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Resum

La millora de la qualitat de l'aire en entorns ur-
bans és un dels principals reptes dels governs
locals. A les zones urbanes, un dels principals
focus de contaminacié prové del transit rodat,
el qual és, alhora, una font important dels gasos
que contribueixen al canvi climatic. A Barcelona,
lany 2019, els nivells excessius de contaminacié
van provocar unes 1.900 morts prematures. Per
resoldre aquest problema, és crucial implemen-
tar mesures que fomentin una mobilitat menys
dependent dels combustibles fossils i en qué el
transport public i la mobilitat activa tinguin un
paper més rellevant. Entre les diferents mesures
possibles, les zones de baixes emissions (ZBE)
soén les més populars a Europa, tanmateix, no es-
tan exemptes de polémica. Aquest article, sobre
la base de les dades de I'Enquesta de mobilitat
en dia feiner, analitza 'impacte de la ZBE Rondes
Barcelona segons les caracteristiques socioeco-
nomiques i la residéncia de les persones. També
es du a terme un exercici prospectiu per avaluar
I'efecte que tindria 'ampliacié de les restriccions
als vehicles amb distintiu ambiental B. Els resul-
tats mostren que l'impacte de la ZBE en la mobi-
litat general ha estat moderat i que no ha afectat
especialment les persones d'ingressos baixos.

Alhora, una hipotética ampliacié de les restric-
cions dels vehicles amb etiqueta B si que podria
tenir impactes més importants, especialment en
els grups vulnerables economicament. Malgrat
aixo, els actuals nivells de contaminacié de l'aire
sén alarmants i requereixen mesures urgents.
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L'any 2020 el sector del transport va ser respon-
sable del 29% del total de gasos amb efecte d’hi-
vernacle (GEH) que es van emetre a Catalunya,
per darrere del sector industrial (31%) (OCCC,
2021), fet que el posiciona entre els sectors que
més responsabilitat tenen sobre 'actual situacié
de crisi climatica. De fet, en el transport per car-
retera, que intervé en un 27% de les emissions
de GEH (OCCC, 2021), la descarbonitzacio es tro-
ba en una fase embrionaria: 'any 2021 el 63%
dels vehicles censats a l'area metropolitana de
Barcelona eren de gasolina i el 34%, de diésel
(DGT, 2021). El model de mobilitat continua sent,
doncs, excessivament depenent dels combusti-
bles fossils, la qual cosa accentua la situacié de
crisi de materials energeétics.

Per la seva banda, la crisi climatica, a més de ser
un fenomen global, no esta exempt de repercus-
sions directes sobre la quotidianitat de les per-
sones. L'augment de les onades de calor i dels
periodes de sequera comporten greus afectaci-
ons sobre la salut publica. Aixi mateix, una de
les principals conseqiiéncies del canvi climatic
és l'augment de la recurréncia d’algunes de les
situacions meteorologiques que dificulten la dis-
persié dels contaminants en entorns urbans, com
els llargs periodes d’estabilitat atmosférica o de
sequera.

En aquest context, contaminants locals com el
NO, o les particules fines en suspensi6 (PM,j o
PMZVS), que provenen en bona part del transport,
tenen repercussions negatives sobre la salut hu-
mana. Diferents estudis epidemiologics mostren
que una exposicié prolongada a I'NO, repercu-
teix negativament en l'aparell respiratori de les
persones, amb una afectacié més greu sobre els
infants (BISC, 2023). Els estudis també consta-
ten que l'exposicié cronica a nivells elevats de
concentracié de particules augmenta el risc de
patir malalties cardiovasculars, malalties respira-
tories i cancer de pulmé (OMS, 2022).

En aquest sentit, cal assenyalar que el transport
terrestre és responsable del 80% de les emis-
sions d'NO, i del 78% de les particules en sus-

pensié (PM, ) a 'ambit de l'area metropolitana
de Barcelona (AMB, 2023), per la qual cosa el
transit esdevé la principal font emissora de con-
taminants amb fortes afectacions sobre la salut.
S’estima que l'any 2019, 'excés de contamina-
ci6 a Barcelona respecte a les recomanacions de
I'OMS (OMS, 2021) va causar unes 1.900 morts
anuals prematures (Rico et al., 2022).

Atesa la problematica, és imprescindible imple-
mentar mesures que fomentin la transicié cap a
una mobilitat menys depenent dels combustibles
fossils i en que el pes del transport public col-lec-
tiu i la mobilitat activa siguin encara més relle-
vants. Més enlla de canvis en el model d’assen-
tament urba on en l'estructura de les principals
xarxes de transport, que en bona part expliquen
els patrons de mobilitat dels territoris, les esfe-
res sobre les quals es pot actuar a curt i mitja
termini sén de naturalesa diversa. Concretament,
en 'ambit urba, hi ha un consens sobre les regu-
lacions d’accés del vehicle privat com una potent
eina per assolir canvis. En terminologia europea,
les anomenades “regulacions d’accés de vehicles
a les zones urbanes” (UVAR, per les sigles de ur-
ban vehicle access regulations) sdbn normes que
determinen les condicions d’accés dels vehicles
en algunes zones urbanes i en limiten l'accés a
determinats tipus de vehicles, concepte recollit
per primera vegada l'any 2013 per la Comissié
Europea (Duxfield et al., 2022).

A grans trets, les UVAR poden regular la circu-
lacié de determinats vehicles pel seu potencial
contaminador a partir de l'establiment de ZBE o
bé tarifar 'accés o la circulacié dels vehicles mit-
jancant els peatges urbans de contaminacié. A
més a més, poden incloure accions orientades a
aconseguir un repartiment de l'espai public més
adaptat a les necessitats dels diferents modes
de transport mitjancant la pacificacié de car-
rers, les zones de transit limitat i la regulacié de
aparcament, entre d’altres. En 'ambit europeu,
una de les UVAR més populars son les ZBE, que
es troben implementades en més de 260 are-
es urbanes.’ Des del punt de vista dels resultats,
els impactes de les ZBE poden variar substan-

Per saber-ne més es pot consultar: https:/es.urbanaccessregulations.eu/
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cialment en funcié del seu disseny (superficie,
tipus de restriccions, control del frau, etc.) o de
les condicions d’entorn (model urba, composicié
i antiguitat del parc circulant, etc.). Precisament,
un estudi que revisa l'eficacia de les ZBE per mi-
llorar la qualitat de l'aire urba a paisos com Di-
namarca, Alemanya, els Paisos Baixos, Italia i el
Regne Unit recull que els resultats sén dispars
atesa aquesta variabilitat en disseny i en les con-
dicions d’entorn (Holman et al., 2015; Moreno et
al., 2022). També es conclou que, en esséncia,
una ZBE produeix una acceleracié de la reno-
vacié del parc vehicular natural que dona lloc a
emissions inferiors a les que s’haurien produit
sense la ZBE. Addicionalment afegeix que, amb
el temps, les emissions de la flota seran simi-
lars a les que s’haurien produit sense la ZBE, de
manera que per obtenir més beneficis, és neces-
sari endurir periddicament els criteris del régim.
Tanmateix, I'avaluacié sobre la bondat ambiental
d’aquestes mesures s’hauria de fer no només des
d’'una perspectiva local, sindé observant la globa-
litat del cicle de vida d’un vehicle, ja que la ZBE
impulsa deixar d'utilitzar cotxes abans del final
de la seva vida util.

