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Desplazamiento seguro al trabajo

PRAISE es un proyecto co-financiado por la Comisién Europea e implementado por la ETSC sobre
la prevencion de lesiones y accidentes de trafico para la seguridad de los empleados (PRAISE, por
sus siglas en inglés). El objetivo del proyecto es avanzar el trabajo relacionado con la
administracion de la seguridad vial y ofrecer conocimiento a los empleadores que deban
enfrentarse a este desafio. También apunta a presentar estandares de seguridad vial en el entorno
laboral de los Estados Miembro de la UE y a ejercer funciones de asesoria a nivel europeo: la
seguridad vial laboral es un area de la politica de seguridad vial que necesita claramente una
renovacion del compromiso politico.
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Introduccion

PRAISE es un proyecto co-financiado dirigido por la ETSC destinado a la prevencién de lesiones vy
accidentes de trafico para la seguridad de los empleados (http://www.etsc.eu/PRAISE.php) . El objetivo
del proyecto es avanzar el trabajo relacionado con la administracién de la seguridad vial y ofrecer
conocimiento a los empleadores que deban enfrentarse al desafio de reducir el riesgo en carretera para
sus empleados. El cuarto informe tematico tiene por objetivo presentar cdmo las medidas tomadas por los
empleadores para mitigar el riesgo de desplazamiento in itinere de sus empleados pueden mejorar la
seguridad vial. Ofrece una perspectiva general de la dimensién de las muertes en carretera relacionadas
con trayectos in itinere dentro de la UE y la responsabilidad legal para que los trayectos in itinere sean mas
seguros en diferentes paises. También presenta planes de movilidad que incluyen partes que tratan del
trayecto in itinere y ofrecen consejos sobre cdmo crearlos. Por otro lado, examina cada medio diferente, el
riesgo asociado y las medidas que se pueden tomar principalmente por los empleadores por su cuenta
como también por parte de los gobiernos centrales y locales. Asimismo, cubre otros temas relacionados
gue afectan los trayectos in itinere y la seguridad vial, tales como la planificacién del uso del suelo,
ubicacion del sitio, horarios flexibles y turnos laborales. Finalmente, se incluye una seccién que ofrece una
perspectiva general sobre lo que pueden hacer los gobiernos nacionales y la UE para promover que los
empleadores adopten iniciativas para mejorar la seguridad de sus empleados que se desplazan por
motivos laborales.

1. Analisis comercial

En los Estados Miembro de la UE, cumplir con el deber de cuidado, salud y seguridad son necesidades
esenciales para los empleadores. En algunos paises, los empleadores tienen la obligacién legal de
compensar, a través de sus seguros, las colisiones de trafico en carretera que también se producen in
itinere hacia o de vuelta del trabajo (por ejemplo, ver Francia en la seccidn inferior que trata sobre
iniciativas nacionales). Esto significa que también tienen un fuerte interés en aplicar medidas para evitar
gue se produzcan estos accidentes. En muchos lugares de trabajo, el trayecto hacia o desde el lugar de
trabajo es la parte mas arriesgada en cuanto a seguridad laboral. Este es el caso del trabajo en oficinas, por
ejemplo. Los accidentes por desplazamiento in itinere también llevan aparejadas bajas mas largas en
comparacion con otros accidentes laborales. Ademas, suele ser mas sensato a nivel comercial disefiar e
implementar un plan de movilidad que contemple la seguridad de los empleados que se desplazan para
acudir a su trabajo.

Los empleadores se pueden beneficiar de planes de movilidad a través de:

e Reduccidn del coste y del tiempo invertido en trayectos in itinere y desplazamientos comerciales

e Aparcamientos mds rentables para coches y reduccién de la congestién alrededor del lugar de
trabajo

e Un uso mas eficaz del suelo (a través de una zona de aparcamiento reducida)

e Una menor rotacién y un aumento en la contratacidon de personal y mejores niveles de aptitud
fisica del mismo

e Proteccion del entorno y mejora de la imagen de la empresa con la comunidad y los clientes

e Mejora de la productividad
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e Mejora en la salud del personal y reduccién del absentismo.

e Reduccidon en los tiempos in itinere al trabajo y mejora de la puntualidad de los empleados
mediante la reduccidn de los retrasos por trafico denso y el apoyo a medios de transporte mas
fiables.

Los planes de movilidad que aplican medidas de seguridad para reducir el riesgo in itinere al o del trabajo
pueden también derivar en:

e Menos bajas laborables debido a accidentes;

e Menor riesgo de enfermedades laborales;

e Reduccion del estrés y aumento de la moral y de la satisfaccion laboral;

e Menor necesidad de investigacion y papeleo;

e Reduccidn del tiempo perdido debido a reorganizacidn del calendario laboral;

e Menos 6rdenes sin cumplir y oportunidades comerciales perdidas, reduccion del riesgo de pérdida
de confianza de los clientes;

Los planes de movilidad suelen incluir solo gasto de capital limitado en elementos tales como nuevos
refugios para bicicletas, vias peatonales, paradas de autobus o barreras de aparcamientos. La mayoria se
concentra en mejorar las opciones de movilidad ya existentes a la vez que sirven de incentivo para utilizar
medios de transporte mas sostenibles y desincentiva la utilizacion del vehiculo en solitario. Esto est3
respaldado por campanas de informacion para informar al personal sobre alternativas de movilidad que
les ofrezcan opciones mas realistas. Los buenos planes de movilidad normalmente consiguen reducir el
numero de personas que se desplazan en automdvil al trabajo en un 15% (DfT 2002).

2. Informacion general sobre los trayectos in itinere

En la actualidad, existen pocos datos sobre los accidentes en trayectos in itinere en los Estados Miembro
de la UE, y continta siendo un area difusa y gris. Algunos paises no recogen dichos datos, o apenas estdn
comenzando a hacerlo (incorporando la informacién “Objeto del desplazamiento” en las bases de datos de
accidentes de trafico) Por ende, es dificil comparar el riesgo en carretera al desplazarse hacia o desde el
trabajo a lo largo de la UE. No obstante, estan disponibles cifras de varios paises, y pueden utilizarse para

demostrar la importancia de este tema. Un informe de 2009 publicado por Eurogip? sobre seguridad vial
laboral implicaba recoger y comparar datos de seguridad vial relativos al trabajo de cinco Estados Miembro
de la UE, y sugiere que los trayectos in itinere son un factor de riesgo de seguridad vial importante al que
deberian prestarle atencidon las empresas como parte de sus programas de seguridad vial laboral, a fin de
proteger la seguridad y el bienestar de los trabajadores.

1 Eurogip is a public interest grouping (GIP) set up in 1991 by the Occupational Injuries and Diseases Branch of the French Social

Security system.
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Austria 2007 32,3% 62 62 (100%)
Bélgica 2007 36,6% 79 64 (81%)
Francia 2007 34% 407 350 (86%)
Alemania 2008 41,5% 475 463 (97,5%)
Espafia 2007 26,1% 341 305 (89,4%)

Eurogip (2009)

Este informe deja claro que los accidentes producidos en trayectos in itinere constituyen una proporcién
bastante significativa de la totalidad de accidentes laborales con desenlace fatal, y que la mayoria de los
accidentes en trayectos in itinere son, evidentemente, accidentes de trafico.

En Alemania, los datos mas recientes muestran que, en términos absolutos, se contaron 886.122
accidentes laborales informados en 2008, 8,8% menos que el afio anterior. El nimero de accidentes
informados en desplazamientos desde o hacia el trabajo rozo ligeramente los 178.590, un incremento del
1%. Las nuevas pensiones por discapacidad derivadas de accidentes laborales o in itinere alcanzaron la
cifra de 22.534. Las instituciones de seguros de accidentes laborales registraron 456 accidentes laborales

fatales y 362 accidentes in itinere fatales2.

El tema de los accidentes in itinere y su impacto en el sistema de compensacién de los trabajadores se
traté en detalle en Alemania y en otros tantos paises en un informe previo del Munich Re Group (una
empresa de reaseguros) en 2004. El informe concluia que los accidentes in itinere son un sumidero
financiero para los sistemas de compensacion de trabajadores debido a su alta frecuencia y su gravedad.
La responsabilidad frente a terceros también podria verse afectada en caso de que los dafos se
produjesen solo a terceros y no al empleado o al coche de empresa. El informe también cita que, a medida

2 Source: Deutsche Gesetzliche Unfallversicherung German Social Accident Insurance
http://www.dguv.de/inhalt/zahlen/au wu/wu toedlich/index.jsp
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gue la poblacién se descentraliza y la gente viaja cada vez distancias mas lejanas hasta el trabajo, los
accidentes in itinere aumentan como su proporcidn en el recuento total de accidentes de trafico fatales en
muchos paises. Se descubrid que:

e El45% de las muertes y un 10% de los accidentes laborales en Bélgica guardaban relacién con el
trayecto in itinere.

e El45% de las muertes y un 13% de los accidentes laborales en Finlandia guardaban relacién con el
trayecto in itinere.

e El47% de las muertes y un 10% de los accidentes laborales en Francia guardaban relacién con el
trayecto in itinere.

e El43% de las muertes y un 15% de los accidentes laborales en Alemania guardaban relacién con el
trayecto in itinere.

e El21% de las muertes y un 6% de los accidentes laborales en Italia guardaban relacién con el
trayecto in itinere.

e El16% de las muertes y un 6% de los accidentes laborales en Portugal guardaban relacion con el
trayecto in itinere.

e El29% de las muertes y un 8% de los accidentes laborales en Espafia guardaban relacion con el
trayecto in itinere.

Sin embargo, las comparaciones entre paises se hacen dificiles debido a las diferentes definiciones legales
de lo que es un accidente in itinere. Mientras que en algunos paises la definicién es muy amplia y detallada,
en otros tiene un sentido muy estrecho. Por ejemplo, la definicidon francesa es muy detallada y abarcativa,

ya que considera que los accidentes se pueden calificar in itinere si ocurren (CNAMTS3, 2004 / MRG 2004):

1) Entre un primer lugar de residencia, o un segundo lugar de residencia que tenga una “naturaleza
estable”, o cualquier otro lugar acuda regularmente con fines familiares, y el lugar de trabajo. La
ruta hacia el trabajo podria no ser la mas directa cuando sea necesario tomar una mas larga por el
hecho de compartir el vehiculo.

2) Entre el lugar de trabajo y el restaurante, la cantina o en general en donde el empleado
normalmente coma, y siempre que el desplazamiento no se vea interrumpido o modificado por
cualquier otro propdsito personal que no tenga que ver con ninguna necesidad cotidiana o relativa
al trabajo.

En la practica, esto significa que un accidente podria considerarse in itinere incluso si la interrupcion o el
desvio estan justificados por las necesidades basicas cotidianas. Esto incluye comprar alimentos,
medicamentos, sacar dinero de un cajero o enviar una carta. Los desvios y las interrupciones que tengan
relacion con el trabajo también se incluyen. Asi, quien lleve a casa a un compafiero, compre equipamiento
laboral, organice flores para una fiesta de personal o acuda al médico estara cubierto por el seguro en caso
de accidente laboral (MRG, 2004).

3CNAMTS es el Fondo de Seguros de Salud Nacional de Francia para los trabajadores asalariados.
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En contraste, la definicién legal en Espafia estd redactada de un modo muy conciso y apenas cita que un
accidente sufrido por un empleado en su camino desde o hacia el trabajo se tratard de la misma manera
gue un accidente laboral. Se fijan las siguientes condiciones:

1) Eltrayecto “normal” entre el lugar de residencia o punto de partida regular y el lugar de trabajo.
2) Eltrayecto mas corto y adecuado.

Los desvios solo se cubren si el empleado argumenta con solidez su eleccién debido, por ejemplo, a
atascos o para evitar una ruta peligrosa (MRG, 2004). Portugal también es un ejemplo de pais en el que la
legislacién interprete a los accidentes in itinere de una forma muy estrecha (MRG, 2004). En Alemania, los
accidentes in itinere se definen a partir de la legislacién de seguros laborales. Son los accidentes que
ocurren en la ruta mds “directa” entre el hogar y el lugar de emisién del seguro, que suele ser el lugar de
trabajo, pero esto también puede incluir la escuela. La opcién de la ruta directa se deja abierta, por lo que
el conductor puede decidirla dependiendo de la geografia o de la hora y también escoger el medio de
transporte: coche, transporte publico o bicicleta.

A fin de conseguir una mejor comprensién de los marcos legales y reguladores nacionales de los diferentes
paises que cubren la seguridad laboral, y orientado a ofrecer la informacién necesaria para efectuar un
analisis comparativo a nivel UE, el ETSC llevd a cabo un estudio en el que participaron los 27 Estados
Miembro y Suiza, en el contexto del proyecto PRAISE. En cuanto a los trayectos in itinere, se formuld la
siguiente pregunta: Si se usa un vehiculo para ir o venir del trabajo, ieso también esta cubierto en la
evaluacién de riesgo del empleador?” A esta cuestién respondieron veintiun paises (hasta el momento de
su publicacidn): 13 respondieron que no (Republica Checa, Bélgica, Francia, Grecia, Letonia, Lituania,
Holanda, Polonia, Eslovaquia, Espafia, Suecia, Suiza, Reino Unido) y 8 respondieron que si (Austria, Chipre,
Estonia, Finlandia, Irlanda, Luxemburgo, Rumania, Eslovenia). Por consiguiente, en una serie de paises (8)
existe una obligacidon legal de incluir los trayectos in itinere al trabajo en las evaluaciones de riesgo que se
deben realizar segln la legislacidn de salud y seguridad laboral. Los accidentes en los trayectos in itinere
no aparecen cubiertos por los seguros de dafios laborales en la Republica Checa, Letonia, Holanda,
Eslovaquia y Reino Unido. No obstante, fuera de los paises que respondieron que no, 4 de ellos
comentaron que cuando el vehiculo pertenece al empleador, entonces también es necesario cubrir los
trayectos in itinere en la evaluaciéon de riesgo (Francia, Grecia, Lituania, Polonia).

