Movilidad en un territorio
inseguro: transporte y
siniestralidad laboral

INTRODUCCION

L a siniestralidad laboral relacionada con el
transporte por carretera incluye tanto los
accidentes ocurridos en los desplazamientos
in itinere como los efectuados durante la jor-
nada de trabajo.

Estos viajes transcurren por un territorio que
colabora a la generacién de inseguridad vial.
Los desarrollos urbanisticos y de transporte
de los dltimos 60 afios han configurado unas
relaciones espaciales que incrementan las dis-
tancias recorridas como consecuencia de la
segregacion funcional y la deslocalizacion
productiva. De esta forma, el modelo obliga a
la implantacién de un sistema de transporte
que transfiere los desplazamientos residencia-
trabajo desde los modos seguros y conducidos
por profesionales (marcha a pie y transporte
publico) hacia otros mds peligrosos como el
automévil privado.

Pilar Vega Pindado

Por otra parte, la localizacién de la actividad
productiva alejada y ramificada en el territo-
rio, hace que se incrementen los transportes
de bienes y servicios a través de furgonetas y
camiones en cortas distancias; al tiempo, que
existe una mayor presencia de vehiculos de
gran tonelaje como consecuencia de los nue-
vos sistemas de distribucién de mercancias,
que para cumplir el “just in time” deben per-
manecer continuamente almacenadas en la
propia carretera.

En esta movilidad motorizada de personas y
mercancias se introduce un mayor riesgo de
poder sufrir un accidente de tréfico. Hay que
tener en cuenta la gran capacidad de los vehi-
culos motorizados para ocasionar dafios a per-
sonas o cosas. El utilitario que diariamente
conduce el trabajador hasta el centro de acti-
vidad es un vehiculo de gran masa, que se des-
plaza a través de zonas residenciales con pre-
sencia de peatones y que puede llegar a circu-
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lar a velocidades en las que el cuerpo humano
sufre serios dafios al recibir un impacto.

En este articulo se quiere analizar como el
actual modelo productivo, territorial y de
transporte ha propiciado un entorno de
mayor inseguridad en la movilidad de los tra-
bajadores a lo largo de los siglos, y como esto,
ha colaborado no solo a la pérdida de la cali-
dad en el trabajo, sino que ha puesto en ries-
go cientos de miles de vidas humanas.

CUA}\IDO APENAS
HABIA ACCIDENTES

Durante la época preindustrial apenas existian
accidentes relacionados con el transporte; los
modos predominantes para el desplazamiento
de personas y mercancias eran los no motoriza-
dos, los viajes a pie y la traccién animal.

Los desplazamientos residencia-trabajo eran
cortos o cubrian distancias irrelevantes. En
este modelo las posibilidades de tener algin
siniestro eran practicamente nulas. Los traza-
dos de las vias romanas del S.IT a.d.C, se man-
tuvieron hasta el siglo XIX; estas infraestruc-
turas Gnicamente permitian alcanzar veloci-
dades entre 10 y15 km/h!. Todo estaba pré6-
ximo y los ntcleos urbanos se abastecian de
los recursos de los territorios cercanos.

A lo largo del XIX se rompen los limites de la
muralla medieval, se edifican los espacios
extramuros, y se crean los ensanches en un
buen numero de ciudades. La aparicién de
bienes producidos industrialmente, y la expan-
sién de los transportes hace que se desarrollen
las actividades econémicas, con el consiguien-
te auge de la burguesia y el proletariado,
dando lugar a modelos residenciales segrega-

dos socialmente. En las ciudades industriales,
de forma puntual se produce la separacién
espacial entre el domicilio y el trabajo.

A pesar de estos cambios, los desplazamientos
al trabajo siguen siendo cortos, no superando
los 4 6 5 km.; los empleados vivian en el
entorno de los talleres, y inicamente existia
un mayor alejamiento en industrias de mayor
escala. Poco a poco, conforme las fibricas se
van alejando de los tejidos ya consolidados, se
registra un mayor distanciamiento de los cen-
tros de trabajo. Para responder a esta nueva
demanda, en grandes ciudades como Madrid
y Barcelona circulan los émnibus y tranvias
de traccién animal, pero resultaban caros para
el conjunto de los trabajadores.