Malgrat que l'escenari optim implica fomentar el
decreixement dels desplacaments motoritzats,
especialment aquells que generen més externa-
litats socioambientals, les ZBE, tot i que no s’ha
demostrat que fomentin una reduccié del transit
(Holman et al.,, 2015; Sadler Consultants Europe
GmbH i Unié Europea, 2020), ara per ara, es trac-
ta d’'una mesura forca estesa a Europa. De fet, la
potenciacié de les ZBE també es troba en sintonia
amb els marcs de referéncia europeus i estatal,
els quals plantegen escenaris cada vegada més
ambiciosos pel que fa a la descarbonitzacié del
parc vehicular. Recentment, el Parlament Europeu
ha pres l'acord de prohibir la venda cotxes nous
de combustié a partir de 'any 2035 (Parlament
Europeu, 2023), i a Espanya, amb la Llei 7/2021
de canvi climatic i transicié energetica es fixen
fites rellevants en relacié amb la fi de la matricu-
lacié o la circulacié de turismes i vehicles comer-
cials lleugers de combustié (2040 i 2050, res-
pectivament). Addicionalment, la llei obliga a tots
els municipis de més de 50.000 habitants a im-
plementar una ZBE. A la conurbacié de Barcelona

i anticipant-se al context nacional, 'any 2020 es
va posar en marxa l'anomenada ZBE Rondes de
Barcelona, que restringia la circulacié dels vehi-
cles sense distintiu ambiental de la DGT".

Les ZBE, com altres mesures que afecten la cir-
culacié de la mobilitat en vehicle privat en la mo-
bilitat urbana, sovint topen amb barreres que en
dificulten la implementacid. De fet, tal com indica
Christiansen (2018) en aquest camp 'acceptacio
social actua com una de les barreres principals a
'hora de posar-les en marxa. Aixi mateix, la intro-
duccié de mesures restrictives, com els peatges
urbans, pot empitjorar l'avaluacié que la ciutada-
nia fa tant de la classe politica com de les ac-
tuacions de govern. Aquestes restriccions poden
influir en el suport politic de qué gaudeixen els
governs, limitant-ne l'aveng (Christiansen, 2018).

En Uentorn metropolita, la ciutadania considera la
qualitat de l'aire un problema important de salut
publica a la conurbacié de Barcelona i, en termes
generals, veu amb bons ulls la restriccié de cir-
culacié de vehicles més contaminants (GESOP i
AMB, 2020). Tanmateix, la ZBE Rondes de Barce-
lona ha estat sotmesa a un debat mediatic i po-
litic amb critiques encapcalades per determinats
sectors afins al vehicle privat. Entre d’altres, s’han
contraposat opinions sobre l'impacte desigual de
la mesura depenent de la renda o el lloc de resi-
déncia de les persones, aixi com sobre l'existén-
cia d’'una alternativa de mobilitat satisfactoria en
transport public. Aquestes qliestions van quedar
fins i tot plasmades en la senténcia del Tribunal
Superior de Justicia de Catalunya, que, en sen-
téncia no ferma, el mar¢ de 2022, va declarar la
nul-litat de la mesura. Precisament, entre els mo-
tius d’aquesta nul-litat hi ha que es consideraven
poc argumentats aspectes relacionats amb la
justicia social i territorial de la mesura (Tribunal
Superior de Justicia de Catalunya, 2022).

Com és obvi, impulsar restriccions de circulacié
pot tenir impactes economics i socials desiguals.
Les persones amb rendes baixes i dependents
del transport privat per a les seves necessitats
de mobilitat diaries, davant del fet que els costos
de renovacié o substitucié dels vehicles podrien
ser prohibitius (De Vrij i Vanoutrive, 2022), hau-

L’any 2018 la Direccié General de Transit va publicar 'Ordre PCI/810/2018, de 27 de juliol, en la qual va establir la
classificacié dels vehicles en virtut del seu potencial contaminant. Aquesta classificacié permet discriminar positivament
els vehicles més respectuosos amb el medi ambient, que s'identifiquen amb els distintius ambientals ®, ECO, verd i groc.
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rien de buscar alternatives de transport, amb la
consequent carrega temporal addicional o, di-
rectament, la impossibilitat de realitzar els des-
placaments. Aixd podria limitar el seu accés als
llocs de treball i serveis, i reduir, aixi, les seves
oportunitats de desenvolupament personal. Ara
bé, alguns estudis preliminars en altres ciutats
europees indiquen que la suposicié que les per-
sones que viuen en zones de renda més baixa
en sén les més afectades no és universalment
certa (Charleux, 2014; Verbeek i Hincks, 2022).

En aquest context, aquest article té un doble
objectiu.” En primer lloc, vol estimar l'afectacid
de la ZBE Rondes de Barcelona i l'adaptacié

de les persones en funcié de la renda i del lloc
de residencia (dintre de l'ambit rondes o fora
d’aquest ambit). En segon lloc, i atés que l'im-
pacte d’aquesta en termes ambientals ha estat
moderat, es quantifica la possible afectacié soci-
al i territorial davant de noves potencials restric-
cions, d’acord amb el qué recull la planificacié de
la mobilitat a la metropoli. L'article s’estructura
en 4 parts. En la primera, es descriuen les princi-
pals fonts consultades i metodologies emprades;
en la segona, s'introdueix la mesura de la ZBE
Rondes de Barcelona; en la tercera, es fa l'analisi
sobre l'afectacio; finalment, es reflexiona breu-
ment sobre els efectes de la mesura i les possi-
bles linies d’actuacié futura.

2. Fonts de dades i metodologia

L’Enquesta de mobilitat en dia feiner (en enda-
vant, EMEF) és la principal font de dades utilit-
zada per analitzar la mobilitat quotidiana de les
persones a la regié de Barcelona. Es tracta d’una
estadistica recollida en els plans estadistics de la
Generalitat de Catalunya elaborada per l'Institut
Metropoli i promoguda anualment des de l'any
2003 per 'Autoritat del Transport Metropolita (en
endavant, ATM). Aporta informacié detallada so-
bre els fluxos de mobilitat quotidiana i els perfils
sociodemografics de les persones de 16 o més
anys residents al Sistema Integrat de Mobilitat
Metropolitana de Barcelona (SIMMB), equivalent
a 'ambit de la provincia de Barcelona. Cal remar-
car, que 'EMEF no recull la mobilitat professional
relacionada amb el transport de mercaderies.

