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La contribucion de los agentes sociales en el cambio de habitos de nidad cotidiana. El caso de Comisiones
Obreras de Catalufia (Resumen)

La emergencia de los postulados de sostenibilidad introducidéss artimos afios, ha comportado que, desde
distintas esferas, se reclame un cambio en los patronasnu®vilidad cotidiana. El conjunto de impactos que la

movilidad ocasiona, ha conducido a los gobiernos occidentalesrpanar en sus agendas de trabajo politicas que
posibiliten dicho cambio: una movilidad mas respetuosa coméxios ambiental y social. Habitualmente, las

investigaciones existentes entorno de este tema se haradeatiesde una vertiente puramente “técnica”,

olvidandose las distintas contribuciones de los agentes que entmen la generacion de la movilidad cotidiana.

Este articulo reflexiona sobre el papel que el sindicato ritagioren Catalunya, Comisiones Obreras, ha asumido
en la configuracién de un nuevo escenario de la movilidad. &llarase analiza la construccion de un nuevo

discurso sobre la movilidad, las reivindicaciones a las admaicighes publicas y a la patronal y las campafias de
difusion de nuevos patrones de movilidad (més) sostenibles entre sus afiliados.

Palabras clave movilidad cotidiana, sindicatos, desplazamientos al trabajo.

The contribution of the trade unions to changing daily moHdity patterns. The case of Comissions Obreres in
Catalonia (Abstract)

The call for sustainability is an emerging trend in regears which has brought in its wake demands for a change
in daily mobility patterns from different spheres. The environaleantd social impact of mobility has led Western
governments to include policies in their working agendas which ridagechange possible: adopting an attitude
towards a mobility which is more respectful of the environmeantdl social spaces. It has commonly been the case
that research carried out in this area has approachedsisfrom the perspective of the infrastructures that have
been set up, completely overlooking the contributions of social gtbapsctively participate in generating daily
mobility. This article analyses the active role of Cat@® largest trade unioilGomissions Obrergsn shaping a
new context for mobility which undermines the hegemonic discoursetgctdli specific measures to be adopted by
the public administrations and employer’s associations ameepcinforming their own union members about new
and sustainable mobility options.

Keywaords: Daily mobility, trade unions, journey-to-work.

La planificacién de la movilidad y de los transportes no ha queeteslita de las nuevas aportaciones aparecidas
de la mano del paradigma de la sostenibilidad. A la luz de la emegke los postulados sostenibilistas, aparecidos
y popularizados a finales de la década de los afios ochenta XMl c&n el conocido informe Brudtlafi e
institucionalizados con la Conferencia sobre el Medio AmbiereeBesarrollo de Naciones Unidas celebrada en



Rio de Janeiro en 1992, los estudios realizados sobre la nmib\ilda incorporado nuevos enfoques hasta este
momento ignorados. Asi se pone de manifiesto los limites quedalo de movilidad basado en el uso del coche
presenta. Por un lado, se nos presentan los limites (o0 impactos) ambientatEsnaléa dependencia de fuentes de
energia fésil, la contaminacion ambiental o la contaminacioniea@$t Por el otro, en los Ultimos afios se enfatiza
la relacion entre el transporte y los impactos en el angaitioecondmico. Asi, numerosos autores analizan la
incidencia de los modelos de movilidad y la exclusion 48tiabara aquellos colectivos mas desfavoregitjos
residentes, especialmente, en territorios margifagos

Frente a esta problematica, especialmente la ambientghb@rnos occidentales han incorporado en sus agendas
de trabajo la necesidad de un cambio de modelo de movilidad igieic® los impactos provocados por el uso
masivo del vehiculo privado; se trata de rebajar el consumo #oergéeducir las emisiones de gases
contaminantes a la atmosfera, evitar la pérdida de masrateatal para infraestructuras de transporte y recuperar
espacio urbano para las pers¢@hs

Pero el proceso de cambio hacia un modelo de movilidad goasnible no es una cuestion puramente técnica
sino que requiere la participacion de los distintos actores adpi’] puesto que es, principalmente, un profundo
cambio (de comportamiento) social por todo lo que el coche simbd@icte representa en la sociedad
occidentdB]. Por esto, la implicacion de la ciudadania, las empresagdopes de transporte y organizaciones
sociales son un instrumento imprescindibles para afrontar el reto de lalatbsdstenibl®]. Pero a pesar de ello,
es comun que los estudios que analizan las politicas de trankpbetgan desde una vision puramente “técnica”,
supuestamente neutral, olvidando el papel que dichos agentes tienen en este poacebmde

El propésito de este articulo es analizar el papel que unaizarg@n social (en concreto el sindicato Comissions
Obreres) desarrolla en el proceso de cambio de patron de movilidadceass al trabajo en Catalufia. Comissions
Obreres (CCOO) es la principal organizacion sindical dal@@a tanto en nimero de delegados como en cantidad
de afiliados. Desde inicios del s.XXI este sindicato incorpotdapaamente la reivindicacion del derecho a una
movilidad sostenible y segura en el acceso al lugar dgdra&@matrata de un elemento novedoso puesto que es una
de las primeras organizaciones que no tiene la movilidad castiwo esencial de su existencia que asume este
derecho como principio y que, como se vera posteriormentetrymda estructura organizativa para poder
trabajar en esta direccion.

Apuntes metodoldgicos, fuentes de informacion egotesis de salida

El trabajo se ha realizado principalmente a partir de una igaeisin documental. Asi se organizé una busqueda
bibliografica sistematica de los diferentes materialdsoedaios por el propio sindicato. Los materiales hallados se
encuentran en dos grandes formatos:

- En el primero de ellos se trata de los documentos impresogeh [ga este grupo, a su vez, puede distinguirse
entre aquellos materiales publicados con una clara vocacionudgadion de aquellos que no estan publicados y
tienen un caracter restringido.

- El segundo de los formatos lo constituyen los materialeadodgen la red y que son de acceso abierto desde la
paginaweb del propio sindicato. Entre estas se han seleccionado notagrga,pcomunicaciones publicas y/o
articulos en boletines del sindicato en formato exclusivamente digital.

Las fuentes de informacion se completaron, a lo largo dedlogimceso de la busqueda documental (y previo a
ello), con la participacion del investigador en jornadas y aotgmizados por el sindicato sobre esta tematica. De
hecho, las primeras patrticipaciones, como especialista ddidadyiplantearon al autor del articulo las hipétesis

previas a esta investigacion. Asi, de una forma muy general, se planted:

a) el papel que las organizaciones sindicales desempefian @anbéb cle modelo de movilidad en el marco del
paradigma de la sostenibilidad

b) la permeabilidad del discurso entorno de la movilidad sostenible en el amtiitalsiy

c) la traslacion, en el caso que existiese dicha permeabilidladisdurso general a favor de la movilidad sostenible
en el &mbito concreto de actuacion sindical.

Asimismo, la participacion posterior en algunos actos y josyguermitid al investigador contactar con cuadros
sindicales y acceder a los documentos de caracter mas restringido.



