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comissio obrera de Menorca

Introduccio

La mobilitat de les persones i les mercaderies esta en creixement. En els
darrers anys, per part d@lgunes organitzacions empresarials i mitjans de
comunicacié sda insistit en la necessitat d@mpliar les infraestructures existents
a Menorca i, de manera molt concreta, en el desdoblament de la carretera
general que va des de Mao fins a Ciutadella.

Des de CCOO creim que fa falta un debat social més seriés sobre quin
model de mobilitat volem i per qué el volem; en tot cas, ha de ser després
d@quest debat, que se ndauria de fer un sobre quines son les infraestructures
o les mesures que sdan de prendre per arribar al model de mobilitat desitjat.

El mes dé@bril de 2009 el Consell Insular ha presentat el Pla Director
Sectorial de Carreteres de Menorca, i des de CCOO entenem la necessitat
de revisar, avaluar i estudiar aquelles actuacions necessaries a la xarxa de
carreteres que depen de la primera administracio de Menorca, alhora que
celebrem el fet que sdagi desestimat el desdoblament de la carretera i que
s@bri un procés d@portacions; pero si no lligam aquest debat al del model
territorial, economic i de mobilitat que volem per a Menorca, estarem abocats a
caure en errors del passat.

El transport, que continua basant-se en la preponderancia de la carretera
i l@utomobil, té associats efectes negatius: emissions de gasos que provoquen
el canvi climatic, pérdues economiques per la congestio del transit, danys a la
salut de les persones, creixement de la sinistralitat in itinere (en el trajecte a la
feina), depredacio de territori, més pol-lucié... tots aquests efectes deixen clar
gue la mobilitat amb vehicle privat no és ni sostenible ni viable economicament.

La millora de I@ccessibilitat per a les persones i les mercaderies no
passa per estimular ni facilitar l@ls del automobil, sind per canviar la cultura
sobre la mobilitat. Crear plans de mobilitat sostenible té beneficis clars pels
treballadors: perque millora la seva salut, la seva disponibilitat de temps, és
més rendible economicament, etc., pero també té beneficis per les empreses:
disminueix la sinistralitat laboral, |@bsentisme i |l@nsietat dels treballadors, i
augmenten els seus indicadors de gqualitat i la seva imatge com a empresa.
També té avantatges per la societat: incidint sobre la mobilitat en general s@sta
intervenint en lasol uci - del s probl emes, ciona Al abor a
fraccio dels conflictes ambientals, planetaris i locals, produits pel transport. Es
redueix el volum de les emissions contaminants, el soroll, I@&spai destinat a la
circulacio i a l@parcament, etc. Quant a la congestio del transport, es millora el
funcionament general del sistema i, per tant, afecta el conjunt de la societat.



Aixi doncs, si volem fer front al model actual de mobilitat, séha de fer una aposta
decidida per un model alternatiu basat en una mobilitat sostenible segura,
saludable i equitativa, en benefici de la qualitat de vida del conjunt de la la
societat i dels valors mediambientals de ldlla.

1.1 Transport, emissions i qualitat de |Gire

Per al desplacament diari de persones i mercaderies sdan danvertir
grans quantitats d@nergia.

El transit de les unes i les altres, en els anys passats no ha deixat
d@ugmentar, i malgrat I@ctual situacié de crisi, és previsible que pugui
continuar augmentat, un cop l@conomia torni a una situacié estable. Aix0
comporta que any rere any, hi ha un increment de la demanda global del transit
| també de les emissions contaminants.

Actualment, |@nergia que impulsa la majoria de mitjans de transport a
motor prové del petroli. Es tracta, per tant, dun sector molt poc diversificat
energeticament.

Aquests combustibles d@rigen fossil alliberen una gran quantitat de
compostos contaminants que tenen efectes negatius tant sobre la salut de les
persones com en els sistemes naturals locals i globals.

A les ciutats i nuclis urbans, el transport és, amb diferencia, la primera
causa de contaminacio.

El transport de persones i mercaderies stha convertit en un dels
principals sectors emissors de gasos i compostos contaminants al mén,
per davant, fins i tot, de I@ctivitat industrial a les grans arees urbanes i
metropolitanes.

A Espanya, el transport ja és el primer consumidor dé&nergia primaria.
Més del 80% del consum energetic es produeix en la mobilitat rodada, i més de
la meitat d@quest consum té lloc en Il@mbit urba. Aix0 és degut
fonamentalment a |ais del vehicle privat en trajectes curts que es podrien
fer a peu o en d@ltres mitjans de transport alternatiu més eficients.

La combustié dels carburants drigen fossil en el motor dé@xplosio
interna genera compostos i contaminants de tipologia diversa.

El motor emet diversos contaminants: particules solides (PS), monoxid
de carboni (CO), oxids de nitrogen (NOx), oxids de sofre (SOx) i compostos



organics volatils (COV) o hidrocarburs. Aquests darrers es produeixen també
per |l@vaporacio del combustible.

Tot i tenir present que en els darrers anys sda millorat molt I&ficiencia
dels motors i la qualitat dels combustibles, ldncrement tant del parc de vehicles
com de desplacaments, la introduccio de motors més potents i una menor
ocupacié dels vehicles, fa que el volum dé@&missions continui augmentant.

El volum dé&missions també depén del tipus de vehicle (turisme,
motocicleta, furgoneta, camio, autobus...); de la potencia, I@ntiguitat i I@stat de
conservacio; del combustible que fa servir; de la velocitat de circulacié; i del

recorregut que fa.