Esto era tan asi, que a comienzos del siglo XX
tres cuartas partes de los trabajadores seguia
acudiendo al trabajo caminando, incluidos
aquellos que a pesar de residir a distancias mas
alejadas continuaban accediendo a la fabrica a
pie ante la ausencia de un medio de transporte
adecuado y econémicamente accesible2. Por lo
tanto, los medios de transporte colectivos eran
utilizados por los empleados mds cualificados.
En las ciudades espafiolas el automévil llega
a sus calles con algo mds de retraso que en el
resto de Europa. En el afio 1900 Gnicamente
habfa tres vehiculos, y hasta 1905 no apare-
cen los primeros camiones. El automovil
supuso un profundo cambio para el transpor-
te por carretera; el modelo territorial se man-
tuvo practicamente igual, con crecimientos
en aquellos espacios urbanos donde ya se
concentraba la actividad econémica y la
dindmica demogrifica apenas experimenta
cambios. El ferrocarril era el modo funda-
mental en la distribucién de mercancias y
viajeros a larga distancia.

1 Con velocidades de 20 km/h en el caso de existir un choque frontal imprevisto las posibilidades de fallecimiento son de

un 10%. A. Sanz, “Calmar el trafico”. M° Fomento.

2 J.L.Oyon “Transporte y estructura urbana”. Ecologia politica, 1999. n° 17.



Este modelo territorial y de transporte era bas-
tante seguro, produciéndose insignificantes
accidentes laborales en relacién con el trans-
porte por carretera; se trata de las muertes cau-
sadas por la conduccién de carros y carruajes.

EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES LABORALES
MORTALES EN RELACION CON EL TRANSPORTE
POR CARRETERA A PRINCIPIOS DEL XIX3

ANoO N° MUERTES
1905 14
1910 7
1915 3
1916 4

En 1916 el 0,41% de los accidentes de trans-
porte viario tuvieron resultados mortales, el
0,62% fueron graves y un 95,17% leves. El
riesgo de generar dafios graves introducido por
los escasos vehiculos a motor era escaso debido
a que en el afio 1910 las carreteras y vehiculos
Gnicamente permitian desplazamientos a
40 km/h4, velocidad, que no modificaba el
panorama de la siniestralidad laboral.
Durante esta época surgen proyectos de mejo-
ra interior como la Via Layetana en Barcelona
o la Gran Via de Madrid, realizados explici-
tamente para permitir la conexién viaria con
los nuevos ensanches, ahora también en vehi-
culo privado. En 1925 ya existia un parque
113.000 vehiculos, de los que 30.000 eran
camiones. Este aumento hizo pensar en la rea-
lizacién de las primeras autopistas entre 1927
y 1930, aunque la crisis econémica impediria
su ejecucion.

Se produce la ampliacién del radio urbano,
incorporando los espacios mds periféricos
que crecian de forma desordenada; ademds

en los afios 1920 surgen iniciativas para alo-
jar a la poblacién obrera a través de la Ley de
Casas Baratas en terrenos periféricos conec-
tados por tranvia.

La Segunda Republica quiso plasmar las ideas
del urbanismo racionalista referentes a la zoni-
ficacién espacial con la creacién de accesos y
rondas, ideas que se plasmardn con la recons-
truccion posterior a la guerra. Comienza timi-
damente la diferenciacién funcional entre la
residencia y el trabajo. El modelo de desarro-
llo econémico y territorial ha incrementado
las distancias tanto en los desplazamientos
residencia-trabajo que se realizan fundamen-
talmente en medios transporte colectivos,
como en la distribucién de mercancias.

La Guerra Civil supone la destrucciéon del
tejido productivo y de las infraestructuras de
transporte, el parque de vehiculos disminuye
a 100.000 unidades.

Durante la reconstruccién, que coincide con
el periodo de la autarquia franquista, se pro-
ducen fuertes oleadas migratorias del campo
a una ciudad sin los espacios habitacionales
necesarios. Las actuaciones planificadoras
franquistas recuperan los modelos urbanisti-
cos de la época donde prima la zonificacién
funcional del espacio. Se comienza por parte
del estado la construccién masiva de barria-
das para una demanda insolvente en poligo-
nos residenciales.

