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1.TITULO

Aceptacidén Publica de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona.

2. PALABRAS CLAVE

Aceptacidn publica, politicas medioambientales, contaminacién del aire en ciudades, encuesta.

3. RESUMEN

La gestion de la contaminacién del aire plantea retos significativos para las ciudades de toda
Europa, desde la implementacidon de programas de vigilancia ambiental, hasta el disefio y la
implementacién de politicas e intervenciones para minimizar los impactos de los contaminantes
sobre la salud de la poblacién. Uno de los principales obstaculos para la introduccion de estas
medidas en el ambito urbano es la falta de aceptacién publica.

En esta ponencia se presentan los resultados de un estudio sobre la aceptacién publica de la
Zona de Bajas Emisiones de Barcelona mediante una encuesta on-line con una muestra de 581
residentes en la ciudad. Los datos se han analizado a partir de analisis descriptivos univariados
y bivariados.

Mas del 67% de los encuestados consideran que la contaminacién atmosférica es un problema
grave o muy grave en la ciudad de Barcelona y un 64% afirma estar de acuerdo con la
introduccion de la Zona de Bajas Emisiones. Por otro lado, algunos participantes muestran su
oposicion a la Zona de Bajas Emisiones por motivos como una baja percepcién de justicia o la
percepcion de falta de alternativas para los afectados. Los resultados de este estudio muestran
una aceptaciéon muy similar a otros estudios recientes acerca de la aceptacion de zonas de bajas
emisiones en diversas ciudades europeas (Transport & Environment, 2018).
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4.INTRODUCCION

Esta ponencia presenta los resultados de un estudio con encuesta a poblacién no experta llevado
a cabo durante 2020 y dirigido a examinar la aceptacion de los impactos personales y sociales
de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) entre la poblacién residente en Barcelona, asi como los
posibles determinantes personales y actitudinales de la aceptacion o rechazo de esta medida.
La ZBE de Barcelona es un area protegida de mas de 95 kilémetros cuadrados por donde no
pueden circular los vehiculos que no disponen del distintivo ambiental de la DGT. Es una medida
para luchar contra la contaminacién del aire causada por los vehiculos de motor y para proteger
la salud de las personas.

La mayor parte de la investigacidn en aceptacién publica de las intervenciones para la reduccién
de la contaminacion atmosférica urbana se ha centrado en las tasas de congestion (peajes
urbanos que gravan el acceso de los conductores al centro de la ciudad) en el contexto de la
gestidn del tréfico (Rienstra et al., 1999). La primera tasa de congestidn se implanté en Singapur
en 1975 (Area License Scheme) (Hensher & Li, 2013; Small & Verhoef, 2007). Desde entonces se
han implantado en otras ciudades, siendo Bergen la primera en hacerlo en Europa en 1986
(Hensher & Li, 2013), seguida de otras ciudades como Londres (2003), Estocolmo (2006),
Durham (2002), Milan (2008), Roma (2001) o La Valletta (2007), entre otras (Borjesson et al.,
2012; Hysing & Isaksson, 2015).

Algunos de los primeros estudios de aceptacion publica de las tasas de congestion son los de
Jones & Hervik (1992) y Schlag (1997). En el caso de Schade & Schlag (2003) estudiaron las tasas
de congestion en las ciudades de Atenas, Como, Dresden y Oslo. Ejemplos mas recientes de
investigaciones sobre aceptacién son las de Eliasson & Jonsson (2011) sobre el caso de
Estocolmo vy las de Jagers, Matti, & Nilsson (2017) y Nilsson, Schuitema, Jakobsson Bergstad,
Martinsson, & Thorson (2016) acerca de la tasa de congestion de Gotemburgo.

Borjesson, Eliasson, Hugosson, & Brundell-Freij (2012) analizaron los primeros cinco afios de
funcionamiento de la tasa de congestidn instaurada en Estocolmo, mostrando como esta
medida redujo los niveles de congestion y el tiempo medio por desplazamiento, mostrando
también un cambio en la opinidn publica de hostil hacia una pequefia mayoria a favor de esta
medida después de su implantacién. Por su parte, Jaensirisak et al. (2005) estudiaron las
diferencias entre usuarios y no-usuarios en los efectos que producen las tasas de congestion a
través de una encuesta en dos ciudades del Reino Unido. Los resultados evidenciaron que la tasa
es mas aceptable entre los no-usuarios, entre los que perciben la contaminacién y la congestion
del trafico como un problema muy grave, entre los que consideran las condiciones actuales
como inaceptables, y entre los que juzgan el road pricing como efectivo. Borjesson et al. (2016)
estudiaron la importancia de diferentes hipdtesis en el incremento de la aceptacién publica
después de la implementacién de la tasa de congestion de Gotemburgo. Los resultados
muestran como la variable dominante para el cambio de actitud es el sesgo del estatus quo
(elegir la opcidon mas cercana a la situacién actual), mas que cualquier cambio sustancial en las
creencias o actitudes relacionadas, aunque algunos de estos factores también contribuyen.