Comparacioé del consum mitja i de les emissions en cicle

urbai interurba entre vehicles de gasolina, gasoil i eléctrics

Cicle urba Gasolina Gasaoil Electric (KWh/km)
Consum mitja (1/200km) 13,1 6,7 0,3
Emissions (g/km)

HC 0,296 0,079 0,015 ()

CO 3,917 0,692 0,02 (*)
NOx 0,106 0,481 0,2 (*)

CO2 308,5 177,9 130 (*)
Particules 0,01 0,0273 0,01 (*)
SO2 0,08 0,21 0,45(*)
Cicle interurba Gasolina Gasoil Electric (KWh/km)
Consum mitja (1/100km) 7,6 4,6 (**)
Emissions (g/km)

HC 0,024 0,005 (**)

CO 0,38 0,002 (**)

NOx 0,093 0,363 **)

CO2 181,6 123,7 (**)
Particules 0,01 0,03 (**)

SO2 0,08 0,21 (**)

(*) les emissions es generen en el lloc de produccié (centrals eléctriques), no per on circula el
vehicle, ja que el motor eléctric no allibera emissions.
(**) no considerem el vehicle electric perqué no fa recorreguts interurbans.

Font: Institut Catala d@&nergia

Entre 1990 i 2007, a les llles Balears s@ugmentaren un 75& % les
emissions de gasos dé&fecte hivernacle, per damunt de l@bjectiu fixat pel
Protocol de Kyoto per a Espanya, i per tant una de les comunitats
autonomes on meés han crescut les emissions de COz, segons l@studi fet

per CCOO i la revista World Watch.




El motor de combustié interna transforma I&nergia quimica que

contenen els combustibles (gasolina, gasoil) en moviment.

En aquesta

transformacio, tanmateix, s@profita menys del 20% del potencial energetic,
atesa la baixa eficiéncia del motor i del sistema de transmissié, i bona part es
perd en forma de calor. La contaminacié que genera es deu als productes
secundaris del procés de combustio i de l@&vaporacio del combustible.

Comparacio entre el cotxe i diferents mitjans de transport

per adiversos indicadors ambientals

Indicador Cotxe Bus Bici | Avio Tren
Consum dénergia primaria 100% | 30%| 0% | 405% | 34 %
Emissions de CO2 100% | 29% | 0% | 420% | 30 %
NOx 100 % 9% | 0% 290 % 4 %
HC 100 % 8% | 0% 140 % 2%
CO 100 % 2% | 0% 93 % 1%
Contaminacié atmosferica total 100 % 9% | 0% | 250% | 3%
El valor del cotxe es pren com a referéncia respecte a la resta.

Font: Guia Metodologica para la implantacion de sistemas de bicicletas publicas en Espafa.

IDEA.



1.2 Com afecten les emissions la salut de les persones i la
qualitat ambiental dels pobles i les ciutats?

Estudis realitzats amb persones i animals han confirmat que I@xposicio
als nivells actuals de contaminacié atmosféerica dé@rigen antropic (en especial,
la produida pels automobils i camions) origina una amplia gamma défectes
perjudicials per a la salut, des de malalties diverses fins a la mort. Algunes
investigacions demostren que quan la qualitat de I@ire millora, la morbiditat i la
mortalitat també disminueixen molt significativament

U Les emissions d@xids de nitrogen (NO i NO2) no deixen
d@ugmentar a les ciutats europees. Entre el 1990 i el 2003 ho van
fer més d@n 20%, segons IAgencia Europea del Medi Ambient. El
sector del transport va ser el responsable del 53% d@questes
emissions (el 35% va correspondre al transport per carretera).

U Europa perd 200 milions de dies laborables cada any per
malalties relacionades amb la contaminacié atmosférica, una part
important de la qual té lmrigen en els motors de combustio. Els
informes que han elaborat les institucions europees mostren que
els efectes que té sobre la salut humana i els ecosistemes es
mantindran, malgrat que es compleixi fil per randa la legislacié
vigent.

U Un 85% de les emissions mundials de CO:2 del transport
corresponen als mitjans rodats, especialment els vehicles a
motor, privats. El transport public, en canvi, només representa el
2% de les emissions totals.

U Si a Espanya es reduis només el consum de gasolina un 10%,
l@missié de CO2 ho faria en 1& milions de tones i séstalviarien
400.000 tones de petroli.

Efectes de les emissions contaminants sobre la salut

Compost 0 emissio Efecte

Monoxid de carboni (CO) | Afecta la capacitat de la sang per a transportar oxigen
als diferents organs i teixits.

Causa afeccions respiratories, sobretot en el cas dels
fillets petits i gent gran, i agreuja la situacié de les
persones amb malalties respiratories.

Dioxid de nitrogen (NO2) | Disminueix els nivells de la funcié pulmonar i augmenta
el risc de patir simptomes respiratoris.

Particules S@dhereixen a les parets de les vies respiratories.
Agreugen l@asma, la bronquitis, etc.

Hidrocarburs (HC) Els compostos organics volatils tenen una toxicitat molt
elevada quan I@xposicid €s molt prolongada.

0z6 A nivell de superficie terrestre es converteix també en
un compost contaminant

CO2 Toxic per la salut humana i efectes directes sobre el

canvi climatic.