Estas iniciativas no son suficientes y aparecen
fenémenos como la autoconstruccién, el cha-
bolismo y el realquilamiento como practicas
generalizadas de alojamiento; estos espacios se
sitdan en la periferia y relativamente alejados
de los centros productivos, lo que genera un
incremento de los desplazamientos motoriza-
dos al trabajo; se comienzan a detectar inci-

3 Estadisticas de accidentes de trabajo ocurridos en el afio 1916. Instituto de Reformas Sociales. Madrid 1918.

4 Con velocidades de 40 km/h la probabilidad de fallecimiento en el caso de que ocurra un choque frontal imprevisto es

del 30%. A Sanz, “Calmar el trafico”. M° Fomento.



pientes congestiones viarias en los accesos a las
grandes ciudades y se recuperan algunos pro-
yectos como la prolongacién de la Castellana y
la autopista de Barajas en Madrid.

En 1946, se aprueba el Plan de Carreteras
Locales para idear un escenario con 16.000
nuevos kilémetros; al tiempo que el parque
de vehiculos se ha recuperado superando
185.000 unidades en 1949.

PARQUE DE VEHICULOS EN 1949
TIPO DE VEHICULO UNIDADES
Turismos 64.990
Motos 14.567
Camiones 76.654
Autobuses 6.401
Taxis 23.161
TOTAL 185.773
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Este aumento de la movilidad motorizada al
final de la autarquia provocard una creciente
inseguridad vial; aunque no se dispone de
datos precisos la siniestralidad laboral en el
transporte por carretera aumenta y coincide
con un incremento de los accidentes de traba-
jo que se duplican, pasando de 179.694 (1931)
a 355.295 (1941), y un significativo incre-
mento también de los siniestros de trafico que
en 1945, registran 7.024 accidentes, de los
que 1.022 son muertos y 6.002 heridos.

LA MOTORIZACION MASIVA Y EL
INICIO DE LA SINIESTRALIDAD
LABORAL EN LA CARRETERA

En la década de los afios cincuenta se produce
una modificacién de la politica y comienza la
apertura hacia el exterior, especialmente con los
organismos internacionales (Naciones Unidas,
Banco Mundial y FMI), se produce el ingreso
en la OCDE, y se entablan relaciones unilatera-

les con Estados Unidos. Esta nueva situacién
introducird nuevos escenarios productivos y
territoriales que influirdn también en la evolu-
ci6n de los accidentes de trabajo en la carretera.
A partir de ahora, este modo se convierte en la
forma bidsica de transporte superando al ferro-
carril tanto en el desplazamiento de viajeros
como de mercancias.

En 1950, se renueva el parque automovilisti-
co al contar con vehiculos de fabricacién
nacional, producidos por ENASA vy, poste-
riormente, por la SEAT (1953), lo que supo-
ne duplicar los vehiculos en circulacién y tri-
plicar el nimero de heridos una parte sustan-
cial correspondientes a accidentes relaciona-
dos con el trabajo:

EVOLUCION DE LA MOTORIZACION
ENTRE 1950-1955

1950 1955
Turismos 69.238 108.023
Motos 18.382 125.502
Camiones 80.047 98.640
Autobuses 6.521 8.748
Taxis 23.394 26.717
TOTAL 197.582 367.630

EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES
DE CIRCULACION (1950-55)

1950 1955
Muertos 1.070 1.501
Heridos 9.788 19.121
TOTAL 9.858 20.622

De los 14.494 accidentes de circulacién
registrados en 1954, en un 30, 5 % estuvie-
ron implicados vehiculos relacionados con la
actividad laboral del transporte por carretera,
correspondiendo 629 a los autobuses, 3.223 a
los camiones, 477 a las camionetas y 92 a los
trolebuses.



También es significativo el porcentaje de
estos siniestros en relacion al conjunto de los
accidentes laborales, al suponer el 55% de los
heridos y el 4,9% de los fallecimientos.

ACCIDENTES DE TRABAJO RELACIONADOS
CON EL TRANSPORTE (1954)

Camiones y automoviles 2.505
Traccién animal 1.814
Otros vehiculos de carretera 3.730
Total accidentes laborales 500.805
Accidentes laborales mortales 487
Accidentes laborales mortales 24 (4,9%)

en carreteras y vias urbanas

En los afios 1960 aparece un nuevo esquema
urbanistico, debido a la introducciéon de un
modelo productivo basado en los servicios y a
un crecimiento industrial que permite aumen-
tar el consumo a través de la adquisiciéon de
vivienda y automévil; es una época de gran cre-
cimiento demogréfico con una continua emi-
gracion del campo y una elevada natalidad.

