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ns trobem en uns moments difícils, complicats, on el 
desenvolupament i avanç de drets de la ciutadania, de la 
classe treballadora, necessàriament s’han de compatibilitzar 

amb la defensa de la planeta, afavorint una transició energètica justa.

Les transformacions socials, l’avanç cap a una societat democràtica 
profundament igualitària, participativa, solidària, ha d’estar 
intrínsecament lligada a la defensa de la planeta. Estem en una situació 
d’emergència ecològica que necessita una resposta política i social en 
què el sindicalisme ha de jugar un paper fonamental. La mobilitat de la 
ciutadania, una mobilitat sostenible, és una de les peces importants en el 
combat per una transició energètica justa

En aquest número de perspectiva, hem volgut debatre aquells aspectes 
intrínsecament lligats a aquests conceptes, introduint en el debat qüestions 
com ara el turisme de masses, el qual té un fort impacte, especialment 
en les ciutats que reben constantment una massa important de visitants.

Amb aquest número de perspectiva, al costat del còmic sobre mobilitat 
editat per l’FSC, intentem que aquest important debat formi part 
dels continguts i de l’acció de l’organització ja que avui, defensar la 
democràcia, l’avanç social, la superació del capitalisme, passa, entre altres 
elements, per incorporar els conceptes de sostenibilitat i de defensa del 
nostre planeta.

Xavier Navarro
Director
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Gairebé coincidint en el temps amb la redacció d’aquest article 
se celebra a Barcelona el denominat “Smart City Expo World 
Congress” amb l’assistència prevista de representants de més 
de set-cents governs locals i de vuit-centes seixanta empreses 
expositores de tot el món , sota l’atractiu lema, per a aquest any 
2019, de “Ciutats fetes de somnis”.

La celebració d’aquest tipus d’esdeveniments mostra de 
manera nítida la irrupció de la iniciativa privada, i especialment 
de les companyies multinacionals, en l’àmbit de la gestió i 
l’administració públiques, una tendència amb una rellevant 
incidència en l’àmbit local.

Després de dècades de mobilitzacions i d’accions reivindicatives 
dels moviments ecologistes, amb resultats més aviat limitats, 
els mitjans de comunicació, les xarxes socials i, especialment 
les empreses, han aconseguit introduir en l’agenda política 
la necessitat imperiosa de la sostenibilitat ambiental amb la 
transformació de les nostres poblacions en ciutats intel·ligents i 
autosuficients com a recepta.

No obstant això, per poc que s’aprofundeixi, descobrirem 
que els termes “smart city” (ciutat intel·ligent) i “Internet of 

the things” (Internet de les coses)” van ser inventats per una 
empresa multinacional (IBM) el negoci de la qual es basa en 
la venda de software i maquinari; i no només això, sinó que 
l’evolució de l’estructura comercial d’aquesta multinacional i 
d’altres similars (CISCO, Siemens, etc) s’assembla cada vegada 
més a les àrees de govern de les ciutats. Dues dades que, al 
menys, posen en qüestió el veritable calat de la tan gastada 
revolució urbana que transformarà, teòricament, les nostres 
ciutats en urbs més netes, eficients, segures i connectades.

Ja l’any 2008, els propis directius d’IBM (campanya Smarter 
Planet) declaraven que el sector públic constitueix un 
enorme mercat sense explotar amb un enorme potencial de 
creixement. L’any 2011, la multinacional va llançar al mercat 
una solució denominada “Centre d’operacions intel·ligents 
per a unes ciutats intel·ligents”: un centre de control per als 
ajuntaments que pretén reunir tota la informació disponible 
de la ciutat per analitzar-la i poder anticipar les reaccions de 
sistema urbà davant d’una situació de canvi. Simplificant: els 
ajuntaments els proporcionen tota la informació disponible 
de la ciutat: energia, contaminació, mobilitat, etc., i l’empresa 
ofereix solucions previ pagament.

Ciutats «smart»
o governs 

intel.ligents 
Aurelio Martín González. Regidor de Medi Ambient i Mobilitat de l’Ajuntament de Gijón / Xixón 
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les noves “startup”, un altre terme anglosaxó que s’utilitza per 
referir-se a empreses de nova creació o molt joves amb grans 
possibilitats de creixement en un curt període de temps: en 
resum, empreses susceptibles de donar un cop de pilota que 
habitualment basen la seva estructura en ocupacions precàries. 
La gran majoria de les empreses que avui dia irrompen i copen 
àmbits com la mobilitat sostenible (bicicletes, cicles i patinets 
elèctrics, cotxes elèctrics compartits, transport d’última milla, 
etc.) o el manteniment i la gestió del trànsit, són startups.

En un altre ordre de coses, les noves tecnologies no sempre 
es poden considerar utensilis sostenibles: un exemple singular 
és el comerç electrònic, amb un creixement estimat a Espanya 
d’un 20% anual i que segons les dades proporcionades per 
l’Àrea Metropolitana de Barcelona ha contribuït al fet que, en 
la seva àrea geogràfica, el repartiment de mercaderies generi ja 
el 40% de la contaminació atmosfèrica.

A la vista de tot l’exposat, cal fer-se algunes preguntes: 
realment les noves tecnologies són, per si mateixes, una 
veritable alternativa a l’actual model urbà o només un nou 
model de negoci? Qui guanya i qui perd amb la transformació 
tecnològica de la gestió urbana, fins i tot si es tracta de 
transformacions qualificades com sostenibles i necessàries? 
Què implica en la governança democràtica de les ciutats la 
irrupció de les empreses privades en la seva gestió?

No es tracta de demonitzar el que s’entén per ciutat 
intel·ligent, ni tan sols de demonitzar l’activitat de les 

empreses multinacionals, però per sobre de la quimera que 
ens prometen els defensors a ultrança de les noves tecnologies 
com la solució definitiva per a la gestió urbana sostenible, 
també hem de ser crítics i capaços de plantejar alternatives als 
models als quals l’única sostenibilitat que importa és la del 
compte de resultats.
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No existeix la recepta màgica, però eficiència, reconversió i 
innovació, major i millor planificació i menys moviments són 
alguns dels ingredients necessaris per abordar el desafiament.

