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1. Abstract 

Després dels mesos d’aturada i de confinament per 

la COVID-19, Barcelona va tornant gradualment a 

l’activitat habitual i, malauradament, es tornen a 

incrementar els valors de contaminació tant de 

partícules PM10 com d’òxids de nitrogen1 i inclús en 

alguna ocasió, s’han arribat a superar, un altre cop, 

els valors llindar anuals recomanats per l’OMS 

d’aquests contaminats malgrat que encara no s’ha 

assolit el ritme d’activitat habitual preCOVID. 

 

Des del grup de Treball de Contaminació Ambiental 

i Canvi Climàtic de la Comissió de Canvi Climàtic i 

Economia Circular s’ha fet una exhaustiva 

recopilació i valoració d’informació de diferents 

fonts2 en referència a la contaminació ocasionada 

pel trànsit, als hàbits de mobilitat així com a d’altres 

fonts de contaminació i es conclou la necessitat de 

plantejar mesures addicionals a l’aplicació de la 

ZBE per tal d’aconseguir que els valors de la 

contaminació de Barcelona romanguin a valors 

acceptables, inferiors als recomanats per l’OMS i 

que, d’aquesta manera, la qualitat de vida dels 

barcelonins millori. 

  

1 Al llarg de tot l’article s’anirà parlant “d’òxids de nitrogen” però els gràfics i taules consultats de diferents fonts podran indicar 

indistintament valors de NO2 i NOx, per aquest motiu s’ha indicat en cada cas si es tracta d’un o d’un altre. 
2 La informació consultada és informació pública, provinent de diferents fonts no permet en algunes ocasions comparar períodes 

temporals similars i inclús pot estar en diferents llengües català/ castellà 
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2. Contaminació a la ciutat de 
Barcelona. Punt de partida 

Malgrat que els nivells de contaminació d’òxids de 

nitrogen i de partícules PM10 en les estacions de 

mesura de Barcelona s’han anat reduint en els 

darrers anys com a conseqüència d’un increment 

de l’ús del transport públic, d'un increment de la 

mobilitat sostenible com són els desplaçaments a 

peu, en bicicleta o en patinets en detriment de l’ús 

del vehicle privat i també d’una millora del parc 

automobilístic, com es mostra a l’apartat 4, encara 

se superen de forma habitual, els valors 

recomanats per l’OMS de les concentracions de 

diòxid de nitrogen (NO2) i de partícules PM10, tant 

en les estacions que registren la contaminació de 

fons de la ciutat de Barcelona com en les estacions 

que registren principalment la contaminació 

ocasionada pel trànsit. 

 

En el Gràfic 1 i en el Gràfic 2, es mostra l’evolució 

de les concentracions mitjanes anuals de NO2 i de 

partícules PM10 en les estacions de mesura de fons 

i també en les de mesura de trànsit de Barcelona 

dels anys 2006 a 2019, i s’observa aquesta 

tendència baixista. 

 

De fet, en l’apartat 4 d’aquest mateix document es 

mostra que la mobilitat té una certa tendència 

alcista a la ciutat de Barcelona des del 2014 al 2018 

mentre que en els gràfics anteriors s’observa una 

disminució considerable dels nivells de 

contaminació. 

 

En els Gràfic 3A i 3B i Gràfic 4 es mostren les 

concentracions mitjanes mensuals de NO2 i de 

partícules PM10 en les estacions de mesura del 

trànsit de Barcelona i s’observa que de manera 

habitual se superen els valors recomanats per 

l’OMS. 

 

Per altra banda, la Taula 1 mostra l’evolució de les 

emissions dels òxids de nitrogen NOx del parc 

automobilístic de Barcelona i s’observa una 

reducció teòrica de les emissions de NOx del 

14,15% entre els anys 2008 a 2016 com a 

conseqüència d’un cert canvi en els hàbits de 

mobilitat i a la millora del parc automobilístic. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gràfic 1: Evolució de la concentració de NO2 a les estacions 

de mesura de Barcelona. Font: ANUARI DE LA 

CONTAMINACIÓ A BARCELONA 2019. Gener 2020. 

