Participacion y concertacion

Avanzar hacia un modelo de movilidad mas sostenible y seguro para los trabajadores
debe ser una responsabilidad compartida, ya que la mayoria de las actuaciones que
pueden llevarse a cabo no dependen de un solo agente social o econémico, sino que
exigen la colaboracién y cooperacion activa de todos los sectores implicados.

Hasta hace unos anos, la movilidad al puesto de trabajo habia sido considerada una cuestion
que afectaba exclusivamente al trabajador, sin que administraciones, empresas o sindicatos
intervinieran activamente en su planificacion y gestion. Esta posicion evasiva ha ido cambian-
do hasta abordar el tema como un problema de ambito colectivo que implica al conjunto
de agentes sociales y econdmicos del pais, y que tiene una repercusion econdémica, social y
ambiental de primera magnitud.
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Implantar progresivamente un modelo de movilidad basado en los principios de eficiencia,
seguridad, equidad, economia, calidad de vida y bienestar, beneficia a todos los agentes:

- A'las empresas, porque aumentan la productividad y reducen el nimero de ba-
jas por accidentes de trafico y de gastos laborales asociados. Disminuyen los
retrasos y el absentismo laboral. Amplian y mejoran su mercado laboral. Emiten
menos contaminacion, ruido y CO2. Disminuyen gastos directos, por ejemplo
de aparcamiento. Mejoran la imagen corporativa. Por ello, deben implicarse de
forma proactiva en la gestion de la movilidad de sus trabajadores, considerando
la movilidad in itinere como un factor de riesgo laboral. Las empresas con una
movilidad mas sostenible, segura y econdmica tienen mayor competitividad en

términos comparativos.

- Alla Administracion, como garante del bienestar social y ambiental, porque con-
tribuye a reducir los costes sociales: la accidentalidad y la exclusion laboral; los
costes ambientales: contaminacion, ruido y ineficiencia energética y los costes
econdmicos: congestion, pérdida de competitividad, todo ellos derivados de
una movilidad insostenible. Y, como consecuencia, es el escenario mas favora-

ble a la actividad productiva lo que redunda en beneficio de todos.

- A'los trabajadores, porque ahorran dinero, ganan tiempo personal y de descan-
so, reducen el riesgo de accidente, mejoran la salud y evitan la discriminacion
laboral de quienes no tienen acceso al automovil.

Ademas la ciudadania en general se beneficia de una mejor calidad de vida como
consecuencia de la reduccion de las externalidades negativas que afectan la salud
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de forma directa, por ejemplo: la mejor calidad del aire; pero también de forma
indirecta.

Administraciéon

La Administracion es el agente con mayor capacidad de actuacién para modificar
las actuales pautas de movilidad y accesibilidad de los trabajadores.

Mediante instrumentos como la planificacion urbanistica y territorial, la planifica-
cion y gestion del transporte y las infraestructuras viales, el desarrollo legislativo,
la educacion y la informacion, la aplicacion de la fiscalidad ambiental o la investiga-
cion, los diferentes ambitos de la Administracion tienen a su alcance poder avanzar
en la transformacion del modelo.

Sin embargo, resulta imprescindible que busquen la colaboracion del resto de agen-
tes implicados, los sectores empresariales, los sindicatos y los prestadores de servi-
cios de transporte, con objeto de progresar en la concertacion de posiciones que
hagan emerger nuevas pautas, habitos y actitudes en el conjunto de trabajadores.

Empresas

Por parte de las empresas, es necesario que se contribuya a mejorar la movilidad
cotidiana de los empleados como una cuestion no ajena a su actividad econémica o
productiva. Acceder en condiciones saludables al trabajo no solo es un derecho de
todas las personas, sino también una mejora que redunda de forma positiva en el
rendimiento de los trabajadores y, como consecuencia, en su resultado econémico.

Si bien es cierto que cada empresa puede ejercer el derecho de implantar su sede
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en la zona que considere mas oportuna segln sus intereses, deben ser conscientes
de los impactos sociales, ambientales y econémicos que conllevan las decisiones
que tomen en esta materia. Incorporar la mejora de la movilidad y la accesibilidad a
la estrategia corporativa como un valor anadido a corto, medio y largo plazo, en lu-
gar de hacerlo como un problema laboral, tiene resultados positivos que redundan
en una mejora de la competitividad y del balance empresarial.

Las politicas de responsabilidad social corporativa también son una buena oportu-
nidad para incorporar en ellas la variable movilidad, del mismo modo que se ha rea-
lizado con cuestiones que tienen que ver con la salud del colectivo de trabajadores
o con la calidad ambiental de los procesos y productos.

Los trabajadores

Desplazarse de modo sostenible y seguro hasta al puesto de trabajo es un derecho
de los trabajadores. Reconocer los perjuicios sociales, econdmicos y ambientales
de unas pautas de movilidad colectiva basadas en el uso predominante del vehiculo
privado de motor, es fundamental para cambiar el modelo y corregir los problemas
que se derivan de ello.

Desde esta perspectiva, el derecho a una movilidad sostenible y segura no equivale
a disponer de mas infraestructuras viales que permitan acceder en vehiculo priva-
do a cualquier lugar del territorio, sino poner al alcance de los trabajadores, medios
de transporte y sistemas de desplazamiento que les permitan acceder a su puesto
de trabajo del modo maés equitativo, seguro, econémico y eficiente posible.

La representacion de los trabajadores se convierte asi en un instrumento funda-
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mental. Pues hay que tener en cuenta, que el aumento del tiempo y dinero invertido
en los desplazamientos, repercute negativamente en los trabajadores, mermando
no solo su tiempo de dedicacion a la familia, ocio, etc.., sino también su economia.
La intervencion sindical en materia de movilidad en los centros de trabajo puede
ser ejercida o bien por los delegados de prevencion o por los de medio ambiente
que contempla el convenio colectivo de la industria quimica.

Al margen de lo que estos agentes puedan llevar a cabo, y del grado de implicacion
que asuman en la planificacion y gestion de la movilidad colectiva, los trabajadores
tienen también en su mano contribuir a avanzar hacia este modelo.

En este sentido, pueden actuar modificando sus habitos de movilidad siempre que
esto sea factible, a favor de los medios de transporte mas sostenibles, conside-
rando los desplazamientos a pie, en bicicleta o transporte piblico colectivo como
verdaderas alternativas para la movilidad cotidiana.

Evaluar los costes reales de la movilidad en vehiculo privado a motor (tanto econo-
micos como ambientales como en términos de seguridad), y comparandolos con
los costes de desplazarse en transporte pablico o en otras opciones de transporte,
ayuda a tomar consciencia sobre el impacto que tiene dicha movilidad en la econo-
mia doméstica, asi como los efectos negativos en forma de emisiones y el elevado
riesgo de padecer un accidente de trafico.

Organizar grupos de personas para compartir los desplazamientos en automoévil, o
probar el servicio de coche multiusuario como alternativa a la posesion del vehicu-
lo, son dos posibilidades que también tienen a su alcance los trabajadores.
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Esquema basico de las diversas fases e instrumentos para planificar y gestionar la
movilidad en los centros de trabajo

Fase I.

Impulso del Plan de
Movilidad Sostenible
Impulso del Plan
de Movilidad Creacién de la Mesa de
Sostenible Movilidad

Diagnosis: la importancia
de las encuestas

Asistencia
técnica
externa

Fase II.
Redaccién y

aprobacion del . AL .
Pl R v apr
an del Plan de Movilidad Firma y

presentacién
del plan

Fase III. Ejecucion del Flan

Aplicacion del

Plan movilidad

Fase IV. Seguimiento, valoracién y
Evaluacion y revisién del Plan mmﬁd c:-:'
revision

aplicacién
La Mesa de movilidad

En el ambito interno de las empresas hay que crear espacios estables de parti-
cipacion entre los representantes de los trabajadores y los representantes de la
empresa.