Los desarrollos urbanos al amparo de la Ley del
Suelo de 1956, se organizan a través de una
ciudad segregada funcionalmente en la que
los paquetes de suelo se comunican mediante
vias rapidas que garantizan la movilidad. Se
proponen crecimientos fuera de los dmbitos
municipales, saltando a las poblaciones veci-
nas; lo que incrementa de forma significativa
la distancia residencia - trabajo. Ante la mala
calidad del transporte el vehiculo privado

el informe del Banco Mundial (1962) el
modelo refuerza un escenario que favorece la
inseguridad en la carretera. En el informe se
apunta como solucién a la problemdtica de
transporte de las aglomeraciones urbanas el
cambio a favor del modo viario, satisfaciendo
la demanda potencial con nuevas obras de
infraestructura (circunvalaciones, autopistas
y aparcamientos subterrdneos).

La Administracién apuesta abiertamente por
la carretera y para ello hace desaparecer los
trolebuses y los tranvias, al tiempo, que
siguiendo las sugerencias internacionales
plantea criterios de rentabilidad en el ferroca-
rril para estudiar el cierre de las lineas menos
eficientes; medios de transporte publico con
infraestructura exclusiva y que garantizaban
una movilidad mds segura.

Estos medios ferroviarios se sustituyen en las
ciudades por autobuses que pronto registran
un progresivo deterioro. La extensiéon entre
capas sociales cada vez mds amplias del vehi-
culo privado, ocasiona congestién circulatoria
de la que participa igualmente el transporte
publico impidiendo la funcionalidad de las
redes de autobuses. De esta forma las compa-
fifas pierden viajeros dia a dia, con la consi-
guiente falta de rentabilidad de las empresas
privadas; el estado interviene municipalizan-
do los servicios, garantizando de este modo el
desplazamiento de la mano de obra hasta los
centros de produccién y el propio funciona-
miento de las ciudades.

encuentra su espacio

para circular, al tiempo EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHiCULOS (1949-65)

que aumentan el par- 1949 1950 1955 1960 1961 1965
que de vehiculos, tam- Turismos 64990  69.238 108.023 290519 358926 807317
bién lo hacen los acci- Motos 14567 18382 125502  554.894 677.228 1.124.645
dentes de circulacién. Camiones 76.654  80.047  98.640 147365 174.328  366.860
Con la llegada del Plan Autobuses 6.401 6.521 8748 11992  13.024  20.343
de Estabilizacién Eco- Taxis 23.161 23394 26717

némica (1959), y las Total parque  185.773  197.582 367.630 1.004.770 1.223.506 2.322.268
directrices marcadas por
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ACCIDENTES VEHICULOS
DE SERVICIO PUBLICO (1960)

Tipo de vehiculo 1960
Taxis 904
Otros turismos 6
Autobuses 380
Trolebuses 39
Tranvias 167
Tranvias con remolque 12
Camionetas 93
Camiones 579
Motocicletas 29
Motos con sidecar 2
Veh. traccién animal

Otros 11

Esta tendencia en el incremento de la sinies-
tralidad vial también se refleja en el dmbito
laboral, donde se dibuja cada vez mas clara-
mente un escenario dramdtico que destroza
los nicleos familiares de quienes se desplazan
por motivo de trabajo. Asi en 1960, se habi-
an producido 42.195 accidentes laborales,
856 mortales (de los que 116 son falleci-
mientos relacionados con el transporte).

En la primera mitad de los setenta, la
Administracién habia constatado que el des-
arrollo territorial que se venia realizando
hasta ese momento era desequilibrado y para
solventar los problemas generados aparecen
los Planes de Desarrollo con el objetivo de
reparar las desigualdades. Sin embargo, la

puesta en practica de estos planes concentra

Por tanto, el nuevo modelo de desarrollo econé-
mico y territorial sustituye un sistema basado
fundamentalmente en desplazamientos masivos
en transporte publico y peatonal por otros con
mayores riesgos que se realizan en automovil
privado generando, como es l6gico, una dina-
mica de creciente siniestralidad que casi dupli-
ca el numero de muertos en carretera entre
mediados de los cincuenta y de los sesenta, y
multiplica por ocho el namero de heridos.

de nuevo las inversiones en las grandes ciuda-
des, reforzando estos espacios con la creacion
de infraestructuras de transporte como ele-
mento clave para la configuracién de dreas
metropolitanas. Los proyectos de cinturones
de circunvalacién y autopistas urbanas, dejan
ver un claro objetivo especulativo para poner
en valor suelo rastico de las periferias de las
grandes ciudades.