1 https://ajuntament.barcelona.cat/qualitataire/es/zona-de-bajas-emisiones/que-es-la-zona-de-bajas-emisiones-de-barcelona
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Las zonas de bajas emisiones estan inspiradas en las tasas de congestidn, difiriendo en su
objetivo principal: el principal objetivo de las tasas de congestion es reducir la congestion de
trafico en zonas urbanas, promoviendo el uso de transportes alternativos a través de un peaje
econdmico a los conductores que se desplacen en vehiculo privado en una determinada zona
(Liu & Zheng, 2013). Por otro lado, las zonas de bajas emisiones tienen como objetivo principal
la mejora de la calidad del aire en las zonas urbanas reduciendo las particulas PM y los éxidos
de nitrogeno (NOx). Para conseguirlo se prohibe la entrada o se carga econdmicamente la
entrada de los vehiculos mas contaminantes (Sfendonis et al., 2017). Actualmente su nimero
esta creciendo en toda Europa (pueden consultarse detalladamente en CLARS, 2017).

Si observamos la clasificacion de medidas ideada por Garling & Schuitema (2007), la cual
distingue entre medidas de tipo infraestructural, legal, econémicas, e informativas, educativas
y comunicativas, podemos clasificar las zonas de bajas emisiones como una medida de tipo legal.
Las medidas legales y/o regulatorias estan ideadas para que resulten en un cambio de las normas
sociales, con un horizonte temporal para conseguirlo situado en el largo plazo. Para que resulten
efectivas desde el momento de su implementacion, es decir, a corto plazo, estan asociadas a un
sistema de sanciones econdmicas para que el publico cumpla con ellas.

Ellison, Greaves, & Hensher (2013) estudiaron los efectos que tuvo la zona de bajas emisiones
de Londres en la calidad del aire y en la composicion de las flotas de vehiculos durante los cinco
primeros afios de su aplicacidn. Los resultados indicaron que la zona de bajas emisiones pudo
tener un cierto efecto en la reduccidon de la emision de particulas PMj, mientras que las
emisiones de NOx no mostraron diferencias significativas con las zonas no cubiertas por esta
medida. Aunque las reducciones en las emisiones no sean tan importantes como se habia
previsto originalmente, podria ser debido a un incremento del trafico de vehiculos comerciales.

Un estudio reciente de Transport & Environment (2018) analiza la evolucion de las zonas de
bajas emisiones en Europa y estudia la aceptacion de estas en nueve paises distintos. El foco en
este tipo de medidas aumentd considerablemente después del escandalo del Dieselgate en
2015. Uno de los resultados del estudio es que el 67% de los participantes estdn algo o muy a
favor de este tipo de medidas que restringen la entrada de los vehiculos mas contaminantes al
centro de las ciudades.

Basbas et al. (2015) realizaron un estudio a través de una encuesta en la ciudad griega de Volos.
Su objetivo principal era identificar los parametros que pueden influenciar en la aceptacién de
una zona de bajas emisiones. Entre otros resultados, observaron como las mujeres, los jévenes
y las personas con ingresos mas bajos, apoyaban menos esta medida. También observaron como
esta medida puede incentivar el cambio de vehiculos diésel por vehiculos hibridos en
determinados individuos, como aquellos con salarios mas elevados o con mayor predisposicion
a pagar por entrar en la zona de bajas emisiones.

En el contexto espafiol, durante los ultimos afios, ciudades como Barcelona o Madrid se han
consolidado como algunas de las ciudades europeas con mayor concentracion de NO; y PMyq
(Cyrys et al., 2012; European Environment Agency, 2019; Kinzli & Perez, 2007). A consecuencia
de estos altos niveles de contaminacion, se han implementado medidas como reducciones de
velocidad limite en las vias de acceso a la ciudad, zonas pacificadas como las superilles,
protocolos para episodios de contaminacidon o zonas de bajas emisiones (Ajuntament de
Barcelona, 2016; Protocol d’actuacio per Alts Nivells de Contaminacio Atmosferica a La Ciutat de
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Barcelona, 2018; Acuerdo de 29 de Octubre de 2018 de La Junta de Gobierno de La Ciudad de
Madrid Por El Que Se Desarrolla El Régimen de Gestion y Funcionamiento de La Zona de Bajas
Emisiones “Madrid Central,” 2018; Ayuntamiento de Madrid, 2017, 2018). Sin embargo, no
existe ningun estudio empirico sobre la percepcion y aceptacion publica de estas medidas.