Segons l’Agència Europea de Medi Ambient el transport 
representa un terç del consum d’energia final dels països 
membres de la UE i és responsable de més d’una cinquena 
part de les emissions de gasos d’efecte hivernacle en el 
vell continent. També és responsable de bona part de la 
contaminació atmosfèrica i acústica urbana. A més, el 
transport, en concret les seves infraestructures, té efectes molt 
seriosos sobre el paisatge, perquè compartimenta els espais 
naturals i té una incidència negativa en la protecció d’espècies 
animals silvestres, algunes d’elles en perill d’extinció.

El transport és el sector que més energia consumeix a Espanya, 
aconseguint un 43% del total estatal i d’aquesta els turismes 
representen el 17,6% de tota l’energia final que consumim al 
país. Segons l’últim informe corresponent a 2018 a Espanya es 
van emetre 332’8 milions de Tones de CO2 equivalent. Segons el 
PNIEC, Pla Nacional Integrat d’Energia i Clima, per al període 
2021-2030 es fixa per a l’últim any l’últim mitigar una de cada 
tres tones de CO2 equivalent entre el moment present i el final 

de el Pla, 2030. El 27% del total de les emissions corresponen 
al transport i d’elles 1/3 es concentren en les aglomeracions 
urbanes. És en aquestes aglomeracions, en les grans ciutats, on 
s’ha d’intervenir de manera urgent per disminuir les emissions 
de gasos d’efecte hivernacle i protegir la salut pública.

Potser aquest sigui l’espai més “fàcil” i ràpid a l’hora d’introduir 
canvis positius com poden ser el posar barreres al vehicle privat, 
foment del transport públic i col·lectiu amb vehicles eficients 
des del punt de vista de les emissions, introduir altres mitjans 
de locomoció, intermodalitat, darrera milla, plans de mobilitat, 
llançadores a polígons i centres empresarials, fiscalitat, entre 
moltes altres, són mesures que es mostren necessàries per ser 
implementades més d’hora.

Si ens aturem en el transport de mercaderies i persones a llarga 
distància a través d’avions i vaixells la cosa sembla fer aigües, 
ja que no existeixen fins al moment alternatives realment 
viables per a la transició dels derivats de petroli, querosè i 
gasoil fonamentalment, a altres fonts procedents d’energies 
renovables. Biocombustibles agregats en percentatges 
determinats al querosè per a aeronaus presenta un problema 
enorme ja que, més enllà de la legislació europea i que ara 

Transport 
i mobilitat, 

un repte enorme 
i molt difícil 

Francis Cabezos. Responsable de medi ambient de l’FSC-CCOO
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per ara i en un termini llarg de temps una aeronau no està 
preparada per volar amb un altre combustible que no sigui 
un derivat del petroli, no sembla encertat dedicar extensions 
importants de terres a la producció de determinats cultius 
que serien utilitzats per al seu ús com a combustible i, en un 
altre ordre, moure vaixells amb gas com a solució intermèdia 
tampoc resulta fàcil ja que no és ni barata ni fàcil la reconversió 
de les flotes actuals i les companyies navilieres han de veure 
profit a les seves inversions més enllà que el gas, encara 
que en menor quantia que altres hidrocarburs, emet gasos 
d’efecte hivernacle i tampoc és que ens ajudi com a país a 
independitzar-nos energèticament parlant d’aquells països 
productors de petroli i derivats.

I després tenim el transport per carretera que és el responsable 
del 92’9% d’emissions de gasos d’efecte hivernacle, en un país 
amb la segona major flota de camions d’Europa i que mou 
un 16% del total de mercaderies al continent, el que equival 
a 76.442.000 de tones per quilòmetre segons l’Associació del 
Transport Internacional per Carretera (Astic). Moltes tones i 
molts camions per “transportar” canvis pel que fa a reducció 
d’emissions.

Aquí val la pena fer una parada per analitzar l’anomenada 
última milla, concepte referit a l’última baula en el lliurament 
d’un producte, fonamentalment en les grans ciutats i que 
té una relació directa amb el comerç electrònic, comerç que 
el 2017 va suposar a Espanya 30.000 milions d’euros segons 
dades de la Comissió Nacional dels Mercats i la Competència 
(CNMC). Aquest transport, prenent com a exemple l’àrea 

metropolitana de Barcelona, ​​es realitza majoritàriament en 
furgonetes amb més de 12 anys d’antiguitat i que suposen el 
20% del total de vehicles que circulen i emeten el 40% de les 
emissions contaminants, segons es desprèn de que recull un 
article de metròpoli oberta.

Sobre això, afegint trajectes a llarga distància i transport 
informal, permetint-me una pregunta després de llegir les 
dades que proporciona la DGT que ens diuen que el nombre 
d’accidents amb furgonetes ha augmentat un 54% entre 2012 
i 2017, quan decidim fer una compra, és acceptable voler un 
producte el més barat possible, de lliurament immediat i si pot 
ser amb transport gratis?

Ens falta el tren, peça clau en positiu, però que no sembla, 
parlant d’Espanya, que sigui tingut en compte en la mesura 
que mereix, aquí hem prioritzat el tren d’alta velocitat que 
porta aparellada una alta dosi d’inversions econòmiques per 
projectar-lo, executar-lo i després mantenir-lo i hem deixat 
de banda el tren convencional de mitjà i llarg recorregut i les 
rodalies a les grans ciutats se’ns col·lapsen per no parlar del 
paupèrrim dada a moure mercaderies, només el 4%.

Per completar aquest primer bloc parlem d’ocupació. Segons 
l’informe elaborat per la Federació de Serveis a la Ciutadania 
de Comissions Obreres el passat mes de setembre “El 
transport a Espanya. Reptes sindicals en l’ocupació “prop de 
981 mil persones treballen en el sector del transport a Espanya, 
comptant els 4 principals mitjans, carretera, aeri, mar i 
ferroviari a més de l’emmagatzematge i activitats annexes. I 
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aquest nombre cal tenir-ho molt en compte a l’hora de prendre 
decisions.