L’analisi s’ha dut a terme en tres escenaris d'im-
plementacid. El primer, U'any 2019, permet conéi-

xer quants desplacaments s’haurien pogut veure
afectats amb l'aplicacié de la norma?“, ja que cor-
respon al darrer any abans de l'inici del régim san-
cionador de la ZBE Rondes de Barcelona i, també,
és previ a la pandémia per COVID-19. L’altre esce-
nari correspon al de I'any 2021, el qual descriu una
mobilitat encara un 12% per sota dels nivells pre-
pandémics (2019), sobretot pel que fa als despla-
caments en transport public (-28%) a 'ambit del
SIMMB (ATM, 2021) i ja condicionada per la ZBE.
L'edicié 2021 de 'EMEF incorporava dues pregun-
tes d’opinié sobre com les restriccions a la circu-
lacié de vehicles sense distintiu ambiental des del
setembre del 2020 a la ZBE Rondes de Barcelona
havia afectat les persones enquestades i, en cas
afirmatiu, com hi havien posat solucié. Finalment,
a partir de la mobilitat de I'any 2021, es dibuixa
un escenari prospectiu que analitza l'afectacié so-
bre la mobilitat en el cas que les restriccions de

3. Aquest article parteix d’'un treball inicial “Pérez Sans, Nuria, Domene Gémez, Elena, Checa Rius, Joan, Andrés
Argomedo, David, & Calvet Mir, Laura. (2022). Analisi de l'impacte socioeconomic i territorial de la Zona de Baixes
Emissions Rondes de Barcelona (p. 97). IERMB i Ajuntament de Barcelona”.

4. Ates que a 'EMEF 2019 no es recollien les adreces dels desplagcaments, els limits considerats de la ZBE no es
corresponen exactament als limits de la ZBE, siné que es consideren els limits administratius dels principals muni-
cipis afectats. En conseqiiéncia, quan es parla de ZBE amb dades de 2019 correspon als fluxos que es produeixen
en els limits municipals de Barcelona, 'Hospitalet del Llobregat i Sant Adria del Besos.
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Mapa 1. Localitzacié dels ambits de referéncia, Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana de Barcelona

(SIMMB), AMB i ZBE Rondes de Barcelona

Font: Institut Metropoli
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circulacié a la ZBE s’ampliessin als vehicles amb
distintiu ambiental B (etiqueta groga).

S’ha de tenir en compte que, per les caracteristiques
de 'EMEF, només es disposa de dades del distintiu
ambiental vehicular d’'aquells desplacaments fets
com a conductor del vehicle (no es consideren els
desplacaments fets en cotxe o moto com a acom-
panyant, ja que no esta inclos en el qliestionari). Aixi
doncs, el nombre de desplagcaments en vehicle pri-
vat amb informacié sobre l'etiquetatge (1.635.628
a la ZBE) és inferior al nombre de desplagcaments
totals fets en mitja privat (1.822.8024 a la ZBE).

Pel que fa a l'analisi socioecondmica de la mo-
bilitat, atés que 'EMEF no recull els ingressos de

les llars, s’ha considerat que la millor aproxima-
cié a la renda familiar de les persones enquesta-
des és imputar la mitjana d'ingressos per unitat
de consum (Institut Nacional d’Estadistica, 2019)
per a cada seccié censal de residencia a totes
les persones enquestades que hi resideixen. Aixi
doncs, la informacié economica que es presen-
ta no correspon a cada individu, siné que és de
la seccié censal de residéncia d’aquest. Buscant
el maxim rigor metodologic i alhora la seva re-
productibilitat i facilitat per ser interpretat, s’han
estratificat les 3.611 seccions que formen la pro-
vincia de Barcelona en tres nivells segons la seva
renda: persones residents en zones vulnerables
(Ir. quintil); intermedies (2n., 3r., 4t. quintil), i
benestants (5e. quintil). La metodologia ha estat

0 10N
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validada a partir de les comparacions entre les
distribucions d'ingressos que presenta la pobla-
cid i les de les persones enquestades un cop la
mostra esta ponderada.

Finalment, amb voluntat de conegixer l'existéncia
d'alternatives a la mobilitat en vehicle privat, s'ana-
litza el nivell d’accessibilitat al transport public del

La ZBE Rondes de Barcelona és la resultant d’'un
acord politic interadministratiu de I'any 2017 en-
tre la Generalitat de Catalunya, 'AMB i 'Ajunta-
ment de Barcelona, per millorar la qualitat de l'ai-
re a 'ambit dels 40 municipis que formen part de
la zona de proteccié especial de I'ambit atmosfe-
ric establert pel Decret 226/2006, mitjancant la
reduccié de les emissions associades al transit
viari. El principal objectiu de la ZBE Rondes de
Barcelona va ser, i continua sent, la reduccié de
la contaminacié ambiental i la preservacid i la
millora de la qualitat de l'aire i de la salut publica.

La mesura s’estén per una area de més de 95 km?
que engloba els municipis de Barcelona (a excep-
ci6 de la Zona Franca - Industrial i el barri de
Vallvidrera, el Tibidabo i les Planes), 'Hospitalet
de Llobregat, Sant Adria de Besos i parts d’Esplu-
gues de Llobregat i Cornella de Llobregat. Aquest
ambit es caracteritza per la seva elevadissima
densitat de poblacié -l'Hospitalet de Llobregat i
Barcelona tenen una densitat poblacional superi-
or ales 20.000 i 16.000 persones per km? (Ides-
cat, 2022). Aquesta concentracié de persones re-
sidents (gairebé dos milions) i d’activitats, d’'una
banda, facilita una elevada quota modal de trans-
port sostenible, 77,3%, entre transport public, peu
i bicicleta -6,2 milions de desplacaments- (ATM,
2021), pero, de l'altra, catalitza 'impacte sobre la
salut de les persones de les externalitats de la
mobilitat, sobretot pel que fa als accidents i a la
contaminacié acustica i atmosférica.

Tot i que la ZBE és una mesura comuna a Europa,
la ZBE Rondes de Barcelona, que es va posar en
funcionament de manera estructural 'any 2020,
va ser una actuacié pionera en tot I'Estat. Tant
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lloc de residéncia de les persones que es poden
veure afectades per la ZBE. Concretament, s’ha em-
prat 'index d’accessibilitat al transport public (IATP)
calculat per 'ATM corresponent a l'any 2017. Aquest
index avalua per a cada unitat territorial de treball
(poligons MUC) el sumatori total de l'accessibilitat
als diferents modes de transport plblic en funcié de
la seva manera d’accés (ATM, 2017).