Contaminació de Barcelona. 

Gràfic 2: Evolució de la concentració de PM10 a les estacions 

de mesura de Barcelona. Font: ANUARI DE LA 

CONTAMINACIÓ A BARCELONA 2019. Gener 2020. 

Contaminació de Barcelona. 

Gràfic 3A: Mitjana mensual de la contaminació d’NO2 a les 

estacions de trànsit. Període 2007-2019. Font: ANUARI DE 

LA CONTAMINACIÓ A BARCELONA 2019. Gener 2020. 

Contaminació de Barcelona. 
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Gràfic 3B: Mitjana mensual de la contaminació de PM10 a les 

estacions de trànsit. Període 2008-2019.  Font: ANUARI DE 

LA CONTAMINACIÓ A BARCELONA 2019. Gener 2020. 

Contaminació de Barcelona. 

Taula 1: Evolució de les emissions de NOx del parc automobilístic de Barcelona segons tipus de combustible. Font: Seguiment 

de l’evolució de la mobilitat i les emissions d’efecte hivernacle i contaminants a la regió metropolitana de Barcelona. 2016.  
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3. Principals causes de la 
contaminació de Barcelona 

En el Gràfic 5 i en el Gràfic 6 s’observa que les 

emissions de NOx i de partícules PM10 de la ciutat 

de Barcelona són principalment ocasionades pel 

Port, seguides pel trànsit i després, però ja en 

menor proporció, pel sector industrial i el sector 

domèstic. Les emissions de NOx i de PM10 són la 

quantitat d’aquests contaminants que van a parar a 

l’atmosfera des de les diverses fonts indicades 

anteriorment. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En canvi, les immissions de NOx són la 

concentració d’aquest contaminant en cada punt 

del territori, és a dir, les concentracions de NOx que 

respiraria una persona a cada punt. 

 

 

La relació entre emissió i immissió no és directa. 

Això vol dir que per una mateixa emissió podem 

tenir una immissió en un punt determinat molt 

diferent, doncs una vegada el contaminant ha estat 

emès a l’atmosfera, aquest pateix transformacions 

físiques i químiques i fenòmens de transport i 

dispersió que depenen de l’estat de l’atmosfera, de 

la direcció i velocitat del vent i que canvien amb el 

temps3.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Tot i que el Port de Barcelona és la causa principal 

d’emissions d’òxids de nitrogen, per l’efecte de la 

dispersió que mostra la Figura 1, s’observa que 

aquesta contaminació provoca la major afectació a 

les zones de Barcelona més properes al mar i, en 

conseqüència que els elevats nivells de 

contaminació de la resta de la ciutat són deguts a 

Gràfic 5: Principals fonts d’Emissions NOx. Any 2013. Font: 

Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de Barcelona 2015-

2018. Ajuntament de Barcelona. 

Mapa d’immissions de NOx. Dades de 2017 

Mapa d’immissions de PM10. Dades de 2017 

Figura 1: Modelització de la dispersió de les emissions de 

NOx i de PM10 del Port de Barcelona. Font presentació Jordi 

Vila- Autoritat portuària de Barcelona al 1r congrés de 

Qualitat de l’Aire de Sabadell- Octubre 2019 - 

https://www.congresaire.cat/recursos 

3 Text del web de la DGQA de la Generalitat de Catalunya. 

Gràfic 6.- Principals fonts d’Emissions de partícules PM10. 

Any 2013. Font: Pla de Millora de la Qualitat de l’Aire de 

Barcelona 2015-2018. Ajuntament de Barcelona 
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una superposició d’aquesta contaminació amb la 

que provoquen altres fonts com ho és el trànsit. 