La construccién del discurso hegemoénico a favor debche

A lo largo del siglo XX, primero en Estados Unidos y postereénte en Europa, se fue construyendo un discurso
hegemonico (en el sentido de hegemonia cultural acufiado por Antonio Gragnacigkcual el vehiculo particular
constituia el medio de transporte mas idoneo para resolveedasidades de movilidad de la poblacién. Para ello
se asocio el automovil a la idea de libertad personal, cémddlo en el icono del capitalismo. La construccion de
este discurso se basé en la articulacion de diversasegiigalideradas por el “lobby” del co¢h@]. En este
sentido, se construyeron las condiciones propicias para el uso Hel@®ana forma deliberada y no se trata de
una evolucién de seleccién tecnolbgica de tipo darwinista, tal como sefialan algares @uno Nortdil].

De una forma sintética, a continuacion se enumeran algunas @sttategias seguidas para la introduccion del
vehiculo privado como instrumento central de la movilidad.

- Una estrategia ideoldgica fue la asociacion del cochdacamdernidad y con la libertad individ[]. Esta
asociacion también permitié encauzar los esfuerzos de lasistdngiones publicas en adaptar el territorio urbano
(y por tanto a construir autopistas, tuneles, urbanizaciones.a$ aelcesidades de este medio de transporte
relegando los otros modos a una percepcion de “viejo”, de algaupmrado. La modernidad se asociaba al
individualismo, a la rapidez, a la aventura, a la juventud ydestancia, elementos para los cuales el coche era el
instrumento perfecto para cubrir estas necesifihgles

- También se asocio la propiedad del coche y su uso al gagod partir de la asociacién de que dicho uso era un
acto que servia para mejorar la economia nacional (principald@enteteamericana), era una visibilizacién del
poder de la civilizacién norteamericana y suponia la asuncion de los valoresladgidha

- Desde un punto de vista urbano, la creacion de la necesidad dkelusoche fue la construccién de zonas
residenciales periféricas de baja densidad, inicialmentesdBHOU, para tener asi un publico cautivo (sobre todo
femenino) y ofrecer el coche como Unica posible solucion; los anwertiasprensa norteamericana de los afios 20
y 30 asi lo ilustrafi5]. En todo caso estudios recientes muestran empiricancente la difusion urbana se asocia
a un mayor uso del vehiculo privai6].

- Por otro lado, desde un punto de vista tedrico, las propuestasstichandel funcionalismo también justificaban
la introduccion masiva del coche. Efectivamente, como respaekia problemas urbanos detectados por los
racionalistas, tales como la falta de espacios verdégiemdy el déficit de equipamientos y la mezcla de usos y
funciones urbanas en el suelo urbano, el Movimiento Moderno plant@abeiudad clasificada funcionalmente.
Para ello, se proponia un territorio organizado a partir devisiati espacial de las actividades urbanas basicas
(residencia, trabajo y ocio) entre las que debe existir un@janable red viaria. La importancia que se le otorga a
esta red se pone de manifiesto en el hecho que la cidulaei convierte en la cuarta actividad basica de la
ciudad17].

- Asimismo, se dan casos de “obstruccion” literal a los osedie transporte publicos. En lo referente a

infraestructuras, se procede a la “construccion” de espaciosnamita accesibles en vehiculo privado. Es el caso
de las primeras autopistas construidas por Robert Moses ea Modvque conectaban la ciudad con la playa de
Long Island donde “los puentes fueron construidos deliberadamenteiattonbajos para que los autobuses

pasaran por ellos, de forma que el transporte publico no pudiera llevar grandederasaudad a la play@ds8].

- La introduccién del automovil se hizo también a costa de la desaparidosdate las redes de transporte publico
existente. Asi, empresas automovilisticas adquirieron empdesasansporte publico para desmantelarlas y no
ofrecer ninguna alternativa al uso del coche. Un ejemplo defed la estrategia adaptada por General Motors,
condenada en el afio 1949 por haber terminado deliberadamente mxh de tranvias de varias ciudades
norteamericanas como Nueva York, Filadelfia, Baltimord, lS#{e City y Los Angeles entre otras, sustituyéndola
en primera instancia por una flota de autobuses (suyos) y finalmente también seanalateladd49].

Todos estos elementos contribuyeron a la construccion de dicho disegesndnico que asociaba al coche con el
progreso general de la poblacién, y que permitid el menosprecesta de las alternativas de transporte, la
expulsion de los usuarios no motorizados de las calles de la cialieghindolos a los espacios periféricos de la
misma y arrebatandoles la prioridad de uso con el que congabaguél momento) y que permitid que durante
decenios todos los esfuerzos (intelectuales, materiales y econdémicojraeaceen este medio de transporte.

En Europa, como se ha mencionado, la introduccién del vehiculaprérala vida de la ciudania se realiza mas
tardiamente que en Norteamérica y en algunos casos selalatgdos ultimos albores de la centuria. En el @mbito



de estudio de este articulo, en Catalufia, todavia en el pgriedoanscurre entre los afios 1990 a 2010, el mayor
esfuerzo de inversidén se ha producido en la construccion de infraesis viarias de gran capacidad pasando de
693 km lineales en el primer afio a 1.269 km en el [2010Por el contrario, las infraestructuras ferroviarias
convencionales estan estancadas en los 1.550 km. De hecho, lsdaxtientsi red ferroviaria convencional es la
herencia recibida de la primera mitad del siglo XX. Aldagyo de la segunda mitad del siglo XX se han ido
desmantelando infraestructuras ferroviarias y en cambigagpge han construido unos pocos kilémetros linea de
tren en espacios muy concretos como el aeropuerto o el cdmpudniversidad Autonoma de Barcelf#ig. Es
cierto que en los ultimos afos del primer decenio del Xi¥lo se han construido una linea ferroviaria de alta
velocidad pero con unas prestaciones e implicaciones sogialambientales muy distintas a las lineas
convencionales de ferrocarril.

La consecuencia de todas estas estrategias y de la extdas@&sie discurso hegemodnico ha sido el gradual
aumento del uso del coche para la movilidad cotidiana.

El uso del vehiculo privado en la actualidad

Pero a pesar de este despliegue de esfuerzos a favor dealovehicado, el uso del coche es todavia desigual. En
este sentido, para los desplazamientos al trabajo, el autdradpdlsado a formar parte de nuestras vidas. Para una
secuencia total larga, el articulo de Pooley y Turf@®]llilustra esta gradual introduccion. En él, los autores
muestran como se ha introducido el uso del vehiculo privaddaggto de cien afios para ir al trabajo en la Gran
Bretafia. El gran aumento se da en la segunda mitad de siglo, cuando s¢X#8gde ciento de uso en la década
1950-60 hasta el 52,8 en el ultimo decenio de la centuria. Efejoaasistimos al descenso del resto de modos,
tanto entre los no motorizados, como los motorizados privadas &stos son relevantes puesto que muestran un
arco temporal amplio pero se refieren a un solo motivo dpladesniento. Este motivo, el desplazamiento al
trabajo, es donde el uso del automovil estd mas extendido.