Estos espacios pueden ser creados ex-novo o bien utilizar los ya existentes como el
Comité Mixto de Seguridad y Salud en el Trabajo y Medio Ambiente que establece
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el convenio del industria quimica, en el caso de las empresas que lo tuvieran. En
todo caso, sea cual fuera el formato, se debe crear un grupo de trabajo especifico
en materia de movilidad vinculado a los temas de salud laboral y medio ambiente.
Si fuera necesario, puntualmente, pueden acudir a las reuniones las administracio-
nes locales y sectoriales (con competencias en movilidad), asi como los operadores
de transporte y empresas suministradores de servicios de movilidad (empresas de
autobuses, de servicios ferroviarios, de servicios de préstamo de bicicletas, servi-
cios de coche compartido y carsharing, etc.), cuando se trate de abordar temas
que les competan.

En estas Mesas deben estar también representados los trabajadores de servicios
externos que trabajan en los mismos centros de trabajo. Aunque no pertenezcan
a la empresa principal, igualmente generan movilidad y en muchas ocasiones por
sus condiciones laborales estan mas necesitados de oferta de movilidad sostenible.
El objetivo principal de la Mesa es promover y colaborar en la realizacion del plan e
impulsar y divulgar la puesta en marcha de las propuestas, a la vez, que ser el 6rga-
no de referencia en la gestion de la movilidad en la empresa.

El principal problema al planificar y gestionar la accesibilidad y movilidad de tra-
bajadores en los centros de actividad econémica es la falta de un ente regulador
y coordinador que detecte las insuficiencias y actle de forma integral para en-
contrar soluciones. Tal como se ha planteado anteriormente, en las empresas se
puede incorporar la movilidad en los ambitos ya existentes de negociacion, entre
los representantes de los trabajadores y la Direccion de la empresa, o crearse uno

nuevo para la ocasion.
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Una Mesa de este tipo ha de ser un espacio permanente de debate y consenso, que
permita llegar a acuerdos colectivos y facilite la ejecucion de medidas de mejora.
Ademéas, deberia tener una figura ejecutiva que garantice que sus decisiones y pro-
puestas se lleven a cabo. Esta figura es el Gestor o coordinador de movilidad de
empresa.

El Gestor de movilidad

El Gestor de movilidad debera ser el responsable de impulsar las actuaciones del
Plan de movilidad de la gestion, el control, la organizacion y seguimiento de la mo-
vilidad del centro de trabajo. Debera coordinar a los diferentes actores implicados,
generar informacion y garantizar la aplicacion del Plan de Movilidad.

Igualmente sera responsable de difundir las medidas de movilidad sostenible. Por
ello conjuntamente con la Mesa de movilidad debera hacer el seguimiento de las
actuaciones llevadas a cabo y valorar el grado de ejecucion y de cumplimiento.

Las funciones, atribuciones y responsabilidades de un Gestor de movilidad se pue-
den concretar en los puntos siguientes:

- Trabajar para la aplicacion de las propuestas del plan de movilidad

- Realizar acciones de negociacion con los diversos agentes pUblicos y privados
relacionados con el centro de trabajo o zona de actividad, con el objetivo de
impulsar la ejecucion de las propuestas del Plan de movilidad.

- Realizar acciones informativas, formativas y de asesoramiento con relacion al
fomento de la movilidad sostenible a los trabajadores/as.

- Proponer medidas de actuacion en materia de transporte publico colectivo,
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movilidad en pie y en bicicleta, coche compartido y otros medios de transporte
que redunden en mejorar la movilidad sostenible global del sistema.

- Garantizar la convivencia entre la movilidad de las personas y el transporte de
mercancias con el fin de evitar las disfunciones que puede haber por el hecho
de que interactlen.

- Impulsar y mantener activos los canales de comunicacion con los agentes de la
Mesa y los servicios de informacion con los trabajadores.

‘ PLAN
EMOVILIDAD

PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES
— DE TRAFICO DE ORIGEN LABORAL
EN LA INDUSTRIA QUIMICA
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El Plan de Movilidad

Fases de la elaboracion de un Plan de movilidad:

1. DIAGNOSIS DE LA SITUACION

- ;Cuél es el escenario de partida y qué problemas se detectan?

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

2. ELABORACION DEL PLAN DE ACCION

- ,Qué queremos cambiar y a donde queremos llegar?

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

3. SEGUIMIENTO Y EVALUACION DEL PLAN

- ,Qué mejoras hemos conseguido?

- Concrecién de los beneficios sociales, ambientales y econémicos de haber apli-
cado el Plan de accidon y de la evolucion de cada una de las medidas realizadas

6.1 Diagnosis de la situacion

- ;Cuél es el escenario de partida y qué problemas se detectan?
- Recopilacion de la informacion

- Analisis de los datos

- Elaboracion de las conclusiones
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El estudio de un centro de trabajo aporta conocimiento sobre su dindamica y fun-
cionamiento. Solo con este conocimiento se puede actuar en la direccion ade-
cuada para transformar la realidad, de acuerdo naturalmente con los principios y
objetivos estratégicos definidos previamente.

El analisis de la situacion de un centro de actividad econdmica, con respecto a la
accesibilidad de los trabajadores a su puesto de trabajo y los ambitos que se rela-
cionan o derivan de ello es, pues, el punto clave del proceso de implantacion de un
modelo mas sostenible y seguro. La informacion que se obtiene sobre los habitos
de movilidad de las personas, la demanda y la oferta de servicios de transporte e
infraestructuras, las problematicas existentes, el balance social y ambiental de la
movilidad o el impacto econdmico asociado, son aspectos determinantes del pro-
ceso de diagnosis.

Se debera hacer un analisis de la accidentalidad, nGmero de accidentes laborales de
trafico, tipo de accidentes, lugar donde han sucedido, posibles causas, etc.

Se debe pasar un cuestionario especifico a los trabajadores del centro de trabajo,
lo que dara una radiografia mas ajustada de la demanda de movilidad y de las prac-
ticas personales y colectivas, y permitira identificar a los grupos sujetos a posibles
mejoras o los que tienen comportamientos y actitudes en los que puede influirse.
La informacion recogida también permite realizar un balance ambiental aproxima-
do sobre las emisiones contaminantes y de efecto invernadero, la eficiencia ener-

gética global del sistema y la contaminacion acustica.

Estos datos son fundamentales, por ejemplo, para planificar los servicios de trans-
porte publico colectivo del futuro, impulsar otros medios de transporte mas eficien-
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tes y sostenibles o repartir mas equitativamente el espacio publico del poligono.

La etapa de anélisis y diagnosis de la movilidad de los trabajadores del centro fi-
naliza con la redaccion de las conclusiones que deben servir para definir las lineas
estratégicas de actuacion y el planteamiento de las propuestas concretas.

Caracteristicas del centro de trabajo

- Localizacion y dimensiones
- Sector de actividad.
- Ndmero de trabajadores

Cuestionarios e informacion estadistica disponible

- Cuestionarios de movilidad a los trabajadores (reparto modal, itinerarios habi-
tuales, horarios, tiempo invertido, costes de la movilidad, etc)

- Cuestionarios a los responsables de la empresa (&rea de prevencion de riesgos
laborales, RRHH...)

- Accidentalidad vial in itinere

- Balance ambiental (emisiones, ruido, eficiencia energética)

- Otros estudios

Los resultados de los cuestionarios repartidos a los trabajadores nos tiene que dar una
serie de parametros esenciales a la hora de hacer un Plan de Movilidad Sostenible:

- ;De donde venimos?
- Medio de transporte utilizado para acceder al trabajo: el cuestionario propor-
ciona la informacion necesaria para describir el perfil de los desplazamientos
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cotidianos. También se han de analizar los elementos de accesibilidad que afec-
tan directamente la eleccion modal del transporte (congestion, accidentes,
etc).