4.1. La Zona de Bajas Emisiones Rondas de Barcelona

La Zona de Bajas Emisiones Rondas de Barcelona consta de una superficie de 95 kildémetros
cuadrados que engloba los municipios de Barcelona (excepto la Zona Franca, y los barrios de
Vallvidrera, El Tibidabo i les Planes), I'Hospitalet de Llobregat, Sant Adria de Besos, y partes de
Esplugues de Llobregat y Cornella de Llobregat (Figura 1). Las Rondas (Ronda Litoral y Ronda de
Dalt) permiten circular a todos los vehiculos sin restricciones, pero los vehiculos que no tengan
distintivo ambiental no podran tomar ninguna salida hacia la ciudad de Barcelona debiendo
seguir circulando por las Rondas (Area Metropolitana de Barcelona, n.d.). El control de esta
medida se realiza con la instalacion de mas de 100 cdmaras de lectura de matriculas en
diferentes puntos del drea metropolitana, de la ciudad y sus accesos.

Vi
== VIES EXCLOSES

[ ZONA DE BAIXES EMISSIONS (ZBE)

Figura 1. Mapa de afectacién de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) de Barcelona. Fuente: Area
Metropolitana de Barcelona (n.d.)

La creacién de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona estd recogida en diferentes programas
de calidad del aire y protocolos de actuacion para episodios de contaminacién atmosférica
(Ajuntament de Barcelona, 2016; Protocol d’actuacié per Alts Nivells de Contaminacio
Atmosfeérica a La Ciutat de Barcelona, 2018; Taula Contra la Contaminacio de I’Aire Barcelona,
2016). Su introduccién fue disefiada para que se produjera de forma paulatina y escalonada
(Ajuntament de Barcelona, 2018), habiéndose iniciado con la aplicacién de restricciones en el
area delimitada por la ZBE durante episodios de contaminacion en el periodo comprendido
entre el 1 de diciembre de 2018 y el 31 de diciembre de 2019. En este periodo no fue necesaria
su activacion en ninguna ocasion, pero de haber sido necesaria se hubiera aplicado de lunes a
viernes de 7h a 20h mientras hubiera estado activado el episodio de contaminacion.
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A partir del 1 de enero de 2020 las restricciones pasaron a ser permanentes, prohibiendo la
entrada durante el horario de funcionamiento de todos los vehiculos sin distintivo ambiental de
la DGT (Resolucion de 13 de Abril de 2016, de La Direccion General de Trdfico, Por La Que Se
Modlifica El Apartado C.1 Del Punto Primero y Los Anexos |, Il y VIl de La de 8 de Enero de 2016,
Por La Que Se Establecen Medidas Especiales de Regulacion Del Trdfico Du, 2016). A partir de
este momento las restricciones se aplican todos los dias laborables de 7h a 20h.

Existen diferentes tipos de exenciones o autorizaciones temporales. Las exenciones
permanentes son para vehiculos de personas con movilidad reducida, servicios de emergencia,
servicios esenciales, y vehiculos para transportar personas con enfermedades diagnosticadas
que les condicionen el uso del transporte publico.

Estaba previsto un periodo comprendido entre el 1 de enero y el 31 de marzo de 2020 donde
los conductores que no respetaran la prohibicién serian notificados, pero no multados. Las
multas debian empezar a producirse a partir del 1 de abril de 2020 pero la entrada en vigor del
régimen sancionador de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona se ha visto alterado por la
excepcionalidad de la situacién a raiz de la pandemia por COVID-19. De este modo, el Area
Metropolitana de Barcelona y los ayuntamientos de los municipios implicados, acordaron
suspender temporalmente la entrada en vigor de las sanciones por circular con vehiculos no
permitidos por la Zona de Bajas Emisiones (Ajuntament de Barcelona, 2020). Finalmente el
régimen sancionador entrd en funcionamiento el 15 de septiembre de 2020 (Torres i Lifian,
2020).

También se establecieron unas moratorias para el afio 2020 destinadas a los vehiculos
profesionales (furgonetas, camiones, autobuses y autocares) y para los vehiculos de personas
con unos ingresos individuales inferiores al indicador publico de renta de efectos multiples
(IPREM) mas un 10%, unos 8.000 euros brutos anuales, y que por su actividad profesional les es
indispensable el uso del vehiculo privado (Ajuntament de Barcelona. Mobilitat i Transports,
2019).

A causa de la pandemia de COVID-19 y sus efectos econdmicos a corto y medio plazo, los
responsables del gobierno municipal en Barcelona apostaron por adaptar el calendario de la
moratoria, ampliandola y reconfigurando los plazos establecidos (Betevé, 2020). De este modo,
se han otorgado tres meses mas a las furgonetas (hasta el 1 de abril de 2021), seis meses mas a
los vehiculos pesados, camiones y autocares pequefios (hasta el 1 de julio de 2021) y doce meses
mas a los autobuses y autocares destinados al transporte colectivo (hasta el 1 de enero de 2022)
(Torres i Lifidn, 2020). Los criterios para que los auténomos puedan acogerse a las exenciones
también han sido modificados, pasando de requerir un 1,1 del IPREM hasta dos veces este
umbral (Torres i Lifian, 2020).