En Alemania, el Seguro Social de Accidentes de Alemania es una rama del sistema de seguridad social
tedesco. Las instituciones responsables, como las instituciones de seguros de accidentes para el sector
publico y privado, aseguran a cerca de 75 millones de personas en Alemania contra accidentes laborales e
in itinere, accidentes en establecimientos educativos, accidentes sufridos por voluntarios y enfermedades
laborales. La tabla a continuacién expone el nimero de accidentes in itinere fatales por sector y rama
comercial entre 2006 y 2008.
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Alemania: Accidentes in itinere fatales por sector y rama comercial*

2006

Seguro de accidentes en el sector industrial 475

desglosado por sector

Mineria 1

Cantera 9

Gas, calefaccion y agua 2

Metal 68

Ingenieria eléctrica/de precision, textiles, cuero 42
Quimicos 21

Maderera 13

Papel e impresion 14

Alimentos 44

Construccion 45

Comercio y administracion 140
Transporte 34

Servicios de salud 42

Seguro de accidentes en el sector publico 60
Total 535

2007

460

64
38
20

11

51
a7
149
29

33

43

503

9
Work-Related Road Safety
2008 Cambio en
%

412 -10,43
2 X
3 X
3 X
53 -17,19
51 + 34,21
18 - 10,00
6 - 45,45
6 X
34 - 33,33
46 -2,13
129 - 13,42
21 - 27,59
40 +21,21
46 + 6,98
458 - 8,95

Separar los trayectos in itinere seglin medios también constituye una fuente de informacion que puede ser

de gran ayuda para tomar decisiones relativas a politicas, y se deberia alentar a los Estados Miembro, asi

como a los empleadores, a llevar a cabo estudios para aprender mas sobre los modos que utilizan los

empleados desde o hacia el trabajo. Por ejemplo, un estudio realizado en Finlandia indicé que el coche

contintda siendo el medio de transporte desde o hacia el trabajo preferido en dicho pais. También

demuestra que la mayoria de los viajeros in itinere que viajan en coche son conductores (solo un 6% de los

viajeros in itinere resultan ser pasajeros de coche en comparacién con el 61,5% que son conductores), lo

gue demuestra que hay todavia mucho espacio para mejorar la comparticién del coche.

4 Fuente: Asociacion de Seguros Obligatorios de Accidentes de Alemania

http://www.dguv.de/content/facts figures/au wu/wu_toedlich/index.jsp
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De todos los De distancia viajada
Trayectos in itinere desplazamientos in para hacer el trayecto

itinere in itinere
A pie 8,8% 0,9 %
Bicicleta 10,3 % 2,8%
Autobus 6,6 % 7,3 %
Tren 2,1% 3,8%
Metro, metro ligero 1,7% 1,1%
Taxi 0,2% 0,2%
Avidn 0,0 % 0,0 %
Ferry 0,0% 0,0 %
Coche (conductor) 61,5 % 73,2 %
Coche (pasajero) 5,9 % 6,2 %
Otro vehiculo motorizado privado 3,0% 4,5 %
Total 100,0 % 100,0 %

Fuente: Estudio Nacional Finlandés sobre movilidad 2004-2005 http://hlt.fi/english/results/6 21 mode.xls

Los datos sobre las causas de los accidentes in itinere también son dificiles de encontrar, pero informar
sobre las politicas y acciones para hacer estos trayectos seguros seria de gran ayuda. Los factores de riesgo
tales como la fatiga, el estrés, el alcohol (efecto resaca) y la velocidad (darse prisa para llegar a tiempo)
podrian resultar particularmente relevantes a la hora de tener en cuenta los accidentes in itinere. Solo
contamos con datos de causas de accidentes in itinere de unos pocos paises. El ejemplo a continuacién, de
Finlandia, indica que la fatiga es el principal factor de riesgo en los trayectos in itinere en dicho pais.

Quedarse dormido, estado de alerta disminuido 15,0 %
Aptitud para conducir (enfermedad repentina) 11,6 %
Incapacidad para percibir a los demas o a la situacion 11,6 %
Linea de conduccién incorrecta (al acercarse a una curva, etc.) 11,0%
Estimacidén incorrecta de las propias posibilidades de movimiento 8,7%
Maniobra incorrecta (repentina, lenta, etc.) 8,7%
Combinacidon de maniobras incorrectas 8,1%
Otros 25,4 %

Fuente: Accidentes fatales investigados por los equipos de investigacion de accidentes viales de Finlandia (2002-2008), Centro
de Aseguradores del Motor de Finlandia, Comité de Seguridad Vial de Empresas de Seguros VALT.
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2.1 Horario laboral y riesgo in itinere

Un estudio llevado a cabo en Alemania (Geiler, Musahl, 2003), revel6 que el riesgo de verse inmerso en un
accidente in itinere se duplica con oscuridad y durante las primeras horas de la mafiana. Entre la
medianoche y las 5:59 de la mafiana, 1,8 conductores mas por cada millén de kildbmetros conducidos sufre
un accidente in itinere que entre el mediodia y las 19:59. Ademas del factor de la fatiga, el sondeo llevado
a cabo en el contexto del estudio demostré que los conductores tienen un sentimiento subjetivo de menos
riesgo debido a la reduccion del trafico durante los trayectos in itinere nocturnos. La oscuridad provoca
gue los conductores no tengan en cuenta adecuadamente las condiciones climaticas, el trafico y las

circunstancias de la carretera.

El estudio mostrd que el riesgo es superior para los conductores in itinere jévenes de hasta 25 afios (2,5
superior al de los conductores in itinere entre los 25 y los 50 afios), asi como para las mujeres. Las mujeres
suelen sufrir accidentes a pie (incluyendo accidentes por tropiezos, que se registran como accidentes in
itinere pero no son accidentes de trafico reales). Los hombres tienen un riesgo superior que las mujeres en
la utilizacion de bicicletas para hacer sus trayectos desde o hacia el lugar de trabajo. Como conductoras,
las mujeres tienen un riesgo superior, probablemente porque tienden a utilizar coches mas pequefios,
hacen desplazamientos mads cortos aungue por caminos rurales, que son mas peligrosos.

Un estudio posterior, llevado a cabo por Geiler y Pfeiffer en 2007, destacé la relacion entre la cantidad de
horas de trabajo y el riesgo de accidentes en los trayectos in itinere. Estos trayectos, tras un periodo muy
breve de trabajo y tras 6-8 horas de trabajo representan un alto riesgo de accidente. Es posible atribuir
esto al hecho de que las mujeres, que tienen un riesgo superior de accidentes in itinere, tienden a trabajar
menos horas y suelen tener trabajos a tiempo parcial. Asimismo, tras 7 a 8 horas de trabajo, los empleados
hacen sus trayectos in itinere durante las horas pico, que conllevan mas riesgo. En cuanto al horario de
trabajo de entre 9 a 13 horas, el riesgo de accidentes in itinere es mucho menor.

El desplazamiento in itinere también depende de la situacion personal del empleado. Cudnto mas
superiores son los ingresos, se invierte mas tiempo in itinere y mas alta es la probabilidad de elegir el
coche propio como medio de transporte. Los trabajadores a tiempo parcial tienen menos voluntad de
realizar desplazamientos largos. El tiempo medio de desplazamiento in itinere es menor en las mujeres
qgue en los hombres.

Los datos indican que la mayor parte del tiempo que se pasa en carretera es para ir o volver del trabajo,
por lo que queda patente la necesidad de mejorar la seguridad en los trayectos in itinere.

2.2 ¢{Tendencias que se agravan?

Como ya se destacé, el riesgo de verse inmerso en un accidente in itinere podria incrementarse a medida
gue la poblacidn se descentraliza y escoge vivir mas lejos del trabajo. Los datos del Cuarto Sondeo Europeo
de Condiciones Laborales (Eurofound, 2005), sobre “tiempo de trayectos in itinere”, un indicador que se
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define como el porcentaje de trabajadores que viven a 20 minutos o menos del lugar de trabajo, arroja
gue el porcentaje de trabajadores que viven a mas de 20 minutos del trabajo se ha incrementado.

Paises 2000 | 2003 | 2005
AT 27 24 35
BE 33 28 23
BG 32 24
cy | | | 24
cz | | 30 | 26
bk | 28 | 26 | 23
EE | | 3 | 15
Fi | a1 | 23 | 25
R | 27 | 23 | 2
pE | 32 | 28 | 1
EL 25 21 31
HU 30 26
IE 34 21 26
IT | 22 | 2 | =&
LV 26 17
LT 35 18
LU 25 16 22
MT 16 25
N | 30 | s | 19
PL 34 31
PT 34 21 33
RO 34 22
SK 26 21
Sl | | 28 | 29
ES 34 27 25
TR 34 30
UK 30 24 23

eu1s | 30 | 2 | 2

EU25 | | 26 | 23

Porcentaje de trabajadores que viven a 20 minutos o menos del lugar de trabajo (Eurofound, 2005).

Sin embargo, el tiempo in itinere no es el mismo que las distancias, ni estos datos nos hablan de los
medios que la gente utiliza para hacer estos trayectos. Si bien es mas dificil inferir a partir de tales datos el
cambio exacto en la exposicion al riesgo en carretera de los trayectos in itinere, es posible asumir que la
descentralizacion y el alejamiento urbano tienen un impacto negativo sobre los accidentes in itinere.
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Otro factor de riesgo a tener en cuenta es el aumento en el uso de vehiculos de dos ruedas (bicicletas,
ciclomotores, motocicletas), que son medioambientalmente menos dafiinos que los coches, pero tienen
un riesgo mas alto (ver seccidn a continuacion sobre vehiculos motorizados de dos ruedas vy bicicletas). En
el centro de Paris, por ejemplo, el nUmero de personas que utilizan los vehiculos motorizados de dos
ruedas se ha incrementado en un 50% en los ultimos diez afios, mientras que, al mismo tiempo, el nimero
de personas que utiliza el transporte publico se ha reducido en un 16%. En toda Francia, un 50% de las
personas que utilizan los vehiculos motorizados de dos ruedas para sus trayectos in itinere al trabajo lo
hacian antes en transporte publico, mientras que el 25% de ellas antes utilizaban un medio de transporte
individual (Comité de Pilotage pour la Prévention du Risque Routier Professionnel, 2009).

Cada 4 ainos, en Alemania, la Oficina Federal de Estadisticas lleva a cabo un sondeo sobre los habitos de
desplazamientos in itinere de los empleados’. El Gltimo, de 2008, plasmé que un 62% de los empleados
viajaban al trabajo en coche o motocicleta. En consonancia con los altos niveles de transporte publico, el
numero de personas que conduce al trabajo es menor en las areas urbanas. En las regiones del este de
Alemania se suele ir mas a trabajar en bicicleta o caminando. El uso de las bicicletas o caminar es menor en
las areas urbanas, en las que los viajantes suelen usar el transporte publico. El nUmero de ciclistas y
peatones se centra en distancias de desplazamiento menores a 10 km. Asimismo, a mayor nivel de
ingresos, menos es el uso de la bicicleta y menos se camina. El uso del transporte publico varia entre un 8
al 42% en las diferentes regiones.

3. Riesgo en los diversos medios

Viajar por carretera tiene el riesgo de muerte mas alto por distancia recorrida. Los desplazamientos en
tren o en avién son los medios mads seguros por distancia recorrida, seguidos por los desplazamientos en
autobus. Los pasajeros de trenes, autobuses y aviones dentro de la UE tienen el menor riesgo de muerte
por kildmetro recorrido por pasajero. En la media de desplazamientos de pasajeros en la UE, los
desplazamientos en autobus tienen un riesgo de muerte 10 veces inferior a los realizados en coche (ETSC
2003).

4. Planes de movilidad de empleados que incluyen trayectos in itinere

4.1. Qué es un plan de movilidad

Un plan de movilidad es un paquete de medidas practicas para reducir el coste y el impacto mediambiental
de los desplazamientos laborales, ofreciendo al personal alternativas realistas y econdmicas a su vehiculo
personal (Derbyshire 2008). Los planes de movilidad promueven soluciones de transporte flexibles y
sostenibles, tales como planes para compartir vehiculos, trabajar desde casa y facilidades para ciclistas,
adaptados a las necesidades individuales de la empresa, y que no estan en contra de los coches. En un

5 www.destatis.de; Mikrozensus 2008
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sondeo realizado en Reino Unido, cerca de la mitad de los encuestados respondié que deseaban conducir
menos. De esa proporciéon, mas de un tercio dijo que ya habian procurado utilizar menos su vehiculo
(Scottish Executive 2006). De esta manera, los planes de movilidad estan pensados principalmente para
este grupo. Los coches todavia forman parte del panorama, pero la idea es reducir su uso innecesario
siempre que existan alternativas con buena disponibilidad (DfT 2008). Un plan de movilidad se centra en
alentar un uso mas inteligente de los coches y en ofrecer unas mejores opciones de desplazamiento
alternativas. Estos deberian incluir la promocion de medios de transporte seguros y eficientes en cuanto a
consumo de carburante. Viajar menos haciendo la misma cantidad de operaciones comerciales tiene un
efecto de reduccion del uso de carburante, riesgos de la flota y costes operativos (Murray 2010).