 

Per aquest motiu, malgrat que la principal font 

d’emissions de NOx a la ciutat de Barcelona és el 

port, la principal font responsable de les elevades 

concentracions de NOx en l’aire ambient que 

generalment es coneix com la contaminació de NOx 

que es respira a Barcelona ciutat és ocasionat, en 

un 60 %, pel trànsit. En el cas de les partícules 

PM10, l’aportació del trànsit és d’un 20 % 

aproximadament tal com mostren els valors de la 

Taula 2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Dades 2013 NOx immissió PM10 

Transport 59,9 % 20,8 % 

Industrial 8,3 % 0,3 % 

Contribució regional 1,0 % 62,4 % 

Resta de sectors 11,2 % 6,5 % 

Port de Barcelona  7,6 % 10,0 % 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Taula 2: Distribució dels nivells d’immissió per contaminant i 

font contaminant. Font: Seguiment de l’evolució de la 

mobilitat i les emissions de gasos d’efecte hivernacle i 

contaminants a la Regió Metropolitana de Barcelona el 2016. 
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4. Incidència del trànsit en la 
contaminació de Barcelona 

La ciutat de Barcelona té una densitat de població 

molt elevada i això fa que la incidència del trànsit en 

la contaminació sigui també molt elevada. 

 

A Barcelona ciutat i a tota la seva conurbació, segon 

les últimes dades, hi viu i treballa el 42,8 % dels 

habitants de Catalunya. El territori, però, és 

aproximadament només el 2%4. Això fa que en un 

petit espai hi ha moltíssima mobilitat per anar a 

treballar, tornar als domicilis, mobilitat d’oci, etc. tal 

com es mostra a la Taula 3, on s’indiquen els valors 

de la intensitat mitjana diària de vehicles.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cal indicar, per posar un exemple, que la densitat 

de la ciutat de Barcelona a la zona interior de les 

rondes (aprox. 74,6 km2) és força elevada doncs 

suposa uns valors de 9.751 IMD vehicles/km2 i dia 

al 2017, que és un 1,5 vegades superior al valor 

corresponent a la zona interior M40 de Madrid però 

la meitat aproximadament del valor de la zona 

interior de la M30 de Madrid. (segons dades de 

trànsit de Madrid de l’any 2019 que es mostren a la 

Taula 4). 

 

Per altra banda, a la Taula 5 i a la Taula 6 es 

mostren les peculiaritats de la mobilitat a la ciutat de 

Barcelona entre els anys 2014 a 2018. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taula 3: Intensitat mitjana diària 

de vehicles (IMD) en dia laborable 

en les principals vies. 2013-2017. 

Ajuntament de Barcelona. 

Departament d’Estadística i 

Difusió de dades. 

4 Dades del web de l’AMB: 

http://www.amb.cat/s/web/area-metropolitana/coneixer-l-area-metropolitana/localitzacio-i-usos-del-sol.html 

Taula 4: Intensitat de vehicles de 

la ciutat de Madrid en dies 

laborables. Font: Área de 

Gobierno de Desarrollo Urbano 

Sostenible. Dirección General del 

Espacio Público. Obras e 

Infraestructuras. 
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A la Taula 5 es mostra l’evolució del trànsit de 

vehicles segons calçades i s’observa que el volum 

de tràfic augmenta a la Ronda de Dalt, la Diagonal, 

el carrer Aragó en detriment del carrer Muntaner, 

carrer Mallorca, la Meridiana i la Ronda Litoral. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Per altra banda, a la Taula 6 es mostra que entre el 

2014 i el 2018 augmenten els desplaçaments i que 

a aquest increment és a causa de l’increment dels 

desplaçaments a peu i bicicleta, però també als que 

es realitzen en vehicle privat i transport públic. 