UAMB com els ajuntaments implicats van iniciar
d’'una manera coordinada tots els treballs rela-
tius al disseny operatiu de la ZBE: el programa
de participacié ciutadana, les mesures compen-
satories, el disseny de la campanya de comuni-
cacié i de sensibilitzacié, la fabricacié del sis-
tema de senyalitzacié i el sistema de control i
de gestid. De fet, es pot considerar una mesura
avancada al moment, ja que les ZBE no han estat
regulades fins a l'any 2022 a U'Estat (Real Decre-
to 1852/2022, de 27 de diciembre, por el que se
regulan las zonas de bajas emisiones).

El funcionament conceptual de la ZBE és sen-
zill: es restringeix la circulacié dels vehicles més
contaminants, és a dir, els vehicles sense distin-
tiu ambiental de la DGT en el seu ambit d’apli-
cacié. La seva implementacié a 'ambit va ser
progressiva. Des de l'any 2017, la ZBE funcionava
d’'una manera no permanent i només entrava en
funcionament quan es declarava un episodi de
contaminacio per NO,. Aquesta primera etapa va
servir per preparar la poblacié amb vista a l'es-
tabliment de la ZBE permanent l'any 2020. Amb
un endarreriment de cinc mesos provocat per
la crisi de la COVID-19, el mes de setembre del
2020 es va activar el regim sancionador i tot un
seguit d’exempcions, moratories, autoritzacions
temporals i diaries (fins a 10 dies/any). Aques-
tes mesures complementaven les ja iniciades
anteriorment, com ara la creacié d’'un nou titol
de transport public gratuit per a persones que
desballesten un vehicle sense distintiu ambiental
(T-verda) i les subvencions per a la compra d’un
vehicle de baixes emissions dedicat al transport
i a la distribucié urbana de mercaderies, i, en pa-
ral-lel, es va ampliar la zona tarifaria 1 al conjunt



dels 36 municipis metropolitans, la qual cosa va
suposar la reduccié directa del cost economic
d’alguns trajectes fins al 50%.

Finalment, des de I'1 de juliol de 2022 i fins al
dia d’avui, la ZBE es pot considerar totalment im-
plementada. En tot cas, cal tenir en compte que
aquesta limitacié és horaria, de manera que la
ZBE només és vigent de les 7 h a les 20 h de
dilluns a divendres.

Com a informacié de context i abans de dur a
terme l'analisi de l'afectacié de les restriccions
de circulacié, a continuacié, es recullen alguns
aspectes generals que relacionen la desigualtat
econdmica amb la mobilitat quotidiana i amb
laccessibilitat en transport public al conjunt de
la regié metropolitana. Es tracta d’una informacié
de context que pot variar segons l'ambit urba en
el qual s’apliqui una ZBE, sobretot pel que fa al
nivell de servei del transport pulblic col-lectiu.

En primer lloc, pel que fa a l'is dels modes de
transport, es comprova l'existencia d’'un biaix se-
gons la renda. Aixi, tant a Barcelona com a la resta
de la provincia, les rendes més altes fan un Us més
elevat del vehicle privat, si bé amb una diferéncia
més gran a la resta de la provincia, on les rendes
altes utilitzen el vehicle privat en el 50% dels seus
desplacaments quotidians, davant del 33% en qué
ho fan les rendes més baixes (Pérez Sans et al.,

En primer lloc, s’analitza 'afectacié potencial de
la ZBE, és a dir, quants desplacaments es po-
drien veure afectats amb l'aplicacié de la nor-
ma, a partir de les dades de mobilitat just abans
de laplicacié del regim sancionador. S’observa
com, dels 8,02 milions de desplagaments diaris
que es duien a terme en un dia feiner a 'ambit de
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2022). Aquest comportament suposa que la po-
blaci6 amb menys poder adquisitiu es desplaci
diariament amb més freqiliéncia caminant o en
transport public. Aixd, de fet, també es trasllada a
l'accés al vehicle privat: la mitjana de vehicles de
les llars de menys renda és de 0,98 davant de ['1,29
de les de més renda (Pérez Sans et al., 2022).

D’altra banda, cal recordar que disposar d’un bon
sistema de transport public és essencial en qual-
sevol entorn metropolita, perqué pot garantir un
accés als espais de la ciutat en igualtat d’oportu-
nitats pels diferents grups socials, i és, doncs, un
element que contribueix a la igualtat social. Con-
cretament, pel que fa al nivell de servei del trans-
port public, el 99% de la poblacié que viu a 'ambit
de la ZBE Rondes de Barcelona presenta nivells
d’accessibilitat bons o excel-lents (es disposa com
a minim d’'un mode ferroviari a més d'una xarxa
urbana i interurbana d’'autobls a un maxim de
20 minuts a peu). Si s'introdueix la variable ren-
da, s'observa com a 'ambit ZBE una accessibilitat
més bona no esta relacionada amb la renda. Per
exemple, entre els ambits en qué l'accessibilitat
al transport public és pitjor s’hi troben persones
residents en barris tan dispars com el de Pedral-
bes o Torre Bard. De la mateixa manera, les zones
que presenten una accessibilitat al transport pu-
blic més bona es localitzen tant en els barris més
benestants com en els més vulnerables economi-
cament (Pérez Sans et al., 2022).

la ZBE l'any 2019, el 80,2% els van fer persones
residents al mateix ambit.

Concretament, els desplacaments fets en 'ambit
ZBE, en l'horari de restriccié i en vehicle privat
sense distintiu ambiental, és a dir, els despla-
caments potencialment afectats, suposaven el
7,9% del total dels desplagcaments (101.320 des-
placaments de 1.282.098). Proporcionalment, se-
gons el lloc de residencia, els residents de fora



de la ZBE es veien lleugerament més afectats
(9,6%; 50.369 de 522.306 desplacaments) que
els que residien dins de l'ambit (6,7%,; 50.951 de
759.793 desplacaments), ja que la mobilitat in-
terna en l'ambit rondes es resol sobretot en mo-
des sostenibles.

En la mateixa direccié, es pot dir que les dife-
réncies entre les persones afectades per les res-
triccions de la ZBE segons 'ambit de residéncia
s6n minimes. De les 4.749.821 persones que re-
presenten l'univers de 'EMEF 2019 (edat de 16
anys i més), tan sols 58.107 persones es veurien
afectades per les restriccions de la ZBE, és a dir,
un 1,2% del total de la poblacié. Respecte a la
poblacié que transitava en vehicle privat a la ZBE
en l'horari de la mesura (615.604 persones), su-
posaria una afectacié del 9,4%. Si es diferencia
segons ambit de residéncia, aquest percentatge
se situa en el 8,6% de les persones residents a
‘ambit Rondes (29.175 persones) i en el 10,5%
de la poblacié de la resta del SIMMB (28.932
persones).