Una gran parte del crecimiento urbanistico se

EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES DE CIRCULACION

realiza fuera del planeamiento, y
con caracter ilegal, apareciendo
crecimientos espontaneos que se

(1950-65)
1950 1955 1960 1961 1965
Muertos 1.070 1.501 1.741 1820 2.798
Heridos graves 8.788 19.121 26.403 8.850  68.241
Heridos leves 18.521
Total accidentes 9.858 20.622  28.144 29.191  71.039

ACCIDENTES DE TRABAJO EN EL TRANSPORTE

1965 1969
Transporte, almacenaje y comunicaciones 43.063  38.056
Accidentes mortales de trabajo 852 1760
Accidentes mortales de sector de transporte 99 172
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difuminan sobre el territorio; la
industria coloniza los poligonos
planificados o improvisados por
las fuerzas del mercado y los cri-
terios de accesibilidad de los
grandes corredores, mientras que
las actividades terciarias también
se jerarquizan situdndose en el
centro de las ciudades. Esta
nueva planificacién afiade mds
movilidad motorizada al territo-
rio, mas inseguridad y mayor
riesgo en los desplazamientos al



p econémico y a los primeros atisbos de
ERSONAL DEDICADO AL la crisis energética mundial.
TRANSPORTE POR CARRETERA
1972 1974
Transportes urbanos 35.200 35.125 LA DEMOCRACIA NO
Taxis 58.700  65.044 REBAJA LA SINIESTRALIDAD
T. regular viajeros por carretera 21.929 22.797
Transporte discrecional 16.196 19.435 Con la llegada de la democracia la
Transporte de mercancias por carretera 281.407  290.184 movilidad hasta el puesto de trabajo
TOTAL 413.432 432585 experimenta un cambio importante

trabajo; ahora con un parque automovilistico
muy importante.

La propia actividad del transporte no solo se
convierte en un elemento clave de la economia
sino también en la organizacién del territorio.
En esta época el sector del transporte concen-
tra a un creciente volumen de trabajadores.

A partir de ahora, los trabajadores de este sec-
tor de la carretera comenzaran a exponerse
durante el 100% de su jornada laboral a un
entorno de mayor inseguridad vial; sin
embargo, en la primera mitad de los setenta,
desciende la siniestralidad del trafico, debido
posiblemente al comienzo del fin del boom

PARQUE DE VEHICULOS
EN LA PRIMERA MITAD DE LOS 1970

1970 1975

Turismos 2.377.726 4.806.833
Motos 1.267.242 1.158.789
Camiones 710.223 1.001.074
Autobuses 30.728 39.028
Taxis

Tractores 6.295 13.182
Total parque 4.392.214 7.018.906

SINIESTRALIDAD VIAL
EN LA PRIMERA MITAD DE LOS 1970

Muertos 4.197 3.846
Heridos 86.455 58.277
Total accidentes 90.652 62.123

desde mediados de los afos 70 a
mediados de los afios 80 hacia una mayor
inseguridad. Estos desplazamientos por
motivo de trabajo representan aproximada-
mente un tercio del conjunto de la movili-
dad. Los mayores cambios se registran en la
distribucién por modos de transporte para
acceder al centro de trabajo. Tomando como
referencia el Area Metropolitana madrilefia se
observa como se han sustituido los modos de
transporte mds seguros (transporte publico-
colectivo y vehiculo privado) por otros mads
peligrosos como el automévil.