 

De la Taula 6 s’observa també un aspecte molt 

important: malgrat que els desplaçaments en 

vehicle privat suposen només un 20% de la totalitat 

de desplaçaments i que el 50 % es realitzen a peu 

on bicicleta, en canvi, tal com es mostra a la Taula 

7, l’espai físic dedicat al vehicle a Barcelona és 

proporcionalment  molt més elevat que el destinat 

als vianants. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taula 5: Intensitat mitjana diària 

de vehicles en dia laborable en 

les principals vies. 2014-2018. 

Ajuntament de Barcelona. 

Departament d’Estadística i 

Difusió de dades. 

Taula 6: Mitjana de transport 

utilitzat en Barcelona per districte. 

2014-2018. Enquesta de mobilitat 

en dia laborable (EMEF). 

Ajuntament de Barcelona. 

Departament d’Estadística i 

Difusió de dades. 
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S’ha avaluat també, el cens de vehicles a 

Barcelona. A la Taula 8 es mostra la classificació 

dels vehicles per grups i s’observa que la quantitat 

de vehicles totals està quasi estancada des del 

2016 però que el percentatge de vehicles i camions 

va en lleuger descens i el de motos augmenta. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En el Gràfic 6 s’observa que els turismes són la 

causa d'un 40% de les emissions de NOx 

generades pels vehicles i en canvi, hem vist a la 

Taula 6 que només un 20% dels desplaçaments es 

realitza amb aquest tipus de vehicles. Per aquest 

motiu és molt necessari que es redueixi l’ús 

d’aquest mitjà de transport i es fomenti l’ús del 

transport públic i de mitjans no contaminants i, a 

més, que els vehicles més contaminants deixin de 

circular. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Taula 7: Distribució de l’espai a la ciutat de Barcelona. Font anuari estadístic de la ciutat de Barcelona. 

Taula 8: Evolució dels grups de 

vehicles del cens de Barcelona 

dels anys 2014 a 2018. 

Ajuntament de Barcelona. 

Departament d’Estadística i 

Difusió de dades. 
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S’ha avaluat també les millores que podria suposar 

en quant a emissions de NOx i de partícules PM10 

el tipus de vehicle que circula i s’observa en el 

Gràfic 7 i en el Gràfic 8 que les emissions de NOx 

d’un vehicle ECO poden arribar a ser quasi 10 cops 

inferior a les d’un vehicle sense etiqueta (distintiu 

ambiental) i les de partícules PM10 inclús 16 cops 

inferiors respectivament. 

 

També és interessant observar, tal com es mostra 

al ¡Error! No se encuentra el origen de la 

referencia., les emissions NOx segons tipus de 

vehicle. S’observa que, sobretot, els turismes i els 

vehicles de mercaderies lleugeres són els principals 

emissors d’òxids de nitrogen seguits del de 

mercaderies pesants. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Gràfic 7: Emissions de NOx per tipus de vehicle (2016).Font: 

Seguiment de l’evolució de la mobilitat i les emissions 

d’efecte hivernacle i contaminants a la regió metropolitana de 

Barcelona. 2016. Institut Cerdà - ATM.   

Gràfic 8: Emissions de NOx. Font: Diari Ara. Gràfic 9: Emissions de PM10. Font: Diari Ara. 
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5. Evolució de la contaminació. 
Pre i postcovid 

La reducció de l'activitat durant els mesos de 

confinament, sobretot les setmanes més estrictes –

des de mitjans de març fins a començaments de 

mag de 2020, va suposar una reducció del 75 % del 

trànsit rodat, i una reducció del 77 % de passatgers 

en el port i de quasi el 10% de mercaderies del port. 

També es van registrar importants reduccions de 

l’aeroport i inclús de l’activitat industrial7.  