Pel que fa al desigual impacte de la mesura se-
gons les caracteristiques socioeconomiques del
territori on resideixen, de les 58.107 persones
que patirien les restriccions, proporcionalment,
soén les persones de territoris de rendes inter-
meédies les més afectades (vulnerables, 10,4%,
11,3%, intermédies; 6,4%, benestants; respecte
al total de persones que transiten la ZBE en 'ho-
rari). Aquest fet es pot explicar perque, en termes
generals, les persones que viuen en territoris de
rendes més baixes presenten menys mobilitat
diaria i fan menys desplacaments en vehicle
privat en 'ambit de la ZBE. Per altra banda, les
persones més benestants tot i utilitzar més el ve-
hicle privat disposen d’un parc vehicular més nou
(Pérez-Sans et al., 2022).

Pel que fa a l'afectacié de la ZBE l'any 2021, tal
com ja s’ha avancgat en la metodologia, s’extre-
uen els resultats d’'una pregunta directa destina-
da a coneixer l'afectacié de les restriccions a la
circulacié de vehicles sense distintiu ambiental
un cop implementada la ZBE (des de setembre
de 2020). Cal tenir en compte que aquests re-
sultats no sén comparables amb els anteriors. La
diferéncia pot ser deguda a diferents motius. En
primer lloc, hi ha una diferéncia entre els despla-
caments d'un dia quotidia descrits durant l'any
2019 i la percepcié subjectiva de la poblacid
declarada 'any 2021 davant una mesura que im-
pacta en un aspecte quotidia com és la mobilitat
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de cada persona. En segon lloc, 'EMEF descriu
la mobilitat en dies feiners deixant de banda la
mobilitat de cap de setmana que, en molts ca-
sos, s'inicia els divendres dins de I'horari de res-
triccions, de manera que aquests desplacaments
afectats poden quedar subestimats. D’altra ban-
da, cal tenir present que les pautes de mobilitat
quotidianes durant 'any 2021 encara estaven in-
fluenciades per la pandémia per COVID-19, on el
vehicle se situava en termes relatius dos punts
percentuals per sobre de 2019.

L’analisi mostra que un 15% de les persones re-
sidents en 'ambit d’'analisi declaren haver estat
afectades per la ZBE en el moment en qué es
va implementar. Entre les persones que ho afir-
men (720.126), s’observen algunes diferencies
depenent de si aquestes persones viuen o no a
'ambit de la ZBE, i si l'afectacié és diaria (5%;
246.289 persones) o esporadica (10%; 473.836
persones). De les persones residents a la ZBE
que declaren estar afectades per les restriccions
(14%), la meitat considera que l'afectacié és dia-
ria i I'altra meitat que és una afectacié esporadi-
ca. En canvi, l'afectacié a les persones que viuen
fora de la ZBE Rondes és més esporadica (11%)
que diaria (4%).

Pel que fa a la diferent afectacié de la norma se-
gons el nivell de renda, en termes generals, no
s’observen diferencies substancials en el per-
centatge de persones que declaren que s’hi han
vist afectades. No obstant aixo, si que s'observen
algunes diferencies en la intensitat de l'afectacié
de la mesura (diariament o de manera esporadi-
ca). EL 7,7% de les persones que viuen dins la ZBE
Rondes en territoris més pobres declaren que es
veuen afectades per la mesura diariament, una
xifra molt propera al 7,4% de les persones que
viuen en territoris benestants. En canvi, els re-
sidents en zones intermédies es troben en una
situacié una mica més allunyada, amb un 6,3%
que declara veure-s’hi afectat.

Addicionalment, es va preguntar a les persones
que van afirmar que es van veure afectades per
la (ZBE) Rondes durant l'any 2021 sobre les so-
lucions que van adoptar per afrontar la situacié
(Taula 1. Nombre de respostes i percentatge de
les solucions aplicades per les persones que han
declarat haver-se vist afectades (per les restric-
cions de la ZBE Rondes)). La solucié majoritaria
va ser adquirir un vehicle nou amb distintiu am-
biental (28%), perd també és important destacar
que el 25% declaren que van utilitzar el transport



Grafic 1. Percentatge de persones que declaren haver-se vist afectades o no per les restriccions de la
ZBE-Rondes segons classe socioeconomica i lloc de residéncia

Total [5,1% 9,8% 84,3%
Total benestants  [5,8% 8,3% 85,1%
Total intermedies  [4,8% 10,4% 83,9%

Total Vulnerables  [5,3% 9,6% 84,4%
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public (25%). Aixi mateix, és destacable que un
8% de les persones afectades van modificar els
horaris, els dies o les destinacions dels desplaca-
ments. Finalment, un aspecte rellevant és que el
6% de les respostes van indicar que van deixar
de fer el desplacament i, per tant, no van dur a
terme l'activitat prevista.

De fet, en relacié amb les principals solucions
adoptades, és important destacar que des de
la implementacié de la fase de ZBE Rondes de
Barcelona no permanent, s’ha aconseguit una
acceleracié en la renovacié del parc circulant i,
fins i tot, s’ha registrat un canvi de patré en l'Us
de combustible de gasoil a gasolina. El Grafic 2
mostra la millora tecnolodgica i com s’ha reduit
drasticament el nombre de vehicles sense distin-
tiu que circulaven dins de la ZBE, que anterior-
ment era del 20%.

D’altra banda, les solucions adoptades davant
dels problemes també sén indicadors de de-
sigualtats socials. Aixi doncs, les persones que

viuen en zones més benestants economicament
han optat per renovar el parc de vehicles més so-
vint que les pertanyents als altres sectors pobla-
cionals. Al mateix temps, el nombre de persones
de classes vulnerables i intermédies que han fet
el canvi modal al transport public sén proporcio-
nalment més que les benestants (Taula 2).

A més a més, cal destacar que entre les perso-
nes que van adquirir un vehicle amb distintiu
ambiental per posar solucié a la restriccié de la
ZBE, el 80% resideixen en un indret amb una ac-
cessibilitat al transport public considerada com
a minim bona, fet que allunya la mesura d’asso-
lir 'objectiu de fomentar el traspas modal entre
el conjunt de la poblacié (vegeu Grafic 3. Index
d’accessibilitat de residéncia de les persones
que han declarat solucionar d’'una manera con-
creta les afectacions personals causades per les
restriccions de la ZBE Rondes).