Per tot l’anterior i per a una organització sindical com 
Comissions Obreres cal cridar l’atenció sobre el concepte de 
transició justa. La societat poc a poc va assumint la tremenda 
magnitud del que implica un escenari d’emergència climàtica, 
llevat de quatre despistats que per ignorància o interessos 
espuris i amb cert poder mediàtic i financer encara caminen 
negant la realitat.

El reforçament de les institucions, dels governs, de les 
administracions, dels serveis públics en el seu conjunt, i amb 
ells de la societat, és determinant per consolidar un procés 
d’acompanyament i de transició cap a un altre model més 
respectuós amb el medi ambient de la gent treballadora que 
veurà els seus llocs de treball en perill, i amb això la seva forma 
de vida. Cal crear espais estables i continuats de diàleg i discussió 
que ens brindin la possibilitat de trobar solucions compartides 
a la crisi ambiental i social en què estem immersos.

Com hem vist estem, tots i totes, davant un repte enorme i 
molt difícil.

Per anar concloent, ens toca mirar-nos a nosaltres mateixos. 
Fa unes setmanes, coincidint amb la Setmana Europea 
de la Mobilitat, es posava en marxa una campanya des de 
l’FSC-CCOO titulada Cal moure’s! http://www.fsc.ccoo.es/
noticia:397810–_Hay_que_moverse! que contempla elements 
sobre mobilitat sostenible, la qual ha de ser eficient, segura, 
equitativa, saludable, participativa, competitiva i capaç de 

satisfer les necessitats de la societat de moure’a lliurement, 
accedir, comunicar, comercialitzar o establir relacions sense 
sacrificar altres valors humans o ecològics bàsics actuals o de 
futur.

Dins de les diferents iniciatives de la campanya trobem un 
còmic que analitza el binomi transport urbà/ciutat i que ens 
planteja unes preguntes ¿com, quan, per què i per a què ens 
movem? Són preguntes que ens hem de fer per buscar respostes 
que ens permetin adaptar-nos i modificar determinats hàbits 
que tenim assumits, i amb això canviar a millor, per trobar una 
altra forma de moure’ns, de planificar les nostres ciutats i de 
conviure millor entre nosaltres, i millorar la nostra salut i la de 
l’planeta i on el compromís personal és fonamental.

Així que ja saben, cal moure’s, però potser menys i d’una altra 
manera a la qual ens estem acostumant, pel nostre bé i pel 
d’aquells i aquelles que estan per arribar.
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•	Qualsevol transformació ha de tenir en compte la banda 
social
•	No podem tenir un sistema en òrbita de milionaris

La societat actual demana una alta i variada mobilitat, el que 
requereix un sistema de transport complex i apropiat a les 
necessitats socials modernes, que garanteixi els desplaçaments 
de persones i mercaderies d’una forma econòmica, eficient, 
segura i saludable.

El transport té un pes molt considerable en el marc del 
desenvolupament sostenible ambiental, social i econòmic. És 
un sector estratègic que crea ocupació, ingressos i comerç, 
contribuint a Espanya amb prop de el 6% de l’PIB, donant 
ocupació directa i indirecta a un 4,5% del total de la població 
activa; però, és un gran consumidor d’energia que prové 
en la seva major part de combustibles fòssils, i per aquest 
motiu es troba en el punt de mira en tenir un paper clau en 
la conservació dels recursos i en la reducció de l’escalfament 
global.

No podem estar d’esquena a l’evolució dels esdeveniments, 
ni quedar-nos amb ancoratges al segle XX. Igual que hem 

evolucionat de la carreta al camió, hem de contribuir al progrés 
de nous sistemes capaços de fer un món més respirable, 
que amb tota seguretat comporten una “metamorfosi” en 
l’ocupació.

Els nous al·legats amables que parlen de sostenibilitat i que 
tracten de pal·liar el canvi climàtic deixen una reguera de danys 
col·laterals perquè l’evolució dels esdeveniments, la protecció 
de l’entorn s’oblida de l’ocupació i de la sostenibilitat de les 
persones.

Hem de mantenir l’ocupació, i hem de sostenir-la amb lleis 
complementàries o plans d’acompanyament. Ser capaços 
de dotar la pèrdua d’unes funcions determinades per 
eliminar uns mètodes a favor d’altres més saludables, però 
dotant-los d’un pla social, que no només arribi a l’empleat/a 
amb indemnitzacions milionàries per tancar protestes 
incontestables, sinó que doti l’entorn on s’ubica aquest 
empleat/a d’aquest pla estratègic i el protegeixi.

La pèrdua d’ocupació comporta una lesió a la societat, no 
només a qui el perd perquè els treballadors/es trets del sistema 
d’aportacions, es converteixen únicament en prenedors, 

Transport, 
drets i 

sostenibilitat
Mario Martín Moreno. Secretari General de el sector estatal de Carretera FSC-CCOO
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repercuteix de manera directa a la ciutadania.

La sostenibilitat ecològica és l’equilibri entre la societat i la 
natura, entre els éssers vius i el seu entorn, però sense ser 
dominant una sobre l’altra. És una emergència la sostenibilitat 
ambiental, com és una necessitat la sostenibilitat de l’ocupació, 
com és una urgència la sostenibilitat del sistema d’aportacions.

Entorn i social són compatibles per conservar i protegir de 
forma indefinida a les persones.



Polítiques d’acció sindical de mobilitat a polígons d’activitat 
econòmica

La campanya del Trambaix al Pla i l’aposta sindical pel dret a 
la mobilitat sostenible

Els polígons d’activitat econòmica (PAE)
A Catalunya hi ha prop de 1.750 polígons dels quals gairebé 
un 42% estan ubicats a la regió metropolitana de Barcelona. 
Un 89% dels 164 municipis metropolitans tenen algun PAE i es 
calcula que en ells treballen al voltant de 300.000 persones. La 
majoria són de dimensions reduïdes i han envellit malament a 
causa d’un manteniment i una inversió escassa.

La transformació del treball i els reptes de futur ens obliguen a 
afrontar aquesta realitat per readaptar i renovar aquests espais, 
amb l’objectiu que segueixin sent espais de valor afegit per 
a la indústria i altres activitats econòmiques productives del 
sector terciari. La política urbanística i d’ordenació territorial 
no han estat coherents amb una lògica de desenvolupament 
econòmic compatible amb una base industrial forta de futur.