Pero si nos fijamos en la movilidad cotidiana en generai(pados los motivos) vemos como los medios
alternativos al vehiculo privado tienen cuotas de participaciéa efvadas que en los desplazamientos
exclusivamente al trabajo. Si nos fijamos en los datos dedadSta de Movilidad Cotidiana (EMQ en el acronimo
en catalan,) (cuadro 1), vemos que el uso del coche se reduaetieapnente a la mitad en los desplazamientos
personales (aquellos que atafien actividades tales como ir de googwaencargos personales, etc.) y que en este
caso mas de la mitad, el 58,1 por ciento concretamente, de los desplazamieratimaseen modos no motorizados
(mayormente andando). En cambio, en lo referente a la movilidgghoonal (de la que aproximadamente dos
tercios corresponde al desplazamiento al trabajo y el tegstante es para ir a estudio) el uso de los medios
motorizados privados rozan la mitad del total mientras que Igdadamientos en modos no motorizados bajan
drasticamente hasta practicamente la mitad respeto a lgdatbypersonal. El tercer gran modo de desplazamiento,
los medios motorizados publicos adquieren mayor relevancia en la movilidad ocupgegoea la personal aunque
apenas llega al 24 por ciento de uso en el primer caso y al 14 en la personal.

Cuadro 1. Reparto modal segun modo en dia laborable
en la Region Metropolitana de Barcelona (en porcentaje), 2006

No Motorizadg Motorizado
motorizadg publico privado
Movilidad 29,3 23,9 46,8
ocupacional
Movilidad 58,1 14,3 27,7
personal

Fuente: ATM, 2006

Si como ya se ha visto, la movilidad para desplazarse a los puestos de trabajo esudondiel auitomovil estd méas
extendido, la situacion es especialmente extrema en los paighn actividad econdmica localizados en las
periferias urbanas. Y ademas es extrema por la gran chdidaoligonos existentes en el territorio. Siguiendo con
los datos sobre Catalufia, segui€ehs de poligons d’activitat 2005-200&bia 1.748 poligonos que ocupaban un
total de 32.240 hectardas]. El proceso de construccioén de estos poligonos es relativareem@nte ya que se
inicia a mediados del siglo XX pero es en las ultimasadés de ese siglo cuando se acelera su expggion
Durante este proceso, se ha producido lo que algunos autores hamddoomciado industrial de los centros
urbanof25] y ha consistido en la desaparicion de las actividades manufacturerdasadelarbana tradicional y ha
transformado el paisaje urbano.



La construccion de estos poligonos se enmarcan plenamenteiedad pensada para el vehiculo privado y en
ellos la oferta de transporte publico colectivo estd bajormi(la mitad de estos espacios en Cataluiia no cuenta
con ningun tipo de oferta de este transporte) mientras el tréag® empresa retrocede sin parar aunque, en
algunos poligonos todavia tiene una cierta presencia, como ogr@nsontinuacion. Segun un estudio de la
Comision de Movilidad del Pacte Industrial de la Regid Metitzp@ de Barcelora6], el 19% de los poligonos
industriales de la Region Metropolitana de Barcelona tenian el paradeaogfmtte publico mas cercano a mas de
1.500 metros de distancia (distancia subvalorada puesto que senniideaerecta des del centro del poligono)
mientras que el 23 por ciento tenian la parada o estacida distancia de entre los 750 y los 1.500 metros. Este
estudio no introducia variable como la frecuencia ni el nimepdadas por lo que la oferta de transporte publico
probablemente aun sea inferior. Por otro lado, las caractesistismas de estos poligonos, localizados en espacios
periurbanos, mas o menos alejados de las tramas urbanas tréghcismaconexiones seguras para peatones y
ciclistas, hace que el acceso en modos no motorizados sedifitwijosa y, por lo tanto, las cifras en el reparto
modal son irrisorias. De acuerdo con estos niveles de oferta, el medio de teapapacceder a estos espacios es,
de una forma aclaradora, el vehiculo privado. El Cuadro 2traues datos de ocho poligonos industriales de la
Region Metropolitana de Barcelona; de estos, en cinco los porcentajes del vehiculo privado son superiores al
90%. De los tres restantes, uno Granvia Sud presenta el mayentpggcde uso de los medios motorizados
publicos (se localiza muy préximo al centro metropolitano) masngue en otros dos un porcentaje importante de
uso corresponde al vehiculo colectivo de empresa que muestra likedréadavia existente a pesar que va a
menos en los desplazamientos al tra2&jp

Cuadro 2. Reparto modal a los poligonos industriales de los municipios dewetit (en porcentaje), 2004-05

Vehiculo | Transporte No Vehiculo de

privado publico |motorizados empresa | Total
Montmel6 74,6 5,0 0,6 19,8 100
Montornés del Valles 58,0 2,2 0,7 39,1 100
Palau-Solita
Plegamans 93,0 4,2 1,8 1,0 100
Parets del Valles 93,0 0,2 0,3 6,5 100
Polinya 95,1 0,7 2,5 1,7 100
Viladecavalls 92,6 6,7 0,7 0,0 100

Fuente: Cebollada, 2007.

Si no fijlamos en el autoposicionamiento de las personas delBarBspeto al eje peatén-conductor (cuadro 3),
vemos que mas de una tercera parte de ellas se consideradintegeaton. En el otro extremo, Unicamente el
3,4% se considera Unicamente conductor. En medio vemos que el 1@jBrporse considera mas peaton que
conductor, el 26,8 tanto una cosa como la otra y el 13,5 mas conduet peaton. Vemos, pues, que mas de la
mitad de la poblacion se considera mas peaton y que apenas un 17% se considera magarduettde c

Cuadro 3. Autoposicionamiento moévil de la poblacion en la RMB
(en porcentaje), 2005

Unicamente Mas Tan Mas [Unicamente
peaton | peatén| peaton |conductorconductor
que como que

conductoconductor peatén

36,8 19,5 26,8 13,5 3,4
Fuente: ATM, 2009, p. 190

Estas cifras contrastan con los “sistemas de transporfergoree” que clasifican los individuos a partir de su
especializacién en el uso de los diferentes modos de trangpaatiro 4). Se observa que el sistema de transporte
preferente es el vehiculo privado como conductor, seguido depaoréaspublico, el vehiculo privado como
acompafnante y finalmente, el desplazamiento a pie. Par, fapdria deducirse que la poblaciéon es conductora
empujada por unas determinadas politicas publicas a favor delileepitvado y por la falta de alternativas de
desplazamiento.

Cuadro 4. Sistema de transporte preferente en la RMB
(en porcentaje), 2005



A pie|TransporteVehiculo |Vehiculo privado
publico | privado- | — acompafante
conductor
18,1] 25,0 34,5 22,4
Fuente: ATM, 2009, p. 194

La necesaria deconstruccion del discurso y el cantbdel reparto modal

Frente a esta situacion de uso mayoritario del vehiculo prieadal acceso al trabajo, CCOO asume como un
elemento central de su agenda sindical, para mejorar lasciomedi de trabajo y de vida, el derecho de los
trabajadores a una movilidad sostenible y segura.