 

Per això, els valors de la contaminació de Barcelona 

van caure de forma dràstica assolint valors inferiors  

Als habituals. Al Gràfic 10 i al Gràfic 11 es mostren 

els valors de NO2 i PM10 i s’observa que durant el 

confinament estricte els valors de contaminació van 

ser considerablement inferiors als valors mitjans 

legislats i recomanats per l’OMS que són de 40 

g/m3 pels NO2 i de 40 g/m3 i 20 g/m3 per les 

partícules PM10 respectivament. En aquests 

gràfics s’observa la important reducció dels valors 

corresponents als mesos de març, abril, maig i juny 

del 2020 en comparació amb els valors d’anys 

anteriors com a conseqüència de la reducció de 

l’activitat durant el confinament.. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Cal indicar que els valors d’algunes estacions de 

control del trànsit com són les de l’Eixample i 

Gràcia-Sant Gervasi se superen habitualment, tal 

com s’observa en el Gràfic 10, els valors límit 

anuals (VLa) per a la protecció de la salut 

recomanats per l’OMS en diòxids de nitrogen, però 

també succeeix a l’estació del Poble Nou que és 

una estació en la que es mesura la contaminació de 

fons urbà.  

 

En el Gràfic 11 s’observa que pràcticament en totes 

les estacions se superen els VLa recomanats per 

l’OMS per les partícules PM10. 

 

Malauradament però, cap al 18 de maig, amb una 

ja certa recuperació del trànsit9, que era un 60% 

dels valors habituals i amb unes condicions 

meteorològiques adverses, amb un fort anticicló, els 

valors dels NO2 i PM10 es van enfilar i inclús en 

algunes hores es van superar els valors mitjans 

anuals recomanats per l’OMS. Aquest fet indica que 

la geolocalització de Barcelona fa que sigui 

especialment sensible a les alteracions 

meteorològiques i que inclús amb una activitat 

mínima, que suposa unes emissions de 

5 Infotransit 29/06/2020. 
6 Web Port de Barcelona. 
7 Dades La Vanguardia i Diari ARA.  
8 “Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire ambiente y                  

a una atmósfera más limpia en Europa”; Reial decret 102/2011, de 28 de gener, relatiu a la millora de la qualitat de l’aire. 

Gràfic 10: Evolució.- Mitjanes mensuals de NO2 al març, abril, 

maig i juny en estacions de Barcelona ciutat. Anys 2018 – 

2020. Elaboració pròpia a partir de les dades del 

Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 

Catalunya. 

Gràfic 11: Evolució.- Mitjanes mensuals de partícules PM10 al 

març, abril, maig i juny en estacions de Barcelona ciutat. Anys 

2018 – 2020. Elaboració pròpia a partir de les dades del 

Departament de Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de 

Catalunya. 
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contaminants molt inferiors als que es generen en 

una situació d’activitat normal a la situació actual, 

poden donar-se episodis d’elevada contaminació. 

Aquest fet és de suma importància ja que implica 

fixar-se uns objectius de reducció de les fonts 

contaminants molt ambiciosos. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

En el Gràfic 11 i en el Gràfic 12 s’observa que els 

dies 18 a 22 de maig 2020 els valors de NO2 i de 

partícules PM10 tornen a assolir valors per sobre 

dels recomanats per l’OMS, malgrat que l’activitat i 

el trànsit són encara molt inferiors als valors 

precovid. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Val la pena però observar el descens de la 

contaminació durant el mes de juny tant de NO2 

com de partícules PM10 que es mostren en el 

Gràfic 14 i en el Gràfic 15 comparant dades del mes 

de juny dels anys 2018, 2019 i 2020. Cal considerar 

que aquesta reducció és a causa d'una important 

reducció de l’activitat per la COVID-19 que, segons 

dades de infrotrànsit. ha estat d’un 10-15 % des de 

la finalització de l’estat d’alarma i en l’actual fase de 

represa9. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gràfic 12: Mitjana diària de NO2 en diferents estacions de la 

ciutat de Barcelona entre els mesos de gener i juny de 2020. 

Elaboració pròpia a partir de les dades del Departament de 

Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. 

9 Infotransit 29/6/2020. 

 

Gràfic 13: Mitjana diària de PM10 en diferents estacions de la 

ciutat de Barcelona entre els mesos de gener i juny de 2020. 