Cal contribuir a desterrar una idea del passat més recent on els 
polígons eren espais on s’instal·lava tot allò que no es volia en el 
nucli urbà. Les seves conseqüències encara perduren en termes 

de convivència difícil entre diferents activitats productives que 
coexisteixen en el mateix lloc i la generació incessant d’un flux 
important de vehicles. Convé no oblidar que els accidents de 
trànsit ja són la primera causa de mort per accident laboral a 
Espanya. Els polígons del futur han d’evolucionar a models 
més integrats, a una activitat productiva que inclogui sectors 
innovadors, dinàmics, connectats i reincorporats a la trama 
urbana i punta de llança d’ocupació digna, de qualitat i segura.

A CCOO continuem reivindicant l’execució del Pacte Nacional 
per a la Indústria i inversió pública en espais industrials i 
de logística, sense deixar de banda la responsabilitat de les 
empreses, que no poden delegar-la en garantir una formació 
de qualitat, inversió en innovació i l’estabilitat de l’ocupació com 
a elements per complementar l’estabilitat de la demanda amb 
una millora de la productivitat.

La nostra responsabilitat en la negociació col·lectiva i en tots 
els diferents espais de concertació sectorial i territorial on 
participem ha de seguir posant l’èmfasi en concertar polítiques 
industrials i urbanístiques que contribueixin a desenvolupar 
models energètics sostenibles i una mobilitat segura i 
sostenible. Contribuir que les ciutats siguin espais urbans 
capaços d’atreure activitat econòmica productiva. Ciutats 

Polítiques d’acció 
sindical de mobilitat 
a polígons d’activitat 

econòmica 
Jose M. Romero Velarde. Secretari general CCOO Baix Llobregat, l’Alt Penedès, 

l’Anoia i el Garraf
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amb la màxima qualitat de vida on a la vegada es fomenti i es 
garanteixi el dret al treball de forma inclusiva.

Els reptes del canvi climàtic i la mobilitat sostenible
Estem en un moment on l’emergència climàtica i la mitigació 
de les seves conseqüències viu un moment de reivindicació 
massiva i mobilització global, amb l’estimulant presència 
massiva de persones joves que exigeixen accions decidides a 
la política i a la resta d’actors socials. Hem de reconduir aquest 
desafiament inajornable de dimensió global i el sindicalisme de 
classe, que té un important bagatge i una dilatada trajectòria en 
aquest sentit, també ha de redoblar esforços i ser més ambiciós 
en les polítiques contra el canvi climàtic. Hem de significar 
les empreses i els centres de treball com un àmbit d’actuació 
concret, comprometent un treball sistematitzat i amb objectius 
en totes les dimensions de la nostra acció sindical i social per 
aconseguir una transició justa cap a un planeta per a la vida i 
el benestar dels seus habitants. Aquestes accions es concreten 
en treballar decididament per incrementar les energies 
renovables; fomentar el reciclatge, la reparació i la reducció de 
residus a les empreses; concertar plans de salut en el treball; 
pressionar per a la concreció d’una política alimentària de 
quilòmetre zero com a element de vertebració territorial i de 
lluita contra la intermediació abusiva; reivindicar la construcció 
d’infraestructures públiques sostenibles i demanar un pla de 
xoc d’inversió pública i privada per a la rehabilitació d’habitatges 
amb criteris de sostenibilitat.

Una estratègia sindical que ha d’apostar per un creixement 
sostenible, harmònic amb el planeta que dissenyi i articuli 
mesures que signifiquin un increment significatiu de 
transport col·lectiu, especialment en aquells espais de treball 
amb grans concentracions de persones.

Polígons i accessibilitat en transport públic
Alguns estudis metropolitans, amb una visió al nostre parer 

massa optimista, apunten que només un 2.5% dels PAE 
de la Regió metropolitana de Barcelona no són accessibles 
en transport públic, però puja al 27% els que tenen una 
accessibilitat molt deficient, tot i que no s’adapta a les necessitats 
horàries ni a les freqüències a l’entrada-sortida de la majoria 
de la persones treballadores. Si sumem les dues categories 
aquesta realitat afecta de manera directa a més de 37.000 
persones treballadores. El Baix Llobregat és la segona comarca 
en superfície de PAE i amb més personal. Un 64% tenen bona 
o molt bona accessibilitat i un 21% la tenen deficient.

Desplaçar-se de manera sostenible i segur fins al lloc de treball 
és un repte de futur, imprescindible per a la sostenibilitat 
social i ha de ser considerat un dret. Abordar aquesta realitat 
també requereix fer-ho des d’una mirada inclusiva, a través 
d’actuacions que permetin reduir les actuals bretxes i 
desigualtats en l’accés i desplaçaments a la feina en termes de 
gènere, edat o de perfil sociocultural. Les polítiques públiques 
urbanístiques i d’ordenació territorial han de contemplar 
aquesta realitat, millorant inevitablement el transport públic 
col·lectiu i la reducció dràstica de la presència de l’automòbil 
privat. Cal abordar aquest factor de risc laboral que com dèiem 
té una relació directa amb la sinistralitat laboral (accidents de 
treball in itinere i en missió en horari laboral) i incideix de forma 
directa en els factors psicosocials i d’organització de la feina.

És imprescindible generalitzar la concertació i l’acord de 
pactes per a la mobilitat en els polígons amb administracions, 
empreses amb la veu qualificada dels legítims representants 
dels treballadors i treballadores. Avançar decididament en 
experiències de canvis d’usos i al seu torn, exigir als poders 
públics que unifiquin polítiques i creïn organismes públics 
per a la gestió de la mobilitat que treballin transversalment 
i unifiquin criteris en les disciplines que concorren en els 
diferents espais territorials existents.
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L’estratègia sindical ha de seguir posant l’accent en la 
responsabilitat que tenen les empreses, assumint que aquesta 
problemàtica creixent no els és aliena i s’han d’implicar 
activament, negociar i buscar solucions. Un instrument ideal 
és acordar Plans de Desplaçament d’Empreses (plans de 
transport al Treball -PTT – en la seva caracterització estatal) 
que facin diagnòstics, plantegin mesures, destinin recursos 
econòmics i humans i facin un seguiment que permeti 
dimensionar els beneficiós obtinguts.