1.3 La normativa europea sobre les emissions dels vehicles a
motor

L@nnex del Reglament 715/2007 del Parlament Europeu i del Consell
recull els valors limit per a cada categoria d@&missions contaminants i per als
turismes i vehicles comercials lleugers (normes Euro 5 i Euro 6)

EURO 5
Vehicles Vehicles gasolina (o que funcionen
diesel amb gas natural o gasos liquats del
petroli )
Cco 500 mg/ km Cco 1000 mg/km
Particules 5mg/km (o una HC no metans 68 mg/ km

reducci6é del 80%
de les emissions
respecte de la
norma Euro 4

NOXx 180 mg/ km (o una | HC totals 100 mg/ km
reduccié6 del 20%
respecte de la
norma Euro 4)

Emissions 230 mg/km NOXx 60 mg/km (0o una
combinades reduccié del 25%
(HC i NOx) respecte de la

norma Euro 4)

Particules (injecci6 | 5 mg/km (no existia
directa amb | la norma Euro 4)
combusti6é pobre)

EURO 6

Tots els vehicles equipats amb un motor diésel tindran I@bligacié de reduir de forma
considerable les seves emissions respecte de la norma Euro 5, aixi com les
combinades ddidrocarburs i 0xids de nitrogen.

A partir de I@ntrada en vigor de les normes Euro 5 i Euro 6, els Estats
Membres hauran de refusar l®homologacié, matriculacié, venda i posada en
servei dels vehicles que no respectin els limits d@missio.

La norma Euro 5 sera aplicable a partir de 14 de setembre de 2009
(homologacio) i de 14 de gener de 2011 (matriculacié i venda de noves classes
de vehicles). La norma Euro 6 ho sera a partir de 1@ de setembre de 2014
(homologacio) i de & de setembre de 2015 (matriculacio i venda de noves
classes de vehicles).

Aquestes normatives son inferiors, és a dir, més permissives, que
d@ltres existents a llocs com Japo, o alguns estats d@JSA o Australia; per tant,
amb el temps, és previsible que es vagin endurint i que siguin més restrictives.

El limit de la velocitat és una altra mesura que s&sta obrint pas, i tot
apunta que la UE limitara i restringira les velocitats permeses actualment.




2.1 Transport i gestio del territori

En la seva analisi sobre I&volucié Economica de les llles entre 2000 i
2007, el CRE (Centre de Recerca Economica) advertia de la necessitat de
transformar el model economic valorant negativament la depredacio del territori
a causa de I@dificacio ddnabitatges i de la construcci6 de noves
infraestructures, amb un alt cos ecologic. (Diari de Mallorca, 23-09-2008)

El model que sdutilitza pels desplagaments té una relacié directa amb la
gestié del territori. Menorca, a més, pel fet de ser una illa petita, hauria de
contemplar conceptes de planificacid integrada i sostenible, i establir una
jerarquia dusos de la xarxa vial.

Per exemple, segons el mitja de transport que sautilitza, el nombre de les
persones que poden circular creix o disminueix, és a dir, el territori que es
necessita per poder facilitar la mobilitat de les persones canvia en funcié del
mitja; el vehicle privat és, amb diferéncia, el manco eficient.

Per a transportar, per exemple, 50.000 treballadors per hora i sentit es
necessiten:

A 174 m d@mple d@una carretera per a cotxes
A 35 m de viari per a autobUs
A 9 m d@mple per a una linia de metre, o per a un tren de rodalies

Persones que poden circular cada hora per un espai de
3® m d@mplada

Mitja locomocié Cotxe | Autobus | Bicicleta Peu Tren

Persones 2.000 9.000 14.000 19.000 22.000

Lé&ctual model de mobilitat esta al servei d@aquest recurs finit que és el
territori, i, alhora, provoca la dispersio territorial en forma d@rbanitzaciéo de
baixa densitat, amb el que aixd comporta de consum extensiu del territori. Per
aixo, perpetuar el creixement i la difusio desmesurada de les infraestructures
viaries retroalimenta aquest model de mobilitat insostenible i les seves
consequeéncies territorials.

L@ugment progressiu de les distancies entre els habitatges i els llocs de
treball a causa de la dispersié de les ciutats i el canvi ddhabits de la poblacié
amb relacio al seu lloc de residéncia habitual, no fan res més que estimular la
mobilitat amb vehicle privat.
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En les darreres decades, a més, sa teixit una xarxa dénfraestructures
viaries cada cop més densa, en la linia de connectar-ho tot amb tot. Aquest ha
estat un dels principals factors moduladors de la distribucié del creixement urba
en el territori i també un dels principals definidors del model urbanistic. El model
déna poques opcions per accedir a altres formes de mobilitat, fins al punt que
les ciutats continuen creixent en funcié del cotxe.

2.2 Els aparcaments i el territori

La normativa referent als aparcaments canvia segons la ciutat, ara bé, el
gue queda clar és que si es cerca facilitar l@ccés mitjancant el vehicle privat,
les necessitats d@spai creixen de manera important, amb el que aixo implica en
l@ls del territori, i en els limits de m2 destinats a l@ctivitat economica, sigui
comer¢ o0 industria, per a la qual es plantejava una zona determinada.
Daquesta manera, el model territorial i productiu indueix a unes determinades
pautes de mobilitat en el treball, que a la vegada retroalimenten el
desenvolupament del creixement urba insostenible. La consequencia €s un
cercle vicidos on el transport public té poques possibilitats a légual ddltres
mesures de mobilitat alternativa, el que fa augmentar I&@s del vehicle privat i el
consum de territori.