Es a partir de esta asuncion que esta organizacion setardré&ndeconstruccion del discurso hegemaonico en un
primer término y a presentar una alternativa de movilidadbpp en segundo término. Para ello este sindicato se
muestra permeable a los nuevos conceptos y métodos de andlisisrgpre desde el ambito académico y se
propone poner rapidamente “en circulacion” estos conceptos smiklizie esta forma los resultados de las
investigaciones cientificas.

De una forma resumida, las afirmaciones hegemdnicas que esta organizationases:
El acceso al puesto de trabajo es responsabilidad individual del trabajador

Desde este sindicato se considera que el acceso hastareldugabajo es una consecuencia de la decision del
capital de localizarse en un lugar determinado. Esta decisiesta exenta de factores como: las diferencias de
precio entre el centro y la periferia de las ciudggB}slos cambios acaecidos en el proceso productivo que han
supuesto la fragmentacion y la localizacion diferenciadd temritorio de cada una de las fases de produccién y el
aumento de la subcontratadid®. A todo ello debe afadirse los principios funcionalistas comentados
anteriormente y plasmados en los planes urbanisticos locaedlsfunciones ambientales que algunas industrias
crean en el interior de las tramas urbanas (como ruidos, contamih&triéa y atmosférica o congestion). En todo
caso, este hecho, sobre todo en los casos de cambio de ubialiérempresas supone la obtencién de plusvalias
urbanas y la posibilidad de un cambio en la organizacién prod{gtieaen numerosas ocasiones puede suponer
una reduccién de puestos de traf&{f). Por lo tanto, el desplazamiento al trabajo debe restusomo una
necesidad colectiva de la que la empresa/el capital debe raispiause y dejar de convertir al trabajador como
responsable de los problemas que ello supone.

En los primeros poligonos que se construian en Cataluiia (adealdi mitad del siglo XX y sobre todo a partir de

los afios 60) la mayoria de firmas contaban con un transportetivamlpropio. Este medio de transporte se
encuentran en claro retrocg&b (aunque todavia existen algunos poligonos donde tiene una importancia
minimamente relevante, como se ha visto en el cuadro 2:erit91 y el 1996 la variacion de uso de este medio
de transporte se redujo un 25,18% en Cat@d@fiaMayormente, desde el mundo empresarial se percibe este medio
de transporte como una rémora del pasado, como algo a anularughasnveces se mantiene debido a las
resistencias sindicales a eliminarlo definitivamente. Parbién es cierto, que en muchas ocasiones, este servicio
ha desparecido previo acuerdo con la representacion de losadi@esj y trabajadoras a cambio de un
complemento monetario. Pero en estos momentos el discurso sindical, al meio@s, elrala por otros derroteros.

El uso masivo del coche para acceder al puesto de trabajo es unagensi& de la libertad de eleccion de los
trabajadores

La baja oferta de transporte con medios alternativos al cogusibilita la capacidad de eleccidbn modal de acceso
al trabajo. Como ya se ha sefialado, numerosos trabajos muastrajisima oferta de transporte a las areas
industriales y de actividades econdmicas. Esta bajisimaaqiaede deberse a la inexistencia del servicio, la falta
de frecuencias, la poca cobertura horaria y el excesivo tiempo de desplazamiento.

A esto debe afiadirse el hecho que en numerosas ocasiones la didgdrde vehiculo propio consta como
condicién explicita para la obtencién de un puesto de t{@8&jday estudios que muestran como en muchas de
las empresas ubicadas en poligonos industriales sitos errifasigeeurbanas se rechaza explicitamente que los
trabajadores accedan en coche como acompafiante al trabajosppudessta mayor posibilidad de absentismo
laboral si el conductor del vehiculo tiene algin contrapié (bajambio de turno, etc.). Asimismo, en estos
estudiof34] también se pone de manifiesto como los demandantes de trabegore de conducir y/o sin coche



guedan arrinconados respeto a los que si tienen vehiculo privda® agencias privadas de empleo. A partir de
estos argumentos, se considera que el uso del vehiculo privado no es un elemestdetzdion

La existencia de un modelo de movilidad basado en el coche privado genera riqueza

Esta afirmacion se sustenta en tanto que la economia neoclasica no hddntegimpactos (como los ambientales
y sociales) que dicho modelo provoca y que tradicionalmente selasificado como “externalidades”. El
seguimiento de este postulado conduce a las ayudas publicas dilestasor del automovil, especialmente en
épocas de crisis. Pero dicha afirmacion estd rebatida dikstitdos argumentos. Inicialmente se reflejan las
pérdidas econémicas que supone el modelo movilidad basado en el aupoiveldd. En este ambito, se critica la
base de célculo del PIB al no incorporar los costes sogiapswientales y que si este los incorporara su reduccion
seria evidente. Latouc|3b] muestra que si se incluyesen los costes relacionados condestion, las pérdidas en
EEUU ascenderian a 63.000 millones de ddlares. Asimismo, tarmsbiésefala las pérdidas para las propias
empresas: Seat, por ejemplo, dejo de producir 2.000 coches dEhiilo a la congestion que impidid que sus
trabajadores llegaran a la hora establecida al ti@@djoPero también ven su productividad afectada por las
dificultades de algunas empresas ubicadas en los poligonos peoladosemin transporte publico al no poder
contratar trabajadores de baja formacion, generalmente lodesd®torizados. Asimismo, otras empresas tienen
problemas para retener a altos directivos debido a la conggstidles supone una alta inversion en tiempo de
viaje. Otros trabajos muestran los costes de movilidad enrdtorie concreto, como es el caso de la Region
Metropolitana de Barcelona. En ella, la Autoridad del Transpdktropolitano realiza periddicamente (desde el
afio 2000) estudios de los costes unitarios totales para los distintos modosplerte. Y en ellos se muestra como
el coste en € por 1.000 pasajeros/km es mas elevado paasplote privado que para el transporte pUl3igo

Otro argumento con el que se pretende rechazar la premipsgedd modelo de movilidad basado en el vehiculo
privado genera riqueza es hacer aflorar la mayor contribucida devilidad basada en modos de transporte
alternativos a la economia del pais. Asi, en un estudiza@alpor el Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y
Salud (ISTAS), el denominado sector del transporte sost@8blera el responsable, para el afio 2008, de 297.109
empleos en el conjunto del estado esgd8blEn este recuento se incluyen tanto los puestos de tdibagtos
como los indirectos. Con este estudio, ISTAS (fundacién promovid€@@O para el estudio e investigacion de
temas relacionados con la seguridad laboral y el medio amp®snproponia directamente rechazar el enunciado
de que la movilidad privada genera riqueza mientras que la mdwdmstenible s6lo genera gastos (o pérdidas)
para la sociedad. En este sentido, el estudio pretende reaimarla transicion a una movilidad sostenible no
significaria una pérdida de riqueza y, especialmente de empleo, sino al gontrari