Taula 1. Nombre de respostes i percentatge de les solucions aplicades per les persones que han declarat
haver-se vist afectades (per les restriccions de la ZBE Rondes)

Residents Residents Total residents
; ZBE rondes resta del SIMMB SIMMB
SOLUCIO

Respostes [%] Respostes [%] Respostes [%]

Adaquirir un vehicle amb etiqueta

. 82.658 29% 150.955 27% 233.613 28%
ambiental
Traspas a transport public 60.962 21% 151.596 27% 212.558 25%
Canviar U'horari del desplacament a
i e (f(ene) elEl e €1 @ & U 29.005  18% 41469 7% 70.475 8%
altre dia o canviar la destinacio del
desplagcament
Canviar a un altre vehicle (cotxe/ 19.926 7% 49.205 9% 69.131 8%

moto) de propietat o prestat

No fer el desplacament i no fer
activitat (gestid, tramit, compra, . . 41709 7% 50.946 6%
anar la feina, etc.)

Compartir desplacament amb una
persona que disposa d'un vehicle . . 41.755 7% 50.048 6%
amb etiqueta ambiental

No he canviat la forma de

18.707 3% 30.854 4%
desplagar-me
Traspas a mqb1htat activa (peu, bici, 21317 8% ) ) 26.907 3%
VMP, altres ginys)
Demanar una autoritzacio . . 13.584 2% 20.284 2%

Desballestar el vehicle i obtenir titol
T-verda + No fer el desplacament i . . 10.863 2% 19.521 2%
fer lactivitat a distancia

P+R . . . . 7.609 1%
Altres 22434 8% 28.047 5% 50.481 6%
Total 283.694 100% 558.734 100% 842429 100%

Notes: .. indica que la mostra no és
significativa. *Els resultats corresponen a
respostes no a persones, una mateixa persona

Font: Institut Metropoli a partir de EMEF21 (ATM) pot haver declarat més duna soluci6
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Grafic 2. Evolucié percentual de la composicié del parc circulant dins de la ZBE
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Taula 2. Percentatge de les solucions aplicades per les persones que han declarat haver-se vist
afectades (per les restriccions de la ZBE Rondes), segons la renda del territori de residéncia

Vulnerables Intermédies Benestants Total

Adquirir un vehicle amb etiqueta ambiental 14,7% 60,5% 24,8% 100%

Utilitzar el transport public 20,5% 64,6% 14,9% 100%

Can\(lar a un altre vehicle (cotxe/moto) de 66,4% 23.4% 190%
propietat o prestat

Total respostes 16,1% 63,4% 20,5% 100%

Font: Institut Metropoli a partir de 'EMEF21 (ATM) Nota: .. indica que la mostra no és significativa

Grafic 3. Index d’accessibilitat de residéncia de les persones que han declarat solucionar d'una manera
concreta les afectacions personals causades per les restriccions de la ZBE Rondes
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A U'hora d’avaluar l'exit o el fracas d’una mesura
com la ZBE, cal posar de manifest la complexitat
d'aillar els resultats obtinguts per una uUnica me-
sura respecte al context global de la mobilitat.
Aixi, més enlla de les condicions meteorologi-
ques i l'alteracié de la quotidianitat de les per-
sones causada per la pandémia, altres aspectes
com l'alliberament dels peatges de les principals
autopistes d’accés, l'increment de les vies peda-
lables i dels carrers pacificats i l'increment de les
places d’aparcament regulat poden haver con-
tribuit a modificar les pautes de mobilitat i, per
tant, les emissions de contaminats i la qualitat de
laire en I'ambit d’estudi.

En aquest sentit, si es considera Unicament la reno-
vacié del parc vehicular entre els anys 2017 i 2021, el
total d’'immissié estalviada al punt de mesurament
de l'Eixample -estacié més critica i representativa
de zones de transit de la ZBE- hauria estat de 8,6
pg/md, aixo significa passar d’una concentracié en
superficie de 52 ug/m?3 lany 2017 a 44 ug/m? l'any
2021 (Ajuntament de Barcelona, 2022). Aquests
hipotétics resultats es poden considerar del tot
insuficients, ja que no hauria arribat als objectius
establerts per la normativa europea i quedaria més
lluny dels nivells de contaminacié recomanats per
'OMS que encara s6n més restrictius. De fet, durant
lany 2022, aquesta consideracié s'ha vist referma-
da amb el repunt dels nivells de didxid de nitrogen
registrat, en general, a Barcelona i, concretament,
al punt de mesurament de I'Eixample, on amb una
mitjana anual de 42 pug/m? s’ha superat el valor limit
(Ajuntament de Barcelona, 2022).

Referent a l'impacte en la salut de la implemen-
tacié de la ZBE a la ciutat de Barcelona, abans
de la pandémia (anys 2018-2019), 'excés de con-
taminacio (NO, i PM,,) respecte als nivells reco-
manats per 'OMS era responsable d'unes 1.900
morts anuals, uns 170 casos anuals de cancer de
pulmé i d’'uns 1.180 casos anuals d’asma infantil.
La reduccié dels nivells de contaminacié dels anys
2020 i 2021, suposen un estalvi anual d'unes 700
morts cada any, de 60 casos de cancer de pulmo i
de 350 d’asma infantil (Rico et al., 2022).

Ateses aquestes xifres, es pot concloure que els
beneficis en la salut derivats de la millora de la
qualitat de l'aire han estat insuficients i s’eviden-
cia la necessitat de prendre mesures més con-
tundents. En aquest context, el Pla metropolita
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de mobilitat urbana 2019-2024 de I'AMB ja plan-
tejava diverses etapes de restriccions progres-
sives fins a l'escenari 2030 (AMB, 2020). Din-
tre de l'escenari temporal de pla, es plantejaven
restriccions de circulacié per als vehicles diésel
amb distintiu ambiental B (etiqueta groga): l'any
2022 per a les persones no residents a 'ambit
de la ZBE i 'any 2024 per a tots els vehicles amb
independéncia del lloc de residéncia.

Seguint la metodologia utilitzada en 'escenari 2019,
a continuacio es du a terme un exercici prospectiu
per estimar l'impacte de 'augment de les restricci-
ons als vehicles amb distintiu ambiental B (etiqueta
groga), a partir de les dades del parc i dels fluxos de
transit recollits en TEMEF 2021. Cal tenir en compte
que aquesta analisi es basa en les dades de la mo-
bilitat i del parc circulant de 'any 20211 que, en l'ac-
tualitat, no hi ha l'acord politic necessari per ampliar
les restriccions, conseqiientment, aquest escenari
no es produiria a curt termini. Aixi, en cas d’aplicar
la mesura en els propers 2-3 anys, els vehicles i les
persones afectades serien menys que les estima-
des en aquest exercici, com a conseqiiencia de la
renovacioé natural del parc de vehicles.