Elaboració pròpia a partir de les dades del Departament de 

Territori i Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. 

Gràfic 14: Mitjana diària de NO2 mes de juny anys 2018-2020 

a estacions de Barcelona ciutat. Elaboració pròpia a partir de 

les dades del Departament de Territori i Sostenibilitat de la 

Generalitat de Catalunya. 

Gràfic 15: Mitjana diària de PM10 mes de juny anys 2018-2020 a 

estacions Barcelona ciutat. Elaboració pròpia a partir de les 

dades del Departament de Territori i Sostenibilitat de la 

Generalitat de Catalunya. 
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Les dades també posen de manifest el descens de 

la contaminació durant els mesos de gener a juny, 

tant de NO2 com de partícules PM10, que es 

mostren en el Gràfic 16 i en el Gràfic 17 comparant 

dades dels anys 2018, 2019 i 2020. Per avaluar 

aquesta disminució de la contaminació cal 

considerar que segons infotrànsit la reducció del 

trànsit a tota Catalunya va ser de fins el 75 % de la 

mobilitat i inclús del 90 % durant els caps de 

setmana en la primera fase del confinament més 

estricte (de 13 de març fins al 4 de maig), un 

descens del 40% en les fases de desconfinament 

gradual des del 5 de maig fins al 20 de juny i un 10-

15% des del 21 de juny 2020. moment en què 

finalitza l’estat d’alarma. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

  

Gràfic 16: Evolució mitjana diària de NO2 mesos de gener a 

juny anys 2018-2020 a estacions Bcn ciutat. Elaboració 

pròpia a partir de les dades del Departament de Territori i 

Sostenibilitat de la Generalitat de Catalunya. 

Gràfic 17: Evolució mitjana diària de PM10 mesos de gener a 

juny anys 2018-2020 a estacions Bcn ciutat. Elaboració pròpia a 

partir de les dades del Departament de Territori i Sostenibilitat de 

la Generalitat de Catalunya. 
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6. Actuacions per reduir la 
contaminació de BCN. 
Aplicació ZBE 

El mes de març de 2017 es va signar el primer 

acord Institucional per a la millora de la qualitat de 

l’aire per Barcelona i la seva conurbació. Aquest 

primer acord va ser signat per la Generalitat de 

Catalunya, la Diputació de Barcelona, l’Àrea 

Metropolitana de Barcelona, l’Ajuntament de 

Barcelona i tot un seguit de municipis inclosos en 

l’anomenada zona de protecció especial de 

l’ambient atmosfèric (Àmbit 40) amb l’objectiu final 

de disminuir la contaminació d’aquesta zona fins a 

nivells saludables. 

 

Per tal de reduir la contaminació a la ciutat de 

Barcelona, tant per poder complir les directrius de 

l’OMS com per millorar la qualitat de vida dels 

ciutadans, es va impulsar l’aplicació de la Zona de 

Baixes Emissions, a inicis del 2020 que havia 

d’entrar en ple funcionament a l’abril del 2020 però 

que ha quedat derogat temporalment per l’episodi 

del COVID. 

 

L’objectiu de la ZBE era reduir un 15%  les 

emissions de NO2 a la zona d’aplicació (zona 

interna de les rondes) limitant el trànsit dels vehicles 

més antics i contaminants. Es calcula que  hi ha uns 

50.000 amb aquestes característiques, que 

corresponen aproximadament al 10% dels vehicles 

que circulen diàriament per aquesta zona (Taula 3). 

 

Observant el Gràfic 7, s’observa que les emissions 

contaminants de NOx estan generades 

principalment per turismes i mercaderies lleugeres 

i, en conseqüència, sembla raonable que les 

restriccions de la ZBE es focalitzessin en aquest 

tipus de vehicles. Aquest acord pel seu correcte 

desenvolupament ha començat a modificar la 

mobilitat tal com la teníem entesa cap a un model 

més sostenible i en compliment dels Objectius de 

Desenvolupament Sostenible. 