El desplazamiento a la empresa no forma parte del trabajo

La movilidad es una actividad derivada, o sea, que no tieniesert sesino que se realiza para satisfacer las
necesidades de los individuos. Por tanto, no puede desligarse etaiagatdo al trabajo del trabajo mismo. Es un
viaje que esta intimamente relacionado con la actividad labsratjesparece el trabajo, desaparece el
desplazamiento. Si se asume esta relacion puede afirmarskigeremento del tiempo invertido para llegar o salir
del trabajo supone el alargamiento de la jornada laboral dealbajadorgg0]. Por esto, la tendencia a la
reduccion del horario laboral queda anulada con el aumento dpbtidenviaje. En Gran Bretafia, a lo largo del
siglo XX el tiempo de desplazamiento al trabajo practi@mse ha doblado pasando de 17,7 a 34,5 miflijos
Ademas, el uso mayoritario que se hace del vehiculo privado para lezdesphtos al trabajo en Espafia, supone
un grave problema de seguridad laboral. Se considera que laladgem los desplazamientiositinere (o sea, los
desplazamientos de ida y vuelta al trabajo) es una asignagadiente: si en los Ultimos afios, los accidentes
laborales con baja y los siniestros mortales han ido disminuykrsdaccidentes itinere lo han hecho de forma
bastante més leve. En el afio 2009 se produjeron 79.137 acsideitteere en el Estado espafiol, mayormente
accidentes de trafico, cifra que supone el 10,1% de los accidehtealés. De estos accidentes, 1.314 fueron
graves y 199 mortales lo que significa que el 31,5 por catos accidentes mortales de trabajo se produjeron en
el desplazamiento hacia o desde el trghjo

A modo de sintesis, la critica del discurso hegeménico se basa en f@eeladlimpactos negativos del modelo de
movilidad y, sobre todo, en hacer hincapié en que dichos impacsmnma situacion abstracta sino que afectan
directamente a los sectores mas desfavorecidos de la pobf{acigmmedades por contaminacién ambiental,
exclusién social, inseguridad vial, etc.,) y a los trabajadamderma de costes temporales, de afectacion a la salud
(accidentes, estrés...), exclusion laboral entre otros. A mksallo, el proceso de impregnacion del discurso
emergente que se realiza desde el sindicato es lent@ denéro del mismo sindicato puesto que “las actitudes y
perspectivas de las personas que el sindicato organiza y reprdsehptson reflejo de las opciones y
comportamientos del conjunto social, sus pautas culturales, dem@gsde conducta social, la falsa imagen de
libertad individual del coche privado, las dificultades para aslammecesidad del desarrollo sostenible, p48]"



Asimismo, tampoco las administraciones publicas asumen &témas nuevas propuestas que llegan desde el
ambito sindical; especialmente reticentes son las areasdlesiitde las administraciones publicas como urbanismo
mientras que en departamentos como medio ambiente el nivetrdeagbdidad es mucho més alto. Esta actitud
diferenciada entre ellos tiene su l6gica: mientras las &sdacionadas con el urbanismo y el territorio son las que
tienen las competencias directas en movilidad (desdentraocion de una infraestructura hasta la otorgacion de
concesiones administrativas de nuevas rutas de transporte publiowgasr la gestion de la movilidad) las otras
areas no tienen una competencia directa sobre el tema;eenasst en numerosas ocasiones tienen que acabar
negociando con las areas “centrales” de la misma adragi® como un agente mas. Se han dado casos de
proyectos europeos sobre movilidad a los poligonos liderados pordéreasdio ambiente de la administracion
local que una vez finalizada la subvencién de la Unién Europea hadguedaagua de borrajas por la falta de
competencias sobre el tema y por las negativas de las “@erdsales” de asumir las actuaciones propuestas.
Finalmente, las organizaciones patronales se resistegrnailizar los costes derivados de la movilidad al trabajo
que habian dejado fuera de su contabilidad empresarial; en este sentido, el cangqumfaisesponsabilidad social
de la empresa estd poco desarrollado en Catalufia y, todené@s en lo referente a la movilidad puesto que se
considera que es un asunto de los trabajadores y de la administracion publica (la cfaddebmfraestructuras y
oferta de transporte). En este sentido, desde el ambito englresase considera que el cambio de los patrones de
movilidad suponga ninguna ventaja para su competitividad por longumiestionan los patrones de movilidad
hegemonicos. De hecho es significativo que, a pesar quiarelde Mejora de la Calidad Atmosférica de la
Generalitat de Catalunya obliga a las empresas de mas dentpsrtimbajadores de los municipios centrales de la
Region Metropolitana de Barcelona (los que sufren una mayor contémiregmosférica) a realizar un Plan de
Desplazamiento de Empresa, después de cuatro afios de vigegaimriaya desarrollado dicho plan (excepto las
empresas publicas). Asimismo, la falta de una ley de fingidniadel transporte publico, deja en manos de la
voluntariedad la posibilidad de co-sufragar los gastos en materiavilelad; este déficit normativo desincentiva la
participacion y asuncion en la basqueda del cambio de modelo d@athias organizaciones empresariales son
mas activas en presionar las administraciones publicas papadtruccion de nuevas infraestructuras viarias pero
también portuarias, aeroportuarias y ferroviarias. En esit@l@esu principal preocupacion es esencialmente la
conexion de las mercancias con los mercados internacionales.

Los origenes de la incorporacion de la movilidad ela agenda del sindicato

Para llevar a cabo este proceso de impregnacion del digmuesgente y el avance con hitos concretos hacia una
movilidad sostenible y segura, CCOO ha realizado una sericibmes y ha publicado diferentes materiales que, a
partir de una lectura global, pueden facilitar el analisis de la eéolemdical en este &mbito y la contribucion a un
cambio de modelo de movilidad en nuestra sociedad.

La primera actuacion que se da en el seno de CCOO para poner las bases de strat&ificaeen el ambito de la
movilidad fue la celebracion de la escuela sindical de veealizada en julio de 20p0#4]. Este evento, dirigido a

la formacion de los delegados del sindicato pero tambiénpresantacion de “nuevos” temas a los cuadros de la
organizacion puede considerarse la presentacion de la movililggatie trabajo como un tema de trabajo futuro
y que posteriormente el sindicato desarrollara.

A lo largo de dos jornadas se presentaron las implicacam&smovilidad en el seno de la sociedad en general, los
impactos ambientales, la repercusion de esta en el mubdllapropuestas para el desarrollo de una accién
sindical en este ambito y propuestas de desarrollo territoridd politicas de transporte encaminadas hacia la
consecucion de una movilidad sostenible y segura. Las aportacioastadsscuela de verano quedaron recogidas
en la publicaciéQuaderns de I'escola, nim 4. Mobilitat, transport public i treball

Los resultados de esta reflexion se plasmaron tiempo despuél @leoctavo congreso de CCOO de Catalufia,
celebrado en el afio 2004, establecié como una de sus prioridadefta de las infraestructuras y garantizar la
movilidad sostenible para los trabajadores. Por tanto se tiatddael paso de la reflexion interna a la asuncién del
trabajo en este &mbito como una de las lineas prioritarias del Bindiste peldafio suponia dotar a la organizacion
de una estructura que permitiera el desarrollo eficaz de la acciénrebitel de la reivindicacion del derecho a una
movilidad sostenible y segura por parte de la fuerza de trgbaj@ consecucién del cambio de los patrones de
movilidad cotidiana. Por ello en el afio 2005 se cre0 el wpanto de Movilidad desde el cual a partir de la
elaboracion de distintos materiales (que méas adelante agal@s); la elaboracion de propuestas, la reivindicacion
y la negociacion con distintos agentes y con el asesorangidotodelegados se procede a deconstruir el discurso
hegemonico de la movilidad y a proponer uno de nuevo.