4.2. Desplazamientos in itinere como parte del plan de movilidad

Un plan de movilidad deberia incluir una parte especifica sobre trayectos in itinere. El objetivo de esta
parte seria reducir la cantidad de trafico particular creado por los desplazamientos entre el hogar vy el
trabajo. El plan suele consistir de tres partes:

e Se define un perfil de trayectos in itinere y de acceso: ¢ Quién viene a trabajar, cuando y qué medio
de transporte usa? ¢Cual es la situacion del transporte publico cercano a la empresa? ¢Cudles son
los principales cuellos de botella en cuanto a transporte para la empresa?

e Se sugiere una serie de alternativas viables: Mejor acceso al transporte publico; promocién de mas
formas de transporte colectivo, tales como compartir el coche o transporte organizado por la
empresa, y mejores instalaciones para fomentar el uso de bicicletas.

e Los agentes sociales negocian y concretan los detalles de las opciones alternativas, profundizando
en la naturaleza de los acuerdos decididos y definiendo el sentido practico para la empresa.

Los planes de desplazamientos in itinere deberian adaptarse todo lo posible para fomentar el
cumplimiento con los limites de velocidad, normativas sobre horarios laborales y evitar horarios en los que
es posible quedarse dormido al volante. Estos planes, junto con otros trayectos, deberian optimizarse para
minimizar la necesidad de viajar, los trayectos también deberian compartirse o consolidarse y se deberia
utilizar transporte publico siempre que resulte practico. Es posible utilizar programas informaticos de
planificacion de trayectos para optimizar las rutas. La planificacion de la ruta del desplazamiento in itinere
podria identificar y evaluar factores como el terreno y la infraestructura. También deben tenerse en
cuenta las condiciones del trafico (que pueden variar dependiendo del momento del dia). Ademas, las
condiciones meteorolégicas y los factores estacionales (tales como la luz y la oscuridad) también deberian
tenerse en cuenta al escoger la ruta. El estrés y la fatiga al volante pueden afectar a la conduccién y la
eleccion de la ruta, por lo que deberian tenerse presentes.

4.3. Participacion del personal

El apoyo a la gestion directiva en cuanto al plan de movilidad resulta esencial. Si los directivos apoyan al
personal, se puede destinar tiempo al desarrollo, la promocidn y la ejecucion del plan, asi como se puede
asegurar un presupuesto. Una persona deberia ser responsable por la coordinacién general del plan de
movilidad. No obstante, la direccion debera efectuar un proceso consultivo de gran calado para ganarse el
apoyo y conocer las opiniones de los demas en la organizacién, por ejemplo, a través de un grupo de
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coordinacion del plan de movilidad. Para tener éxito, el plan de movilidad debe contar con la aprobacién
del personal, mediante consultas y participacidon activa que contribuyan a fomentar un sentido de que
ellos también son parte del mismo. Los empleadores deberian hacer publicidad de todas las nuevas
iniciativas, asi como de sus éxitos. Asimismo, para mantener el interés, deberian utilizar una serie de
enfoques para presentar su mensaje. Por encima de todo, deben asegurarse de que el personal conoce el
plan de movilidad y las opciones de movilidad sostenibles que tiene disponible.

4.4. Modelo para incrementar la seguridad y reducir los riesgos medioambientales en
los trayectos in itinere y el trafico laboral

EExEEEE LR
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Este es el modelo desarrollado en un estudio finlandés (Pollanen et al., 2003), orientado a incrementar la
seguridad y reducir los riesgos medioambientales en el desplazamiento in itinere y el trafico laboral. En las
empresas se utiliza un modelo similar para varios desarrollos. El proceso comienza con un tipo de
necesidad o requisito. Esto puede provenir, por ejemplo, de cambios en la legislacién, de la estrategia de la
empresa o de problemas que necesitan resolverse. El proceso continlda con el analisis de la situacién en
ese momento: cuantos accidentes se producen, cuantos kildmetros se recorren diariamente con los coches
de empresa, cudles son las caracteristicas de seguridad y medioambientales de la flota. La definicién de
objetivos incluye tanto aquellos relacionados con la seguridad y el medioambiente (como la reduccién del
consumo de combustible) como hacer que la empresa cumplia estos objetivos. El siguiente paso es definir
las medidas apropiadas. Las dos ultimas fases son las de implementaciéon y supervision. En la
implementacién es importante saber quién es responsable y de qué. Asimismo, una buena planificacion y
personalizacion de las medidas escogidas para adaptarse a la empresa contribuyen a obtener unos buenos
resultados. La supervision es el Ultimo paso en el diagrama, pero esta conectada a todas las otras fases.
Esto la convierte en una parte importante del proceso (Pollanen et al, 2003).
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Buenas practicas: puntos basicos al elaborar planes de movilidad

La tabla a continuacidon presenta un listado de lo necesario para desarrollar, implementar y supervisar un
plan de movilidad apropiado (DfT 2008).

Coordinador de Plan de
movilidad

Se designa a una persona, con claridad sobre como participara con los que toman las
decisiones en la empresa.

Documento del Plan de
movilidad

Se publica el plan y se presenta al publico.

Medidas concretas

Se presentan pruebas que indiquen que las medidas exigen resultados tangibles, por e€j.,
lugar para almacenar bicicletas, duchas, etc.

Objetivos inteligentes

El plan de movilidad incluye objetivos que son especificos, mensurables, posibles,
realistas y que se ajustan al marco temporal.

Asignacién de recursos

Se realiza una asignacion especifica de recursos, financieros y no financieros, para la
implementacion del plan de movilidad.

Datos de partida

Se lleva a cabo un sondeo sobre desplazamientos y una auditoria del sitio

Mecanismo de

supervision

Se ofrecen pruebas sobre un enfoque sistematico para medir el rendimiento vy, asi, el
impacto del plan de movilidad.

4.6. Trabajo asociativo

Las organizaciones se pueden beneficiar de las conexiones entre los actores que las circundan. Las
autoridades locales pueden en gran medida elaborar planes de movilidad mas eficaces mediante
asesoramiento y financiacion de mejoras en infraestructuras. Asimismo, pueden coordinar redes de planes
de movilidad para los empleadores locales. Establecer redes de planes de movilidad con otros
empleadores puede resultar muy atil también. Ofrecen la posibilidad de compartir ideas y cooperar en
iniciativas locales. Las conexiones entre empleados pueden, en particular, dar mas peso a las pequefiias
organizaciones en las negociaciones de, por ejemplo, los operadores de transporte publico (DfT 2002).

5. Medios mas seguros para los desplazamientos in itinere

Tras elaborar un plan de movilidad que cubra los trayectos in itinere, los empleadores habran identificado
los medios apropiados y los riesgos asociados para el trayecto desde y hacia el lugar de trabajo para cada
empleado. Esta seccion presenta los diferentes medios utilizados para realizar los desplazamientos in
itinere, entre los que se incluyen el coche, el transporte publico, los vehiculos motorizados de dos ruedas,
la bicicleta y caminar, y analiza lo que los empleadores pueden hacer para conseguir un uso mas seguro de
los mismos. Deberia tenerse en cuenta que la seguridad es un criterio fundamental. No obstante, muchos
criterios pesan sobre la decision de los trabajadores in itinere y resulta vital atender las necesidades de
cada medio.
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5.1. Coches de empresa

5.1.1. Visiones futuras para la movilidad comercial y flotas de coches de empresa

Los conductores de coches son los principales responsables de la muerte en accidentes de trafico de otros
ocupantes del vehiculo, de motoristas, ciclistas y peatones. Los desplazamientos realizados en transporte
publico, incluidos antes y después de caminar o desplazarse en bicicleta, son en su conjunto mas seguros
gue los trayectos en coche (ETSC 2003). Igualmente, a corto plazo, la provision de coches de empresa
continuard siendo un factor clave en la eleccién del medio de transporte de los empleados. Las
matriculaciones de coches de empresa constituyen un 50,5% de los 11,6 millones de coches particulares

matriculados a lo largo de 18 Estados Miembro de la UE en 2008 (Polk 2009) 6. Si un empleado tiene un

coche de empresa y una asignacion de gasolina, mas alld de las posibles desventajas de ir al trabajo en
coche, conducir al trabajo resulta indudablemente la opcién mds natural. Los pagos por distancia,
normativa de asignacion de vehiculos y marcos de incentivos deberian apuntar a minimizar el uso del
coche y reducir cualquier exposicién innecesaria a la carretera (Murray 2010). Estos factores también
tendradn un impacto sobre los desplazamientos in itinere. Cooke (2010) destaca la necesidad de hacer una
revision de los criterios del empleador para asignar los vehiculos de empresa.

En cuanto al gasto de combustible, solo unos pocos Estados Miembro solicitan a sus empleados que den
cuentas del combustible recibido de los empleadores y se abstengan de usarlo para fines privados. En
Bélgica y Holanda, el uso meramente comercial representa el 20-30% del uso de los vehiculos de empresa,
y el resto corresponde a uso privado y trayectos in itinere desde o hacia el lugar de trabajo. Al considerar
el tratamiento fiscal de los coches de empresa como beneficios en especie, los empleados de muchas
PYMES reciben beneficios que se fiscalizan menos que su remuneracion salarial alternativa. Un estudio
reciente llevado a cabo por la Comisidon Europea estimé que las pérdidas impositivas podrian rondar el
0,5% del PBI de la UE (54 billones de euros) (Polk 2009).

Los coches de empresa pueden absorber una ingente cantidad de capital y, en el clima comercial actual, |a
economia tendrd una gran importancia a la hora de decidir el tamafio y el tipo de la flota de la empresa.
“El vehiculo de empresa tendra que redituar econdmicamente en el futuro mas de lo que lo ha hecho en el
pasado” (Cooke 2009). Otros motivos importantes para la eleccion del medio son los regimenes
impositivos de los gobiernos, tanto los que regulan los coches de empresa como los privados. La gestion
del riesgo, que ya comenzd a destacarse como un tema importante, continuard creciendo y se vinculard
con las estrategias para recortar el kilometraje comercial general. En el corto y medio plazo, se producira
un cambio hacia los “coches de ciudad” en algunas situaciones urbanas, a fin de minimizar y evitar las
tasas de congestion. Los coches de empresa o de departamentos, mediante un contrato de alquiler,
podrian utilizarse para reemplazar a la “flota gris” (ver mas abajo) y, con el tiempo, a otros coches de

6 Sin embargo, el nimero de coches de empresa en el total de registros varia entre los diferentes paises. Su nimero mas bajo se

da en Grecia (24%), y el mas alto en Alemania (60%).
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empresa. El kilometraje laboral total esta bajo la lupa, y se reducira mas dado el reemplazo del contacto
cara a cara por las comunicaciones electrénicas (Cooke 2009). En vista de ello, el papel de un proveedor de
vehiculos para la flota actual podria cambiar y asumir un rol distinto con los clientes y volviéndose
proveedor de un servicio combinado de movilidad comercial personal.

Movilidad labcl'ral_personal
al ] - ;
Necesaria i)casmna]mente Necesara toldo el tiempo
Desplazamientos Ocasional, pero con una Funcién de servicio  Actividad de contacto
rutinarios/mas largos reaccion de cliente rapida / Asistencia al cliente con clientes / Posibilidad
i | - Sin pasajeros de pasajeros
Transporte por Solo horas 24/7
medios combinados laborales
] Coche de
Avién/Tren octiscerigpkitids empresa Coche de clochende
Autobus ) ATl i o coche empresa escogido empresa,
Coche compartido e compartido/ por utilidad/ :
Alquiler diario Taxi o s - e - e
q ! Minibiis de alquiler si rentabilidad v economia
Taa se trabaja
por turnos

Arbol de decisiones de movilidad laboral (Cooke 2002).

Tras completar el proceso de planificacién, si se concluye que los coches de empresa contintan siendo la
mejor opcidn, se deberian dar pasos claros orientados a asegurar que el vehiculo y el conductor tienen la
mayor seguridad posible. Se deberia implementar un programa de gestion de riesgo integral que también
cubra a los que usan los coches de empresa para conducir in itinere al trabajo. Los empleadores deberian
especificar unos estandares minimos de caracteristicas de seguridad de los vehiculos y de puntuacién de
estrellas EuroNCAP.