Los camiones y los autocares podran beneficiarse de una medida que no estaba prevista
inicialmente, y que ha sido recientemente aprobada por la Direccién General de Trafico. Esta
medida consiste en la posibilidad de instalar filtros homologados para reducir las emisiones para
gue puedan circular por la Zona de Bajas Emisiones (Torres i Lifidn, 2020).

Otro aspecto relevante es la figura de las autorizaciones de un dia (hasta un maximo de diez al
afio) que podran pedir los conductores de vehiculos que no cumplan los requisitos
medioambientales y de vehiculos que presten una actividad singular, que podran disfrutar de
una autorizacién por actividad temporal. También existirdn las autorizaciones temporales
otorgadas a vehiculos con autorizacion especifica del Ayuntamiento de Barcelona que presten
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servicios singulares o que participen en eventos extraordinarios en la via publica, como vehiculos
singulares (determinados en el Anexo 4 de la Ordenanza) y vehiculos para transportar personas
enfermas diagnosticadas en tratamiento médico periddico.

Finalmente, a partir del 1 de enero de 2025 estd previsto que entre en vigor la prohibicion de
circular a todos los vehiculos sin distintivo ambiental en todos los municipios del Area
Metropolitana de Barcelona (AMB), y no solo en el area comprendida por las rondas de la ciudad
de Barcelona.

Para dar a conocer esta medida a la poblacidn de la ciudad de Barcelona y al resto de municipios
incluidos, el Area Metropolitana de Barcelona (AMB) puso en marcha una campafia
comunicativa para que los conductores con algun vehiculo afectado por esta medida conocieran
cuales eran las afectaciones que les supondria la entrada en vigor de la medida (Betevé, 2019a).
Esta campafa constaba de dos fases, una hasta el 31 de diciembre de 2019 y otra hasta marzo
de 2020 (Generalitat de Catalunya, 2019). Para la campafia se lanzé una pagina web donde
aparece la informacién detallada (Betevé, 2019a) e informadores a pie de calle que han
explicado a los ciudadanos cuales son las caracteristicas de esta medida (Betevé, 2019b).

El Ayuntamiento también promovié un proceso participativo con sesiones de debate abiertas
con los vecinos para informar de la normativa, escuchar opiniones de los ciudadanos e
incorporarlas en la nueva ordenanza. Este proceso ha sido validado y seguido por una comision
de seguimiento y se llevaron a cabo cinco sesiones de debate organizadas por tipo de actores
y/o zonas de la ciudad. Posteriormente se llevé a cabo una sesién de retorno donde se presentan
los resultados obtenidos y se cerré el proceso participativo.

5. METODOLOGIA

Para analizar la aceptacién publica de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona, se ha llevado a
cabo una encuesta con residentes en la ciudad de Barcelona.

5.1. Procedimiento

La encuesta con cuestionario fue completada por los participantes entre el 14/05/2020 y el
29/05/2020 de manera on-line. La encuesta constaba de una breve presentacion donde se
informaba a los participantes acerca de la tematica, la duracién de la encuesta, el tratamiento
de los datos y unos agradecimientos.

Las preguntas se iniciaban con un bloque de informacién sociodemografica acerca de los
participantes y de sus patrones de movilidad. Posteriormente contestaron una serie de
cuestiones previas enfocadas a la percepcion del problema de la contaminacion y el tréfico, la
confianza institucional, y los valores y creencias previas. A continuacién, se les mostré un texto
explicando las caracteristicas principales de la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona. Los
participantes fueron seleccionados aleatoriamente para mostrarles una parte del texto con
informacidn extra. Se realizaron cuatro textos distintos, que profundizaban brevemente sobre
un aspecto concreto de la medida (reduccién del trafico, mejora de la calidad del aire, aspectos
sancionadores y mejora de la salud de los ciudadanos). A continuacidn, se preguntd a los
participantes acerca de la familiaridad, la afectacién, las emociones, la percepcion de
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efectividad, y sus creencias sobre posibles impactos personales y globales. También acerca de si
les parecia una medida justa y su percepcidén sobre cdmo se ha implementado la medida.

Finalmente se preguntaron cuestiones como la evaluacién global, es decir, que valoracion
general otorgaban a la medida. A continuacidn, se les preguntd acerca de la aceptacién vy las
condiciones de aceptacion, es decir, en qué condiciones estarian dispuestos a aceptar la medida.
Finalmente, se les interpeld con relacion a la preferencia por otras alternativas de reduccién de
la contaminacién atmosférica como las superilles, las zonas 30, la peatonalizacion o las tasas de
congestion.