A I&stat espanyol, els estandards d@parcament sén molt elevats si els
comparem amb altres paisos i ciutats del nostre entorn.

Es a dir, destinem una part del sol urba, comercial o industrial a
l@parcament, limitant els m2 destinats a l@ctivitat economica (comercial,
industrial...) o social (habitatges, serveis...) a favor del vehicle privat, la qual
cosa fa que augmenti la necessitat de comptar amb més territori per a la
mateixa activitat.
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Estandards d@parcament a les grans ciutats

Oficines, despatxos,
bancs i similars

Ajuntament de
Barcelona
Ordenanca 1992

Ajuntament de Madrid
PGOU 95

1 plaga/ 100m2 de
superficie util

Interior de la M30
1 placa/100m2
edificat

Resta 1&
places/100m2

Establiments
comercials

400 m2 haura de
comptar amb 1
placa/80m2 de

superficie construida

1 plaga / 100 m2

1 plaga / 100 m2

Grans superficies:
1/50m2 venda no
alimentaria 1/25 m2
venta alimentaria.
Superficies > 400 m2,
la dotaci6 sera 4
vegades superior

Industries i laboratoris
déndustries,
magatzems i, en
general, locals desti-
nats a us industrial

1 placa / cada local
de 100m2 amb el
minim
De 1 placa /80 m2 de
superficie construida

Exterior al nucli antic
per a tallers
d&utomocid

1/25 m2

Superficies majors
de 350 m2, haura de
tenir a mes, espai de

carrega/descarrega

Estandards d@parcament a ciutats europees

Brussel-les 1 placa/cada 600m2 /max.) 300m2 (minim)
oficina
Helsinki 1 placa/500 m2 (centre) 350m2 (periféria)

Ciutats holandeses

10-12 places aparcament/ 100 llocs de feina
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Pautes de mobilitat en el treball

Increment
de la mobilitat
motoritzada

en el treball
Dispersidé activitat Dispersio6 residencial
productiva dels treballadors

\ Increment /

de la motoritzacio
dels treballadors

|

Increment
de les infraestructures
viaries
Increment de places
d@parcament desti

DEFICIENT TRANSPORT PUBLIC
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3.1 El temps del desplacament

El temps de transport als poligons industrials, llocs de feina, etc. és un
temps perdut que es resta del temps de descans o personal.

La majoria dels treballadors a l@&stat espanyol necessiten %2 hora en
cada un dels viatges d@nada i tornada entre el domicili i el centre de feina,
independentment del transport que utilitzen.

Temps del viatge cap alafeina

30°% 29,03

25% 23 34

20% A7 A7

17,587
15%
10% 9,12
4,89
RY; [ il |
Z.J%
0,66
0% | —
Menys de 10 min. 1020 min: F0M4E5 min. 45 minf1 h 1hith 30 min. 1 kil 30 min. 1hith 20 min.
Distribucié modal del temps de transport al treball
Vehicle | Transport | A peu Bici N/A
Privat Puablic

Menys 106 51,80 1,51 44,15 0,89 1,65
10-2006 68,99 9,70 18,33 0,55 2,43
20-306 65,35 24,85 7,06 0,26 2,48
30-456 56,68 38,67 2,15 0,11 2,39
45-1h 45,10 51,74 0,72 0,05 2,39
1h-1h 306 39,28 57,94 0,43 0,04 2,31
Més de 1h 306 46,56 47,11 1,77 0,18 4,38

La conclusio és clara: el temps que si destina significa que no sén
distancies tan grans, i que si es fomenta una mobilitat alternativa, ben segur

14



gue no només podria ser més eficient des d@n punt de vista ambiental, sind
també des dwn punt de vista de la gestid del temps i, per tant, de I@conomia.
Els desplacaments a Menorca, per logica, sén inferiors als de la Peninsula, i
aco afavoreix la possibilitat de mitjans de mobilitat alternatius.

4.1 Quant val aguest model de mobilitat?

Els embussos de transit, segons un article publicat a El Pais (8 de maig
de 2005) que tenia com a referencia les estimacions de I®CDE, costen
anualment als paisos desenvolupats un 2% del PIB.

Segons un estudi realitzat |l@ny 2004 sobre 17 paisos europeus (Costes
externos del transporte. Estudio de actualizacion. INFRAS, 2004 ), es calcula que el
conjunt de les externalitats (so6n aquelles despeses que no es veuen reflectides en
el balan¢g economic i tenen un component social: emissions, canvi climatic, renous,
efectes dels accidents de transit, pérdua de temps en els embussos, etc.) supera el
78% del PIB europeu, i a Espanya es calcula que s6n un 9&®% del PIB, és a
dir, 2@ punts per damunt de la mitjana europea.

El Ministeri de Foment, mitjangant una ordre ministerial de dia 3 de
febrer de 2005 (BOE 21-02-05), presenta el projecte de Pla Estrategic
ddnfraestructures i Transport (PEIT), amb un termini d@&xecucié de 15 anys
(2005-2020), en que es destinaven 60.235 milions dé&uros, un 25 % del total, a
carreteres, i 32.527 milions déuros, és a dir, el 13&%, a transport urba i
metropolita. Les inversions en infraestructures sén el doble que les inversions
en transport public.