5.1.2. Flota gris

Los vehiculos de la “flota gris” son los vehiculos propios y privados de los empleados cuando los utilizan
para trabajar. También pueden ser Utiles para los trayectos in itinere. A este respecto surgen varios temas
adicionales. Se deberia realizar una evaluacidn de riesgo que analice lo que falta para asegurar que si los
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conductores utilizan sus vehiculos para sus desplazamientos in itinere también se los incluya en las
politicas de seguridad vial laboral del empleador. El vehiculo deberia estar “adaptado para las labores”:
esto significa que deberia contar con un seguro total, un mantenimiento y unas revisiones de alta calidad.
Los empleadores deberian verificar también que existen unos estdndares minimos de caracteristicas de
seguridad, tales como la edad maxima, en caso de que también se utilicen para desplazamientos in itinere.
La evaluacion del riesgo del conductor se incluyd en el Informe PRAISE sobre formacion de conductores
(ETSC 2010). La formacidn, tras una evaluacion de riesgo del conductor, deberia ofrecerse a todos aquellos
gue necesitan conducir para llegar al trabajo, mas alla de si utilizan los coches propios o de la empresa. Los
empleadores podrian considerar extender la evaluacién del riesgo de conductores y la formacion relevante
también a aquellos empleados que utilizan sus propios vehiculos para conducir hasta el trabajo.

Recomendaciones a nivel nacional

e Tener en cuenta los cambios de régimen impositivo del vehiculo y su kilometraje para incentivar la
reduccién del uso del coche y del riesgo en carretera.

Recomendaciones a nivel empleador

e Los pagos por distancia y los marcos de incentivos deberian apuntar a minimizar el uso del coche y
deberia revisarse todo programa que pudiera alentar el uso intensivo artificial de vehiculos a fin de
reducir cualquier exposicion innecesaria a la carretera.

e Llevar a cabo una evaluacién de riesgo que cubra la ruta de movilidad al trabajo y el medio de
transporte.

e Crear campanas para concienciar sobre el mantenimiento regular de los coches de empresa y de la
flota gris.

e Ofrecer una evaluacién del riesgo de conductores seguida de una formacién relevante para mejorar
las habilidades al volante e integrar la formacidon en conduccién ecoldgica que también ensefie a
respetar las velocidades adecuadas para conducir.

e Asegurar que los coches de la flota gris utilizados para los desplazamientos in itinere estan

adaptados para su propdsito y bien mantenidos y asegurados.
5.1.3. Compartir coche

Compartir el coche es una forma de reducir el nimero de coches en las ciudades sin restringir la movilidad
individual. Los usuarios de la carretera que realizan los mismos trayectos in itinere pueden agruparse para
viajar juntos. Utilizan sus coches privados, pero comparten los asientos disponibles en su vehiculo con
otros viajantes, que suelen ser compafieros de trabajo, y suelen compartir el precio del combustible. Esto
puede ser tan simple e informal como “llevar al colega a casa” o se puede facilitar a través del
establecimiento de una red informativa para descubrir quiénes realizan los mismos trayectos y posibilidad
gue compartan el coche. Para todos, excepto para las empresas muy pequenas, una base de datos de
coches compartidos podria resultar util. Este sistema permite a los empleados introducir informacién
sobre su movilidad para que la base de datos pueda buscar automaticamente a los compafieros con los
gue coincide la ruta. Si bien algunos programas permiten al personal encontrar un compafero para
compartir coche a través de la intranet de la empresa, otros prefieren que sea un coordinador quien
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administre este servicio. Estan disponibles varios paquetes de software para ayudar a las empresas a
establecer marcos de comparticién de vehiculos (DfT, 2002).

El sistema de comparticion de vehiculos también deberia integrar un método para comprobar el nivel de
mantenimiento y seguridad de la flota de vehiculos compartidos, ya se trate de una “flota gris” o de coches
de la empresa. Asimismo, deberian tenerse en cuenta también las implicaciones de seguridad personal al
compartir coche. Compartir coche, una iniciativa desarrollada como una medida mediambiental, también
ofrece una serie de beneficios para los usuarios de la carretera, incluyendo costes de movilidad in itinere
mas baratos, reduccion de la congestidn de trafico, y una disminucién de la exposicidn al riesgo.

Recomendaciones a nivel nacional/local

e Fomentar compartir vehiculos ofreciendo vias menos congestionadas a los que comparten coche
(por ej., Madrid).

Recomendaciones a nivel empleador

e Establecer una red informativa para ayudar a los empleados a implicarse en compartir coche. Esto
puede hacerse notablemente a través de la intranet de la empresa u organizacion y a través de la
adquisicion de nuevos paquetes de software.

e Dar prioridad al estacionamiento u ofrecer exenciones a las tasas de aparcamiento para los
empleados que compartan coche.

e Establecer un sistema de taxi garantizado para volver a casa en caso de resultar necesario si uno de
los compafieros que comparten coche tuviera que quedarse mas tiempo en el trabajo.

5.2. Vehiculos motorizados de dos ruedas

Los motociclistas se enfrentan a un riesgo muy superior de muerte que otros usuarios de la carretera. Por
la misma distancia viajada, el riesgo para los motoristas de morir en accidentes de trafico es muy superior
a la media que el riesgo de morir en un accidente de trafico de los conductores de coches. En 2006, por lo
menos 6200 motoristas murieron en accidentes de trafico en la UE de los 25, lo que representa un 16% de
la cifra total de muertes y solo un 2% del total de kildémetros conducidos (ETSC 2008). También existe una
tendencia a pasarse a los vehiculos motorizados de dos ruedas, ya que se puede llegar al trabajo evitando
problemas como los atascos, las tasas de congestion y falta de aparcamiento. En Europa, el uso de

vehiculos motorizados de dos ruedas se ha incrementado un 69% entre 1994 y 20047. Entre 2003 y 2008,

el parque automotor de vehiculos de pasajeros aumentoé un 7,4% (ANFAC, 2008), mientras que durante el
mismo periodo el parque de vehiculos motorizados de dos ruedas crecié un 10,2% (ACEM).

7 ACEM http://www.acem.eu/cms/ptwfatalities.php
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Si bien las motocicletas conllevan inevitablemente un riesgo superior al de los coches, las pruebas indican
gue la implementacién de medidas de seguridad dedicadas puede mejorar la seguridad de estos vehiculos
sustancialmente. Las medidas deberian apuntar a mejorar el comportamiento de los motociclistas, asi
como también el de otros usuarios de la carretera, asi como a ofrecer un entorno mas seguro para los
usuarios de este tipo de vehiculos a fin de conseguir seguridad. La pericia de los motociclistas, asi como su
formacion, experiencia y actitud, resultan fundamentales para conducir estos vehiculos con seguridad. Los
motociclistas deberian recibir una formacién apropiada cuando comienzan a utilizar la motocicleta (y
vuelven a hacerlo tras un periodo de no utilizarla), y recibir capacitacién adicional a medida que avanzan
de motocicletas mas pequefias a las mas grandes. Los motociclistas deberian ser conscientes de las
dificultades de los demas usuarios para detectar sus vehiculos y evaluar su velocidad (ETSC PIN 2008). El
segundo Informe Temdatico PRAISE sobre formacion de conductores describe las mejores practicas en
formacidn tras obtener el permiso para vehiculos motorizados de dos ruedas en la conduccién “in itinere”
desde y hacia el trabajo. En cuanto a los vehiculos de empresa o de la flota gris que se utilizan para los
trayectos in itinere, los empleadores deberian incluir la utilizacién de este tipo de vehiculos de dos ruedas
en sus evaluaciones del riesgo y cubrir tanto al motociclista como al vehiculo.

Recomendaciones a nivel nacional

e Cumplir obligatoriamente con el uso del casco.

e Instalar radares capaces de detectar a los motociclistas que circulan a velocidades superiores al
limite y hacer que los motociclistas cumplan dichos limites.

e Mejorar la formacién de los conductores y motociclistas. La formacién de conductores deberia
centrarse en reconocer peligros y evaluar riesgos, asi como en aptitudes de control del vehiculo. La
formacidn de conductores deberia asegurar que los candidatos comprenden la vulnerabilidad de
los motociclistas y que “les prestan atencién” cuando estdn al volante.

e Educar a los motociclistas sobre la importancia de una adecuada fijacion y ofrecer informacion de
consumidores relativa a la seguridad de los cascos.

e Deberian desarrollarse unos estandares minimos sobre indumentaria de proteccién.

e El disefio y el mantenimiento de las carreteras deberia tener en cuenta a los motociclistas (ofrecer
buen mantenimiento invernal, utilizacidon de superficies antideslizantes, carreteras adaptadas a los
errores de los conductores).

Recomendaciones a nivel empleador

e Realizar una evaluacion del riesgo que cubra el trayecto al trabajo, seguido de la formacién
relevante para mejorar las habilidades.

e Considerar con qué instalaciones se cuenta para el estacionamiento de vehiculos motorizados de
dos ruedas, y si son seguras, estan bien iluminadas y cuentan con un mantenimiento adecuado.

e Ofrecer instalaciones para motociclistas, tales como taquillas.

e Incluir criterios de seguridad en la adquisicion de vehiculos motorizados de dos ruedas.

e Implementar campanas que conciencien sobre el mantenimiento regular de las motocicletas.

e Asegurar que las motocicletas de la empresa y de la flota gris utilizadas para los desplazamientos in

itinere estdn adaptadas para su propésito y bien mantenidas y aseguradas.
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5.3. Oferta de transporte publico orientado a segmentos

Los principales medios de transporte publico (autobus y tren) son los mds seguros. Los empleadores
pueden tener un rol clave ofreciendo transporte publico orientado al segmento adecuado como una
opcidn para los desplazamientos hacia el lugar de trabajo. El transporte publico también ofrece beneficios
desde otras perspectivas, ya que al haber menos vehiculos se producen menos atascos y hay menos
problemas de estacionamiento. En la actualidad, la mayoria de los trayectos in itinere se realizan en
coches. El sistema de transporte publico tiene su mejor nivel de servicio en las horas pico (cuando
comienza y termina el horario laboral). El acceso a informacién tal como horarios y la informacién en
tiempo real sobre atascos resulta vital para asegurar que no se desalienta a los usuarios de utilizar el
transporte publico (ver a continuacion lo referente a la "Smart Bus Stop" - Parada de bus inteligente). Los
sistemas de informacién modernos, tales como sitios web, servicios SMS e informacion en tiempo real en
las paradas y en los vehiculos dan una imagen positiva del transporte publico y los usuarios aprecian esta
tecnologia (GUARD 2010). Lo principal para asegurarse de que los servicios de transporte publico
constituyan una opcién viable para los trayectos desde y hacia el trabajo es asegurar que existe un
transporte publico fiable y bien segmentado en las rutas in itinere. A la vez que consiguen los objetivos de
seguridad para sus empleados, los empleadores también pueden cumplir sus metas medioambientales y
de gestidon de calidad. Estos tres objetivos son importantes para la imagen de la empresa, asi como para
evitar la rotacion e incrementar la satisfaccidon. Los empleadores también se benefician al no necesitar
tantas plazas de aparcamiento, lo que reduce los costes relacionados.

Cuando existe transporte publico en las rutas desde o hacia el trabajo, el coste también puede representar
una barrera (ir a trabajar en tren puede ser caro, por ejemplo). En este caso, se pueden buscar ofertas de
billetes con descuento para alentar a los empleados a que utilicen el transporte publico en su plan de
movilidad. Esto probablemente agrade al personal, asi como también les permitird viajar los fines de
semana o por la noche sin coste alguno (DfT 2008).

En Alemania, a los trabajadores se les ofrecen los denominados “billetes laborales”, tal como lo hace el
Consejo de Seguridad Vial de Alemania. Son billetes mensuales o anuales que las empresas publicas o
privadas adquieren conjuntamente a una asociacion de transporte regional para sus empleados. Los
billetes laborales suelen requerir que la empresa adquiriente compre una gran cantidad de billetes (mas de
20, normalmente) y que constituyan al menos un 50% de su mano de obra. A cambio, los billetes laborales
ofrecen un gran descuento sobre el precio de los billetes individuales. Muchas organizaciones reducen adn
mas el coste de los billetes de temporadas para sus empleados cobrando un precio reducido, o regalando
los billetes (con lo que subvencionan eficazmente los desplazamientos de sus empleados al lugar de
trabajo). Las organizaciones adquirientes también son responsables por la administracidn de los billetes,
como la expedicidon de tarjetas de abonados y los billetes en si. No obstante, las PYMES a veces no
consiguen alcanzar el nimero minimo de billetes exigidos por las asociaciones de transporte regionales,
pero pueden asociarse con las asociaciones de intereses correspondientes.

También deberia tenerse en cuenta el intercambio y la interoperatividad con otros medios. Una red de
transporte que fomente las opciones no motorizadas, como caminar o usar la bicicleta (ver seccion a
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continuacion) resulta particularmente importante en cuanto a que permite el acceso al transporte publico
urbano y los intercambiadores (EEA 2008).

5.3.1. Servicios de lanzadera

Cuando no hay transporte publico o resulta insuficiente, los empleadores podrian considerar ofrecer su
propia alternativa mediante servicios de lanzaderas, por ejemplo, entre las estaciones de tren y el lugar de
trabajo. Las lanzaderas compartidas son mas seguras que los vehiculos particulares, tal como se explico en

la seccion sobre transporte publico de antes. En Italia 8, las administraciones publicas
(municipalidades/Ministerio de Medioambiente) han creado un marco para asignar fondos y ofrecer
asistencia a las empresa, mediante la co-financiacién de servicios de lanzadera empresariales. Las
empresas con un gestor de movilidad (ver seccidn inferior sobre iniciativas nacionales, experiencia de
Roma) pueden presentar solicitudes de co-financiacién de lanzaderas: esto incluye el reembolso de hasta
el 50% de los costes totales de gestion para un periodo de dos/tres afios. También existe la posibilidad de
gue un grupo de empleados ubicados en la misma area presente un proyecto para obtener co-financiacion
para un servicio compartido.