Movilidad y accién sindical

A modo expositivo en esta comunicacion se organizan las amteaajue CCOO lleva a cabo en el &mbito de la
movilidad en tres grandes bloques. El primero de ellos dabaracion de materiales, el segundo hace referencia a
las acciones propositivas para facilitar el cambio modalnginfiente el tercero se refiere a las acciones
reivindicativas.

La elaboracion de materiales

Desde su creacion, el Departamento de Movilidad ha elaboradsetieade documentdd] que, de una manera
general, suponen una argumentacion sobre los motivos de la adcdeidin cambio de modelo de movilidad
aportando datos que deconstruyan el discurso hegemonico, que doten a sus delegados gafieramientas de
reivindicacién y negociacién en las empresas a favor de diehiic y también que permitan visualizar las
posiciones del sindicato en el conjunto de la sociedad y, elepeia a las administraciones publicas y a las
organizaciones patronales. El analisis de estos documentos edgadosstan recogidos en el cuadro 5) ha
permitido clasificarlos en cinco categorias: generales, metodoldtgcamriales, sectoriales y guias de acceso.

Cuadro 5. Materiales sobre movilidad editados por CCOO

General Metodolbgicos Territoriales Sectoriales Guias de acceso
L'accés sostenibleGuia metodologica Guia Comarcal La relacion entie Com accedir amb transport
al lloc de treball de suport a laccie mobilitamobilitat, accés a [gostenible al Poligon
sindical sostenible. \alléleina i qualitat dgndustrial de la Zona Franca
Occidental l'aire: preguntes [de Barcelona
exemples practics
Pautas para upa - Millora de laccés en
movilidad sostenible transport public col-lectiu |al
a los poligonas Poligon Pratenc
industriales y
empresariales
(ISTAS)
- Planes de movilidad
sostenible en

empresas (ISTAS)

Fuente: Elaboracion propia

a) Documentos generales

El documentol’accés sostenible al lloc de treball. Per una mobilitat segurigieafte i economica dels
treballadorses el primero realizado por el sindicato y constituye un documento basicowspbgic®namiento. Se
trata de un documento que presenta las disfunciones del modelovididat existente pero también presenta
elementos propositivos para facilitar las actuaciones para gaenblo en los patrones de movilidad. En concreto,
la primera parte del documento hace aflorar las externalidaddsentales y sociales, del modelo de movilidad
actual; este apartado pretende dotar de argumentos a los pief@gados y afiliados sobre la necesidad del
cambio modal. La segunda parte presenta alternativas de nubtédida como etarpool, elcarsharing el uso de

los transportes publicos o los desplazamientos en modos no @dbstizEn el tercer apartado se exponen
propuestas para la accion, organizadas por agentes: empresas, adimi@stiraperadores de transporte, sindicatos
y trabajadores. En cada caso se exponen las responsabilidadesdaleagente de manera que puede
sobreentenderse que estas responsabilidades seran las quend&aeivi posteriormente desde el sindicato.
Finalmente, en el cuarto apartado se presentan actuacionesa®naeetos autores de este documento consideran
ejemplares y, por tanto, imitables.

b) Metodoldgicos

En este apartado se han agrupado los materiales prepaspdaalmente para los delegados sindicales para que
desde sus centros de trabajo tengan los instrumentos metodofiagiagsopiciar el cambio de modelo; es en estos
ambitos concretos donde deben materializarse los cambios ernrtosepate movilidad, alli donde el reparto modal
debe reequilibrarse a favor de los medios alternativos al cBel®an referenciado tres documentos. En el primero



de ellos [Caccés sostenible als centres d’activitat laboral. Guia metodolbgie suport a I'accio sindicaly¥e
ponen las bases sobre las lineas de actuacion del sindigatoetddologia de trabajo a seguir. La estructura del
documento es parecida a la anterior y a otros documentos del sirglicaste ambito. En el primer apartado se
deconstruye el discurso hegemonico de la movilidad y se jaskifinecesidad de cambio modal. En el segundo
apartado se expone la metodologia para la realizacion des plan@ovilidad a centros de actividad economica:
como se realiza una diagnosis de movilidad, que variables deben tenerse en cuesteyajuea debe tener el plan

y como se evalla su aplicacion. En el tercer apartadgpemen el tipo de propuestas de actuacion que pueden
surgir del plan y que deben servir para fomentar el cambio niedadste mismo apartado expone los roles que
deben asumir los agentes y que coinciden con los expuestosiecusiento analizado anteriormente. El ultimo
apartado recoge destintas actuaciones ya realizadas esnwdifepoligonos industriales y que se considera que
constituyen un buen ejemplo.

Como metodoldgicos se han referenciado otros dos documentos gvéalska I5) que no los ha elaborado CCOO
sino el Instituto Sindical de Trabajo, Ambiente y Salud promop@oComisiones Obreras confederal, esto es, del
conjunto de Esparfia. A pesar de ello, el Departamento de mowvillel&£ COO de Cataluiia ha participado en su
elaboracion. Estos documentos dan las pautas y los conocimieradsapar reivindicar la elaboracion de planes
de movilidad de empresas y poligonos, para hacer su seguimiento y su evaluacion.

c) Territoriales

Otro tipo de documentos son las guias de movilidad sosteefbiédas a un territorio concreto, las comajrls

La primera de ellas fue tituladaaccés sostenible dels treballadors i treballadores als poligons Indistiel
Vallés OccidentalEstas guias estan dirigidas principalmente a los delegados del sidgicste territorio, suponen
bajar un peldafio en la escala territorial y es un intentapieximacion a las “bases” que, como ya se ha
mencionado, deben ser los “agentes” que propicien el cambjgattéh modal a partir de las negociaciones vy
reivindicaciones con la empresa y ellos mismos en su ad@#w al trabajo. Estas guias se abren con un primer
apartado de deconstrucciéon del discurso hegemonico. El segunddbalédscrestructura territorial y las
caracteristicas de la movilidad al trabajo en el territorio retacEl tercer apartado expone la situacion en distintos
poligonos de la comarca y las propuestas que el sindicat@arealizada uno de ellos. Finalmente, en el cuarto se
describen las actuaciones y propuestas de accion sindical que pueden lleabose a ¢

d) Sectoriales

Otro tipo de publicaciones son aquellas que tratan algunctagpercial de la movilidad. Se trata de documentos
que tienen como finalidad principal dotar de discurso al publiogeasral y en especial a los delegados para que
tengan orientaciones claras para su trabajo sindical. lBéqide estos documentos es el que tiene por Ligulo
relacié entre mobilitat, accés a la feina i qualitat de I'aire: pre@mitexemples practickEn este caso se trata de
presentar una de las externalidades mas visibles y, en estentosmmas popularizadas como es la contribucion
de la movilidad a la contaminacion atmosférica; la oportunidadgudelaboracién viene determinada por la
existencia de un decreto del gobierno catalan que obliga apglanes de movilidad en determinadas empresas y/o
zonas para mejorar la calidad del aire. En este docursenpoesentan temas como la descripcion de los gases
contaminantes, los vehiculos causantes de las emisionespdasabilidad de la contaminacién atmosférica en el
deterioro de la calidad de vida a escala local, los instrumentasativos para hacer frente a esta situacion o las
actuaciones individuales para reducir dichas emisiones.