El Pla Director Sectorial de Carreteres (PDSC) té un financament de 68®
milions d@&uros (provenen del Conveni de Carreteres de I@&stat, del Ministeri de
Foment); 29 milions d@uros del Conveni amb el Govern de les llles Balears,
més 6 milions d@&uros anuals que aporta el Conveni inclos dins la Llei de
Carreteres. Només la variant de Ferreries i la millora de la carretera

s

general tenen un pressupost de 66.000.00 0 . u

Si feim una comparativa del pressupost del Consell Insular de Menorca
per al 20009, en el departament de Mobilital
ddnversions de carreteres, molt per damunt dels 240.000 del pla ddnversions
per a transport public; és a dir, per 1 euro pressupostat en transport public,
hi ha 47®1 euros per a carreteres. Tot i que enguany esta previst iniciar les
obres del desviament de Ferreries, i que el Govern balear faci una transferencia
al Consell Insular de recursos per valor de 1.500.000 euros per a transport
public, i per tant la diferencia, quant a inversio, no seria tan gran, no deixa de
guedar pales, que el marge ddnversié en transport public pot augmentar
bastant. Valdria la pena fer un esfor¢ per reorientar la despesa publica cap al
transport puablic, ja que la seva potenciacio té efectes tan positius com ara
menys despesa publica, major eficiencia energetica, menys contaminacié, o
menys depredacio de territori.
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42 Cost km dels viatges d@nada i tornada a la feina

A més del cost, que a tots suposa, invertir recursos publics en carreteres
per mantenir el model de mobilitat de vehicle privat, les persones que es
desplacen amb el cotxe tenen un cost economic que no solen calcular i és prou
important.

Vehicle Vehicle
gasolina gasoil
Cost per inversio 15.800 18.960
Adquisicio del vehicle 8 anys 8 anys
Periode amortitzacio 15.000km 15.000km
Km totals vehicle/any| 1. 986, 2 2.370
Cost imputable per km 0, 13 0, 15
Cost de manteniment
Manteniment cada ... 10.000km 10.000km
Cost mitja de la revisié 100 100
Cost imputable per km 0,01 0,01
Cost per reparacio
Es valora que les reparacions
suposen el 20% de la inversio del
cost total a la vida util del vehicle 3.17 3.79
Cost per reparacio / any 397,25 474 QO
Cost imputable /km 0,026 0, 031
Cost per canvi de pneumatics
Situacié de pneumatics cada 40.000 40.000
Preu mitja dels pneumatics 312 312
Cost imputable/ km 0, 0078 0, 0078
Cost p,lissa dob6a
Cost anual de la polissa 1.01 1.01
Cost imputable/ km 0, 005 0, 005
Impost de tracci6 mecanica
Cost anual de ldmpost 75 75
Cost imputable/ km 0, 005 0, 005
Combustible
Consum mitja 75 75
Preu litre 1,1 1
Aparcament 0, 06 0, 06
Multes 0,01 0,01
Peatges 0, 05 0, 05
Cost total per km 0, 46 0, 45

Anar i tornar de la feina representa un important cost economic pels
treballadors; en funcié de les distancies i del tipus de transport utilitzat, el preu
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pot variar entre els 150 i els 250 euros mensuals, en el cas de desplagaments
amb cotxe.

4.3 Lafactura energéetica

Espanya i les llles tenim una forta dependéncia externa per poder tenir
energia. La taxa de dependéncia de I&stat Espanyol ha passat dun 718% al
1997 a un 81@% al 2008. En el cas del petroli, la dependéencia arriba a un 99%.
Aquesta dependéncia ve motivada en gran part per I@ugment del consum de
gasoil i gasolina. Aquesta dependéncia ens fa menys competitius i més
vulnerables economicament.

A més de la potenciacié de vehicles hibrids que puguin funcionar amb
distintes fonts d&nergia, o la potenciacid de vehicles electrics per zones
urbanes i trams curts, la potenciacié del transport public (almanco per accedir a
la feina, el centres d@nsenyament, aeroports, ports, etc.) pot comportar
l@ugment de I@stalvi en el consum del petroli.

5.1 La salut laboral i la mobilitat

Cada cop més la sinistralitat in itinere augmenta quan, curiosament, en els
darrers anys sénicia un descens dels accidents de transit, una baixada que no
es reflecteix en els accidents de trajecte cap a la feina.

El model de mobilitat que tenim condueix al sedentarisme, pero també
provoca que els treballadors arribin amb tensié a la feina, i en tenguin en
acabar, quan el cansament pot generar distraccions importants i pérdues
d@tencidé que creen situacions de risc a la seguretat vial.

Evoluci6 de la sinistralitat laboral a la carretera

Accidents laborals a la 1995 2000 2004
carretera
Ferits lleus 612.284 988.844 946.783
Ferits greus 12.635 14.035 13.014
Morts 1.349 1.575 1.443
TOTAL 626.268 | 1.004.454 96.1240
Accidents in labore
Ferits lleus 578.110 922.785 865.167
Ferits greus 10.543 11.359 10.474
Morts 1.008 1.130 955
TOTAL 589.661 935.274 876.596
Accidents in itinere
Ferits lleus 34.174 66.069 81.616
Ferits greus 2.092 2.676 2.540
Morts 341 445 488
TOTAL 36.607 69.180 84.644
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Tipologia accident NUm. jornades no treballades
Lleus 48.126
Greus 6.223
Mortals 1
Totals 54.410

6.1 Exclusi6 social

Els canvis en l@rdenacié del territori i la dispersié dels llocs de
residencia, poligons industrials i centres d@ctivitat empresarial han fet del cotxe
gairebé l@nica alternativa que tenen molts treballadors i treballadores per
arribar a la feina.