- ;Cuél es el horario?: una de las caracteristicas del centro es que la mayor parte
de los que acceden tienen un horario similar, con turnos de entrada y salida del
trabajo concentrados en periodos concretos del dia

- ;Cuénto tiempo pasamos en el viaje del domicilio al trabajo?

- .Qué distancia recorremos para acceder al centro de trabajo y viceversa?

- ;Qué desplazamientos pueden realizarse para ir a comer?

- ;Cuénto dinero gastamos en el desplazamiento del domicilio al trabajo?

- Si posee carné de conducir o dispone habitualmente de coche

- Siha padecido algln accidente in itinere vy, en su caso, cuantos dias ha estado
de baja

- Conocimiento que se tiene de la oferta en modos sostenibles, etc...

- Condicionantes para cambiar el modo de desplazamiento

Medidas de organizacion y gestion de la movilidad

Se tendran en cuenta aquellos elementos ya existentes en la empresa de gestion
de la movilidad.

- Existencia de medidas de movilidad en la empresa (plus transporte, financiacion
titulos de transporte, gestion del coche compartido, gestion del aparcamiento,
etc.)

- Presencia de elementos de la negociacion colectiva para organizar y gestionar
la movilidad en el centro de trabajo (pactos y / o acuerdos, apartado de mo-
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vilidad en el convenio colectivo, Plan de prevencion de riesgos laborales que
incorpore la movilidad, etc.)
- Presencia dentro de la empresa algin ambito de gestion de la movilidad

Oferta de movilidad y estacionamiento (redes de movilidad)

Igualmente, debe hacerse un analisis desde el punto de vista de la oferta de infraes-
tructuras y servicios de movilidad y accesibilidad.

Se debe estudiar la disponibilidad y el estado de la oferta de los modos alternativos
al vehiculo privado motorizado para acceder al centro de trabajo:

- Oferta de transporte pUblico (modos ferroviarios y autobuses urbanos e inter-
urbanos) itinerarios, cobertura horaria, frecuencias, velocidad comercial

- Localizacion y estado de las paradas (marquesina, informacion, accesibilidad,
iluminacion etc.)

- Accesibilidad para las personas con movilidad reducida

- Estado de los itinerarios a pie y en bicicleta, tamafio de las aceras y estado de la
pavimentacion, presencia de obstaculos, pasos de peatones, seméaforos, etc.

- Presencia y tipo de carriles bici (segregados en calzada, en la acera, etc.), Oferta de
aparcamiento de bicicletas seguro y suficiente, duchas y vestuarios a las empresas

- Autobuses o microbuses de empresa

- Servicio de coche compartido y / o coche a la demanda (carsharing)

- Red viaria (accesos directos, control de acceso, congestion, etc.)

- Oferta y gestion del aparcamiento por vehiculos en la calzada, en los parkings y
en los centros de trabajo
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Asi se lograra una vision general del volumen global de desplazamientos, asi como
de la distribucion modal de la movilidad, determinando los indicadores basicos que
seran utilizados a la hora de desarrollar el Plan. En el momento que se disponga de
toda esta informacion, se definira el escenario actual de la movilidad, procediendo
al balance social y ambiental del conjunto de los desplazamientos.

6.2 Plan de accidn

- Definicion de las lineas estratégicas
- Planteamiento de las medidas de actuacion
- Elaboraciéon del Plan de accion

Una vez completado y consensuado el diagnostico de la situacion actual de la movi-
lidad, debera procederse a la presentacion de la misma al conjunto de trabajadores
para que hagan sus aportaciones y, asi, pasar a las siguientes etapas del Plan: elabo-
racion de las propuestas y definicion del Plan de accion.

Asi pues, ya analizada la informacion recopilada, realizada la diagnosis y extraidas
las conclusiones, el procedimiento de estudio de la movilidad de un centro de ac-
tividad laboral continda con el planteamiento de los objetivos y lineas estratégicas
que deben agrupar las diferentes propuestas de actuacion.

Propuestas de actuacion

Dentro del conjunto de medidas contempladas en el Plan de movilidad las habra
internas y externas.
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Las medidas internas son todas aquellas en que la misma empresa puede ejecutar
porque estan dentro de sus atribuciones y son potestad suya implantarlas.

Las medidas externas son aquellas medidas en que la empresa puede solicitar su
implantacion, e influir en su ejecucion aunque la actuacion dependa de otros, prin-
cipalmente de las distintas administraciones pablicas, segin sus competencias o de
otros organismos como los operadores de transporte piblico.

Por ejemplo: una linea estratégica del Plan de movilidad puede ser ampliar el uso
del transporte piblico entre los trabajadores de la empresa.

Como medida interna para incentivar su uso la empresa puede entregar abonos de
transporte publico a los trabajadores. Paralelamente, se puede solicitar al Ayunta-
miento y a la empresa de autobuses de la zona que mejoré la oferta, adecuando el
horario a las necesidades laborales.

Para que sea un documento verdaderamente efectivo, es necesario que, de cada
medida se concreten los siguientes aspectos:

- Prioridad en el conjunto del Plan

- Periodo de realizacion y plazos

- Agentes implicados y colaboradores externos

- Persona o personas responsables

- Presupuesto, recursos necesarios y financiacion

- Beneficios sociales, ambientales y econémicos esperados
- Indicadores de seguimiento
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El Plan de accion constituira, de este modo, el documento marco y basico de tra-
bajo que planificara el trabajo de la Mesa de movilidad para avanzar en la mejora de
la movilidad sostenible y segura de trabajadores. La figura del Gestor de movilidad
también tendra un papel fundamental en la puesta en funcionamiento y sequimien-
to de las medidas, puesto que en el caso mas habitual que el analisis y la elabora-
cion técnica del plan de movilidad vaya a cargo de una consultora externa, ésta
consultora se desvinculara parcialmente del proyecto tras definir y consensuar las
medidas a adoptar.

Una gran parte de las propuestas implicara necesariamente la intervencion de mas
de un agente. Las actuaciones, por lo tanto, deben ser vistas como un proyecto co-
mun y colectivo, que requiere la colaboracion y cooperacion de todos los sectores
implicados.

El impulso del Plan debe ir acompafado también de acciones informativas que
aporten conocimiento e instrumentos a trabajadores para estimular un cambio de
actitudes y habitos. Esta transmision de informacion debe realizarse en clave po-
sitiva y creativa con objeto de hacer entender que el objetivo no es estigmatizar
el automovil y las personas que lo utilizan, sino introducir nuevas perspectivas y
formas de entender la movilidad cotidiana, a fin de que a partir de todas las alterna-
tivas de transporte que los ciudadanos tenemos al alcance seamos capaces en cada
momento de optar por la mas adecuada y la mas beneficiosa, tanto para nosotros
como para el conjunto de la sociedad.

Avanzando en dicha linea, es importante facilitar informacion suficiente a los tra-
bajadores para que puedan desplazarse a sus puestos de trabajo en las mejores
condiciones de bienestar, minimizando los impactos ambientales y sociales, y con
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el menor coste econémico posible. Esta capacitacion permitira, ademas, que los
trabajadores se conviertan en agentes activos, como por ejemplo: pedir mejoras
en los servicios publicos.

En esta fase se especificaran las medidas concretas necesarias para la consecucion
de los objetivos y de los escenarios planteados en el futuro. Se incidira en la necesi-
dad de que cada una de las medidas debe adaptarse a la empresa, su funcionamien-
to, a sus horarios, el nimero de trabajadores o en la dimension espacial del centro.

Para ello se realizara el Plan de accion, planteando e impulsando las medidas co-
rrectoras y de actuacion. Se deben hacer propuestas operativas concretando ob-
jetivos temporales, incluyendo el presupuesto y la responsabilidad de ejecucion de
las medidas. Las medidas que se pueden incluir en el Plan de accidn pueden ser las
siguientes:

A. Desplazamientos a pie y en bicicleta:

> Garantizar unos itinerarios seguros y comodos con aceras anchas, pavimenta-
das, bien iluminadas, control de la indisciplina en el aparcamiento, etc.