e) Guias de acceso

Otros documentos generados por el sindicato son las guias de actistintos poligonos industriales. En este caso
se considera no es un documento metodoldgico para la accionlsimbogue se trata de una publicacion dirigida
al publico en general y, sobre todo, a los trabajadores de uonmligdustrial concreto para dar a conocer las
alternativas de accesibilidad en medios alternativos dlecoestos documentos interpelan directamente a los
protagonistas del cambio en el reparto modal y les ponenakance la informacién necesaria para ejercer su
“derecho de una movilidad sostenible y segura”. Estas qadaspas de la profusiébn de mapas e informaciones
acerca de las ofertas de transporte publico y, en menor miedisgiaecanismos para compartir coche o desplazarse
en modos no motorizados, también cuenta con un apartado de “deaddstael discurso hegemodnico”. La
primera de esta guia, que sirvié de referencia, se realiz) poligono industrial de la Zona Franca de Barcelona
que con una extension de 600 Ha y unos 43.000 trabajadores se consmayaredel sur de Europa. En ella
ademas se incorporé otro apartado de “ejercicio practico” en el que se proponebajaddras metodologias para
calcular el coste econémico individual del desplazamiento etfidtistos medios de transporte. Posteriormente se
ha iniciado una coleccion con monografias de distintos poligonos.



Acciones propositivas

Bajo este epigrafe se han agrupado las actuaciones dehgingiue tienen un carécter de propuesta y que estas se
dirigen hacia la consecucion de un modelo de movilidad sostefiblas actuaciones pueden organizarse en:
participacion en foros de movilidad, alegaciones a los planes de movilidathpdaacion de propuestas.

a) Participacién en foros de participaciéon

En estos momentos la legislacién catalana sobre movilidad prexiétancia de foros participativos en este ambito
a distintos niveles. Pero ademds, esta es una demanda sindgaé ys®& defiende la participacibn como un
instrumento basico para la planificacién y gestion de una ideisostenible. Por ello CCOO ha sido la impulsora
de distintos foros de la movilidad en poligonos industriales pupstose ha considerado este espacio como el
idoneo para la concertacion entre los diferentes agentesigaartés, en este caso administraciones publicas,
operadores de transporte, empresas y sindicatos. En muchas acastoseforos se crean como comisiones de
asesoramiento y seguimiento de la elaboracion de planes d@athwn estas situaciones las guias anteriormente
mencionadas son especialmente Utiles para guiar la accion de los represelatissihdicato.

Asimismo, representantes de este sindicato participan @nséjo catalan de la movilidad, que es el organismo
participativo para el conjunto del territorio catalan. Es foros municipales, en cambio, su participacion es
desigual, que no nula, puesto que se considera que no es el espacid ‘teltsiredicato y los esfuerzos se dirigen
hacia los foros de los poligonos.

La eficiencia de estos organismos patrticipativos es desigual y,laadeiente creacion de muchos de ellos, todavia
es prematuro hacer un balance sobre su actuacion.

b) Alegaciones a planes de movilidad

La presentacion de alegaciones a los distintos planes de moyjligade elaboran en Catalufia constituye una
forma de visibilizar de una forma clara y concreta el gmsgniento de esta organizacion sindical frente a la
movilidad. En este sentido no se trata simplemente ni de ggoBeciertos planes o actuaciones de estos ni de
presentar un modelo tedrico, sino que la presentacion de iafegma planes que afectan un territorio o0 modo de
transporte determinados es la traslacion de un discurso abstracto a uitn splaada.

En este ambito, se encuentran alegaciones de este siralidistmtos niveles de planes, a diferentes escalas y de
distintos modos de transporte. Asi se han presentado alegadidtias de Transporte de Viajeros de Catalufia
2008-2012 al Plan Director de Movilidad de la Region Metropolitana de Barcelors Plan Estratégico de la
Bicicleta de CatalufiaEn este caso las aportaciones tienen un caracter décpleioif estratégica de acuerdo con

la misma escala territorial de los planes presentados. Adanidsn presentado alegaciones y propuestas a planes
especificos de poligonos industriales y centros de trabajo.t&ca® el nimero de planes es mas elevado puesto
que también son mas numerosos. Algunos ejemplos son las @aegaalPlan de Movilidad del Aeropuerto de
Barcelona al Plan de Movilidad de la Ciudad Judicial de Barcelona y el Hospitdéet lobregato alPlan de
Movilidad de la Universidad Autbnoma de Barcelo&s comun en todos ellos que las alegaciones vayan en la
direccion de garantizar la accesibilidad en modos de trapspolgctivos y no motorizados, que la gestion de la
oferta para el coche visibilice los costes ambientalesiales de su uso y que la empresa se responsabilice, al
menos parcialmente, de su decision de la localizacion territorial.

c) Elaboracion de propuestas

En este apartado se incluyen aquellas acciones propositivas gee producen en el marco de un foro de
participacion de la movilidad ni como alegaciones a algun ld@rado por la administracién publica. En este
sentido, las propuestas de CCOO pretenden suplir, en ocatdofadts, de debate entorno a la movilidad en algin
territorio concreto y en otras para presentarse como un agente filgorggio cuando multiples agentes participan
del debate.

Un ejemplo de propuestas en territorios “faltos” de atenaidia enejora de los medios de transportes colectivos y
no motorizados son las realizadas para la region de Lleiddra®e de un territorio de fuera de la region
metropolitana de Barcelona (situado en la Catalufia intenorgaves déficits de transporte publico. El informe
Valoracion del esquema de la red de cercanias para el area derinoffude Lleidaademas de la diagnosis y de
prestar una especial atencion a la situacion de los poligonosrimdasde esta region, se formulan diferentes
propuestas a corto plazo de gestion del servicio a partirsdeftaestructuras ferroviarias existentes y, a medio



plazo, propuestas de creacién de nuevas infraestructuras ferroviarias.

Por otro lado, el documento decesidades de Inversion en Movilidad e Infraestructuras ®alkls Occidental

se centra en un territorio industrial de la periferia opglitana de Barcelona donde se ciernen numerosas
propuestas de transporte por lo que el debate es muy intenso. Adodnistsgoublicas, organizaciones patronales,
entidades ecologistas y asociaciones ciudadanas contraponen sus modelossiegrpateeun territorio que esté al
borde del colapso debido a la congestion de todo el sistemandpeditz. En este caso, el documento de CCOO le
sitla como un agente con perfil propio en el debate puest dwece a partir de la defensa de unos intereses
territoriales y sociales no compartidos por el resto. En etmcel documento de CCOO propone la mejora de la
gestion de la oferta existente e inversiones en infraestasctiue considera las minimas imprescindibles para dar
cobertura con transporte colectivo a los numerosos poligonos industriales dertzacombos trabajadores.