Del total de desplacaments que es produeixen
amb vehicle privat dins 'ambit de la ZBE en un
dia laborable i en 'horari d’aplicacié de la restric-
cid, el 22% (222.876 desplacaments de 994.934)
es duen a terme en un vehicle amb etiqueta B o
sense distintiu (vegeu Taula 4. Mobilitat en vehi-
cle privat segons ambit de residéncia i afectacié
de les restriccions de la ZBE Rondes). L'afectacié
del conjunt de la mobilitat seria propera al 20%,
un percentatge similar a 'afectacié que hi havia
'any 2017 quan es va anunciar per primera vega-
da la mesura (vegeu Grafic 2).

Tanmateix, segons el lloc de residéncia de les
persones, s'observa com l'afectacié es produeix
proporcionalment de forma similar: 22,2% dels
desplacaments dels residents a la ZBE s’hi veuen
afectats davant del 23,1% dels desplacaments
dels no residents.

Per completar aquest exercici, s'ha analitzat 'im-
pacte en nombre de persones que tindria 'aug-
ment de les limitacions d’accés per als vehicles
amb distintiu ambiental B. Concretament, un 7%
de les persones que transiten per la ZBE durant
'horari de la restriccié (136.370 persones d’un
total d'1.942.607) s’hi veurien afectades. Tanma-
teix, aquesta mesura tindria un impacte despro-
porcionat en les persones residents en barris més



Taula 4. Mobilitat en vehicle privat segons ambit de residéncia i afectacié de les restriccions de la ZBE Rondes

DESPLACAMENTS SEGONS AMBIT DE RESIDENCIA

ZBE Rondes Resta SIMMB Total SIMMB
Mobilitat total ZBE 5.715.057 1.141.221 6.856.278
Mobilitat a la ZBE en vehicle privat* 989.924 511.338 1.501.261
Moblhta.’E ala ZBIE en vehicle privat amb 706.641 108.292 994.934
afectacio horaria
Mobmta.t gn Yeh1cle ZBE am.l? etqugta Bo 177.122 45754 228.876
sense distintiu amb afectacié horaria
Percentatge de mobilitat afectada 22,2% 231% 22,4%

Font: Institut Metropoli a partir de 'EMEF 2021 (ATM)

* Vehicle privat amb informacié sobre el distintiu ambiental

Grafic 4. Persones que es desplacen a la ZBE en horari de 7 h a 20 h segons renda del Wloc de residéncia
i afectacié* de les restriccions (sense distintiu + etiqueta B)

Vulnerables Intermedies Benestants

* Computen com a afectades les persones
que en alguns dels seus desplagaments es
veuen afectades per la ZBE

Font: Institut Metropoli, a partir de 'EMEF2021
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Persones que es mouen
per la ZBE total*

Persones que trepitgen la
ZBE en vehicle privat*

Persones que trepitgen
la ZBE en vehicle sense
distintiu o etiqueta B*

vulnerables que es desplacen en vehicle privat,
amb el 29,4% de la poblacié afectada (23.426
de 79.704), en comparacié amb només el 17,5%
(34.307 persones de 196.260) de les que viuen
en barris més benestants, i el 26,6% (78.637 per-
sones de 296.084) de les que resideixen en bar-
ris de rendes intermédies. Tot i aixo, les perso-
nes vulnerables afectades representarien només
'1,2% de les persones que es desplacen a la ZBE,
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mentre que les de rendes intermedies represen-
tarien el 4% i les benestants, 1'1,7%.

Es important ressaltar que la implementacié de la
ZBE ha anat acompanyada de mesures compen-
satories -moratories, exempcions o subvencions.
En aquest escenari prospectiu, aquestes s’haurien
de centrar en les persones amb menys recursos
i amb menys possibilitats de trobar alternatives.



En aquest article s’ha discutit la implementacié
de la ZBE en l'ambit de les Rondes de Barcelo-
na, des d’un punt de vista de justicia social i per
comprovar si la mesura s’ha aplicat de forma jus-
ta i ha tingut els efectes desitjats. En aquest sen-
tit, massa sovint la transicié energetica, la millora
de l'habitabilitat urbana i la reduccié de les de-
sigualtats s’aborden com a reptes independents,
perd aquestes transicions només seran viables
si resulten equitatives en termes territorials i so-
cials (Castells i Himanen, 2016; Nacions Unides,
2016). En cas contrari, les resisténcies emergents
poden impedir aquest aveng.

Com s’ha vist, en termes absoluts, les diferéncies
entre els desplagcaments i les persones afectades
per la ZBE dels residents i no residents a la ZBE
sén minses. Concretament, un 7,9% del total de
desplacaments que es realitzaven l'any 2019 a la
ZBE Rondes entre les 7 h i les 20 h amb vehicle
privat s’hi podien veure afectats. Proporcional-
ment, segons el lloc de residéncia, les persones
que vivien fora de la ZBE s’hi van veure lleugera-
ment més afectades (9,6%) respecte de les que
residien dins de 'ambit (6,7%), ja que la mobili-
tat interna en l'ambit rondes es resol sobretot en
modes sostenibles.

Si s’analitzen les persones que fan els despla-
caments potencialment afectats per les restric-
cions de la ZBE, de les 615.604 persones que
transitaven la ZBE en vehicle privat 'any 2019 de
dilluns a divendres en horari de 7 h a 20 h, el
9,4% de les persones (58.187) no complirien els
requisits d’accés. Segons el seu ambit de resi-
déncia, el 8,6% de la poblacié resident a la ZBE
Rondes de Barcelona i el 19,5% de la resta del
SIMMB s’hi veuria afectada.

D’altra banda, s’ha comprovat com les rendes
més baixes no estan particularment més afecta-
des per les restriccions de circulacié segons les
restriccions actuals, en concret entre les classes
vulnerables i les intermédies. Es a dir, el percen-
tatge de desplacaments que tenen distintiu en
horari de restriccions no varia de manera im-
portant segons el nivell de renda de l'ambit de
residéncia. Aixi, entre les classes vulnerables
i intermedies el valor es troba entre el 10,4% i
'11,3%, mentre que entre les benestants només
descendeix fins al 6,4% d’afectacié. Alhora,
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EMEF 2021 també apunta resultats semblants
i es constata que en funcié del nivell de renda
i de 'ambit de residéncia no hi ha diferéncies
substancials en el percentatge de persones que
declaren haver estat afectades diariament per la
mesura: el 7,7% de les persones que resideixen
en territoris vulnerables, el 7,4%, de les que resi-
deixen en territoris rics i el 6,3% de les residents
en territoris intermedis. Aquests resultats van en
consonancia amb el que han expressat Charleux
(2014) i Verbeek i Hincks (2022) per a altres ciu-
tats europees.