1974 1986
Transporte puablico 53% 34,1
Vehiculo privado 25,1% 40,9
A pie 21,9% 19,6
Discrecional N/D 3,1
Otros 2,3
Poblacién trabajadora encuestada 27,6 30,7

A mediados de los afios 70 parece no hacerse
patente la crisis energética; entre 1975 vy
1980 el parque de vehiculos se incrementa en
mas de tres millones de unidades, que proce-
den fundamentalmente de nuevos automévi-
les; igualmente se incrementa el trafico de
mercancias por carretera que alcanza 76.500
millones de toneladas-km (1975). Los acci-
dentes de trafico que habian experimentado
un descenso en la primera mitad de los seten-
ta, ahora vuelven a aumentar.
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COMPARACION ENTRE SINIESTRALIDAD LABORAL Y DE TRAFICO

ACCIDENTES
DE TRABAJO 1982

Muertos H. LEVEs H. GRAVES MUERTOS
Todos 1.508 546.755 14.626 1.417
In tinere 389 35.660 2.531 342
ACCIDENTES
DE TRAFICO 4.233 63.570 4.007

consiguiéndose la libe-
ralizacién del sector y
haciendo desaparecer

s los aranceles, con la
H. Leves H. GRAVES adhesion de Espafia al
467.038 12.846 Mercado Comin. En

32.654 30.074 este  momento  entra

74111 capital internacional a

través de grandes mul-

En cuanto a la siniestralidad laboral en carre-
tera en el afio1 982 comienzan a aparecer ofi-
cialmente los accidentes in itinere, lo que
refleja una concienciacién de la Administra-
cién sobre este problema, que hasta entonces
era invisible en el conjunto de la siniestrali-
dad laboral o de trafico.

Es la época de la racionalizacion del ferroca-
rril aplicando métodos americanos de renta-
bilidad de la explotacién, y bajo los criterios
ya fijados en el Informe del Banco Mundial se
aconseja el cierre de todas las lineas ferrovia-
rias, estudiando al menos 48 lineas deficita-
rias; este proceso se inicia con el cierre en
1976 de la linea Puebla de Hijar-Tortosa.

Al mismo tiempo se produce la reestructura-
ci6on empresarial del sector del automovil

EVOLUCION DEL PARQUE DE TURISMOS

(1975-84)

1975 1980 1984
Turismos 4.806.833 7.556.511 8.874.442
Motos 1.158.789 1.231.182 706.017
Camiones 1.001.074 1.338.258 1.444.884
Autobuses 39.028 42.631 41.161
Total parque 7.018.906 10.192.748 11.190.564

ACCIDENTES DE CIRCULACION

1975 1980 1985
Muertos 3.846 5.017 4.903
Heridos 58.277 107.677 126.800
TOTAL 62.123 112.694 131.703

74

tinacionales de la auto-
moci6én como Ford, Fiat y General Motors. Se
incrementa el parque de vehiculos, y las posi-
bilidad de sufrir un accidente.
Desde el punto de vista urbanistico este perio-
do se caracteriza por una desaceleracion de los
procesos territoriales, y la llegada del urbanis-
mo participado, que ralentiza la gestion de los
crecimientos; se potencia las dindmicas de
recuperacién y rehabilitacién de lo existente en
muchos centros urbanos, aunque conviviendo
con los problemas generados por el trafico.

LA CONSOLIDACION DE LA
SINIESTRALIDAD EN EL
TERRITORIO METROPOLITANO

En el afio 1986 se produce el inicio del boom
inmobiliario que se prolongard hasta 1991; a
partir de esta fecha se producird una pequefia
crisis hasta mediados de los noventa, para
posteriormente acelerarse la construccién de
vivienda a ritmos nunca vistos con anteriori-
dad. En esta época el urbanismo se caracteri-
za por la realizacién de negocios rdpidos e
improvisados que fomentan la especulacion.

La planificacién del suelo modifica su escala,
de lo municipal pasa a lo metropolitano, apa-
reciendo las grandes actuaciones urbanisticas
de parques empresariales, grandes superficies
comerciales y paquetes de vivienda de baja
densidad apoyadas en infraestructuras viarias
de gran capacidad, que a su vez inician un



“circulo vicioso” con la generacién de nuevos
trificos que demandan nuevas autopistas.
Por su parte el espacio de la produccién se
transforma y deslocaliza pudiendo ubicarse
en cualquier lugar, sin tener en cuenta el des-
plazamiento de la fuerza de trabajo. Es la
época en que se registran numerosos traslados
de empresas, que abandonan los espacios cen-
trales, ahora reclasificados con funcién resi-
dencial. Las relocalizaciones se ubican en sue-
los mds baratos, alejados y bien comunicados
por carretera, pero desconectados de los siste-
mas de transporte publico. Es el caso de la
CIM del Vallés en Barcelona o de muchas
empresas del distrito madrilefio de Argan-
zuela, como la Mahou, que se traslada al
Corredor del Henares, pero ya en la provincia
de Guadalajara. Los trabajadores, desprovis-
tos a estas alturas de los transportes colectivos
de empresa se ven obligados a conducir dia-
riamente su propio automovil para ir y venir
del trabajo. Este tipo de hechos acarreard
serias consecuencias en el aumento de la
siniestralidad n itinere.