> Cumplimiento de las normas y criterios para facilitar la accesibilidad a las per-
sonas con movilidad reducida

> Edicion de una guia informativa que recoja las recomendaciones bésicas para la
realizacion de los trayectos en bicicleta incluyendo los itinerarios méas seguros
y accesibles

> Instalacion de aparcamientos de bicis seguros y resguardados, prioritariamente
en el interior de los edificios.

> Instalar vestuarios y duchas
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> Implantacion de una flota de bicicletas del centro de trabajo

> Creacion de un servicio publico de préstamo de bicicletas

> Pacificar el trafico del entorno del centro de trabajo, reduciendo la velocidad
de los vehiculos

B. Desplazamientos en transporte puablico:

> Informar a los trabajadores de la oferta de transporte publico

> Solicitar unos horarios de transporte publico més adecuados a las entradas y
salidas de los trabajadores, reforzar las frecuencias y la capacidad

> Pedir que se implanten nuevos servicios y adecuar las lineas de autobus exis-
tentes, cambiando itinerarios para mejorar la cobertura territorial y acercar las
paradas a los centros de trabajo

> Bonificacion de los abonos de transporte de los trabajadores. En el RD-Ley
6/2010 y en el RD 1788/2010, se aprueba y se reglamenta respectivamente,
una exencion en el pago del IRPF de los trabajadores de las cuantias satisfechas
para desplazamientos entre la residencia y el centro de trabajo en transporte
pUblico, con el objetivo de incentivar fiscalmente la utilizacion de los medios de
transporte publico colectivo

C. Recuperacion y ampliacion del transporte colectivo de empresa

> Garantizar el acceso a todos los trabajadores de un mismo centro de trabajo sin
exclusiones, incluyendo trabajadores externos

> Mancomunar entre empresas el servicio de autobdls para convertirlo en el au-
tobus del poligono, parque empresarial, etc.

> Garantizar la intermodalidad con otros servicios de transporte publico
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> Revisar periddicamente los itinerarios y horarios adecuandolos a las nuevas ne-
cesidades

D. Gestion sostenible del aparcamiento

> Priorizar el aparcamiento gratuito para personas con minusvalias, embarazadas,
coches compartidos, trabajadores con escasas o nulas posibilidades de utilizar
alternativas, etc.

> Tarificar el aparcamiento para financiar las actuaciones de movilidad sostenible

> Proceder a reducir el espacio de aparcamiento en el espacio publico y en el
interior de las empresas para desincentivar el uso del coche, siempre que se
cuente con alternativas adecuadas en modos sostenibles

E. Apoyo al coche compartido

> Garantizar las mejores plazas de aparcamiento dentro o fuera del recinto de las
empresas

> Crear un espacio en el portal web de la empresa para ponerse en contacto los
potenciales usuarios del coche compartido o participar en un portal web del
coche compartido entre empresas, por ejemplo del poligono industrial donde
se localiza el centro de trabajo

> Buscar la formula para asegurar el regreso a casa, en el caso de que no haya
posibilidad de volver en coche compartido.

> Ofrecer incentivos econdmicos, vales gasolina, etc.
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F. Otras medidas:

> Construir un portal web de movilidad para informar de las alternativas al uso del
coche y comunicarse con el Gestor de movilidad para consultas, sugerencias y
quejas.

> Incluir en la evaluacion de riesgos laborales los accidentes de trafico y estable-
cer las medidas de prevencion basadas en los modos alternativos al vehiculo
privado

> Promover el teletrabajo garantizando los derechos laborales

> Campania de difusion del Plan de movilidad y de concienciacion y sensibilizacion
para el cambio de habitos

> Elaborar una guia de movilidad que recoja toda la oferta de modos sostenibles
para acceder al centro de trabajo

6.3 Seguimiento y evaluacion del plan

- Elaboracion de un informe de valoracion
- Presentacion a la Mesa de movilidad
- Actualizacion del Plan de accion

Una vez llevadas a la practica las propuestas de actuacion planteadas en el plan de
accion, y una vez haya transcurrido el tiempo necesario para consolidar las medidas
aplicadas, es necesario realizar una evaluacion de los resultados conseguidos. Este
seguimiento es totalmente imprescindible para determinar el grado de éxito o de
fracaso de la estrategia planteada, asi como las causas que han dado lugar a dicho
resultado.
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La Mesa o Consejo de movilidad, a través de la figura del Gestor, debe llevar a cabo
la evaluacion, de acuerdo con la periodicidad que se haya establecido.

Dado que el plazo de realizacion de cada medida sera diferente -mientras algunas
se aplicaran a corto plazo, otras lo seran a medio o largo plazo-, probablemente
deberan definirse diferentes niveles temporales de revision.

Sea como fuere, el proceso de evaluacion, como en el caso del resto de fases de
elaboracion del Plan, debe contar con la participacion activa de todos los agentes
implicados de la Mesa, ya que las medidas aplicadas habran sido consensuadas pre-
viamente por todos ellos.

Si bien en la mayoria de los casos, esta valoracion puede basarse en indicadores
numéricos que permitan ver la evolucion de un determinado fendémeno (usuarios
del transporte publico, plazas de aparcamiento, usuarios del vehiculo privado...),
no todas las mejoras podran ser determinadas por esta via, sino que sera necesario
introducir analisis cualitativos que vayan mas alla de las cifras.

En muchos casos, definir tendencias y comportamientos generales sera mas Gtil
que encontrar un dato determinado.

Las campanias informativas o la edicion de materiales divulgativos, por ejemplo, no pue-
den mesurarse en términos numéricos, sino que tienen que ver con una actuacion cua-
litativa. En muchos casos, incluso, los resultados obtenidos en diferentes actuaciones
deberan ser leidos de forma cruzada e integrada con la colaboracion de los diferentes
agentes, puesto que pueden tener opiniones y posicionamientos divergentes. De todos
modos, en ningln caso los indicadores deben convertirse en un objetivo en si mismos.

93

S




Plan de
movilidad

Toda esta informacion de caracter cualitativo y cuantitativo debe permitir elaborar
un informe de valoracion del grado de aplicacion del Plan, que contendra un ana-
lisis a tres niveles:

- estado de ejecucion y beneficios logrados con cada medida de actuacion.
- estado de ejecucion de cada linea estratégica.
- estado de ejecucion global.

El informe debe ser valorado y aprobado por los miembros de la Mesa, incorpo-
rando los puntos fuertes y débiles que se han manifestado durante el proceso de
implantacion de las diferentes medidas. Sera trabajo del Gestor de movilidad ac-
tualizar posteriormente los contenidos del Plan de accién con objeto de adaptarlos
a la nueva situacion y planificar las futuras actuaciones.

El Plan de accion es, sobre todo, un documento vivo y abierto que de forma pe-

riodica debe ser revisado y reformulado, incluso, si es necesario, en los valores y
principios que lo impulsan.
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Seguimiento del plan de accién

Ejemplos de algunos de los indicadores -cuantitativos- a aplicar

. Estado Tendencia Valor Indicadores
Indicadores

Inicial deseable logrado relacionados

1. Reparto modal:

> Uso Coche

> A pie

> Bicicleta

> Coche compartido

> Coche multiusuario
> Transporte publico

2. Usuarios mensuales del
trans porte publico:

> Autobus

> Tren

4. Plazas de aparcamiento en el
centro de trabajo

> Automoviles

> Motos

> Bicicletas

> coche compartido

5. Accidentes laborales de

trafico

> Namero anual de accidentes
in itinere

> Namero anual de accidentes
en mision

6. Calidad ambiental

> Niveles de ruido

> Niveles de emisiones (NOx,
PM)
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Anexo I: 07
Conceptos y definiciones

Accidente de trabajo:
Toda lesion corporal que el trabajador sufra con ocasién o por consecuencia del
trabajo que ejecute por cuenta ajena.