En todos los casos, las propuestas que presenta tienen un @joance mas alla de la simple movilidad para
acceder a los puestos de trabajo y, en cambio, tiene unealsacial mucho mayor al proponer actuaciones mas
amplias. Otro elemento comun entre estas propuestas, gnquechas ocasiones las diferencian de las realizadas
por otros agentes, es la priorizacion de propuestas de geshid@aquellas que priorizan la construccion de nuevas
infraestructuras, sobre todo si sirven para un uso no cotidiano como puede ser laeaaladita velocidad que a
principios del afio 2008 entré en servicio entre Barcelona y Wagsito, pero, no significa que no se propongan
nuevas infraestructuras de transporte, en especial ferroyparm,siempre como ultimo recurso y como elemento
subordinado a la mejora de la gestion de la movilidad del confimtoiudadanos y, especialmente, de los
trabajadores.

Acciones reivindicativas

El tercer elemento de la accién sindical encaminada &dael cambio de patrones de movilidad es el que en esta
comunicacion se ha agrupado bajo el epigrafe de acciones reaitiraic En este caso se trata de un universo de
reivindicaciones que de hecho complementa al apartado anterior de acciones\yaspositi

En el marco de dichas reivindicaciones se encuentran el ondaldos foros de movilidad y las mejoras de
accesibilidad.

El impulso de los foros de movilidad es una reivindicacion badel sindicato, tal como se ha expuesto

anteriormente, y constituye un claro ejemplo de como se entipreddebe planificarse y gestionarse la movilidad

sostenible. Esta reivindicacion se realiza a los organismogobt&rno catalan y basicamente se centran en la
constitucion de estos foros en los poligonos industriales dondetsaderémplicar a la patronal, los operadores de

transporte y a la administracion publica, ademas de los sindicatos.

Las reivindicaciones de mejora de la accesibilidad a los puestos de tegpminden, basicamente a dos tipologias:
- campafas de caracter puntual
- exigencia de cumplimientos de compromisos adquiridos por parte de empresasHyikiradiones.

Asimismo, la variedad de reivindicaciones afectan a disteégealas territoriales. Las campafas para la mejora de
los servicios de cercanias de los ferrocarriles son un beplejde acciones de escala metropolitana no centrada
en un area productiva concreta. Otro ejemplo es la campediapanplantacion de sistemas de tranvias en medios
urbanos, como en el municipio de Barcelona (en este castapaoaexion por el centro de Barcelona de las dos
lineas existentes) asi como la campafia de implementazidnadred de tranvias en la comarca metropolitana del
Valles Occidental. Por otro lado se realizan reivindicasiane@n nivel mucho mas concreto; ejemplos de ello son
servicios de autobuses en un poligono concreto en unas horas mEdaso bien las paradas de trenes en ciertas
estaciones y en horas. Las reivindicaciones no se cifien gaohesite a los transportes publicos colectivos sino
que afectan a todos los elementos que supongan un avance eonaliracion del uso del coche; un ejemplo de
ello es el impulso dedarsharinga los centros de trabajo.

Conclusiones

La principal aportacion de este articulo es la realizacion dealisia de la movilidad a partir de la actuacion de un
agente social y, mas en concreto, su contribucion hacia un cambitaleepale movilidad. Se trata de un enfoque
novedoso en el &mbito de los estudios de la movilidad donde lsisadé los patrones de movilidad y de los



cambios de modelo se abordan a partir de las actuacionespi#itiaas de las administraciones publicas o, a lo
sumo, algunos trabajos se enfrentan a los procesos de participacién cameeintst para el cambio modal pero de
una forma genérica y sin profundizar en ningan agente en particular.

La contribucion de la organizacion sindical estudiada al caatimoa referido no se cifie a la formulacién de un
discurso original sino a la capacidad de trasladar estersiséarmulado desde el &mbito cientifico a su propio
programa de actuacion. Esta afirmacién no significa que ag@stes no se hagan eco de este proceso de cambio
paradigmatico pero los niveles de incidencia son notablemerntbetadis mientras una entidad ecologista, por
ejemplo, puede oponerse con cierta eficacia a ciertas acteigon considerarlas propias de un paradigma de
desarrollo ya superado (como la construccion de una autopist&dica® puede incidir de una forma mucho
mayor en los cambios de patrones de movilidad de la poblacion puessu nivel de incidencia social es mucho
mayor. En otras palabras, cuando CCOO asume y hace propio un discurso de movilidad sostesitdémodelo
vigente y pone sus instrumentos a favor del cambio de patronexs;idéizacion del discurso es mucho mayor
debido a su implantacion social. Su numero de afiliadosaréidad de delegados sindicales, la presencia en la
mayor parte de los centros de trabajo permiten que el nuewwsdistale en amplios sectores sociales. Al mismo
tiempo, su capacidad de negociacion con la patronal y csomdministraciones publicas también permite la
transmision del nuevo discurso a otros agentes. De todas maneras, el geocambio es lento, tanto dentro de los
afiliados y delegados sindicales como con los otros agentes.

Pero la actuaciéon de CCOO se dirige principalmente a lalidaalipara el trabajo. Los desplazamientos por este
motivo se reducen, aproximadamente a la mitad del total. Debsttidiarse hasta que punto se produce la
traslacion de las pautas de movilidad al trabajo al restoativos o si por el contrario ambos motivos son esferas
independientes unas de otras y las elecciones modales dependen de otras variables.

Hasta el momento, la actuacion prioritaria del sindicatoesgéra principalmente en los accesos a los poligonos
industriales y, a primera vista, constituye el espacio tigaeién propio del sindicato. De hecho, llena un vacio
puesto que estos espacios son los territorios “olvidados”: maealtainistraciones publicas locales (las que tienen
en sus manos gran parte de la planificacion y gestion devdidad) no “dan votos” ya que gran parte de los
trabajadores no son residentes en el propio municipio; para ldads® ecologistas son espacios sin interés al
haber perdido, con su urbanizacion, sus caracteristicas nsitynaia ciertas entidades sociales desde los poligonos
no puede “construirse” ciudad y focalizan su actuacion eargto y, finalmente, para las asociaciones de vecinos
son espacios que quedan fuera de su ambito de residenciae ESergglo, las contribuciones de CCOO muchas
veces tienen como elemento central de analisis estos poligonos: ya @ de t@nectar el centro de la ciudad con
modos de transporte sostenibles, sino que se trata de poder acceder a los poligestas modos.

Aungue en estos espacios productivos no se encuentran la totddidad trabajadores del territddd@], las
condiciones de accesibilidad son las que presentan unos déficits mayores y, por teogtedate movilidad son de
los mas elevados.
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