La necessitat de disposar d@n vehicle privat per desplacar-se fins a la
feina, a més de comportar una despesa elevada per a l@conomia domestica,
també crea desigualtats d@portunitats a lthora d@ccedir a un lloc de treball, ja
gue qui no té accés al cotxe o0 no posseeix el carnet de conduir pot veure®
obligat a haver de renunciar a una feina.

Els col-lectius amb més risc dé@xclusio laboral pel fet de no disposar de
cotxe o de no tenir carnet de conduir sén les dones, els joves i els immigrants
extracomunitaris.

Des del punt de vista social, la presumpcié d@ccés universal a la feina

en cotxe és discriminatoria, ja que gairebé la meitat de la poblacié adulta no té
permis de conduir.
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A |&stat espanyol, de cada cent persones que tenen carnet de conduir
nomes trenta-vuit sén dones i, per aquest motiu, acostumen a treballar en el
municipi de residéncia més que els homes. Aixo comporta una feminitzacio de
|@&ctivitat productiva segons I@ntorn i una disminucié de les possibilitats
d@ccedir a un ventall ampli de feines, és a dir, resta oportunitats i pot provocar
dificultats en la inserci6é laboral. En consequencia, el model de mobilitat que
proposa el Pla de carreteres pot agreujar l&xclusiod social dun ampli col-lectiu
de persones.

6.1 Conclusions sobre el model de mobilitat

En definitiva, el model de mobilitat basat en el vehicle privat genera
molts de problemes:

V ELEVADA SINISTRALITAT IN ITINERE
A |&stat espanyol hi va haver 84.644 accidents amb baixa I@ny 2004. Cada
any uns 400 s6n mortals.

V IMPORTANT COST ECONOMIC PEL TREBALLADOR
Combustible, amortitzacio del vehicle, asseguranca.

V AUGMENT DE LES DESIGUALTATS SOCIALS | DIFICULTAT
DOACCES AL TREBALL
Les persones en edat activa i que no tenen carnet de conduir no tenen accés a
poder cobrir determinades ofertes de feina quan les empreses estan ubicades
en zones on no hi ha transport public.

V PERDUA DE TEMPS
| hores de feina quan hi ha embussos.

V COSTOS ECONOMICS EXTERNS
El cost de les infraestructures és molt elevat. A l&stat espanyol es calcula que
la despesa és equivalent al 9&%6% del PIB.

V AUGMENT DELS GASOS D&FECTE HIVERNACLE
Que provoquen el canvi climatic.

V DETERIORAMENT DE LA QUALITAT DE LAIRE
Sobretot als grans centres urbans.
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7.1 El context de Menorca

Actualment, estem en un moment de canvi en qué la societat ha de
decidir si volem optar per solucions caducades i que sén rebutjades per les
societats més avancades o si volem modificar el model que tenim, posant més
valor afegit. Si estem d@cord amb que la principal font ddngressos de Menorca
és el turisme i que l@ncant de Menorca i el seu potencial ve pel seu estat de
conservacio, no sembla encertat aplicar politiques de desenvolupament
danfraestructures i consum de territori.

Menorcaés Reserva de | a Biosfera, i en ||l oc
af egi t o dlayecom a tedti ilqgue no tenen altres competidors directes,
tornem caure en els mateixos errors que altres destins que han malbaratat el
seu territori. Els productes ecologics, elfiver d o, pot ser, S i es f
sentit, un potencial economic important, generador de riquesa i de llocs de
treball.

ol

Si Menorca és atractiva pels visitants i té un cert encant, és per l@stat de
conservacio, de fet, les imatges que son utilitzades per promocionar ldlla solen
ser imatges de platges verges i paisatges naturals.
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En els darrers anys la construccio de grans infraestructures, com ara les
fetes a I@eroport i al port de Ciutadella, han suposat una inversi
importantissima de recursos (157 milions d@uros per a l@mpliacio de la
terminal aeroportuaria; en el cas del dic no sabem encara qué costara
finalment, perqué el pressupost inicial no és suficient, segons I@mpresa
constructora) i, en canvi, no han tingut un efecte de millorar Menorca com a
desti turistic, ni la vida dels menorquins, ni tampoc han creat ocupacio (sén
obres fetes per empreses especialitzades de fora de ldlla, en qué el gruix de
treballadors son operaris fins i tot de fora del pais).

Menorca es troba en un moment en que pot apostar per un model que
no aporta valor afegit al territori ni al desti turistic, que suposa consum de
territori i que genera molts de problemes, fonamentat en ldis i abus del vehicle
privat motoritzat que comporta greus impactes socials, econOmics i
mediambientals atés que genera problemes daxclusié laboral, accidentalitat
viaria, contaminacio, consum ineficient dé@nergia i congestio viaria, o en canvi
podem apostar per un model diferent, de qualitat, sostenible, amb menys
consum del territori i que possibiliti la creacié de llocs de feina.

Estem en un moment de canvi en qué la societat cada cop més demana
una modificacié del model de mobilitat, en l@ctualitat dominat per l@is quasi
hegemonic dels vehicles privats motoritzats. Una modificacio de paradigma
basada en la consecucié d@na mobilitat sostenible i segura. Per tant, es
tractaria de treballar amb l@bjectiu que es produeixi un reequilibri del pes que
té cadascun dels mitjans de transport en la mobilitat futura. En conclusio, cal
trencar amb el model de mobilitat que sda potenciat fins ara, en el qual les
infraestructures de mobilitat es basaven principalment en el creixement de la
xarxa viaria, per la qual cosa séncentiva I@is preponderant de I@utomobil sobre
els altres mitjans.