A finales de la década de los noventa las nue-
vas tecnologias de la informacién invaden a
través de sus redes el espacio de los hogares, de
la vida cotidiana de la poblacién y de la orga-
nizacién territorial y productiva. En ese
momento se abre una puerta a la esperanza,
esta novedad tecnolégica deberia resolver los
graves problemas de la movilidad motorizada,
entre ellos la reduccion de accidentes al susti-
tuir viajes motorizados por desplazamientos
en las autopistas del ciberespacio. Sin embar-
go, el transporte de personas y mercancias no
se puede trasladar al espacio inmaterial, al
tiempo que las nuevas tecnologias colaboran a
la generacién de un mayor numero de encuen-
tros e intercambios comerciales que hacen

aumentar los volimenes de trafico motorizado
a distancias cada vez mas alejadas.

El nuevo perfil de la movilidad al trabajo se
refleja en el tiempo empleado en los despla-
zamientos en los que la poblacién trabajado-
ra invierte una buena parte de su vida; en el
69, 89% de los viajes por motivo trabajo se
emplea mds de media hora, en un 4,89%
entre 30 minutos y una hora, y 3,20% de los
desplazamientos utilizan mas de una hora.
Muchas horas al volante de un buen numero
de usuarios no es la mejor opcién para conse-
guir una movilidad segura.

Este indicador estd muy relacionado con el
lugar donde trabajan, el indice de autocon-
tencién laboral, es decir aquellos trabajadores
que trabajan en el mismo municipio donde
residen es de un 59,21%. Sin embargo, el
predominio de los desplazamientos al trabajo
dentro del mismo municipio no significa que
se realicen en medios de transporte seguros,
tal y como se refleja en la distribucién gene-
ral de la movilidad al trabajo, en donde el
medio fundamental es el vehiculo privado’.

REPARTO MODAL EN LOS DESPLAZAMIENTOS

POR MOTIVO TRABAJO

MEDIO %

Vehiculo privado 52,24
Transporte publico 15,36
No motorizados 17,55

Fuente: Censo de Poblacidn y Vivienda 2001.

Otro aspecto que colabora a incrementar el
grado de inseguridad es la existencia de vias
de gran capacidad y velocidad, si a comienzos
de los noventa existian 5.126 km de carreteras
de gran capacidad ahora en el 2004 hay 9.164
km; esto supone no solo un escenario en el que
se favorece la velocidad hasta espacios cada vez

5 Encuesta de Poblacién y Vivienda 2001. INE.
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mads alejados con las consecuencias de incre-
mento de los accidentes de trafico.

El territorio se convierte en un espacio mds
inseguro para desplazarse, con el incremento
espectacular del parque de vehiculos que
incorpora a la circulacién mds de 10 millones
de unidades de turismos, camiones y furgo-
netas. La congestion no deja de crecer, espe-
cialmente en las horas punta.

El automévil, el modelo urbanistico y pro-
ductivo han incrementado las distancias dia-
rias que realizan los trabajadores en las idas y
vueltas desde casa al trabajo, lo que hace a un
tercio de la poblacién de las dreas urbanas
exponerse a mayores peligros en este momen-
to del dia. Tal como se expresa en la evolucion
de la siniestralidad.

Curiosamente, se observa un pequeflo descen-
so de los accidentes de trifico, y de la sinies-
tralidad laboral en la carretera, pero que sin
embargo no se refleja en los accidentes 77 iti-
nere que no dejan de crecer.