5.2. Muestra

La muestra de participantes fue seleccionada y reclutada a partir de un panel de voluntarios de
una consultoria especializada (SearchValue).

Para la seleccion de la muestra se llevé a cabo un muestreo deliberado donde se establecieron
cuotas por sexo, edad y nivel de estudios. La muestra obtenida no es totalmente representativa
de la ciudad de Barcelona, a causa de una sobrerrepresentacion de participantes con estudios
universitarios. Finalmente, un total de 581 participantes completaron la encuesta. La
informacidn sociodemografica de la muestra se detalla en la Tabla 1.

Tabla 1. Datos sociodemograficos de la muestra de la encuesta

N Sexo Edad Estudios

18-39 afios: 39,1%
. 0, ’
Hombres: 53,4% Universitarios: 62,7%
581 . . o 40-65 anos: 48,4%

Mujeres: 46,6% No-universitarios: 37,4%

+ 65 anos: 12,6%

5.3. Analisis de datos

Para analizar la encuesta se han realizado diferentes tipos de analisis. En primer lugar, se han
analizado de modo descriptivo las respuestas de las preguntas sociodemograficas.
Seguidamente se han realizado andlisis univariados y bivariados, para observar la relacién entre
variables. Para todos ellos se ha utilizado el software estadistico SPSS.
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6. RESULTADOS

6.1. Familiaridad con la Zona de Bajas Emisiones

En relacién a la familiaridad con la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona, un 33% de los
participantes ha oido hablar de esta medida mientras que solo un 12% afirma que no ha oido
hablar de ella. Por otro lado, un 34% conoce algunos detalles y un 20% afirma conocerla a la
perfeccion. De este modo, casi un 90% afirma, al menos, haber oido hablar de esta medida
(Gréfico 1).

Se observan diferencias significativas en distintas variables. La primera de ellas es el nivel de
estudios. Se observa como entre los participantes que no han oido hablar de la Zona de Bajas
Emisiones destacan los que cuentan solo con la ensefianza obligatoria, mientras que los
participantes con mayor nivel de estudios la conocen en mayor medida. La edad también se
muestra como un factor significativo ya que las personas de mayor edad tienden a conocer
mejor en que consiste esta medida. Ademas, los que afirman conocerla a la perfeccién son
mayoritariamente los que disponen de vehiculo privado, ya sea coche o moto. Finalmente se
observan también diferencias débiles por ideologia politica.

40

34
35 33

30

25
20
% 20

15 12

10

No Si, he oido hablar Si, conozco algunos Si, la conozco a la
detalles... perfeccién

Grafico 1. ¢ Habias oido hablar de la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) antes de participar en este
estudio?

6.2. Percepcion de efectividad

En cuanto a la percepcidn de efectividad para reducir la contaminacién del aire), mas del 60%
de los participantes cree que la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona sera una medida efectiva
para reducir la contaminacién atmosférica en la ciudad. Por otro lado, un 18% se muestra en
desacuerdo, mientras que mas del 20% afirma no tener una idea concebida acerca de ello
(Gréfico 2).
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Grafico 2. Creo que la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) sera efectiva para reducir la
contaminacion del aire en Barcelona

En el Grafico 3 se observa como un 56% de los participantes estd de acuerdo en que esta medida
serd efectiva para reducir el trafico en la ciudad de Barcelona. Por otro lado, un 23% de los
encuestados creen que no servird para reducir el trafico, mientras que un 21% no se posiciona
respecto a esta afirmacidn. Se observan diferencias significativas por sexo, con un porcentaje
mas elevado de mujeres que estan de acuerdo en que esta medida servira para reducir el trafico
en la ciudad de Barcelona.

40
35

35

30

25

21

% 20

15
10 9

5

0

En desacuerdo Ni de acuerdo ni De acuerdo

en desacuerdo

Grafico 3. Creo que la Zona de Bajas Emisiones (ZBE) sera efectiva para reducir el trafico en
Barcelona
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6.3. Percepcion de Justicia

En cuanto a la percepcion de justicia (Grafico 4), un 54% de los participantes creen que la Zona
de Bajas Emisiones es justa, mientras que un 19% afirma que para ellos es una medida injusta.
Un 27% se posiciona de manera neutral. Los participantes que poseen moto en propiedad creen
en mayor medida que se trata de una medida injusta. La ideologia también muestra diferencias
significativas. Las personas que se consideran moderadas, tanto de izquierdas como de
derechas, creen que se trata de una medida mas justa.
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Grafico 4. ¢En general, crees que la Zona de Bajas Emisiones es una medida justa o injusta?