“NAVETTA AZIENDALE

s

Lanzadera empresarial (Roma Servizi per la Mobilita)

5.3.2 Estudio comercial de “Smart Bus Stop” (Parada de autobus inteligente): Roma

La “parada de bus inteligente"? indica el tiempo de espera del autobus: asi, los ciudadanos pueden decidir

si esperan o hacen otra cosa en el tiempo disponible hasta que llegue el autobus.

Este servicio, que esta activo en alrededor de 200 paradas de autobus en la ciudad de Roma, también ha
tenido una difusion amplia de su aplicacion para teléfonos maviles. El servicio es gratuito (solo se aplica el
coste de conexion del operador).

Las empresas pueden solicitar incluir en su propia intranet un vinculo especifico a las paradas o lineas de
autobus cercanas. Asi, los empleados pueden saber en tiempo real cuando “su” autobus esta llegando a
"su” parada sin tener que esperar afuera. Muchas empresas e instituciones abiertas al publico conectan
este servicio con pantallas para que los clientes puedan consultar esta informacion.

8 Informacion ofrecida por Roma Servizi per la Mobilita.

9 Informacion ofrecida por Roma Servizi per la Mobilita.
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Fuente: Roma Servizi per la Mobilita

Recomendaciones a nivel nacional/local

Promover la extension, calidad, marketing y utilizacion del transporte publico.
Evaluar anualmente el nivel de servicio y la utilizacién del transporte publico.

Evaluar las rutas (rutas directas sin cambios), sostenibilidad de los horarios (en relacion con el
horario de entrada y salida del trabajo), tiempos de trayecto para que contemplen los
desplazamientos hacia o desde el trabajo utilizando transporte publico.

Asegurar un buen acceso a la informacidn sobre el transporte publico (informacidn de horarios y a
tiempo real)

Alentar la centralizacion de las actividades laborales para que puedan complementarse mejor con
el transporte publico

Mejorar infraestructuras: bordillos elevados; medidas de prioridad como carriles para autobuses;
paradas de autobus de mejor calidad y dreas de espera en los lugares de viaje del personal.
Promover billetes de transporte publico subsidiados por la empresa (por ejemplo, billetes anuales).

Recomendaciones a nivel empleador

Ofrecer billetes de transporte publico anuales subsidiados.

Para los grandes empleadores, ofrecer centros de desplazamiento en el sitio de trabajo que
provean informacion integral.
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e Colocar la informacion sobre los trayectos, como los horarios, en los sitios de la intranet de la
empresa.

e Procurar el didlogo con los operadores de transporte publico a fin de asegurar horarios y rutas
adecuadas para el personal.

e Ofrecer servicios de lanzadera cuando la alternativa de transporte publico no exista o sea
insuficiente (por ejemplo, lanzaderas desde las estaciones de tren hasta el lugar de trabajo).

5.4. Caminary andar en bicicleta

Los esfuerzos deberian centrarse en hacer que ir o volver del trabajo caminando o en bicicleta constituyan
medios seguros para los ciudadanos. En 2008, el 6,7% de todas las muertes de trafico fueron ciclistas, y el
20,4%, peatones. Se suele desaconsejar andar en bicicleta o caminar creyendo que son métodos de
transporte menos seguros que los coches. Pero la investigacion hace énfasis en que las ventajas de
caminar y andar en bicicleta tanto para la salud publica como para el medio ambiente (reduccién de la
mortalidad, estilos de vida saludables mediante ejercicio regular) superan ampliamente a sus desventajas
(riesgo de muerte o lesiones) (Saelensminde 2004). Se estima que aquellos que cambian del coche a la
bicicleta tienen unos efectos beneficiosos del incremento de la actividad fisica mucho mayores (3-14
meses ganados) que el efecto potencial de mortandad del incremento de las dosis inhaladas de
contaminacién del aire (0,8-40 dias perdidos) y el incremento en accidentes de tréafico (5-9 dias perdidos)
(Hartog 2010). Muchos también escogen andar en bicicleta o caminar por motivos financieros. También se
ha probado que, cuando los niveles de ciclistas alcanzan una proporcién grande, los accidentes se reducen
cada vez mas. Esto queda patente en las ciudades con una proporcién de medios alta como Amsterdam y
Copenhague, que han visto un descenso de los accidentes aparejado a un incremento en la cantidad de
ciclistas.

El miedo al trafico suele citarse como una de las razones para no caminar ni andar en bicicleta.
Especialmente en los paises ndérdicos, la calzada resbaladiza es una preocupacién importante durante el
invierno; el mantenimiento invernal y el calzado antideslizamiento, asi como los neumaticos tachonados
para bicicletas son algunas de las soluciones para este problema particular. La renuencia a adoptar estos
medios de transporte saludables y sostenibles es uno de los elementos del ambiente obesogénico (PACTS,
2007). Promover ir en bicicleta o caminando al trabajo también puede formar parte de la promocién de la
salud laboral. Los aspectos de salud también estan cubiertos en el tercer Informe PRAISE del ETSC, Aptitud
para conducir (ETSC 2010). Por ejemplo, un estudio expone que los empleados que van en bicicleta al
trabajo son mas productivos:

° Andar en bicicleta reduce el estrés y la depresion

° Andar en bicicleta reduce los problemas del suefio y el cansancio, a la vez que aumenta la
tolerancia al estrés y la confianza (sentimiento de libertad e independencia);

o Fiabilidad temporal: los ciclistas saben a qué hora llegan al trabajo o para una reunion
externa
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5.4.1. Andar en bicicleta

Los empleadores pueden adoptar una serie de medidas para incrementar la seguridad de sus empleados
gue van al trabajo en bicicleta. Una recae dentro de la evaluacidon de las primeras necesidades para buscar
rutas hacia el trabajo o trabajar conjuntamente con los empleados para escoger las mas seguras. El
empleador puede publicar un mapa con estas rutas e incluirlo en su sitio web. Las herramientas de
internet también se pueden utilizar para ayudar a los ciclistas a hacer el mejor uso de la red ciclista
(GUARD 2010). Los empleadores también pueden celebrar jornadas "En bici al trabajo", con promociones
como desayunos para ciclistas, clinicas de bicicletas y proteccién de bicicletas mediante chips. Segun el
estudio britdnico "Cémo hacer que los planes de movilidad funcionen", que presenta varios estudios de
caso, dichas acciones pueden multiplicar por 5 o por 10 la cantidad de ciclistas. Su popularidad sugiere un
buen potencial para aumentar los ciclistas regulares si se logran derribar las barreras tales como los
peligros del trafico local (DfT 2002).

Las organizaciones también pueden intentar negociar con tiendas de bicicletas locales para ofrecer
descuentos a su personal en la compra de equipamiento de ciclistas, reparaciones y mantenimiento,
incluyendo equipamiento de seguridad como luces. Los empleadores también pueden considerar
incentivos como los pagos en efectivo por cada dia que se acuda en bicicleta, o acumulacion de vales
diarios que pueden cambiarse en las tiendas locales de bicicletas. Otra opcién podria ser crear una flota de
bicicletas de empresa. Se podria promover el uso de dicha flota a través de bonificaciones salariales.
Dichas bonificaciones podrian darse a los empleados que no gastaron la totalidad de su asignacién para
combustible en el vehiculo de empresa porque fueron al trabajo en bicicleta.

Deberian hacerse esfuerzos por parte de las administraciones locales y los gobiernos a fin de crear un
entorno mas seguro para ir caminando o en bicicleta. La implementacién de carriles e instalaciones
adicionales para bicicletas (usualmente en conjunto con otras medidas) se suele asociar a los incrementos
en la cantidad de ciclistas y un aumento en el porcentaje de trayectos realizados en este medio de
transporte (GUARD 2010). La experiencia de algunas ciudades también bajo el mismo proyecto demostré
gue una promocién fuerte y muy visible de la bicicleta, en conjunto con mejoras significativas en la
infraestructura, cambia la mente de los planificadores, politicos y los habitos de desplazamiento de los
ciudadanos (GUARD 2010). Los empleadores pueden tener un papel fundamental a la hora de canalizar a
los actores responsables de las infraestructuras las opiniones reflejadas en los sondeos de trayectos de los
empleados sobre rutas en bicicleta y las cuestiones de seguridad. Algunas autoridades locales podrian
contar con agentes de bicicletas especificos para responder a tales solicitudes.

Es menester enfocar la formacidon de una forma sensible, ya que aprender a circular en bicicleta est3
asociado con la juventud y los adultos pueden negarse a admitir que carecen de la confianza necesaria. Los
nuevos ciclistas se beneficiarian de contar con un companero con mas experiencia que los acomparie y les
muestre las mejores rutas con poco trafico y como circular por rutas en las que no se ofrecieron
instalaciones especiales. También existe un nuevo software para buscar las coincidencias de personas en
cuanto a trayectos en bicicleta, de la misma forma que las bases de datos de comparticién de coches lo
hacen con los trayectos en coche (DfT 2008). Andar en bicicleta en grupos tiene la ventaja de que resulta
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mas visible para los demas usuarios de la carretera, por lo que se reduce el nimero de accidentes. El uso
de bicicletas eléctricas también se extiende cada vez mas: se recomienda formar a los ciclistas para que
estén adaptados a los diferentes requisitos de las bicicletas eléctricas.

5.4.1.2. Ejemplo de un empleador que tomé medidas para mejorar los desplazamientos en bicicleta para
los trayectos in itinere

La Sociedad para la Colaboracion Técnica (GTZ, en aleman) de Eschborn, Alemania (alrededor de 1000
empleados), esta participando en el proyecto "bicicleta + negocios", cuyo objetivo es aumentar la

proporcién de ciclistas en los medios combinados de trafico in itinere'0, Ademas de las medidas a nivel

empresa, los intereses de la GTZ también esgrimieron en el desarrollo de las estaciones de tren locales y el
concepto de ciclista urbano. Las actividades incluyeron una reunion de personal sobre “bicicleta +
negocios” y la mejora de las instalaciones de estacionamiento de bicicletas (calidad, ubicacién, iluminacion,
caminos de acceso, duchas, taquillas). En la intranet corporativa se crearon los sitios web de los ciclistas.
Otro resultado fundamental fue la creacién de un mapa de ciclistas para desplazamientos in itinere,
desarrollado en estrecha cooperacion con la organizacion de planificacién metropolitana Francfort Rin-
Meno, ADFC Hessen, la ciudad de Eschborn y la GTZ. El mapa se disefié para mostrar las rutas de redes de
ciclistas de la ciudad desde todas las direcciones en Eschborn y se basé en la experiencia de los ciclistas de
la GTZ que se desplazaban desde o hacia su trabajo en este medio.

5.4.1.3 Desplazamientos in itinere en bicicleta en Copenhague

Copenhague, con una poblacion de 500 mil habitantes, es un ejemplo de ciudad en la que el 37% de los
trabajadores van a trabajar o a las instituciones educativas en bicicleta y un 60% de los ciudadanos las
utilizan a diario para todos sus trayectos. También se calculd que, si los ciclistas aumentasen un 10%
adicional, se ahorrarian 8 millones de euros en costes de atencidn sanitaria. Los esfuerzos de las
autoridades de Copenhague han logrado una reduccidon del 50% de los ciclistas fallecidos o con lesiones
graves desde el afio 2000. Para continuar con estos altos niveles de ciclistas y mejorar las marcas de
seguridad, se ha llevado a cabo una serie de intervenciones policiales que también mejoran la seguridad de
los ciclistas in itinere. Entre ellas, por ejemplo, se incluyen restricciones para los vehiculos pesados de mds
de 18 toneladas y se recomiendan rutas para este tipo de vehiculos a través de la ciudad. Para minimizar
aun mas los accidentes de vehiculos pesados vy ciclistas, la tecnologia LED informa a los conductores de
vehiculos pesados si un ciclista se aproxima a un cruce. Se han creado las denominadas “rutas verdes de
ciclistas”, que identifican las rutas seguras. También se crearon ondas verdes para ciclistas, que ponen los
semaforos en verde a la velocidad a la que circulan las bicicletas. También se establecié el sistema
denominado “busicleta” (cycle bus), por el que los ciclistas se rednen a ciertas horas en puntos concretos
de la ruta para realizar los trayectos in itinere conjuntamente. Estos mejoran la seguridad e incrementan la
sensacion de seguridad de los ciclistas (Rassmussen 2010).