8.1 Relexions sobre el Pla Director Sectorial de
Carreteres de Menorca

Aquest pla de carreteres reprodueix, un altre cop, el model ja exhaurit
ddincrement de la xarxa viaria en detriment d@&ltres mitjans infravalorats o
simplement descartats; en altres paraules, renuncia a la intermodalitat i a la
ecomobilitat (desplacaments a peu, en bicicleta, etc.) com a model ddntegracio
dels diferents mitjans i, en canvi, en promou la segregacio. Aixi, doncs, el Pla
és insuficient i parcial, ja que no inclou I@dequacio a la intermodalitat de les
infraestructures o, simplement, no té gairebé en compte altres maneres
alternatives o actuacions estratégiques com ara l@ls més eficient del cotxe, i a
més no considera suficientment el fet que Menorca sigui Reserva de la
Biosfera; és un Pla que en les seves propostes podria servir per a un altre
territori.
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Hi ha, doncs, una manca de visié global de la mobilitat dins de la
qgual les infraestructures de transports han de ser una part més de la
mobilitat pero, en cap cas, l@inic recurs per gestionar la mobilitat.

A la memoria justificativa manca la quantificacio de les emissions de
contaminants -de dioxid de nitrogen i microparticules que afecten la salut, i de
CO2 que intensifica l@&scalfament global del planeta- que generen el vehicles de
ldlla i, al mateix temps, manquen les previsions d@ugment d@guestes
emissions amb el previsible creixement del parc de vehicles, si no sdi posa fre.

Igualment, aquest pla agreujara encara més la dependéncia dels
hidrocarburs, la qual cosa incrementara el deficit comercial i la dependéncia
exterior.

En definitiva, no es tracta de fer previsions de la demanda de transit per
després ajustar Imferta a aquesta pretesa demanda creixent, siné que hem de
condicionar la demanda mitjancant |@ferta, és a dir, creant meés oferta
alternativa al cotxe. Si ampliem o fem noves infraestructures viaries, el que
estem fent realment és incentivar i fomentar encara més lais de l@utomobil.
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Creim que hi ha una clara contradiccié entre els Principis Estratégics
gue es manifesten ala Memoria Justificativa, i el desenvolupament posterior.
Entenem que:

U Compatibilitzar la millora de la xarxa viaria amb el respecte i la
proteccio al mediambient i al Patrimoni Natural de ldlla.

i Contemplar la resta de mitjans de transport dins de la politica
global de comunicacions, elevant-los a nivells similars.

U Garantir un model de mobilitat sostenible socialment just.

soén principis que compartim, perd que estan en clara oposicié a mesures tals
com l@mpliacié de la xarxa viaria a la zona sud-est, els desviaments des
Mercadal i Ferreries, la manca dan Pla de Mobilitat Insular i l@studi de plans de
mobilitat a les zones de major transit (poligons, zones turistiques, aeroport,
hospital, etc.)

La Memoria Informativa és prou il-lustrativa respecte a tres fets prou
importants. El primer, quan analitza els usos del sol actual:

i La part dels usos antr £ pics mostra da
una part veiem que els nuclis urbans consolidats i més tradicionals
ocupen tan sols el 0866%... per altra banda les altres zones urbanitzades...
un 4&% del territori... AqQuesta dada ens mostra el model..., centrat en la
creaciod@r banitzacions extensives de resid nci

Respecte als usos del sol i a la xarxa de carreteres, la Memoria
Informativa manifesta:

AnLes zones amb m® s densitat de Xxar xa
ocupades per urbanitzacions extensives, ja que aquestes ocupen el 4%
del territori i engloben el 88.6% de la xarxa viaria 0

Queda clar que el model de creixement urbanistic no només ha conduit
a la dispersio entre habitatge i lloc de feina, siné que ha tingut la conseqiiencia
negativa d@stimular I@is del vehicle privat i la creacié d@na xarxa viaria que
permet, cada cop meés, que es vagin urbanitzant més zones.

En segon lloc, si s@nalitza la Intensitat Mitjana Diaria (IMD) al conjunt de
les carreteres, hi ha un comportament distint segons el mes de l@ny; aixi, en la
Me-1 (carretera general de Mad a Ciutadella) podem passar en el punt
quilomeétric 20@ (vegeu grafic 23 de la Memoria Informativa) de 7.102 vehicles
per gener als 17.518 durant I@agost, o dels 7.179 al generiels 19.619a | 6 agost
en el punt quilométric 42 (vegeu grafic 26 de la Memoria Informativa). Es a dir,
Menorca esta enfora de la saturacio, més encara quan en els darrers mesos
stha incrementat el transport pablic i ha disminuit el transit.
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Si valorem els indexs de sinistralitat a qué es fan referéncia, Menorca té
un index del 0&7 mentre al conjunt de les Balears és del 1®2. Per tant,
Mallorca i Eivissa tenen un index superior, i son les illes amb infraestructures
de carreteres més amples. Es a dir, Menorca té manco accidents de transit
gue el conjunt de les Balears.