6.4. Percepcion de Confianza

Respecto a la percepcion de confianza en la correcta toma de decisiones por parte del
Ayuntamiento de Barcelona ante el problema de la contaminacion atmosférica, un 38% de los
participantes declara que no confia en ellos. Por otro lado, un 33% afirma lo contrario, creyendo
gue el Ayuntamiento si es capaz de tomar buenas decisiones en este ambito. Aunque también
destaca como casi un 30% de los participantes ofrecen una opinién neutral al respecto. Si se
tiene en cuenta la ideologia politica en la opinidn acerca de la capacidad del Ayuntamiento de
tomar decisiones correctas, se observan diferencias significativas. Los participantes de
izquierdas muestran una mayor confianza en el gobierno local. Esto podria ser debido a la
coincidencia con la ideologia politica del gobierno actual en la ciudad de Barcelona.
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Grafico 5. ¢En qué medida estds de acuerdo con la siguiente afirmacion? El gobierno local
actual de Barcelona es capaz de tomar buenas decisiones ante el problema de la
contaminacion.

6.5. Costes percibidos

Costes Personales

En el siguiente grafico podemos observar las respuestas de los participantes acerca de los
impactos personales que esta medida les implica (Grafico 6). Mas de la mitad de los
participantes esta de acuerdo en que esta medida mejorara su calidad de vida y hara que, por
ejemplo, caminen mas. En otros supuestos, como en el caso de reducir el uso del vehiculo
privado, la posible compra de un coche mas ecoldgico o usar mas el transporte publico, también
hay una mayor parte de participantes que estan de acuerdo con ellos, pero en un porcentaje
menor. Por otro lado, los participantes afirman que no usaran en mayor medida la bicicleta o el
patinete y también afirman que su libertad no se verd reducida.
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Grafico 6. Impactos personales de la ZBE

Si se observan individualmente cada uno de estos impactos personales, pueden apreciarse
algunas diferencias significativas. En la pregunta acerca de si mejorara la calidad de vida del
encuestado, se observan diferencias por nivel de estudios. A mayor nivel de estudios mas de
acuerdo estan con esta afirmacién. También existen diferencias significativas si se tiene en
cuenta la posesion de vehiculo privado (coche y/o moto), con los usuarios de estos vehiculos
mostrando un menor acuerdo con esta afirmacion. La ideologia también muestra diferencias,
los participantes de izquierdas estan mas de acuerdo en que esta medida mejorara su calidad
de vida.

En cuanto a la percepcidn de reduccion de la libertad individual, tener vehiculo privado (coche
0 moto) estd asociado a una mayor percepcién de reduccién de la libertad debido a la
introducciéon de esta medida. Si se tiene en cuenta la posible compra de un coche mas ecolégico
con laimplementacién de esta medida, se observan diferencias significativas por edad y nivel de
estudios. En este caso, los participantes mas jovenes estan mas de acuerdo con esta afirmacion,
del mismo modo que lo estan los que poseen un nivel de estudios mas elevado.

En cuanto a usar mas el transporte publico, la posesidn de coche y/o moto genera diferencias
significativas. Los que poseen vehiculo privado estan menos de acuerdo en que usaran mas el
transporte publico. Sobre el uso de la bicicleta, existen diferentes factores que muestran
diferencias significativas. En primer lugar, las personas mas jévenes estan mas de acuerdo en
usar la bicicleta en mayor medida mientras que los que poseen un coche estdn menos de
acuerdo en utilizar mas la bicicleta como método de transporte. En cuanto si esta medida hara
que los participantes caminen mas, se observan diferencias significativas en el caso de los
participantes que poseen coche y/o moto.
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6.6. Beneficios percibidos

Beneficios Globales

En lo que se refiere a los beneficios globales, la mayoria de los participantes creen que esta
medida generard impactos positivos (Grafico 7). Es decir, la mayoria creen que se trata de una
medida que ayudara a mejorar la salud de los ciudadanos, mejorard su calidad de vida, reducira
el trafico y el ruido asociado y hara que la ciudad esté mas limpia. Los participantes que no
poseen coche ni moto estan mas de acuerdo en que esta medida mejorarad la salud global de los
ciudadanos. En cuanto a la ideologia, los encuestados que se muestran mucho mas en contra se
sitlan en la extrema derecha del espectro politico.
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Grafico 7. Impactos generales de la ZBE

En cuanto a la mejora de la calidad de vida de los ciudadanos los que no disponen de
coche/moto creen en mayor medida que serd una medida que mejorard la calidad de vida de
los ciudadanos.

La edad y poseer coche son variables significativas en relacion a la disminucidn del trafico en la
ciudad y en la disminucion del ruido del trafico. Los participantes mas jévenes estan mas de
acuerdo en que la zona de bajas emisiones conseguira reducir el ruido del tréafico. Los
participantes que no poseen coche y/o moto estdn mas de acuerdo en que la zona de bajas
emisiones hara que la ciudad esté mas limpia.