10 http://www.bikeandbusiness.de/pilotprojekt.htm.
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5.4.1.4 Utilizacién del sistema publico de bicicletas Vélib de Paris para los trayectos in itinere

El sistema publico de bicicletas Vélib se inaugurd en Paris en 2007 como parte de los esfuerzos de la
Ciudad de Paris para reducir el trafico de vehiculos particulares y promover medios alternativos de
transporte que incluyan el transporte publico, caminar y andar en bicicleta. Paris ahora cuenta con 20600
bicicletas distribuidas a lo largo de 1451 paradas, a 300 metros una de otra. En Paris, el 61% de los
suscriptores a largo plazo utilizan Vélib para ir al trabajo o a la escuela, el y el 40% lo usan como medio
principal de movilidad para estos trayectos. Cerca del 61% de las personas piensan que Vélib es un servicio
facil de utilizar, practico, rapido y que se encuentra facilmente disponible. Asimismo, el 84% de los
ciudadanos creen que Vélib completa la oferta de transporte. La duracién media de un viaje es de 18
minutos. La seguridad vial no frena el uso de Vélib, y solo un 10% de los usuarios la califican como una
desventaja. Las bicicletas estdn equipadas con medidas de seguridad como luces que se encienden
automaticamente en cuanto se empieza a andar en bicicleta y tiras reflectantes en las ruedas. En
respuesta a los aspectos de seguridad vial relativos al incremento de las bicicletas, el Ayuntamiento de
Paris preparé una campafia de comunicacién que incluia la distribucion de folletos a los nuevos
suscriptores del servicio en los que se indicaban las medidas de seguridad y se daban consejos para andar
en bicicleta por Paris. Esta accién se complementd con acciones policiales para hacer valer dichas medidas.
Los resultados de seguridad vial demuestran que la tasa de accidentes no se ha incrementado, pero que la
tasa general de accidentes fatales, en particular con relacién a los vehiculos de cargas pesadas, todavia
estd muy alta y es necesario reducirla. En 2007 se desarrollé e implementd una campafia especial sobre
puntos negros orientada a tanto conductores como ciclistas.

5.4.2. Caminar

Al igual que con la bicicleta, la seguridad es un punto clave para los empleadores que desean alentar
caminar como parte de la promocién de salud laboral. La ubicacion del sitio también es un factor
importante. Caminar puede ser una eleccidn especialmente interesante cuando el lugar de trabajo esta
dentro de la ciudad o préximo a areas residenciales. Al igual que con las bicicletas, los empleadores
pueden trabajar con las autoridades locales para gestionar la infraestructura y mejorar la seguridad de los
peatones. Lo principal es tratar los temas clave, como la eleccion de la ruta y la creacion de un mapa util
para peatones. Al igual que con las bicicletas, los mapas que muestren rutas favorables para peatones se
podran presentar y anunciar en la pagina web del empleador.

Recomendaciones a nivel nacional/local

e Mejorar la seguridad de los usuarios de carretera desprotegidos dentro del contexto de la
promocién de la salud laboral.

e Promover caminar y andar en bicicleta para realizar el trayecto desde y hacia el trabajo, haciendo
énfasis en la utilizacion segura de las carreteras.

e Establecer marcos de compaiieros y busicletas para alentar la utilizacion segura de este medio.
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e Mejorar las infraestructuras, y en particular, hacer que las rotondas sean mds seguras para los
usuarios desprotegidos de la carretera reduciendo el ancho de la calzada, aumentando el desvio en
las entradas y mejorando la sefalizacidn, las lineas de los carriles y la notoriedad.

e Acabar con el exceso de velocidad y establecer el limite en areas residenciales a 30 km/h.

e En dreas en las que los limites estan por encima de los 30 km/h, ofrecer infraestructura especial
para ciclistas.

e Ofrecer rutas mas cortas y seguras para peatones y ciclistas, asegurando de que dichas rutas sean

directas y que sean las mas rapidas, asi como también las mas seguras.

e Ofrecer beneficios tales como los estimulos fiscales para promover la bicicleta y caminar al trabajo
y un IVA reducido para las reparaciones de bicicletas.

Recomendaciones a empleadores

e Mejorar la calidad de la experiencia ciclista fuera del lugar de trabajo y del acceso peatonal,
trabajando en asociacion con otros empleadores de la zona y con las autoridades locales y grupos
de ciclistas.

e Ofrecer formacidon para aquellos que no tengan confianza como ciclistas e introducir un programa
de compafieros de bici.

e Fomentar el uso de equipamiento de seguridad.

e Crear mapas especificos para ciclistas/a pie que identifiquen las rutas seguras

e Garantizar el uso gratuito de la bicicleta de empresa para ir y volver del trabajo, con posibilidad de
probar diferentes modelos tales como las bicicletas plegables o eléctricas.

e Ofrecer incentivos financieros o en especie a quienes decidan ir en bicicleta o caminando al trabajo.

e Organizar eventos para fomentar el uso de la bicicleta o caminar que también se centren en temas
de seguridad tales como el mantenimiento y la visibilidad de la bicicleta.

e Ofrecer duchas, vestuarios y taquillas para ciclistas y caminantes: Pueden ser utiles para los que
guieran hacer un poco de gimnasia a la hora de comer.

e Ofrecer refugios para bicicletas en los estacionamientos que sean seguros y estén préoximos a las
entradas al edificio. El acceso al estacionamiento necesita tenerse muy en cuenta para evitar
conflictos con otros tipos de trafico del lugar de trabajo.

e Participar con las autoridades locales para mejorar la seguridad de las infraestructuras para
peatones y ciclistas.
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6. Factores que tienen influencia sobre los trayectos in itinere

Esta seccidon presenta otros tres factores que influyen sobre los tiempos y las rutas de los trayectos in
itinere: patrones de trabajo, utilizacién del suelo y planificacidn de rutas.

6.1. Horario flexible y turnos

El horario flexible ofrece la posibilidad de trabajar mas al aire de cada uno y planear la jornada laboral
acorde a las necesidades. Esto significa que los empleados pueden escoger desplazarse en horarios que se
combinen mejor con las mejores opciones de transporte. Por ejemplo, pueden utilizar sus coches evitando
las horas pico. O pueden compartir coche con compafieros o con familiares. El horario flexible también
tiene otras ventajas, ya que puede mejorar la satisfaccion laboral y la motivacién. Este horario puede
utilizarse para trabajar en jornadas mas largas y crear semanas comprimidas, y que asi los empleados
puedan tener dias libres que asimismo reduzcan los dias en los que deben desplazarse al trabajo. Esto
tiene sentido especialmente para los que tardan mas en llegar al trabajo y para los que estan a cargo de
nifios, por ejemplo. No obstante, no siempre es posible tener un horario flexible para todos los tipos de
trabajo, como por ej., en el sector de los servicios.

Algunos empleadores y empleados también podrian considerar trabajar a distancia o desde casa, por
ejemplo, uno o dos dias por semana, con lo que reducirian la necesidad de desplazarse al trabajo a diario.
Sin embargo, existe la posibilidad de que trabajar en casa aliente a los empleados a alejarse mas del
trabajo, por lo que podrian reducir los viajes pero aumentar la distancia. Las organizaciones que permiten
trabajar desde casa necesitan reducir la necesidad de desplazarse, controlar el efecto sobre la distancia de

desplazamiento y comprobar que no cambian desplazarse menos por mayor distancia'’.

Para los trabajadores en turnos, desplazarse puede representar otros problemas relacionados con el
momento y las circunstancias del desplazamiento. Los trayectos desde y hacia el trabajo podrian verse
afectados por la fatiga. Los empleadores de este tipo de trabajadores por turnos deberian ser
particularmente conscientes de los riesgos de la fatiga. Deberian facilitar que los trabajadores puedan
descansar (incluso en el lugar de trabajo) antes de ir a casa. También deberian prestar atencién a las
necesidades individuales o realizar modificaciones dependiendo de las situaciones particulares. Asimismo,
si los empleados escogen el transporte publico, se deberia prestar atencion a los temas de seguridad por
viajar por la noche o de madrugada. Este tema ya se tratd con mas detalle en nuestro tercer informe
PRAISE sobre Aptitud para conducir (ETSC 2010).

11 Making travel plans work: lessons from UK case studies, Department for Transport, 2002.
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Recomendaciones a nivel nacional/local

e Adoptar politicas de empleo que permitan el trabajo a distancia y el horario flexible, con la
posibilidad de definir distintos patrones de desplazamientos in itinere y permitan disfrutar de un
mejor equilibrio entre trabajo y vida personal.

e Fomentar el uso del transporte publico incluso fuera de las horas pico.
Recomendaciones a nivel empleador

e Introducir acuerdos de horarios flexibles si el tipo de actividad permite dotar a los empleados de
mas opciones en cuanto al medio de transporte y evitar los horarios en horas pico.

e Ofrecer trabajar desde casa si la actividad de la empresa lo permite, pero controlar la duraciéon del
trayecto.

e Ofrecer apoyo particular en la eleccién del medio de desplazamiento para los trabajadores por
turnos, teniendo en cuenta la seguridad.

e Asegurarse de que los trabajadores por turnos trabajan en los mismos turnos tanto como sea
posible, a fin de facilitar unos patrones de suefio regulares.

e Se deberia prestar especial atencion a los trabajadores de turnos de noche, especialmente en lo
relacionado con la vuelta a casa después del trabajo, por ejemplo, permitiéndoles dormir en las
instalaciones de la empresa.

e Si resultara rentable, ofrecer un taxi a los trabajadores que en ocasiones trabajan horas extra o
fuera de horario y tienen que volver tarde a casa.

6.2. Rutas mas seguras

Los trabajadores in itinere no eligen necesariamente las rutas mas seguras para desplazarse. Esto puede
resolverse ya sea reduciendo el riesgo en carretera a lo largo de las rutas in itinere (especialmente a través
de medidas que transformen infraestructuras) u ofreciendo informacién para ayudar a los trabajadores a
escoger rutas mas seguras, mas allda del medio de transporte que utilicen. Los trabajadores in itinere
prefieren las rutas mas rapidas al trabajo (no necesariamente las mds seguras), por lo que resulta
necesario asegurar que se minimiza el riesgo en carretera para dichas rutas. Existen todavia muchas
deficiencias de infraestructura que pueden derivar en accidentes in itinere.

La gestién del trafico mediante STl puede ser util, por ejemplo, en conjuncidon con la utilizaciéon de
herramientas como los limites dinamicos de velocidad, que cambian durante las horas pico. También
deberia considerarse ayudar a los trabajadores in itinere a escoger las rutas mas seguras. Los usuarios de la
carretera no suelen ser conscientes de la alternativa segura que se les ofrece. Las rutas seguras para los
programas escolares de los nifios son bastante populares y dichas iniciativas deberian extenderse a los
desplazamientos in itinere con un caracter mas general. Lo principal es que los empleadores se impliquen.
Para ello, se pueden utilizar una serie de herramientas informaticas, informacién integral como la
ubicacidon de los sitios de alto riesgo e informacion en tiempo real para evitar los atascos o informar a los
usuarios de la carretera sobre accidentes en sus rutas.

Recomendaciones a nivel nacional/local
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e Al disefiar nuevas infraestructuras, las autoridades responsables deberian asegurarse de que los
nuevos caminos se construyen sin mobiliario urbano peligroso y, cuando ello no sea posible, que el
mobiliario urbano tiene un disefio que tenga esto en cuenta.

e las auditorias obligatorias de seguridad vial deberian eliminar los peligros viales dentro de los
estadios de disefio del programa.

e Las autoridades responsables deberian identificar una jerarquia vial en base a las funciones de los
diferentes trayectos.

e Llas autoridades deberian crear rutas atractivas y convenientes para los trayectos a pie o en
bicicleta que la gente quiera recorrer (rutas mas alejadas del trafico de motor y con mas seguridad
para cruzar las calles).

e Reducir los limites de velocidad cuando los vehiculos de motor se desplacen préximos a personas
caminando o en bicicleta.

Recomendaciones a nivel empleador

e Promover iniciativas para ayudar a los trabajadores in itinere en la planificacion de sus rutas u
ofrecer informacidn sobre rutas mas seguras tales como en EuroRAP (EuroRAP es un programa
cuyo objetivo es ofrecer una valoracién independiente y coherente de la seguridad de las
carreteras).

e Apoyar a los empleados en la planificacidén de sus rutas para dar prioridad a las rutas seguras desde
y hacia el trabajo.

e Mostrar informacidn en tiempo real sobre el trafico y los accidentes de los que se tenga noticia en
la intranet o en pantallas en el lugar de trabajo.

6.3. Utilizacion del suelo

El uso integrado del suelo y la planificacion del transporte deberia ser una herramienta clave en la gestion
de la demanda de desplazamientos y transporte y deberia influenciar la seguridad vial y los patrones de
movilidad a lo largo de la UE. El disefio urbano afecta los patrones de viaje. En la actualidad, el objetivo es
reducir el movimiento del trafico no esencial a través de nuevas dareas residenciales, pueblos y ciudades, a
la vez que aumentar la accesibilidad y la viabilidad del transporte publico. Para ofrecer un uso integrado de
la tierra y planificacidon del transporte es necesario contar a nivel nacional con una mayor colaboracién
entre el Ministerio de Transporte y otros ministerios que tengan relacién con el transporte, tales como el
de Finanzas, Planificacion, Medioambiente e Industria. Sin coordinacion de alto nivel, la provisién de un
transporte integral y la planificacién del uso de la tierra recaerd en las manos de autoridades pioneras en
lugar de ser un objetivo comun a lo largo de toda Europa (EEA 2008).

Un ejemplo de buenas practicas puede ser establecer colaboraciones entre las autoridades publicas y los
empleadores locales (asociaciones de empleadores locales/cdamaras de comercio/zonas
industriales/parques comerciales/etc.), que son quienes saben mejor que nadie cuales son las necesidades
de sus empleados en su entorno local y pueden tener una influencia positiva sobre el uso de la tierra y el
proceso de planificacién. Los empleadores locales también pueden acordar entre ellos agrupar las areas

comunes, tales como compartir estacionamientos de coches, a fin de reducir viajes innecesarios.
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Recomendaciones a nivel nacional/local

e Las autoridades deberian fomentar la integracién de la seguridad vial en el uso de la tierra y la
planificacién del transporte.

e las actividades laborales deberian estar centralizadas, a fin de que puedan tener un mejor servicio
de transporte publico.
Recomendaciones a nivel empleador

e Los empleadores deberian, desde un comienzo, tener en cuenta los desplazamientos laborales y la
facilidad de acceso al definir las ubicaciones del lugar de trabajo.

e Los empleadores deberian promover agruparse para informar a las instituciones publicas sobre sus
necesidades locales, o incluso para solicitar fondos publicos para coordinar proyectos.