Hay que destacar la fuerte presencia de la sinies-
tralidad 7» labore. Esto se debe a la existencia de
un volumen importante de empleados del sec-
tor del transporte dedicados a las transacciones
comerciales con pequefias furgonetas o camio-
nes que supone cuatro millones de vehiculos,
con conductores enormemente estresados por el
cada vez mayor kilometraje que tienen que efec-
tuar diariamente o por los periodos mas prolon-
gados de congestion circulatoria que les impi-
den llegar puntualmente a su destino; se trata
de usuarios que de forma inconsciente impri-
men inseguridad a la pro-

EVOLUCION DEL PARQUE DE VEHicuLos (1995-2002)

pia circulacion.
En este territorio caracteri-

1985 1990 1995 2000 2002 .
zado por una mayor inse-
Motos 739.056 1.073.457 1.301.180 1.445.644 1.517.208 . . .
. guridad vial, las soluciones
Turismos 9.273.710 11.995.640 14.212.259 17.449.235 18.732.632 .
_ no deben estar exclusiva-
Camiones 1 . de 1
y furgonetas 1.529.311 2.332.928 2.936.765 3.780.221 4.091.875 mente en la mejora de [os
Autobuses 41592 45767 47375 54732 56953 | Vvehiculosoenelalecciona-
Tractores industriales 39360  68.157  87.481 142955 167.014 | miento de los conductores;
Otros vehiculos 93310 180.766  262.185 411.428  500.050 sino que es necesario confi-
Total parque 11.716.339 15.696.715 18.847.245 23.284.215 25.065.732 gurar un modelo urbanis-

Fuente:

Anuarios estadisticos de la DGT. M’ del Interior.

tico y de transporte que

permita crear cercania, y

EVOLUCION DE LA SINIESTRALIDAD EN EL TRAFICO VIARIO

ACCIDENTES MORTALES

MUERTES MUERTES TOTAL HERIDOS HERIDOS

Z.URBANA CTA. MUERTES Z.URBANA CTA.
1985 906 3.997 4.903 58.027  68.773
1989 1.248 5.940 7.188 78.436 90.975
1990 1.212 5.736 6.948 72378  83.097
1995 1.038 4.713 5.751 59.381 62.051
2000 1.070 4.706 5.776 75.430 74.351
2002 912 4.435 5.347 72.835 73.747
ToraLes  6.386  29.527 35913 416.487 452.994

Fuente: Anuarios de Accidentes. DGT. M’ del Interior.

ACCIDENTES CON HERIDOS

reducir la velocidad. Otros
ritmos menos veloces para
acceder al trabajo (en

TOTAL  TOTAL transporte publico o en
HERIDOS  VICTIMAS .
modos no motorizados)
126.800 131.703 . . .
mejoraria sustancialmente
169.411 176.599 . 2
—T la situacién actual, reba-
' ' jando las probabilidades
121.432  127.183 . .
de ser victima de un acci-
149.781 155.557 .
dente en el ejercicio de la
146.582 151.929 -y .
profesion de transportista
869.481 905.394

o, simplemente, por ir o
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EVOLUCION DE LA SINIESTRALIDAD LABORAL EN LA CARRETERA

1995 2000 2004
ACCIDENTES LABORALES EN CARRETERA
Heridos leves 612.284 088.844 946.783
Heridos graves 12.635 14.035 13.014
Muertos 1.349 1.575 1.443
TOTAL 626.268 1.004.454 96.1240
ACCIDENTES LABORALES DURANTE LA JORNADA LABORAL
Heridos leves 578.110 922.785 865.167
Heridos graves 10.543 11.359 10.474
Muertos 1.008 1.130 955
TOTAL 589.661 935.274 876.596
ACCIDENTES LABORALES IN ITINERE
Heridos leves 34.174 66.069 81.616
Heridos graves 2.092 2.676 2.540
Muertos 341 445 488
TOTAL 36.607 69.180 84.644

Fuente: Anuarios de Accidentes. DGT. M’ del Interior y Anuarios de Accidentes Laborales. M® de Trabajo y Asuntos Sociales.

EVOLUCION DE LOS ACCIDENTES DE TRABAJO MORTALES EN LA CARRETERA

MORTALES TOTAL ACCIDENTES % %
ANos EN JORNADA IN ITINERE MORTALES EN JORNADA IN ITINERE
1995 1.008 341 1.349 74,72 25,28
2000 1.130 445 1.575 71,75 28,25
2004 955 488 1.443 66,18 33,82

Fuente: Ministerio de Trabajo y Asuntos Sociales.
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