6.7. Percepcion de la Implementacion

En cuanto a como de democratica y abierta ha sido la implementacidon de la zona de bajas
emisiones, se produce practicamente un empate alrededor del 35% entre los que la consideran
democratica y abierta y los que no. Un porcentaje también elevado, del 30%, se posiciona de
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manera neutral ante esta afirmacion. Se puede observar como algunas caracteristicas
sociodemograficas muestran diferencias significativas, como por ejemplo la edad. Los
participantes mas jovenes creen en mayor medida que la implantacidon de la ZBE ha sido
democratica. Estar en posesidon de coche y/o moto también muestra diferencias significativas.
Los participantes que poseen coche creen que ha sido menos democratica mientras que los que
poseen moto afirman que ha sido mas democratica.
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Grafico 8. ¢Como de democrdtica y abierta crees que ha sido la implementacion de esta
medida?

6.8. Aceptacion

En cuanto a la aceptacion de la zona de bajas emisiones, un 64% de los encuestados considera
aceptable su implantacién definitiva. Por otro lado, un 17% de los participantes consideran que
es inaceptable y un 19% muestra una actitud neutral. En este caso la edad se muestra como
relevante, siendo los participantes mas jévenes los que muestran una mayor aceptacion a la
aplicacion definitiva de la zona de bajas emisiones. Los participantes que estan en posesion de
coche ven esta medida como menos aceptable.
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Grafico 9. La aplicacidon definitiva de la Zona de Bajas Emisiones en Barcelona te parece:

Un 79% de los participantes dan un aprobado a la zona de bajas emisiones, con mas de un 50%,
otorgandole una nota de 7 o superior. En cambio, un 21% de los encuestados suspenden esta
medida. La nota media es de 6,15.

En la puntuacion de la medida se observa como la edad de los participantes es relevante. Los
participantes mas jévenes y los de mayor edad otorgan un mayor porcentaje de aprobados a
esta medida. Poseer coche y/o moto también es relevante, siendo los que tienen coche/moto
los que hacen una valoracion peor de esta medida.
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Grafico 10. En general, iconsideras la Zona de Bajas Emisiones una medida...?

A un 44% de los participantes, la implementacion de la Zona de Bajas Emisiones les genera
sentimientos de alegria, mientras que a un 21% les produce enfado. Un 35% muestra una actitud
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neutral ante esta cuestion. Los participantes que estan en posesion de coche y/o moto muestran
un mayor enfado hacia esta medida.
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Grafico 11. ¢Hasta qué punto esta medida te genera enfado?

6.9. Percepcion de otras medidas

Finalmente se preguntd a los participantes de la encuesta qué percepcidn tenian acerca de otras
medidas alternativas a la zona de bajas emisiones. Las principales medidas alternativas
presentadas a los participantes fueron las Zonas 30, la peatonalizacion, las Superilles y la tasa de
congestion.

La medida alternativa que recibié una mayor puntuacién media por parte de los participantes
fue la peatonalizacion, con un 6,69 sobre 10. Mas de un 80% de los participantes le dan un
aprobado mientras que menos de un 20% suspende esta medida, destacando un 6% que la
puntia como muy mala. Las superilles obtienen la segunda mejor puntuacién, con una nota
media de 6,06. Un 73% de los participantes le otorga un aprobado, aunque destaca el 10% de
los participantes que la punttdan con un cero.

En tercer lugar, se sitdan las Zonas 30, con una nota media de 6. Un 73% de los encuestados
aprueba esta medida, destacando de nuevo un 8% que la puntta con un cero. En dltimo lugar,
la tasa de congestidn es la medida que recibe una nota mas baja, siendo la Unica que suspende
con un 4,57. Solo un 55% de los encuestados la aprueba mientras que un 45% de los
participantes la suspende, pero destaca claramente un 22% de encuestados que le han otorgado
un cero.

Parece destacable remarcar el elevado porcentaje de ceros (nota mas baja) que han recibido
todas las medidas, especialmente la tasa de congestion con un 22%. Esto podria ser explicado
por el descontento general de algunos participantes con la implementacion de medidas para
reducir la contaminacidon atmosférica urbana y especialmente con aquellas que implican pagar
una tasa econémica.
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Grafico 12. ¢ Qué te parecen estas medidas alternativas para hacer frente a la contaminacion
en Barcelona?
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7.DISCUSION

El objetivo principal de este estudio ha sido analizar la aceptacion publica de los ciudadanos de
Barcelona a la reciente implementacidn de una zona de bajas emisiones. Para ello se ha llevado
a cabo una encuesta a residentes de Barcelona, donde se han analizado variables como la
percepcion del problema de la contaminacién atmosférica, la familiaridad con la medida,
creencia sobre su efectividad y su implementacidn, confianza hacia los promotores, costes y
beneficios, la aceptacidn de esta medida o las posibles alternativas a ella.