També hem d’articular propostes a través de la mobilització 
i la reivindicació, creant xarxes i complicitats amb entitats 
socials, organitzacions ecologistes i plataformes pro-mobilitat 
sostenible. Continuar fent una tasca important de sensibilització 
i formació i exposar els nostres arguments i la nostra capacitat 
de proposta reivindicant l’accés caminant per aquells PAE 
integrats i propers a nuclis urbans; la millora d’accessibilitat 
en transport públic col·lectiu; incorporar la millora de l’oferta 
d’autobús amb horaris i freqüències adaptades a les empreses; 
fomentar l’aparcament dissuasori a les estacions de tren o 
d’autobusos; afavorir el cotxe compartit i multiusuari i seguir 
amb l’impuls decidit de la bicicleta.

La campanya per prolongar el Trambaix al polígon el Pla de 
Sant Feliu a Molins de Rei
El nostre sindicat al Baix Llobregat és pioner en propostes 
d’acció sindical en matèria de transport sostenible i d’accés 
a polígons industrials. En el nostre 4t congrés, allà per l’any 
2001, vam assumir com a compromís fer una acció decidida 
d’anàlisi i posada en marxa de mesures efectives en relació 
amb l’accés de transport col·lectiu, públic o privat en els 
polígons industrials. Teoritzàvem sobre recorreguts, parades, 
aplicació d’horaris capaços d’adequar-se a les noves realitats i 
vam elaborar un estudi detallat d’accessos als centres de treball 
que va servir de base per a un altre més general elaborat pel 
Consell Comarcal. Es van crear coordinadors de treballadors en 

diferents polígons (Pratenc, Aeroport de Barcelona, ​​del Pla de 
Sant Feliu i Molins de Rei, etc.) i després d’aquestes experiències 
inicials vam incorporar aquesta temàtica en la nostra acció 
sindical quotidiana organitzant jornades, seminaris, cursos i 
tallers de formació per als nostres representants a les empreses 
i també hem aconseguit reflectir les nostres demandes sobre la 
necessitat d’infraestructures i línies d’actuació de mobilitat en 
tots els espais de concertació social existents del Baix Llobregat.

Al 2019, juntament amb la Plataforma pel Transport Públic i la 
Federació d’Associacions de Veïns i Veïnes del Baix Llobregat 
hem unit forces per tirar endavant una campanya que permeti 
perllongar el Trambaix de Sant Feliu de Llobregat a Molins de 
Rei pel polígon El Pla .

Les obres per al soterrament de les vies de tren de Sant Feliu 
previstes per al 2020, contemplen un acord perquè el tramvia 
es quedi a les portes del polígon El Pla. Tot i que encara queda 
pendent la millora mitjançant l’enllaç directe de la T3 per 
Laureà Miró a Esplugues, reclamem l’extensió del tramvia pel 
polígon perquè permetria connectar quatre ciutats que sumen 
més de 108.000 habitants i donaria un servei a un espai amb 
una important dimensió econòmica de més de 150 empreses 
on predominen els sectors de la metal·lúrgia, el comerç, 
la logística i emmagatzematge, indústria de l’alimentació i 
transport amb milers de llocs de treball.

La prolongació permetria crear una nova línia de tramvia de 
caràcter comarcal, promoure més transport públic, consolidar 
el dret a accedir sense impediments i de manera segura als 
centres de treball i espais públics i impulsar decididament 
la millora de la qualitat de l’aire i de la salut de la ciutadania. 
Aquest projecte és de relativa facilitat constructiva ja que les 
necessitats d’urbanització són mínimes i els costos d’execució 
són baixos en comparació amb altres intervencions urbanes 
similars. Aquesta intervenció ja estava prevista al Pla Director 
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La nostra campanya demana la complicitat de les 
administracions, de les persones treballadores del polígon, 
associacions veïnals, entitats i administracions de la comarca 
perquè s’incorpori l’execució d’una primera fase d’extensió del 
tramvia fins al Pla i Molins de Rei en el nou PDI 2021-2030 que 
permeti la seva execució material el més aviat possible. En una 
segona fase s’ha de fer l’estudi i el projecte complet previst de 
prolongació del Trambaix fins l’estació de Quatre Camins dels 
Ferrocarrils de la Generalitat a Sant Vicenç dels Horts i Pallejà.

El tramvia des de la seva posada en marxa el 2004, és el mitjà 
de transport més ben valorat per la ciutadania i s’ha demostrat 
com un dels transports públics més eficaç, còmode i accessible 
arribant el 2018 a més de 19 milions de viatges entre Barcelona 
i el Baix Llobregat. Aquesta xifra ha igualat els viatges efectuats 
entre la línia 9 i 10 de Metro de Barcelona i avalen que el 
Trambaix es converteixi en garant d’un bon intercanvi modal 
i de connexió amb les xarxes de rodalies, Ferrocarrils de la 
Generalitat i la xarxa d’autobusos.

La campanya va ser presentada en roda de premsa el passat 
25 d’octubre al polígon El Pla i conté diferents elements de 
difusió, un manifest i una recollida de signatures adreçada a les 
persones treballadores i seccions sindicals del polígon, entitats, 
administracions, etc. que seran lliurades a la Generalitat de 
Catalunya, Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB), Autoritat 
Transport Metropolitana (AMB) i Síndic de Greuges.

També hem elaborat una moció per ser aprovada en els 
Ajuntaments per on passaria la prolongació demanant la seva 
aprovació, una resolució al Parlament de Catalunya que doni 
suport la seva inclusió al proper PDI 2021-2030; divers material 
gràfic complementari i en el futur tenim previst fer una marxa 
simbòlica, des de l’Ajuntament de Sant Feliu fins al de Molins 
de Rei fent el recorregut de tramvia reivindicat amb els seus 
corresponents parades.