Tendra la consideracion de accidente de trabajo, aquel sufrido por el trabajador al
ir o al volver de su domicilio al lugar de trabajo.

Accidente de trafico laboral:

Aquel que sufre un trabajador durante su jornada de trabajo o en los trayectos ida y
vuelta domicilio- trabajo, y siempre que intervenga un vehiculo en circulacién. De
esta definicion se pueden extraer dos tipos de accidentes de trafico laboral:

Accidentes de trafico en jornada laboral “en mision™:
Aquel que se produce durante la jornada laboral por motivos de trabajo. Se pueden,
a su vez, dividir en dos:

Accidente de conductores profesionales:

Aquel sufrido o provocado por el trabajador que utiliza el vehiculo como centro
de trabajo para cumplir su tarea, es el caso de transportistas, mensajeros o con-
ductores de servicios de trasportes. Se incluyen también en este grupo aquellos
accidentes en los que estan implicados vehiculos y que ocurren en centros de
trabajo como las obras, grandes fabricas, zonas de estacionamiento, etc.

Accidente “en-misién”:
Aquel sufrido por el trabajador que utiliza el vehiculo de forma no continuada,
pero que debe realizar desplazamientos fuera de las instalaciones de la empresa

para cumplir con su mision.

97



Plan de
movilidad

Accidentes de trafico “in itinere™:

Aquel que se produce en el trayecto entre el domicilio del trabajador y su puesto
de trabajo siempre que intervenga un vehiculo en circulacion. Existen 3 criterios o
elementos determinantes del accidente in itinere: que ocurra en el camino de ida
o vuelta, que no se produzcan interrupciones voluntarias durante el trayecto y, que
se emplee el itinerario habitual.

A efectos de este documento nos referiremos a este tipo de accidentes como
accidentes “in itinere”.

PLAN
““MOVILIDAD

PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES
DE TRAFICO DE ORIGEN LABORAL
EN LA INDUSTRIA QUIMICA



Anexo ll:
Modelos de encuestas

Anexo ll. A: Programa de trabajo

RECURSOS

ACTIVIDAD RESPONSABLE EFMAMIJ J A S OND

ECONOMICOS

Convocatoria
de la reunién

Nombramiento
An exo I I : responsable plan de
movilidad
MOdeIOS Nombramiento
equipo
de encuestas responcable
Definicién
> Programa de trabaj objetivos e
> Encuestas para la diagnosis D s
del plan Recogida
. . de datos
> Acciones correctoras / listado
de medidas correctoras Redcaig'sda

accidentalidad
de la empresa

Estudio
de la movilidad
de los trabajadores
(encuestas)

Realizacion
del diagnéstico

Planificacién
acciones
correctoas

Control y
seguimiento

Elaborado por: Aprobado por Direccion:

Fecha y firma: Fecha y firma:
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Anexo II.B: Encuestas para la diagnosis del plan
1. PUESTO DE TRABAJO:
2.GENERO: HOMBRE D MUJER D
3. EDAD:
4.TRABAJOATURNOS: s | | No [ |
5. JORNADALABORAL: CONTINUA | | PARTIDA | | FLEXIBLE [ |
HORARIO:
6.5 TIENE JORNADA PARTIDA, ;DONDE COME?: EN LA EMPRESA | | SEDESPLAZAA CASA | |
OTROS (indicarlos)
7. DISPONE DE CARNET DE CONDUCIR: I | No [ |
8. DISPONE DE VEHICULO PROPIO: I [ | No | |
9. ;QUE DISTANCIA APROXIMADA RECORRE EN SU VIAJE AL CENTRO DE TRABAJO? KM

10. MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO HABITUALMENTE EN LOS DESPLAZAMIENTOS AL CENTRO DE TRABAJO (IDA):

|| venicuLo propio || cocHE comparTiDO || anpanpo
DAUTOBUSINTERURBANO D METRO D MoTO
D AUTOBUS DE EMPRESA D TRANVIA D BICI

[] AUTOBUS URBANO [ ] TReN

11. ORIGEN DEL TRAYECTO DE IDA: DOMICILIO D OTROS

12. TIEMPO TOTAL INVERTIDO (EN MINUTOS) EN LA IDA:

13. MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO HABITUALMENTE EN LOS DESPLAZAMIENTOS AL CENTRO DE TRABAJO (VUELTA):

|| veHicuLo propIO || cocHE compaRTIDO || ANDANDO
D AUTOBUS INTERURBANO D METRO D MOTO
D AUTOBUS DE EMPRESA D TRANVIA D BICI
D AUTOBUS URBANO
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14.DESTINO DEL TRAYECTO DE VUELTA: DOMICILIO OTROS

1S.TIEMPO TOTAL INVERTIDO (MINUTOS) EN LA VUELTA:

16.RAZONES POR LAS QUE UTILIZA EL COCHE PARTICULAR CUANDO ESE SEA SU MEDIO DE TRANSPORTE:
ES MAS COMODO EL COCHE

ES MAS RAPIDO EL COCHE

EXCESO DE TRANSBORDOS

LAS PARADAS DEL TRANSPORTE PUBLICO ESTAN LEJOS DE MI TRABAJO

LOS HORARIOS NO SON COMPATIBLES

LAS PARADAS DEL TRANSPORTE PUBLICO ESTAN LEJOS DE MI CASA

LA FRECUENCIA DEL TRANSPORTE PUBLICO ES INSUFICIENTE

NECESITO EL COCHE PARA DESPLAZARME A LO LARGO DE MI JORNADA

NO HAY TRANSPORTE PUBLICO QUE ME LLEVE AL TRABAJO O CERCA DE EL

OTROS

Jooooooo4n

17.EN CASO DE UTILIZAR VEHICULO PRIVADO, iESTARTA DISPUESTO A CAMBIAR SUS HABITOS DE TRANSPORTE?
s[] el

18.DONDE APARCA NORMALMENTE:  EN EL PARKING DE LA EMPRESA D CERCA DE LA EMPRESA D

EN UN APARCAMIENTO DE PAGO CERCANO D

19.; CUANTO GASTA AL MES YENDO Y VOLVIENDO AL TRABAJO?:

20.;ESTA SATISFECHO CON SU ELECCION DE MODALIDAD DE TRANSPORTE?

N D NO D PARCIALMENTE (explicar razén)
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21. EN EL CASO DE DISPONER LA EMPRESA DE AUTOBUS DE EMPRESA ;BAJO QUE CONDICIONES SE ANIMARIA A
UTLIZARLO EN SU DESPLAZAMIENTO DIARIO AL CENTRO DE TRABAJO?

D SI HUBIERA UNA PARADA MAS CERCANA A MI DOMICILIO
D SI EL TIEMPO DE DESPLAZAMIENTO FUERA MAS CORTO
D SI LOS HORARIOS DE SERVICIO SE ADECUARAN MAS A MIS HORARIOS DE TRABAJO

D OTROS:

22.51 UTILIZA COCHE COMPARTIDO, ; COMO SE ORGANIZA SU USO?
|| porpias || PoR sEMANAS || otROS Gindican
23.ESTARIA DISPUESTO A COMPARTIRCOCHE: S || No[ |

24.; QUE CONDICIONES LE ANIMARIAN A COMPARTIR EL COCHE EN SU DESPLAZAMIENTO DIARIO AL CENTRO DE
TRABAJO?