Si valoram els punts anteriors, creim que val la pena apostar per
mantenir i millorar la xarxa que tenim a la vegada que hem de treballar en la
mobilitat alternativa; per tant, la nostra opcié passaria per:

Eliminar les mesures proposades per incrementar la xarxa viaria
Eliminar el desviament de Mercadal

Mantenir les mesures de millora de senyalitzacié i de seguretat
(accessos ), especialment per a la circulacié de autobusos

4. No incrementar els carrils addicionals. Millorar els existents.

5. Intervenir en la resta de la xarxa viaria depenent del Consell,

wnN P

especi al ment en | es que s-n | 6acc®s

Impulsar plans de mobilitat
Desenvolupar el transport public

© N

9.1 Propostes d@ctuacid. Que fa Europa?

Menorca esta encara molt enfora de paisos que fa anys que legislen
sobre mobilitat. Per posar uns exemples, a finals d@ctubre de 2008, el Govern
francés va anunciar que els pressupostos de la seguretat social per al 2009
preveien que totes les empreses a nivell territorial paguessin les despeses del
transport public dels treballadors i treballadores. A altres paisos com Belgica o
Alemanya, obliguen a redactar plans de mobilitat a empreses de més de 100
treballadors. A Londres, des de fa cinc anys sda de pagar una peatge per
accedir al centre de la ciutat els dies laborals, i aixi el transit ha disminuit un
30%. Berlin té una zona ambiental de 88 kmz on els cotxes més contaminants
no hi poden accedir. Actuacions similars existeixen a ciutats d@\ustria, Holanda,
Italia, Suécia, Dinamarca o Noruega.

La cultura de gesti6 de la mobilitat ja fa anys que funciona a altres
paisos.
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9.2 Reserva de la Biosfera (el cas de Monteneqro)

Montenegro ha estat declarat fa unes setmanes pais ecologic per IG®NU.
Es un pais de 13.812 kmz i uns 616.258 habitants (cens de 2003). Les sis
ciutats més poblades son la capital, Podgorica, amb 136.473 habitants, Niksic
amb 58.212, i la resta estan entre 15.000 i 21.000 habitants. Al marge de
mesures ja preses en el sentit de la regulacié d@igues residuals, de la limitacio
dels camps de golf i una amplia proteccié del territori (amb 5 parcs naturals), o
un Pla de Regulacio Turistica (per limitar el creixement desmesurat i regular les
condicions que han de complir els inversors turistics) i un altre que regula la
costa, etc., stha desenvolupat tot un model de transport lligat al sector turistic,
del qual volem destacar-ne algunes mesures:

A Desenvolupament de camins rurals exclusivament per a bicicletes (sera
el pais amb més vials per a bicicletes d&uropa) a través dels parcs
naturals.

Tots els futurs desenvolupaments d@utopistes o0 carreteres tenen
l@bligacié déncorporar un sistema donfraestructura de trens lleugers.

El pla d@utopistes que comunicara el nord amb el sud de I@driatic,
patrocinat per la UE, sda planificat amb el minim impacte
mediambiental, eliminant la proposta de proximitat a la costa i als parcs
naturals, aprofitant vials ja existents.

Aprofitament de vials ja existents per evitar desdoblaments innecessaris
Model basat en criteris de sostenibilitat de la UE

Aparcaments exteriors minimitzats

Aparcament public a les entrades de zones urbanes connectats amb
sistemes de transport urba

Estructura viaria dissenyada per minimitzar el transit pels vials interiors
Sistema de gesti6é de trafic WIFI i alimentacié energetica solar. Pla de
gestié sense cables, tant per a control de trafic com per a senyalitzaci6
lluminosa

Promocié de canvi de vehicles de combustid per vehicles eléctrics
Transport public d@nergies renovables

Promoci6 de la bicicleta i I&lectrokarting

>\

v D> prg

> > >

Fonts: Planet Cluster (Empresa catalana que porta el projecte i la seva execucid a
Montenegro, aixi com a altres llocs Reserva de la Biosfera arreu del mén), ONU, UNESCO i
diistints Ministeris de Montenegro (de Transport, de Turisme, etc.) Les regulacions de les lleis
mediambientals vénen implantades segons les de la UE / Banco para la Reconstruccion y
Desarrollo de Europa.
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9.3 Propostes de mobilitat per a Menorca

9.3.1 Creaci6 del Consorci Insular del Transport de Menorca

Sdna de constituir el Consorci Insular de Transport de Menorca (CITM) tal
com estableix el Pla Director Sectorial del Transport de les llles Balears 2005-
2012. Hauran de formar part del Consorci els diferents organismes publics amb
competéncies en mobilitat (representacié del Govern balear, Consell Insular de
Menorca i I@dministracio local). A aquest organ, li han de correspondre les
seguents funcions:

e L&laboracio, la tramitacio i l@valuacio del pla director de mobilitat de ldlla
de Menorca.

e L&missi6 dan informe respecte dels plans de mobilitat urbana
(Ciutadella i Mad), del pla de serveis i dels estudis d@valuacio de la
mobilitat generada.

e Ldplicacio i el finangcament de mesures per a l@s racional del vehicle
privat.

e L&laboracio i el financament de propostes per a ldis racional de les vies i
de I@spai public, en aspectes com ara I@parcament, les arees de
vianants o la implantacié de carrils reservats al transport public o a les
bicicletes.

e El foment de la cultura de la mobilitat sostenible entre els ciutadans.

e Ldlaboracio de propostes de millora de la seguretat en el transport.

e La planificaci6 i la coordinacié dels serveis de transport public i col-lectiu
amb origen i destinacié en llur ambit territorial, i també del transport de
mercaderies.

e La politica de tarifes dels serveis de transport public adherits.
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