7. Acciones a nivel nacional

Las autoridades relevantes pueden tomar una serie de acciones positivas a nivel nacional. Un primer paso
seria la recopilacién de datos de trayectos in itinere, algo que falta en muchos paises. Dependiendo del
sistema de compensacién legal en practica, la definicién de lo que constituye un accidente in itinere
variard de un pais a otro (ver la perspectiva general sobre trayectos in itinere explicada con anterioridad),
por lo que puede influenciar la recopilacidon y disponibilidad de la informacion. Medir el alcance del
problema (como hemos visto, los accidentes in itinere son una proporcién muy significativa de los
accidentes laborales) y controlar los patrones/tendencias resulta vital para facilitar acciones a nivel
nacional. Tales acciones pueden incluir la adopcidon de directrices e incentivos para empleadores, o la
financiacion de proyectos de movilidad tal como se detalla en los ejemplos a continuacién.

7.1. Francia

En Francia se ha trabajado mucho en este tema. En 2008, de 956 accidentes laborales fatales, 333 fueron
accidentes in itinere (CNAMTS, 2010). La situacién es bien conocida en gran parte debido al hecho de que,
en Francia, los accidentes in itinere estdn asegurados por el marco publico de lesiones laborales, y una
pequefia parte de la compensacidén pagada en caso de accidente in itinere recae sobre los empleadores, ya
que estos accidentes se tienen en cuenta cuando se calculan las primas de los seguros. Por esta razén, se
decidid elaborar un texto de trabajo sobre prevencion de riesgos in itinere (“risque trajet” en francés).
Dicho texto se adoptd en 2004 y sirve como directrices para los empleadores. Este texto es la continuacién
de otro adoptado en 2003 sobre el riesgo en la conduccidon durante horas de trabajo (“risque mission”),
gue tenia referencia en la Directiva Europea 89/391 sobre salud y seguridad en el lugar de trabajo.

El texto sobre prevencidn de accidentes in itinere (CNAMTS, 2004) indica que dichos accidentes
representan una carga social y econdmica gigantesca, cerca del 45% de las muertes laborales, y que una
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serie de medidas adoptadas por los empleadores y los implicados locales pueden reducir
significativamente el riesgo in itinere.

Como prioridad, se deberian tomar medidas para evitar o reducir la exposicién al riesgo:

e Reducir los trayectos innecesarios, incluyendo ofrecer un comedor para comer y, para algunos
puestos de trabajo, definir turnos que no ofrezcan largos descansos que pudieran alentar a los
empleados a volver a casa a mitad del dia.

e Decantarse por los medios de transporte publico, ofreciendo incentivos a los empleados, u
ofreciendo lanzaderas financiadas por el empleador, en caso de ser necesarias.

Cuando esto no es posible:

e Mejorar el acceso local al lugar de trabajo y ofrecer mejores instalaciones de estacionamiento a los
empleados.

e Fomentar que los empleados comprueben que sus vehiculos se someten a un buen mantenimiento
y cumplen con los estandares técnicos.

e Ayudar a los empleados a maximizar su seguridad cuando se disponen a utilizar las carreteras,
mediante la adaptacion correspondiente de los horarios laborales, ofreciendo informacidn sobre
las condiciones del trafico para ayudar a los empleados a preparar su viaje (condiciones
meteoroldgicas, obras, etc.), ofreciendo mapas sobre las mejores formas de llegar al lugar de
trabajo.

e Informar y concienciar a los empleados sobre los riesgos in itinere (a través de campafias/jornadas
informativas/programas de formacion).

El texto también promueve la agrupacion de los empleadores locales, ya que estas medidas pueden ser
mas eficientes si se toman en conjunto por parte de varias empresas, y especialmente, especialmente al
colaborar con las autoridades locales.

Lo mas importante es que este texto es un pilar sobre el que se asienta el trabajo actual del Comité de
Direccién para la Prevencion de los Riesgos de Seguridad Vial Laboral (una organizacién constituida por las
entidades de seguros de salud publica de Francia). En Paris se celebré una mesa redonda sobre la
prevencion de los riesgos in itinere y en febrero de 2011 se publicard un informe sobre los riesgos in
itinere (CNAMTS, 2010). En particular, los temas que se debaten en el Grupo de Direccién y que se
publicardan en este informe incluyen la creacion de redes locales y redes de accién, la agrupacion de
objetivos de seguridad y medioambientales para mejores trayectos in itinere, y un enfoque sobre los
riesgos causados por los cambios a los nuevos medios de transporte: compartir coche, bicicleta, vehiculos
motorizados de dos ruedas.
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Finalmente, se creé una herramienta en linea para ayudar a los empleadores a evaluar el trabajo de sus
empresas en lo relativo a los riesgos viales. Esta herramienta se llama PEDRO'2, y se crearon dos médulos

diferentes: uno para riesgos viales durante el horario laboral y otro para riesgos in itinere. La evaluacién
del “PEDRO Trajet”, en los desplazamientos in itinere, se divide en tres secciones que contienen
informacidn para ayudar a los empleadores a evaluar los patrones y accidentes in itinere de sus empleados,
su gestién de seguridad vial y las acciones que tienen en marcha. En esencia, es un cuestionario que
pregunta cosas como “iEsto ya estd en marcha?” o “éHizo usted esto?” para una serie de elementos en
cada una de las tres secciones, y que ofrece informacion a medida que el empleador completa el
cuestionario. Es posible acceder a la herramienta “PEDRO Trajet” en linea.

7.2. ltalia

La figura del gestor de movilidad se introdujo en marzo de 1998 por decreto. Las empresas privadas, asi
como las instituciones publicas con mas de 300 empleados en una misma instalacion, o con mas de 800
empleados en mas de una instalacién, pueden designar a un gestor de movilidad, responsable por la
movilidad del personal. Los gestores de movilidad ejercen un rol de intermediarios entre las instituciones y
los legisladores en el campo de la movilidad urbana y las necesidades de la empresa a la que representan.
Una serie de incentivos, tales como los billetes anuales reducidos de transporte publico o la posibilidad de
solicitar la co-financiacién de proyectos de movilidad, pueden inducir a las empresas a designar un gestor
de movilidad. Los principales objetivos del gestor de movilidad son:

e Lareduccion del uso del coche privado para trayectos in itinere a favor del transporte publico y/o la
optimizacion de los cambios de medios.

e Promocién de la comunicacién y la conciencia sobre los temas de movilidad

e Promocién de la introduccién gradual de vehiculos de bajo impacto medioambiental

12 Plan d’Evaluation et d’Actions du Risque Routier Professionnel (Plan de evaluacion y accion sobre el Riesgo Profesional en

carretera) http://pedro.artifrance.fr/trajet/.
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Proyecto de lanzadera cofinanciado por la Municipalidad de Roma (Fuente: Roma Servizi per la Mobilita)

El establecimiento de una sede para el Plan de movilidad también es una de las principales tareas del
gestor de movilidad. La movilidad de los empleados primero se investiga por medio de cuestionarios que
recaban informacion sobre su medio de transporte in itinere actual y la disponibilidad para adoptar
habitos in itinere mas inteligentes si se dispone de una serie de medidas/herramientas/incentivos. Tras
ello, se elabora un plan de movilidad in itinere, que incluye principalmente las mejores practicas de la
empresa y la promocién del transporte publico o su integracion con el coche privado. Los gestores de
movilidad designados suelen carecer de la capacidad técnica especifica para su funcién, por lo que se guian
a través de una figura publica designada en la region: el gestor de movilidad de area. Estos asisten a los
gestores de movilidad y a las empresas con actividades de asesoria y asistencia técnica. La interaccion
entre los gestores de movilidad de areay los gestores de movilidad incluye:

e Promover la participacion activa
e Actividades de formacién que incluyen reuniones iniciales, eventos y talleres

e Promocion y creacidn de redes de gestores de movilidad, teniendo en cuenta que las empresas que
operan en las mismas dreas urbanas comparten problemas similares (dificultad para estacionar,
falta de adecuacion del transporte publico, etc.).

e Actualizacion de las actividades de los gestores de movilidad
e Busqueda de soluciones especificas para casos especificos

e Busqueda de formulas especiales para promover los trayectos in itinere e integrar las flotas de
empresa con vehiculos compartidos

e Asistencia técnica (ingenieria, planificacidn y disefio)
e Asistencia informatica

e Andlisis de datos
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e Validacion de los planes de desplazamiento in itinere
e Control de los proyectos activos

Los gestores de movilidad de area son un enlace entre las empresas y las municipalidades y las
administraciones publicas, por lo que también ofrecen asistencia técnica/administrativa a las
municipalidades a través de las siguientes funciones:

e Creacion de actas administrativas

e Compartir aspectos de la toma de decisiones

e Facilitar el contacto y las reuniones con empresas sobre temas especificos
e Brindar apoyo en la definicidn/asignacion/reforma de fondos

e Participacion en las comisiones técnicas

Asimismo, desde 2000 existe un decreto que indica que todos los polos de actividad que generen o
atraigan trafico se podran incluir dentro de las medidas/incentivos para movilidad urbana sostenible y
podrdn enviar proyectos de co-financiacion a las autoridades publicas competentes. Los candidatos

potenciales incluyen: centros comerciales, hospitales, universidades, auditorios, etc.'3

7.3. Suiza

Algunas empresas publicas y privadas han presentado un programa de movilidad para todos sus
empleados. El mismo se centra en reducir los atascos ocasionados por los empleados en sus
desplazamientos in itinere, a fin de promover caminar y andar en bicicleta al trabajo y el uso del transporte
publico. Se analiza la estructura de movilidad de la empresa, se fijan los objetivos y se sugieren medidas.
La informacidn, la concienciacidn, la organizacién, el cumplimiento y la promocién de las medidas mejoran
la salud y la seguridad de los empleados. Por ejemplo, las empresas que se unen al programa de movilidad
reciben un incentivo financiero de 2000 francos suizos (1400 euros) del cantén del Tesino (al sur de Suiza)
y asesoramiento gratuito de la municipalidad. Los cantones de Ginebra y Vaud también han desarrollado
un plan de movilidad conjuntamente con recomendaciones muy concretas para los empleados. En el plan
de movilidad se propone una lista de medidas y para cada una de ellas se hace una distincién clara entre
como se aplica la medida para los trayectos in itinere (llamados “trajet pendulaire” en Suiza) o para los
desplazamientos durante horario laboral. Algunas de las medidas propuestas, tales como ofrecer servicios
de lanzadera por parte de la empresa, solo estdan pensadas para los desplazamientos in itinere. Es posible
acceder al plan de movilidad en linea: http://www.unige.ch/ses/geo/oum/doc/Plan%20de%20mobilite.pdf

13 Toda la informacion de esta seccion ha sido facilitada por Roma Servizi per la Mobilita.
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7.4. Reino Unido

Segun las autoridades de sanidad y seguridad del Reino Unido, los desplazamientos in itinere no estan
cubiertos en las responsabilidades legales de la evaluacion del riesgo. No obstante, se estan llevando
acciones para fomentar la idea de los planes de movilidad, que también integran asuntos de seguridad
para diferentes medios de transporte que se usan en los desplazamientos in itinere.

A nivel nacional, el Departamento de Transporte del Reino Unido ha creado la Red de Movilidad Comercial
Nacional'4 (National Business Travel Network, o NBTN), que estd albergada por las empresas de la

comunidad, lo que permite acceder a mas de 4000 organizaciones que dan empleo a uno de cada cuatro
personas en este pais. Es una red de empresas para empresas que les permite compartir las mejores
practicas y fomentar la légica de los planes de movilidad. A través de la investigacion y de los estudios de
caso practicos, la NBTN estd desarrollando y demostrando un estudio comercial practico para la
planificaciéon de movilidad laboral. Organiza reuniones regularmente para tratar los asuntos relevantes de
la planificacién de movilidad y ha desarrollado sistemas de informacidn y guia libres para empleadores
sobre temas que incluyen fiscalidad y planes de movilidad, motocicletas, bicicletas y trayectos a pie.
También han desarrollado herramientas practicas para desarrollar acceso personalizado a mapas para
ubicar los lugares de trabajo y de acceso para peatones y ciclistas. Esto forma parte del sitio web Cycle to

Work Guarantee (Garantia de ir en bicicleta al trabajo)1s.
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Ejemplo de un mapa para que los ciclistas planifiquen una ruta segura al trabajo (NBTN)

14 http://www.nbtn.org.uk/

15 www.nbtn.org.uk o directamente a través de www.cycletoworkguarantee.org.uk/
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Las autoridades locales promueven planes de movilidad que pueden incluir asuntos relativos a los
trayectos in itinere y a la seguridad. Muchas autoridades locales han designado coordinadores de planes
de movilidad para ofrecer asesoramiento y asistencia a las empresas interesadas en desarrollar sus propios
planes de movilidad. Algunas incluso han preparado paquetes y directrices que describen los pasos para
desarrollar planes de movilidad a partir de plantillas.