Com a conclusió apuntaríem que el dret a una mobilitat 
segura i sostenible a la feina és un tema de futur. Els costos 
ambientals, socials i econòmics de la mobilitat dels treballadors 
justifica abordar el problema d’una manera global i amb el 
conjunt d’actors implicats. Una problemàtica que requereix 
d’una actuació europea que pugui servir de marc de referència 
per a impulsar polítiques favorables a l’ecomobilitat i on és 
imprescindible invertir per poder tenir resultats a curt i mig 
termini. Com apunta l’expert i bon amic de CCOO, Manel 
Ferri en el seu llibre “La mobilitat a la feina: un repte pendent” 
estem davant d’un “forat negre” i que per transformar el model 
actual de mobilitat quotidiana necessitem comptar amb 
instruments legals, fiscals, de planificació i gestió innovadors 
que permetin avançar cap a un nou escenari més eficient.
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És possible que en incorporar allò “políticament correcte” en les 
nostres vides intentem ser més sostenibles tot l’any. Arriben les 
vacances i boom: gastem els recursos naturals deixant la nostra 
empremta, tacada per pràctiques descuidades i irresponsable. 
Això sona fatal, oi?

Resulta que moltes persones s’obliden de la ‘petjada ecològica’ 
mentre estan de vacances i abusen en la destinació, sense 
preocupar-se amb les lesions del nostre llegat com a viatger/a. 
No obstant això, hi ha remei per a tal desequilibri, ja que per 
gaudir no necessites abusar: pots triar fer un viatge sostenible, 
tractant de respectar les comunitats locals i l’entorn de la seva 
destinació, inclòs les despeses en el local.

Actualment les agències de viatges ofereixen un ventall de 
possibilitats i estan cada vegada més especialitzades en viatges 
sostenibles o viatges ecològics, reflex indeleble de l’adaptació 
i transformació laboral que pateix el sector. En resum, en la 
planificació del viatge és important començar amb el transport 
més sostenible possible, i els llocs on s’allotjarà, com hotels o 
centres turístics que tenen activitats sostenibles, així com el 
reciclatge i potser fins i tot ús de fonts d’energia renovables, a 
més de construir experiències amb entorns autòctons.

Una informació important: Els viatges sostenibles estan 
creixent amb una demanda popular i poden ser una aventura 
divertida per a totes les persones. I sorpresa: la primera 
informació que s’ha de tenir en compte és que la sostenibilitat 
no és sinònim d’incomoditat. Totes podem fer la nostra part, 
tant si ets una persona motxillera que estima la naturalesa o si 
ets una turista exigent que li agrada explorar les grans ciutats. 
No es necessita acampar a la jungla o caminar enmig de les 
muntanyes amb els subministraments mínims necessaris per 
viatjar ecològicament (llevat que, per descomptat, sigui el que 
un/a vulgui). Simplement requereix una mica de consciència i 
una voluntat d’experimentar viatjar d’una manera diferent.

Més de 1.300 milions de persones van viatjar pel món al 2018, 
descobrint nous llocs i cultures, intercanviant experiències, 
fent fotos, guardant records i generant llocs de treball (més de 
300 milions de persones estan empleades per les indústries 
connectades directament o indirectament al turisme. Una 
part important d’aquests treballs està present en els països 
en desenvolupament). També hi va haver innombrables 
desplaçaments, milers de vols, emissions de diòxid de 
carboni, desforestació i interferència amb noves construccions, 
malbaratament d’aigua i energia, explotació laboral, una part 
del turisme en què mai pensem.

Viatjar: 
fem un 

dret 
sostenible

Cassio Paz. Responsable agències de viatges FSC-CCOO Catalunya
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Responsable del 10,4% de l’PIB mundial i de 313 milions 
d’ocupacions a tot el món avui (dades de l’WTTC de 2017), 
el turisme és una de les activitats més democràtiques amb 
el major potencial de creixement i també pot ser una de les 
més inclusives. Però el que és més important és que viatjar 
de manera sostenible ajuda a la població local de diferents 
maneres, a través del desenvolupament de polítiques inclusives 
i entorns amigables.

Moltes destinacions poden tenir problemes que van més enllà 
de la flora i la fauna: vestigis d’un impacte social i polític que 
afecten sobretot les comunitats i el seu patrimoni immaterial. 
No obstant això, la prosperitat del sector no ha de ser a costa 
dels impactes ambientals o els efectes nocius del pos-turisme.

El turisme sostenible és un dels requisits previs per assolir 
el desenvolupament sostenible. El concepte de turisme amb 
sostenibilitat i desenvolupament obté la seva inclusió històrica 
del turisme de masses que va florir en la dècada de 1960 a causa 
de l’adveniment dels avions a reacció i les passions pel turisme 
van obtenir enormes seguidores i també van arribar als països 
del Tercer Món (Dann, 2002). També es va argumentar que 
aquesta indústria va impulsar a organitzacions com el Banc 
Mundial i les Nacions Unides a examinar l’anàlisi de cost-
benefici del turisme i es va reconèixer que els costos potencials 
d’aquest són molt més baixos que els beneficis financers en 
forma de saldo d’excedents de pagament, desenvolupament 
d’infraestructura i ocupació, i guanys canviàries. D’aquí neix 
la necessitat i l’origen del concepte de turisme sostenible com 
una de les fonts de desenvolupament sostenible. En termes 
d’una definició concreta, la literatura suggereix que no és fixa i 
està evolucionant. No obstant això, Coccossis (1996) afirma que 
el turisme sostenible es pot prendre en quatre interpretacions 
diferents que inclouen la “sostenibilitat econòmica del turisme”, 
el “turisme ecològicament sostenible”, el “desenvolupament 
del turisme sostenible” amb enfocament en el medi ambient i 

la viabilitat a llarg termini de la indústria i finalment “turisme 
com a part d’una estratègia per al desenvolupament sostenible”. 
Com s’ha esmentat anteriorment, el turisme sostenible s’ha de 
prendre en consideració als efectes ambientals i de recursos 
dels viatges. El turisme mediterrani, per exemple, és la principal 
font de guanys econòmics d’aquesta regió, però, el creixement 
a curt termini es va passar per alt els efectes adversos a llarg 
termini i el deteriorament dels seus ecosistemes i recursos 
(Farsari, 2000).