D SI AYUDARAN A ENCONTRAR A ALGUIEN CON LAS MISMAS PAUTAS DE DESPLAZAMIENTO AL TRABAJO

D SI GARANTIZARAN LA VUELTA A CASA EN CASO DE QUE EL ACOMPANANTE CONDUCTOR FALLARA

D S| HUBIERA APARCAMIENTO RESERVADO PARA QUIENES COMPARTEN COCHE

D SI LAS TARIFAS DE APARCAMIENTO (EN SU CASO) FUERAN MENORES PARA QUIENES COMPARTEN COCHE

D OTROS
D NINGUNA

25.REALIZA DESPLAZAMIENTOS EN MISION (DESPLAZAMIENTOS REALIZADOS DURANTE LA JORNADA LABORAL, EN EL
CUMPLIMIENTO DEL TRABAJO). Sl D NO D

26.51 REALIZA DESPLAZAMIENTOS EN MISION:

DISTANCIA RECORRIDA EN CADA JORNADA EN TERMINO MEDIO: KM

27.MEDIO DE TRANSPORTE UTILIZADO EN LOS DESPLAZAMIENTOS EN MISION:
|| cocHE EMPRESA || veHicuLo PROPIO || oTROS Gindicar)

28.PRINCIPALES FACTORES DE RIESGO CON LOS QUE SE ENCUENTRA A LA HORA DE DESPLAZARSE (INDIQUE TODOS
LOS QUE CONSIDERE ADECUADOS, EN SU CASO):

D INTENSIDAD DE TRAFICO.
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D CONDICIONES CLIMATOLOGICAS.

D CUMPLIR CON LOS HORARIOS DE ENTRADA DE LA EMPRESA.
D SU VEHICULO O EL MEDIO DE TRANSPORTE.

D SU PROPIA CONDUCCION.

D SU ESTADO PSICOFISICO (CANSANCIO, ESTRES, SUENO, ETC.).
D OTROS CONDUCTORES.

D ESTADO DE LA INFRAESTRUCTURA / ViA.

| | otros

29.INDIQUE QUE MEDIDA PIENSA QUE PUEDE FACILITAR Y HACER MAS SEGUROS SUS DESPLAZAMIENTOS:
| ] TELETRABAJO.
[ ] FLEXIBILIDAD DE HORARIOS.
[ ] AYUDAS AL USO DEL TRANSPORTE PUBLICO.
[ ] RUTAS DE EMPRESA.
|| FORMACION EN SEGURIDAD VIAL.

D OTRAS

30.;HAS TENIDO ALGUN ACCIDENTE DE TRAFICO EN HORARIO DE TRABAJO?:  SI D NO D

31.; CUALES FUERON LAS CONSECUENCIAS DEL ACCIDENTE?
D DANOS MATERIALES
D LESIONES CORPORALES SIN BAJA
D LESIONES CORPORALES CON BAJA

DIAS DE BAJA:

32.;HAS TENIDO ALGUN ACCIDENTE DE TRAFICO EN EL TRAYECTO DESDE EL DOMICILIO A LA EMPRESA O
VICEVERSA?: st | No [ ]

33.; CUALES FUERON LAS CONSECUENCIAS DEL ACCIDENTE?
D DANOS MATERIALES
D LESIONES CORPORALES SIN BAJA
D LESIONES CORPORALES CON BAJA

DIAS DE BAJA: 105
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34.SI HAS TENIDO ACCIDENTE DE TRAFICO DURANTE LA JORNADA DE TRABAJO ;LO NOTIFICASTE A LA EMPRESA?:
s[] vl
35.SI HAS TENIDO ACCIDENTE DE TRAFICO YENDO O VOLVIENDO AL TRABAJO ;LO NOTIFICASTE A LA EMPRESA?:

si [ ] No | |

36.;QUE MEDIDAS DE PREVENCION APLICA LA EMPRESA PARA QUE NO OCURRAN ESTE TIPO DE ACCIDENTES?

37.; QUE ACTUACIONES SUGIERE PARA MEJORAR EL TRANSPORTE PUBLICO O PRIVADO HASTA EL CENTRO DE TRABAJO?

38.;LA EMPRESA CUENTA CON UN LAN DE MOVILIDAD O HA INICIADO MEDIDAS PARA PROMOVER EL USO DEL
TRANSPORTE PUBLICO, EL COCHE COMPARTIDO, LA BICIBLETA, ETC.. EN SUS DESPLAZAMIENTOS AL TRABAJO?

st ] No | |

SIHA RESPONDIDO S| ;PUEDE ESPECIFICAR CUALES?
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Listado de medidas que las empresas pueden adoptar:

MEDIDAS PARA DISMINUIR LOS RIESGOS ASOCIADOS A LOS DESPLAZA-
MIENTOS EN MISION

Integrar la seguridad vial

Se debe integrar la seguridad vial en la organizacién de la actividad preventiva de
la empresa, del mismo modo que para el resto de riesgos laborales y en todas sus
fases (identificacion-evaluacion de riesgos, plan de prevencion y vigilancia de la
salud) y, ademas, siguiendo los principios de la accion preventiva.

Planificar las visitas

Planificar el transporte de mercancias o valijas entre delegaciones o incluso con
proveedores o clientes acumulandolos para concentrarlos en dias concretos y zo-
nas concretas

Facilitar informacion sobre prevencién de accidentes laborales de trafico
A través de manuales para la prevencion de los accidentes laborales de trafico a los
trabajadores que realizan desplazamientos en mision.

Impartir formacion en conduccién segura

Se deberia realizar campanas de sensibilizacion y cursos de conduccién segura diri-
gidos a todos los trabajadores susceptibles de realizar desplazamientos en jornada.
Realizar cursos teérico-practicos de conduccion segura y eficiente.

Establecer un sistema de videoconferencia
Facilitar que las reuniones entre delegaciones o incluso con clientes o proveedores,
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se realicen mediante videoconferencia. La empresa ademas de facilitar las herra-
mientas, formara a los trabajadores en su utilizacion.

Realizar un inventario de proveedores y clientes con posibilidad de uso de video-
conferencia

Introducir el e-learning
Impartir la formacion a los trabajadores a distancia o mediante Internet en vez de
tener que desplazarse para recibirla.

Revision de los distintos parametros técnicos relacionados con el vehiculo
Garantizar que los distintos vehiculos que formen parte de la flota cumplan los
requisitos pertinentes en materia de seguridad (mantenimiento del vehiculo, re-
puestos obligatorios, etc..).

MEDIDAS PARA DISMINUIR LOS RIESGOS ASOCIADOS A LOS DESPLAZA-
MIENTOS IN ITINERE

Realizar un Plan de Movilidad en la empresa
Realizar un diagnostico de la situacion para conocer los puntos débiles sobre los
que se debe actuar prioritariamente. Elaborar e implantar un Plan de movilidad

Realizar formacion especifica en seguridad vial
Formar a todos los trabajadores en materia de seguridad vial.
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Realizar gestiones con las autoridades competentes para inducir mejoras en el
transporte pablico y el transporte verde

La empresa puede realizar gestiones con la Administracion y Autoridades Compe-
tentes para conseguir:

- Establecer paradas cercanas a la empresa.

- Conseguir horarios de transporte publico coincidentes con la entrada/salida
del trabajo.

- Aumento o establecimiento de frecuencias adecuadas de transporte publico.

- Facilitar o eliminar transbordos consiguiendo coincidencias de horario entre
transportes.

- Etc.

Realizar campanas de concienciacion especificas

La empresa puede realizar campanas sobre prevencion de accidentes laborales de trafi-
co, conduccioén segura y empleo de medios alternativos al vehiculo particular para que
los trabajadores tomen conciencia del riesgo existente y las medidas a adoptar. También
se podran realizar campanas de formacion inicial, periddica, después de accidentes, pre-
vio a periodos festivos, etc.. Estas campanas podran realizarse mediante: folletos, carte-
les, charlas, presentaciones power point enviados por correo electronico, ...

Informar a los trabajadores sobre las rutas y horarios del transporte publico

Cuando la empresa conozca los diferentes tipos de transporte publico que se pue-
den utilizar para acceder al puesto de trabajo asi como su horario y frecuencia, ésta
dara a conocer dicha informacién mediante el tablén de anuncios, envio de correo

informativo al domicilio, envio de correo electrénico o medios similares a los que
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tenga acceso todos los integrantes de la plantilla.
Promover el uso del coche compartido en los desplazamientos de ida o vuelta al
trabajo

La empresa puede promover este tipo de medio de transporte a través de:

- Informacion y ayuda para compartir coches privados, provocando la realizacion
de reuniones informativas, anunciandolo en el tablén de anuncios o intranet, ...
- Poner a disposicion de los trabajadores coches o furgonetas de empresa para

el transporte colectivo.
- Invitar a los trabajadores al empleo de coche compartido mediante reuniones
o campanas.