Otro ejemplo de buena practica del Reino Unido es promover desplazamientos mas saludables al trabajo y
para reducir la contaminacion mediambiental. El Acta Financiera de 1999 introdujo una exencidn fiscal
anual que permite a los empleados alquilar bicicletas y equipamiento de seguridad para ciclistas a sus
empleados de forma libre de impuestos. La exencion formd parte de un paquete de medidas introducidas

amparadas por el Plan de Transporte Verde del gobierno. Las directrices® clarificaron cdmo las empresas

pueden sacar provecho a la exencion por implementar el plan para ir al trabajo en bici, que alienta a que
los empleados acudan a trabajar en bicicleta y permite a los empleadores obtener los beneficios de una
mano de obra saludable.

7.5. Luxemburgo

La asociacion de empleadores de Luxemburgo elaboré en 2002 un informe sobre accidentes laborales que
mostraba que, si bien los accidentes se reducian, el nimero de siniestros de o hacia el trabajo en las
carreteras estaba en aumento, sumando al menos un 67% de las colisiones laborales con fallecidos en
trafico. Una serie de socios, incluyendo la asociacion de empleadores, la asociacién de aseguradoras,
inspeccién laboral, sindicatos y la ONG Seguridad Vial Nacional, llegaron a un acuerdo para lanzar una

campafia denominada “Trajet: sécurisons-le!”17 (esto se traduciria como: “Ir y venir del trabajo con

seguridad”). La campania, lanzada en 2003, apunta a brindar material a los empleadores para llevar a cabo
una sencilla formacion de sus empleados. Los materiales preparados para esta campafia consistian en
hojas informativas sobre 12 temas (un tema por mes del afio), incluyendo un recordatorio de las reglas de
trafico, informacién sobre los diversos factores de riesgo (alcohol, velocidad, no usar el cinturén de
seguridad, moviles, etc.), asi como explicaciones sobre algunas leyes importantes de la fisica (tal como la
distancia de frenado), el impacto de las condiciones meteoroldgicas sobre la seguridad o cémo prepararse
para trayectos largos.

16 http://www.dft.gov.uk/pgr/sustainable/cycling/cycletoworkguidance/.

17 www.trajet.lu.
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7.6. Alemania

n Alemania, la iniciativa “bicicleta + negocios”'8 en el drea de Francfort-Meno apunta a vincular los
En Al I t “bicicleta + ”18 [ de F fort-M t lar |

intereses de los empleados ciclistas con los de sus empleadores para mejorar la imagen de la bicicleta
como un medio de transporte moderno. Destaca que la bicicleta puede formar parte del panorama de
transportes junto con el transporte publico, en particular como un medio de transporte diario incluido en
la planificacidon del transporte local y regional. Se gestiona entre diferentes socios, entre los que se
incluyen el ADFC (Club de Ciclistas de Hessen de Alemania) y la Asociacién de Planificacién Conurbana de
Francfort/Rin-Meno. Bicicleta+negocios tiene por objetivo contribuir a los esfuerzos para motivar a los
trabajadores in itinere a escoger la bicicleta para ir a trabajar e incrementar la distribucién de trabajadores
en diferentes medios. Los ciclistas in itinere constituyen hasta el 12% del trafico en pueblos entre 50 mil y
500 mil habitantes, que baja hasta un 6% en las ciudades que superan los 500 mil habitantes (Plan
Nacional de Bicicletas 2002).

El proyecto esta integrado por diferentes médulos que incluyen infraestructura y comunicacion y acceso
en el que el equipo del proyecto asesora a los empleadores cdmo pueden hacer que su empresa esté mas
adaptada para quienes desean acudir al trabajo en bicicleta. El segundo médulo cubre la utilizacién de la
bicicleta y analiza temas como la planificacién de la ruta. El tercer mddulo consiste en un taller para que
los empleados y sus empleadores debatan diferentes temas relativos a ir al trabajo en bicicleta. La
siguiente etapa es la implementacion de las medidas identificadas. El proyecto también ayuda a organizar
jornadas informativas en torno a la movilidad y la salud. Finalmente, se lleva a cabo una evaluacion del
impacto. El proyecto también ha desarrollado un manual completo que cubre todos los aspectos de ir al

trabajo en bicicleta’®.

Las actividades de prevencidn tipicas ofrecidas por la Institucion para el Seguro de Accidente Obligatorio
“Berufsgenossenschaften” para sus empresas aseguradas se centran en varias areas, asi como en la
prevencion de los accidentes in itinere. Con financiacion del Seguro de Accidente Obligatorio se ha
designado al Consejo de Seguridad Vial de Alemania DVR, con el fin de desarrollar y certificar la formacién
de conductores/agentes de seguridad y los materiales tales como carteles, folletos, guias, carteleras,
videos y formaciéon informatizada. EI DVR también ofrece seminarios de seguridad vial con simuladores
moviles y estdticos. Los temas incluyen el analisis comercial de la seguridad, carga segura, vehiculos (coche,
autobus, 4x4, camioneta, furgoneta, camidn cisterna y vehiculos de emergencia), asuntos especificos y
conduccidn eficiente. El sitio web del DVR contiene una gran cantidad de material que cubre la seguridad
vial a nivel empresa. El DVR desarrolla el material y ofrece acceso a los agentes de seguridad de las

18 http://www.bikeandbusiness.de/.

19 https://www.secure.europarl.europa.eu/parliament/public/visit/secured/request.do?language=EN
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empresas (algunos materiales son gratuitos y otros no). Las empresas que pagan su prima de seguro al
correspondiente Seguro de Accidente Obligatorio (de acuerdo a su condicion de riesgo) también tienen la
obligacion de organizar medidas de prevencion en el lugar de trabajo. El DVR apoya dichas actividades
empresariales. Por ejemplo, cuando la empresa quimica BASF organizé una semana sobre seguridad vial,
los empleados participaron en formacién a través del simulador y en un seminario. El DVR ofrecié el
simulador mavil, folletos y un formador. El Seguro de Accidente Obligatorio ofrecid a BASF un apoyo
financiero para cubrir los costes del simulador y del formador.

7.7. Bélgica

En bici al trabajo es un programa de apoyo continuo implementado en Bélgica para alentar a mds personas
a usar la bicicleta con mas regularidad, posiblemente en combinacion con otros medios de transporte (por
ej., tren, autobus o coche). En bici al trabajo forma parte de LifeCycle, que es un proyecto apoyado por la
Unidn Europea a través de la Agencia Europea de Sanidad y Consumo (EAHC). En bici al trabajo también
existe para las empresas. Las empresas que desean alentar el uso de la bicicleta dan puntos ciclistas a sus
empleados, que les permiten acceder a interesantes beneficios tales como descuentos en bicicletas o
equipamiento para las mismas. El viernes de bicicletas forma parte de la campana, y los empleados dejan
su coche en casa y van a trabajar en bicicleta. Se alienta a los empleadores a ofrecer el desayuno gratis a
los empleados que acuden en bicicleta o a escoger otra forma de recompensarlos. Los viernes de bicicleta
son una iniciativa de la region de la capital de Bruselas, Fietsersbond, Gracq y Pro Velo A nivel nacional, en
Bélgica, los empleadores pueden pagar hasta 20 céntimos libres de impuestos a sus empleados por cada
km que hacen en bicicleta desde casa al trabajo y de regreso. Tras la introduccién de este incentivo, un
50% mas de trabajadores hacen sus trayectos al trabajo en bicicleta. Junto con algunos otros paises de la
UE, Bélgica aplica un IVA reducido (6%) a las reparaciones de bicicletas en tiendas que se dedican a esta
actividad.

8. Acciones a nivel UE

La UE también puede tomar acciones para mejorar la seguridad de los trayectos in itinere en algunas areas
tales como recopilaciéon de datos de seguridad vial, legislacion laboral y dentro del contexto de su plan de
accion sobre movilidad urbana y los STl en lo relativo a |la Directiva 2010/40/UE.

8.1. Recopilacién y analisis de datos

La UE podria apoyar los esfuerzos asumidos para conseguir desplazamientos in itinere mds seguros en la
UE mejorando la recopilaciéon de datos a través de su base de datos CARE, permitiendo asi obtener una
perspectiva mds clara del nimero de accidentes in itinere. A través de estas acciones, los implicados
podrian determinar cdmo gestionar los grandes riesgos.
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8.2. Politicas de empleo

En el campo de la legislacién laboral para proteger la salud y la seguridad de los trabajadores, todos los
Estados Miembro, segun la Directiva de Horario Laboral de la UE (2003/88/EC), cuentan con unas reglas
minimas sobre horarios laborales. Cada Estado Miembro debe asegurarse de que cada trabajador tiene
derecho a un horario laboral semanal limitado, dias de descanso y descansos, asi como dias libres anuales.
No obstante, las medidas para alentar un horario laboral flexible dependen de los Estados Miembro. Asi, a
fin de conseguir un equilibrio entre trabajo/vida personal para los trabajadores de la UE, la Comisién
presentd en 2008 un marco de trabajo de Comunicacion a fin de ofrecer un “apoyo mas sdlido para
reconciliar la vida profesional, privada y familiar” y para conseguir el crecimiento de la unién y los
objetivos de empleo. Este marco de Comunicacién cita el horario laboral flexible como uno de los
componentes principales en el conjunto de politicas.

8.3. Uso de los STI para apoyar la gestion del riesgo en trayectos in itinere

El Plan de Accién de STl de la UE y su correspondiente Directiva 2010/40/UE recomiendan un conjunto de
objetivos concretos que definen el marco de trabajo para la implementacién de los STI en base al Area 1
de su Plan de Accidn de los STl y en la Directiva se enumeran disposiciones para un uso 6ptimo de la
carretera, el trafico y la informacién de movilidad. Esto incluye la definicién de procedimientos para la
provision de servicios de informacion en tiempo real del trafico y del itinerario en toda la UE y
optimizacidon de la recogida y provisiéon de informacién de carretera, planes de circulaciéon del trafico,
reglamentos de tréafico y rutas recomendadas. Otra aplicacidon a corto plazo identificada en el Plan de
Accion de los STI es la promocion del desarrollo de planificadores de trayecto para diversos medios
puerta a puerta, con una amplia consideracién de las alternativas de transporte publico. Esto podria
resultar muy Util para informar a los trabajadores in itinere sobre sus rutas hacia el trabajo. Segun el Area
2, sobre continuidad de la gestidn del trafico, los servicios de los STI estan cubiertos para gestionar los
volumenes de trafico crecientes. El progreso en ambas areas puede resultar muy util para gestionar el
riesgo vial para los trabajadores in itinere.

8.4. Movilidad urbana

En Europa, una gran proporcion de los accidentes de trafico con consecuencias fatales tienen lugar en
areas urbanas. El tiempo perdido y el daifio medioambiental de los atascos cuestan a la economia europea
cerca de 100 mil millones de euros, o un 1% del PIB de la Unidn, segun la Comision. El plan de accion sobre
movilidad urbana propone veinte medidas para ayudar a las autoridades locales y regionales a mejorar la
situacion de movilidad en su darea. El Plan de Accién sugiere mejorar la informacion de movilidad
incluyendo los planificadores de movilidad por diversos medios. Asimismo, también cita la promocidn de
los Sistemas de Transporte Inteligente en el entorno urbano y el intercambio de mejores practicas sobre
seguridad de peatones vy ciclistas. En el capitulo sobre “optimizacién de la movilidad urbana”, el Plan de
Accion destaca que las soluciones asequibles y familiares son fundamentales a la hora de alentar a que los
ciudadanos dejen de depender del coche, utilicen el transporte publico, caminen y anden mas en bicicleta,
y exploren nuevas formas de movilidad, como por ejemplo, compartir el coche o la bicicleta. También
anade que los medios de transporte alternativos, tales como las bicicletas eléctricas, los ciclomotores y las
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bicicletas con motor, asi como los taxis, pueden tener un papel importante. Finalmente, destaca que la
gestion de movilidad de la empresa puede influenciar los comportamientos de desplazamiento al atraer la
atencién del empleado sobre opciones de transporte sostenibles. Los empleadores y las administraciones
publicas pueden ofrecer apoyo a través de incentivos financieros y regulaciones de estacionamiento. La
implementacién de estos aspectos del plan deberia extenderse también para cubrir aspectos de seguridad.
Asi, los esfuerzos para mejorar los desplazamientos in itinere seguros y sostenibles también se pueden
fomentar en el contexto de la politica de Movilidad Urbana de la UE.

Recomendaciones de la UE

I “

e Mejorar la recopilacion de datos sobre desplazamientos in itinere y recoger el “objetivo del
desplazamiento” para informar a los legisladores de politicas tanto a nivel UE como nacional.

e Alentar a los Estados Miembro a que promuevan horarios flexibles para escalonar los horarios de
desplazamiento de los empleados y mejorar la seguridad vial.

e Personalizar las aplicaciones de los STl para que resulten compatibles con la gestién del traficoy la
planificacion del trayecto para desplazamientos in itinere, a fin de reducir los atascos y mejorar la
seguridad vial segun el Plan de Accidn de los STl de la UE y la Directiva.

e Promover una gestion de movilidad segura y sostenible por parte de la empresa.
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