Els efectes del turisme ignorant en la seva sostenibilitat inclouen: 
‘desequilibri del consum de recursos naturals, degradació 
ambiental, explotació de cultures i mà d’obra, desplaçament 
de persones de les seves terres, manca de consulta amb les 
comunitats locals, planificació del turisme mal pensada i alta 
fugida de divises que redueixen els beneficis econòmics locals 
a llarg termini (Cimera Mundial sobre Desenvolupament 
Sostenible, 2002). On aquests efectes existeixen per representar 
una amenaça per al turisme sostenible, hi ha principis claus 
que poden conduir a garantir la sostenibilitat (Papers4you.
com, 2006). Aquests principis inclouen l’ús sostenible dels 
recursos, la reducció del malbaratament i el consum excessiu, 
el manteniment de la diversitat, la integració de la planificació 
turística, el suport a l’economia local, així com la participació 
de la comunitat local, consultes, capacitació, investigació i 
comercialització responsable (Farsari, 2000).

Per tant, la discussió suggereix que la indústria del turisme té 
el potencial de ser un requisit previ per al desenvolupament 
sostenible, però és imprescindible adonar-se que centrar-se 
en el turisme de masses només pot representar un perill per 
al medi ambient, de manera que per garantir la sostenibilitat 
en els nostres viatges, s’han de seguir els principis claus abans 
referits. Però aquesta economia del viatge no és només una 
forma de proporcionar treball a la població local. Gràcies a això, 
diverses parts del món han pogut mantenir el seu equilibri 
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ambiental. Això es deu al fet que en aquestes àrees proporciona 
una font regular d’ingressos per cuidar les plantes i animals 
que necessiten ser alimentats i protegits. Una infinitat de parcs 
nacionals que exhibeixen animals en extinció s’han pogut 
mantenir amb l’ajuda de les tarifes d’entrada cobrades pels 
parcs. Les persones que estan a càrrec dels parcs són totes 
locals. Per tant, viatjar sosteniblement en aquestes àrees també 
proporciona llocs de treball molt necessaris per a les persones 
que es troben en elles.

Se segueixen introduint noves destinacions turístiques a tot 
el món, ja que existeix una gran demanda d’aquests llocs. 
Això també ajuda a la població local a ser més conscient del 
ric patrimoni cultural, així com de les reserves biològiques 
presents en la seva àrea. La gent local aprèn a cuidar millor la 
seva cultura i el seu patrimoni. També aprenen a respectar el 
que havien donat per fet en el passat. Viatjar sosteniblement 
també ha ajudat a reviure activitats com l’artesania en moltes 
àrees. Les persones artesanes locals ara tenen un mercat a 
punt per als seus productes quan viatgeres i viatgers segueixen 
arribant a la seva àrea. També tenen l’oportunitat d’exhibir la 
seva varietat d’habilitats, ja que les autoritats locals segueixen 
promovent centres d’artesania per impulsar el seu art en una 
àrea en particular.

El viatge sostenible també condueix al desenvolupament 
general en qualsevol àrea, es pot donar un impuls a 
la infraestructura total, com les carreteres, així com les 
instal·lacions de comunicació, rebent un gran recorregut, el que 
fa que la vida de la població local sigui menys problemàtica. A 
mesura que un nombre cada vegada més gran de viatgeres i 
viatgers internacionals visiten un lloc turístic, les autoritats 
locals en aquesta àrea comencen a interessar-se més en la 
planificació de formes i mitjans per ocupar-se de l’eliminació 
de deixalles.

El turisme també funciona molt bé en aquelles àrees que 
tenen abundants recursos naturals però no tenen recursos 
econòmics. Les persones en aquestes àrees poden usar els 
seus recursos naturals per crear recursos econòmics per a si 
mateixes, el que les fa autosuficients. Per tant, el sector sempre 
funciona bé si està fortament recolzat per les autoritats locals 
de planificació, així com per la població local en qualsevol part 
de món.

Viatjar ofereix molts beneficis econòmics a diferents 
comunitats, il·lumina a qui el persegueixen i, en el costat fosc, 
pot causar molt de mal ambiental. Viatjar en si mateix crea 
una petjada de carboni. Des d’avions fins automòbils, no hi 
ha forma d’arribar del punt A al punt B sense causar algun 
tipus d’emissió de carboni (a excepció de caminar, potser). 
Les comunitats d’acollida també tendeixen a adaptar la seva 
cultura i estructura social per acomodar el turisme, el que pot 
causar enfrontaments culturals sobre qüestions com l’ús de la 
terra i la pèrdua d’identitats i valors indígenes. És per això que 
els viatges sostenibles són cada vegada més importants. Els 
viatges sostenibles deixen el medi ambient en un lloc millor, 
no només a eliminar la petjada de carboni associada amb els 
viatges, sinó també en inspirar i il·luminar als qui participen 
en els viatges.

Cercar un viatge sostenible, descobrir i multiplicar les 
iniciatives responsables i les millors pràctiques que existeixen 
no és només un lema del “políticament correcte”. És un 
comportament que davant els pilars de la sociologia de l’oci 
no només actuen en la preservació de l’entorn, sinó també en 
la inclusió de les comunitats locals, la protecció i preservació 
de les cultures i el patrimoni i, per descomptat, la viabilitat 
econòmica dels negocis. Cada vegada que triem una agència 
responsable, operador, hotel o recorregut, ens assegurem que 
més persones i el medi ambient es beneficiïn d’un present i 
un futur millor.
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allotjament, val la pena familiaritzar-se amb les pràctiques 
sostenibles que pot adoptar. Moltes d’elles depenen només 
de la nostra força de voluntat. És bo tenir en compte que la 
sostenibilitat no necessàriament representa més despesa. 
Gradualment, hi ha més opcions disponibles per a viatges 
sostenibles en el mercat i això fa que els preus baixin. Com 
més demandem les persones consumidores al mercat, més 
ens oferirà opcions de qualitat, responsables i amb preus 
competitius.