A més, les dades disponibles d’avaluacié de la
mesura evidencien una adaptacié a la ZBE pel
que fa a la renovacié del parc vehicular i al canvi
de mode cap al traspas modal. La principal solu-
cié adoptada per les persones afectades per les
restriccions de la ZBE ha estat adquirir un nou
vehicle amb distintiu ambiental (el 28% respos-
tes), tanmateix, el 25% de les respostes apun-
ten a un traspas modal cap al transport public.
Aix0 si, cal destacar que les persones residents
en territoris benestants han optat per renovar el
parc de vehicles més sovint que les dels altres
sectors poblacionals i, per tant, no han realitzat
un canvi modal a modes més sostenibles.

Es justament pel baix impacte sobre la mobilitat
en vehicle privat que la mesura no ha testimoniat
una gran manca d’equitat social o territorial, siné
que sembla que ha afectat de forma transversal
en els diversos grups socials. De fet, aquest baix
impacte sobre la mobilitat també ha comportat
que la implementacié de la ZBE Rondes de Bar-
celona no hagi suposat millores significatives pel
que fa a la qualitat de l'aire o la salut ambiental.
Tot i que els darrers anys hi ha hagut una millora,
encara falta un llarg cami per recorrer: a Barcelo-
na s’estima que l'any 2021 van morir 1.200 per-
sones per contaminacié (ASPB, 2022b), és a dir,
100 vegades les persones mortes en accidents
de transit (12) (Ajuntament de Barcelona i Guar-
dia Urbana, 2023), o més d’una quarta part de
'excés de defuncions causades per la COVID-19
durant l'any 2020 (4.213) (ASPB, 2022a).

En aquest punt, cal destacar que les ZBE s’estan
implementant des de fa més d’una decada en di-
ferents ciutats europees, algunes amb caracte-
ristiques molt més restrictives que la ZBE Ron-



des de Barcelona. Un exemple és el cas de l'ultra
low emission zone que opera a la zona central
de Londres, a la qual durant les 24 hores del dia
cada dia de la setmana accedeixen pagant una
taxa de 12,50 £ tots els turismes, furgonetes amb
un estandard d’emissions anterior a 'Euro 4 (ve-
hicles de gasolina) i 'Euro 6 (vehicles diésel) que
correspondrien al distintiu B espanyol (Transport
for London, 2023). Tot i aixo, la millora en la qua-
litat de 'aire aconseguida en l'ambit d’aplicacié
ha estat insuficient per assolir els nivells que
marquen les directives internacionals (Hajmo-
hammadi i Heydecker, 2022; Ma et al., 2021).

Es essencial en aquest aspecte tenir present que
en les politiques de mobilitat no es pot posar tot
el focus en una Unica mesura com una ZBE, ja
que només amb un conjunt de mesures que va-
gin en la mateixa direccié es pot assolir aquest
objectiu. Aixi, per exemple, en el projecte AIRU-
SE (2012), un referent a Europa per a la reduc-
cié de la contaminacié a les ciutats, s’estableix
una estrategia basada en cinc pilars: millora del
transport public local i metropolita, reduccié del
nombre de vehicles circulant per I'ambit, incre-
ment del parc vehicular de baixes emissions,
reduccié de les emissions de la distribucié ur-
bana de mercaderies i transformacié urbana per
allunyar els ciutadans de les vies de transit. Per
tant, la ZBE Rondes de Barcelona no s’hauria de
desvincular de la resta de mesures incloses en
els principals instruments de planificacié de la
mobilitat regional, metropolitana i urbana, i que
sén de naturalesa molt diversa. Tot i aixo, també
s’ha de tenir present que, malgrat que aques-
ta planificacié pot ser molt amplia, les perso-
nes especialistes en la matéria coincideixen en
la identificacié de 12 tipus d’intervencions que
combinen diferents politiques i mesures eficaces
per a reduir I'Gs del vehicle privat a les ciutats eu-
ropees. Entre les intervencions més eficaces, s’hi
inclouen les que inclouen les taxes de congestio,
el control de 'aparcament i el transit, aixi com les
zones de transit limitat (Kuss i Nicholas, 2022).

Ara bé, com ja s’ha vist, plantejar aquest tipus
mesures que limiten la mobilitat en vehicle pri-
vat no sempre és facil, des del punt de vista de
la seva acceptabilitat politica, social i mediatica.
Aixi doncs, resulta important incorporar meca-
nismes que recullin tant com sigui possible la
participacié de la ciutadania en el disseny de
lesquema a fi d’'evitar al maxim la contestacié
social i el rebuig d'aquesta i, alhora, arribar a
acords interadministratius amplis que n’afavorei-
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xin la legitimitat. A la vegada, més enlla d'efec-
tuar les analisis prospectives de l'afectacié am-
biental d’'una mesura de gran calatge com podria
ser una nova restriccié de la ZBE o d’'un peatge
urba, és recomanable analitzar l'afectacié de la
mesura en termes de justicia social i territorial
per tal que el disseny inclogui accions compen-
satories i d'adaptacid progressiva a la mesura
per a determinats grups de la poblacié. De fet, tal
com s’ha vist, amb un hipotétic augment de les
restriccions de circulacié als cotxes amb distin-
tiu ambiental B (etiqueta groga), 'afectacié seria
d'un 22% dels desplacaments en vehicle privat
i afectaria més a persones que viuen en barris
més vulnerables econdomicament.

En tot cas, és dificil avaluar si les reduccions de
les emissions dels contaminants locals i dels ga-
sos d’efecte hivernacle obtingudes per la imple-
mentacié de la ZBE compensen les adversitats
que poden experimentar les persones pobres a
'’hora d’adaptar les seves pautes de mobilitat al
nou context. No obstant aixo, no s’ha de perdre
de vista les evidéncies cientifiques (Costa et al.,
2014) que constaten que una millora de la quali-
tat de l'aire, per petita que sigui, representa be-
neficis universals sobre la salut publica indepen-
dentment de l'edat, la classe social o l'estat de
salut. Aixi mateix, i en clau de justicia ambiental,
tampoc s’ha de perdre de vista la desigual con-
tribucié a les emissions contaminants dels dife-
rents grups socials. Aixi, per al cas de la renda,
es constata que la contribucié a les emissions
de les persones residents en arees urbanes amb
una renda baixa és molt inferior a les de rendes
altes (Hoornweg et al., 2011), fet que és coherent
amb els patrons de mobilitat observats per a
aquests grups socials a la metropoli de Barcelo-
na, que fan un Us més reduit del vehicle privat. En
qualsevol cas, a I'hora d'implementar qualsevol
politica de mobilitat general és important tenir
en consideracié les necessitats de les persones
vulnerables.
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