Promover el uso de la bicicleta en los desplazamientos de ida o vuelta al trabajo

Inducir el empleo de bicicletas dotando de aparcamiento para ellas en la empresa, in-
duciendo el establecimiento de carriles bici para acceder a la empresa o poligono, o
incluso ofreciendo bicicletas a los trabajadores que vivan cerca del centro de trabajo.

Gestionar el aparcamiento

Cuando no existan plazas suficientes para todos los empleados se puede priorizar
el uso de las plazas a aquellos que mas lo necesiten como trabajadores con movili-
dad reducida, o trabajadores que comparten vehiculo, trabajadores que utilizan su
vehiculo para la realizacion de sus funciones, etc.

Establecer incentivos econémicos o sociales para una mayor utilizacién del trans-
porte publico o de empresa.

La empresa puede establecer incentivos econdmicos o sociales para que sus traba-
jadores opten por el transporte pablico o de empresa.
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Implantar rutas de empresa con autobuses o microbuses

La empresa puede contratar un servicio de autobuses o microbuses que diariamente
realizaran una ruta preestablecida, recogiendo en las diferentes paradas a los trabajado-
res y trasladandolos hasta el centro de trabajo. De igual manera se procedera al final de
la jornada al traslado de los trabajadores hasta las paradas preestablecidas.

Implantar un transporte colectivo tipo lanzadera

En aquellos casos en los que los trabajadores no utilicen el transporte piblico por
encontrarse la parada del mismo alejada del lugar de trabajo, la empresa contratara
los servicios de un autobis o microbis para que recoja a los trabajadores en dicha
parada o ruta de paradas de transporte pablico y los traslade hasta el lugar de tra-
bajo. De igual modo se procedera al finalizar la jornada de trabajo.

Teletrabajo

En los puestos en los que sea posible, la empresa puede facilitar los medios ne-
cesarios para que los trabajadores realicen tareas desde su domicilio o desde los
diferentes centros de trabajo de la empresa, manteniendo las mismas condiciones
laborales.

Actuar sobre la flexibilidad horaria. Adecuacion de los horarios de entrada y salida
Permitir la entrada y salida a distintos horarios para poder acceder a transporte
publico o moverse en horarios con menos congestion de trafico.

Cuando la empresa identifica que un grupo de trabajadores no utiliza el transporte
publico existente por no coincidir con su hora de entrada o salida del puesto de
trabajo, la empresa deberia modificar dicha hora para adecuarla.

PLAN
““MOVILIDAD

PARA LA PREVENCION DE ACCIDENTES
DE TRAFICO DE ORIGEN LABORAL
EN LA INDUSTRIA QUIMICA
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- El plan de movilidad del Campus Repsol (Madrid)

- El coche compartido en DENSO (Sant Fruités de Bages, Barcelona)

- La promocion de la Bicicleta en ASR. Utrecht (Holanda)

- EI'-BUS, El bus de empresa compartido (Puerto de Amberes, Bélgica)

El plan de movilidad del Campus Repsol (Madrid)

Segln la pagina web la seguridad vial en la empresa. Buenas practicas. Editado por
el Instituto Nacional de Seguridad e Higiene en el Trabajo y la Direccién General
de Trafico

Objetivos:

- Fomentar una movilidad mas sostenible y segura, disminuyendo el impacto am-
biental

- Evaluar el riesgo de seguridad vial laboral y establecer medidas para preve-
nir la siniestralidad.

- Difundir y unificar las iniciativas sobre movilidad sostenible y seguridad vial en-
tre los diferentes negocios y areas de la empresa.

- Posicionarse como empresa referente en politicas de movilidad sostenible y

seguridad vial
Descripcion de la accion:

El Plan de Movilidad y Seguridad Vial se plantea como una herramienta que per-
mite establecer medidas para la mejora de la movilidad en los desplazamientos de
los empleados de Repsol desde su domicilio hasta el centro de trabajo y viceversa
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(desplazamientos in itinere), asi como dentro de su jornada laboral (desplazamien-
tos en mision).

Se ha analizado el entorno en el que se encuentra ubicada la nueva sede y se ha lle-
gado a acuerdos con la Administracion para mejorar la movilidad de los empleados.

Campus Repsol, reconocido por sus buenas practicas en seguridad vial

El Plan de Movilidad y Seguridad Vial del Campus Repsol ha sido distinguido con el
premio Buenas Practicas de Seguridad Vial Laboral, que reconoce la labor de ins-
tituciones, empresas y administraciones en la prevencion de accidentes de trafico
en el trabajo. Con el galardén, concedido por la DGT, el Instituto Nacional de Se-
guridad e Higiene en el Trabajo (INSHT) y la Fundacién Espanola para la Seguridad
Vial, se ha destacado el plan puesto en marcha por la compania coincidiendo con el
traslado a su nueva sede corporativa en Madrid, Campus Repsol.

El plan busca mejorar la seguridad en los trayectos diarios de los casi 4.000 em-
pleados que trabajan en la sede, tanto desde su domicilio hasta Campus Repsol
como dentro de la jornada laboral, e incluye medidas para disminuir el nGmero de
desplazamientos impulsando programas que la compafia ya tiene en marcha como
el teletrabajo, las reuniones no presenciales (telemeeting) o el horario flexible.

Asimismo, se estan realizando campanas de formacién y sensibilizacion en segu-
ridad vial entre los empleados de Campus. El plan también fomenta la movilidad
sostenible con recursos como un servicio de car sharing con vehiculos eléctricos
para el desplazamiento entre los centros de trabajo de la compania.
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En el afio 2005, Repsol firmo la Carta Europea de Seguridad Vial y, en los dltimos
anos, este ambito ha ido ganando peso en sus politicas de seguridad, medioam-
biente y responsabilidad social corporativa

Fuentes:
http://www.repsol.com/es_es/corporacion/prensa/newsletter/seguridad-vial-
prioridad-campus-repsol.aspx

El coche compartido en DENSO (Sant Fruités de Bages, Barcelona)

La empresa DENSO es una fabrica de componentes para Automéviles que tiene
una plantilla de unos 650 trabajadores y cuenta con un amplio espacio interior de
aparcamiento de coches.

La empresa esta localizada en la comarca industrial del Bages, bien conectada con la red
viaria, en el poligono industrial de Santa Ana, a poco menos de 10 quilometros de la ciu-
dad de Manresa de donde proceden buena parte de los trabajadores. Hay una linea de
autobus que une el poligono con la ciudad, pero debido a sus horarios que no coinciden
con las entradas y salidas de los diversos turnos de los trabajadores no la utilizan. El acce-
so a pie seria factible y especialmente en bicicleta, desde el nicleo urbano mas cercano
que esta a tan solo 2 quildmetros. Pero las malas condiciones del recorrido hacen muy
dificil que el trayecto se pueda realizar con suficiente comodidad y seguridad.

Por todo ello, el acceso mayoritario de los trabajadores es con vehiculo privado
motorizado.
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La Direccion de la empresa, con la implicacion del comité de empresa impulso la
introduccion del coche compartido como manera de disminuir el acceso mayori-
tario en coche con el conductor en solitario.Con esta iniciativa se pretendia con-
cienciar a los empleados para que acudieran a trabajar varias personas en un mismo
coche, con lo que, aparte de las mejoras medioambientales, se conseguiria también
mejorar la actual situacion de saturacion del estacionamiento de los trabajadores.

Para incentivar a los empleados que participan en este proyecto, se reservaron las
plazas de parking mas cercanas a la puerta de acceso a fabrica para los coches con
alta ocupacion. Las plazas reservadas se denominaron plazas verdes.