Per la seva pròpia naturalesa, viatjar indubtablement impacta 
en el medi ambient i en les persones i cultures que formen 
part del procés de viatge. No es pot anar d’un costat del món 
a l’altre sense deixar alguna forma de petjada i, per tant, com 
a ciutadans globals responsables, hi ha molt espai perquè 
aprenguem a viatjar “més lleugers” i minimitzar la nostra 
petjada global. Hi ha moltes paraules de moda sobre aquest 
tema, des de viatges ecològics fins a viatges ecològics i viatges 
responsables fins a viatges sostenibles, però el que els viatgers 
realment volen saber és com podem implementar canvis 
simples però efectius en la forma en què viatgem per realment 
Fer la diferència.

1.	Redueix les teves emissions de carboni. No es pot negar 
que el viatge en avió emet una gran quantitat de carboni. 
Llavors, viatjant internacionalment, tenim molt terreny de 
recuperar si volem ser “ecològics”. Comenceu bé compensant 
les emissions del vol i volant en carboni neutral. La majoria de 
les principals aerolínies tenen una opció per compensar les 

seves emissions i pot utilitzar una calculadora d’emissions en 
línia per calcular quant necessitarà contribuir per volar amb 
carboni neutral.

2.	Reconsideri com consumeix aigua. Pot ser excel·lent 
per evitar l’aigua embotellada de plàstic a la llar, però viatjar 
sembla ser un dels últims bastions quan es tracta de desfer-se 
del plàstic innecessari. L’entenem. És pràctic. És segur. Hi ha 
alternatives assolibles.

3.	Compra local. Sempre que sigui possible, sempre és 
recomanable comprar productes locals quan viatgi. Ja sigui que 
usi un operador turístic local, que s’allotgi en un allotjament 
de propietat local, que compri records produïts èticament 
per artesans locals (sabem tot sobre això, vegeu alguns dels 
nostres tresors produïts artesanalment a la botiga en línia) o 
que patrocina restaurants que serveixen localment productes 
cultivats

4.	Sigui culturalment sensible. Per a mi, això és simple sentit 
comú, però també és el que veus més violat mentre viatges.

5.	Pensa en la sostenibilitat en tot el que fas. La Comissió 
Mundial de Medi Ambient i Desenvolupament defineix els 
viatges sostenibles com “satisfer les necessitats del present 
sense comprometre la capacitat de les generacions futures per 
satisfer les seves pròpies necessitats”.

´
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Barcelona és avui una destinació turística global. És un fet 
indiscutible amb el qual convivim. Les conseqüències són 
dues cares de la mateixa moneda, un no pot deslligar-se de 
l’altra. El turisme aporta, sí, però també té costos. D’una banda, 
la ciutat obté beneficis en determinades activitats a nivell 
econòmic, rep ingressos fiscals o genera ocupació. D’altra 
banda, el turisme provoca l’augment del preu de l’habitatge, 
especulació, gentrificació, monocultiu econòmic i precarietat 
laboral, problemes de convivència a l’espai públic o un fort 
impacte mediambiental.

El fet que el turisme sigui una suma de beneficis i costos per a la 
ciutat ens obliga a intervenir per garantir que aquests beneficis 
es reparteixin equitativament i els costos no recaiguin sempre 
en els mateixos col·lectius i barris. Els beneficis privats no poden 
convertir-se en costos públics. El turisme ha d’ordenar-se, no 
pot ser una barra lliure sense control. La nostra experiència 
com a ciutat ens diu que la manca de regulació pública és 
garantia de conflictes, de privilegis per a uns pocs i de pèrdua 
d’identitat com a comunitat.

Per tenir un turisme sostenible socialment, entès com aquell 
que respecta i no agredeix la ciutat i als seus veïns i veïnes, s’ha 
de tenir la valentia de gestionar-lo i regular-lo; responsabilitat 

que durant molt de temps les institucions públiques no van 
fer. Per això, Barcelona té des del 2015 una estratègia i proposta. 
Un exemple és la persecució de pisos turístics irregulars (5.000 
clausurats) o el PEUAT, instrument que ens ajuda a evitar la 
sobresaturació hotelera al centre de la ciutat. El control sobre 
el creixement d’allotjaments turístics o generació. Impulsem 
mesures perquè les persones puguin seguir vivint en els seus 
barris i no veure’s expulsats per la pressió turística i especulativa.

Quan parlem d’un turisme regulat, també parlem d’un turisme 
sostenible en termes ecològics. Ens trobem en un procés 
d’emergència climàtica i amb uns nivells de contaminació 
que generen conseqüències molt negatives sobre la ciutat, els 
seus habitants i la seva salut. Els poders públics han de posar 
totes les eines al seu abast per revertir aquesta situació. Dins 
d’aquesta conjuntura, un turisme de masses no regulat és un 
factor que va completament en contra dels objectius que ens 
hem marcat com a ciutat sostenible. Els impactes que té aquest 
tipus de turisme sobre la mobilitat a la ciutat o el consum de 
recursos com l’aigua o energia així ho indiquen.

Per tenir un turisme sostenible des de tots els àmbits és 
important entendre que se li ha de posar límits i regulacions, 
que és la forma de garantir el dret a la ciutat, a no ser expulsat 

Turisme de masses: 
és compatible amb 
transició ecològica?

Janet Sanz. Tinenta d’Alcalde d’Ecologia, urbanisme, infraestructures i mobilitat
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port i de l’aeroport, per exemple) on l’única finalitat que es 
persegueix és el benefici econòmic sense considerar l’impacte 
negatiu per a la ciutat i al planeta.

La posició de Barcelona és clara: el turisme no pot estar ni 
per sobre dels drets dels barcelonins i barcelonines a un 
habitatge digne com tampoc de la defensa de medi ambient. 
Seguirem sent una ciutat amb turisme, a què donem la 
benvinguda. Alhora, no deixarem de treballar perquè les seves 
conseqüències siguin democràticament gestionades. És hora 
de treballar junts i juntes en un mateix sentit: la sostenibilitat 
turística i la sostenibilitat ambiental.
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Al mes de setembre, coincidint amb la Setmana Europea de 
Mobilitat, la FSC-CCOO va llançar la campanya “Cal moure” 
i va publicar un còmic acompanyat d’un vídeo en el qual 
s’analitza el com, quan, per què i per a què ens movem i que 
guarda una estreta relació amb el model de ciutat que volem 
o necessitem.

Pots descarregar el Còmic HAY QUE MOVERSE des d’aquí.

Cal 
moure’s!
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