Mas del 67% de los encuestados considera que la contaminacion atmosférica es un problema
grave o muy grave en la ciudad de Barcelona y un 64% afirma estar de acuerdo con la
introducciéon de la Zona de Bajas Emisiones. La mayoria (80%) valora la ZBE como una medida
positiva. Mas de la mitad de los participantes (53%) cree que se trata de una medida justa,
aunque lo es en mayor medida, de nuevo, para aquellos que no poseen vehiculo privado.

Estos datos muestran una aceptacién muy similar a otros estudios recientes acerca de la
aceptacion de zonas de bajas emisiones en diversas ciudades europeas (Transport &
Environment, 2018). Una mayoria de los participantes, seis de cada diez, consideran que sera
una medida efectiva para reducir la contaminacidn atmosférica en la ciudad de Barcelona.

Si bien esta medida es bien valorada, los participantes creen que hay algunos elementos que se
deberian haber gestionado de otro modo, como haber implicado a la poblacion de una manera
mas activa en su disefio e implementacion, mejorando también la comunicacion con el publico.
El conocimiento y la familiaridad con la medida puede ser también un factor importante para su
aceptacion segun estudios como los de Allen et al. (2006) o Eliasson (2008), aunque otros
estudios sugieren que su influencia es menor o incluso tiene una influencia negativa (Hansla et
al.,, 2017). Si tenemos en cuenta que puede tener una influencia positiva deberia hacerse
hincapié en hacer llegar las campafias informativas hacia grupos menos informados, como en
nuestro estudio podrian ser las personas jovenes o las personas con un nivel de estudios mas
bajo.

En linea con lo observado por autores como Jaensirisak et al. (2005) o Allen et al. (2006), los
usuarios de coche muestran una menor aceptacién de la medida y también consideran en mayor
medida que su aplicacién ha sido poco democrética.
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8. CONCLUSIONES

Los principales resultados de este estudio son los siguientes:
Familiaridad con la medida:

e Lagran mayoria de los participantes, casi un 90%, afirma que ha oido hablar de la Zona
de Bajas Emisiones de Barcelona. De éstos, un 34% conoce algunos detalles y un 20%
afirma conocerla a la perfecciéon. Se observa como los participantes con mayor nivel de
estudios, los de mayor edad y los que disponen de vehiculo privado, ya sea coche o
moto, conocen mejor esta medida.

Percepcion de efectividad:

e Mas del 60% de los participantes cree que la Zona de Bajas Emisiones de Barcelona serd
una medida efectiva para reducir la contaminacion atmosférica en la ciudad. Ademas,
un 56% esta de acuerdo en que sera efectiva para reducir el trafico en la ciudad de
Barcelona. Las mujeres creen que sera mas efectiva.

Percepcion de justicia:

e Un 54% de los participantes cree que la Zona de Bajas Emisiones es justa. Los
participantes que no poseen moto en propiedad y las personas ideoldgicamente
moderadas creen que se trata de una medida mas justa.

e la mayoria de los participantes afirma que no se ha visto afectados directamente por
esta medida ya que solo un 21% ha dejado de usar su vehiculo privado a causa de estas
restricciones. Por otro lado, mas de un 75% afirma que no ha tenido que cambiar sus
habitos de movilidad por la implementacion de esta medida.

Confianza:

e Un 33% de los participantes cree que el Ayuntamiento es capaz de tomar buenas
decisiones en este ambito. Los participantes que se consideran de izquierdas tienen una
mejor opinién de la capacidad del ayuntamiento en la toma de decisiones.

Costes y beneficios percibidos:

e Un41% de los participantes cree que debe existir la libertad de usar el vehiculo privado
siempre que se desee. Los participantes que tienen coche y/o moto en propiedad y los
ideoldgicamente moderados consideran en mayor medida que deberian poder usar su
vehiculo privado siempre que lo deseen.
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Implementacion:

Un 35% de los participantes considera la implementacién de la medida como
democratica frente a un 35% que no. Los participantes mas jévenes y los propietarios
de moto creen en mayor medida que la implantacion de la medida ha sido mas
democratica.

Aceptacion:

Un 64% de los encuestados considera aceptable su implantacién definitiva. Los
participantes mas jévenes y los que no poseen coche muestran una mayor aceptacién a
la aplicacidn definitiva de la zona de bajas emisiones.

Un 79% de los participantes tiene una valoracién positiva de la zona de bajas emisiones,
con mas de un 50% otorgandole una nota de 7 o superior. Sin embargo, un 21% de los
encuestados suspenden esta medida. La nota media es de 6,15. Los participantes mas
jovenes y los mas mayores, y los que no poseen coche y/o moto ofrecen un mayor
porcentaje de aprobados a esta medida.

A un 44% de los participantes, la implementacién de la Zona de Bajas Emisiones les
genera sentimientos de alegria, mientras que a un 21% les produce enfado. Los
participantes que estan en posesion de coche y/o moto muestran un mayor enfado
hacia esta medida.
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