Para poder hacer uso de estas plazas, el coche debe estar ocupado como minimo
por dos personas que no residan en el mismo domicilio. Inicialmente, se reservaron
15 plazas, nimero que se ha ido incrementando gracias a la aceptacion que ha teni-
do la medida entre los trabajadores.

Para aparcar en la zona reservada al entrar al aparcamiento obtienes un ticket ver-
de que se debe colocar bien visible sobre la guantera para que se identifique que el
vehiculo es de coche compartido.

Semestralmente, la empresa otorga ademas unos premios econdmicos en vales de

gasolina a las personas que acumulan mas tickets verde
http://movilidad.istas.net
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La promocién de la Bicicleta en ASR. Utrecht (Holanda)

ASR es una empresa de seguros con 4.600 trabajadores con su sede central loca-
lizada en el parque de negocios de Rijnsweerd de la ciudad de Utrecht. El parque
de negocios alberga un total de 8.000 trabajadores y el cercano Parque de las
Ciencias de Utrecht unos 20.000 trabajadores y la universidad vecina cuenta con
50.000 estudiantes. El parque de negocios de Rijnsweerd y el Parque de las Cien-
cias son dos areas de actividad atractivas y se prevé su ampliacion futura.

La zona cuenta con accesos directos a dos autopistas. Enfrente del edificio de ofici-
nas de ASR hay una parada de autobus con servicios locales y regionales. Y la esta-
cion central de tren de Utrecht se encuentra a poco menos de cuatro quilometros.
La red viaria, el transporte pablico (autobus y tren) estan saturados y en los proxi-
mos afos no se preveian proyectos para ampliar las infraestructuras de transporte.
Las Infraestructuras y servicios de movilidad han llegado al maximo de la capaci-
dad. Cada vez se genera mas movilidad en el area ya de por si muy saturada. En
consecuencia la congestion para acceder a esta zona representa la pérdida de un
valioso tiempo de trabajo y tiempo personal. A ello hay que sumar que las facilida-
des para aparcar en las oficinas de ASR son cada vez més limitadas

Para ASR fue claro que debia actuar para solucionar los problemas de movilidad.
ASR busco la cooperacion con el gobierno central, el regional y la autoridad local, asi
como con las organizaciones empresariales, el resultado fue un pacto que se establecio
en un acto publico para promover la movilidad sostenible y la bicicleta en especial.
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instalé en todo el Parque empresarial de Rijnsweerd estaciones de bicicletas

eléctricas de préstamo para ser utilizadas en los desplazamientos dentro del Par-

que de negocios, también se instalaron en la estacion central de Utrecht.

Las medidas para cambiar la movilidad al trabajo en ASR son:

- Se facilita que los trabajadores escojan los horarios y el lugar de trabajo (tele-

trabajo) para asi evitar las horas punta

- Adherirse al proyecto del gobierno “Como evitar las horas punta”. ASR gano el

premio en esta iniciativa nacional para estimular a los trabajadores a evitar el
tréfico de la hora punta

- Promover el Compartir coche. Los empleados que comparten coche reciben

beneficios de viaje y estacionamiento reservado proximo a la entrada principal
de las oficinas

- Punto permanente de informacion y asesoramiento a los trabajadores en cues-

tiones de movilidad dentro de las oficinas

- Feria de Movilidad en las oficinas dos veces al aflo para promover formas alter-

nativas de movilidad sostenible

- Descuentos en los abonos del transporte publico para los trabajadores

- Seguimiento continto de las pautas de movilidad de los trabajadores. Con el ob-

jetivo de concienciar a los trabajadores sobre sus pautas de movilidad y encontrar
soluciones a medida

- Desde finales de 2009 a los trabajadores que residen a menos de 10 km no se les per-
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Las medidas concretas de la empresa para promover el uso de la bici son:

- Aparcamiento para bicicletas y puntos de recarga para las bicis eléctrica
Uso de duchas y vestuarios y puntos de recarga para bicis eléctricas en el apar-

camiento

- Se adhiere a la Campafia institucional para ir 2 dias de 5 en bici al trabajo. Bene-
ficio adicional se incrementa la salud de los trabajadores lo que redunda como
resultado en menos ausencias por enfermedad

- Descuentos para los trabajadores para la compra de bicicletas. Para los traba-
jadores que viven mas lejos o no estan en buen estado de salud se les ofrece
para la compra de bicis eléctricas, antes se les permite probarlas gratuitamente
4 semanas.

- En colaboracion con la oficina fiscal se ofrece un descuento fiscal de un 20%
por la compra de bicicletas

- Servicio de mantenimiento gratuito 4 veces al afio de las bicis de los trabajadores

Por su parte el Ayuntamiento de Utrecht colaboré mejorando la cantidad y calidad
de los carriles bici del entorno. Una de a las actuaciones fue mejorar la iluminacion
de los itinerarios para bicicletas.

Fuente: Jornada sobre desplazamientos al trabajo en bicicleta en Holanda: Expe-

riencias y buenas practicas. Septiembre 2012.
http://movilidad.istas.net
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El I-BUS, El bus de empresa compartido (Puerto de Amberes, Bélgica)

El'I-Bus o Industria—-bus es un sistema de transporte de empresas en la comarca de
Amberes que cuenta con una flota de autobuses que permite desplazarse desde
el domicilio al trabajo de forma colectiva a los empleados de las empresas involu-
cradas y que pueden utilizar casi todos los empleados que viven en la region para
acceder en autobus al trabajo y regresar a casa.

El I-Bus es una iniciativa de seis empresas situadas en el area industrial del puerto
de Amberes -Bayer, Evonik, Ineos, Lanxess, Monsanto y Solvay- que apoyadas por
la Camara de Comercio de Amberes decidieron dar forma a la idea de combinar su
propio transporte colectivo. El sistema VZW |-Bus fue establecido el 18 de diciem-
bre de 2008 y comenz6 su funcionamiento como transporte de pasajeros un afio
mas tarde, el 21 de diciembre de 2009.

Hasta el momento, dispone de 41 rutas, de las que 29 son diurnas de lunes a viernes
y 12 funcionan para los turnos intermedios los siete dias de la semana. Todos los
trabajadores de las empresas participantes pueden utilizar este trayecto colectivo
siendo su uso gratuito, aunque se apunta a la ampliacion de empresas participantes.
Se han ido adaptando los turnos de trabajo en cada empresa para que resulten
coincidentes con los horarios de servicio de los buses y facilitar su uso. La entrada
escalonada al trabajo, algo que normalmente se aconseja en los planes de movili-
dad de poligonos industriales cuando se utiliza masivamente el vehiculo privado, se
estad haciendo de forma inversa en este caso, concentrando horarios para garanti-
zar el funcionamiento del |-Bus.
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El Gobierno flamenco y los interlocutores sociales crearon a finales de 2006 el Fondo
de desplazamientos para subvencionar los viajes diarios en que se utilicen medios de
transporte publico y/o colectivo (commuters) con el objetivo de mejorar la movilidad
en general y promover los modos mas sostenibles. El proyecto I-Bus consiguié fondos
tras su presentacion y desde entonces ha contado con ayudas publicas. Los fondos se
han utilizado para el desarrollo general del proyecto y también para el disefio de la red
y la construccion del hub (estacion de intercambio) del I-Bus.Las rutas fueron creadas a
partir de las ya existentes de cada empresa participante para tratar de combinar y opti-
mizar el transporte en base a las residencias de los trabajadores. Las 6 empresas cuentan
con unos 4.000 trabajadores. También los trabajadores interinos y estudiantes en prac-
ticas de estas empresas participantes pueden utilizar el servicio. La media de usuarios
diarios entre enero de 2010 y febrero de 2011 fue de mas de 2.500.

Fuente: Estrategias para una movilidad sostenible de los desplazamientos en Euro-
pa. Proyecto E-Cosmos. Comision Europea 2010.

PORTAL DEL I-BUS

http//www.i-bus.be
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