 

Com és lògic això només es pot aconseguir si 

canviem la filosofia de la mobilitat actual i ens 

desplacem d’una altra manera. Hem de modificar 

els nostres costums i hem de tenir els mitjans 

adequats per a poder-ho assolir. 

Segons sembla hi hauran mecanismes financers 

importants per facilitar el canvi de paradigma. A 

nivell Europeu podem parlar del “Green Deal”. 

 

Hem d’aprofitar ara el poder avançar cap a quest 

camí quan anem tornant a aquesta “nova 

normalitat” que ens deixarà la COVID-19. 

 

 

 

7. Quo vadis? Contaminació 
Barcelona 

Desconeixent l’evolució de la mobilitat de la ciutat 

sembla que l’episodi de la COVID-19 pot suposar 

un canvi en els hàbits de la societat que afectaran 

de manera inequívoca en la generació d’emissions 

i en el grau de contaminació de Barcelona. Per una 

banda, s’ha constatat que és possible el teletreball 

en un percentatge elevat de la població., i això pot 

suposar una reducció de desplaçaments diaris, que 

sortosament impliquen una reducció de les 

emissions contaminants. Per altra banda, però, 

sembla que per mantenir les distàncies de 

seguretat, disminuirà l’ús del transport públic, i si no 

es realitza una campanya decidida i garantista que 

potenciï i permeti un ús segur de mitjans de 

transport alternatius no contaminants com el 

caminar, les bicicletes, els patinets i d’altres mitjans 

de transport personals, suposarà un increment de 

l’ús del vehicle privat i, en conseqüència, un 

augment de les emissions i de la contaminació. 

 

Tal com s’ha valorat anteriorment també cal 

potenciar que el transport que s’hagi de realitzar en 

vehicles es faci amb vehicles poc contaminants i, 

per tant, cal apostar de manera decidida per evitar 

el trànsit dels vehicles antics més contaminants i 

per les noves tecnologies. En aquest punt, el Grup 

de treball considera que cal prioritzar el transport 

menys contaminant ja sigui el vehicle elèctric i 

d’altres d’energies alternatives on les emissions de 

NOx i partícules PM10 són igual o inferiors a 10 i 16 

cops respectivament en relació a les ocasionades 

pels cotxes més antics sense etiqueta (veure Gràfic 

8 i Gràfic 9) i en segon terme també els cotxes de 

combustió Euro 6, distintiu ambiental C, els quals al 

final del seu cicle de vida poden arribar a ser menys 

contaminants que els cotxes elèctrics mentre 

10 https://www.barcelona.cat/barcelona-pel-clima/ca/noticia/zona-de-baixes-emissions-tot-el-que-heu-de-saber_878469 
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l’electricitat no sigui totalment d’origen renovable tal 

com succeeix a l’actualitat11. 

 

En el cas concret del Port de Barcelona, les 

emissions de NOx i de partícules PM10 que genera 

són superiors a les que genera el trànsit rodat 

(Gràfic 5 i Gràfic 6), però com que està molt 

focalitzat, només suposa un 8-10% dels NOx i de 

les PM10 en immissió (Taula 2). S’haurà de valorar 

com afectarà la situació postCOVID al 

funcionament del Port, però en línies generals 

l’activitat del Port havia anat augmentant de forma 

molt considerable en els darrers anys, i no només 

en el trànsit de passatgers i creuers sinó, 

principalment, en el de mercaderies que, per això, 

un cop superada l’epidèmia és probable que el 

ritme de creixement de l’activitat del Port segueixi 

augmentant. 

 

El trànsit de grans creuers generaven en la situació 

preCOVID un 12% de les emissions del Port12. Per 

tant, encara que aquest tipus d’activitat disminuís 

en gran part, les emissions que genera el Port 

seguirien sent molt elevades si es manté el trànsit 

de mercaderies. Així s’hauria de valorar la 

possibilitat d’aplicar mesures com les que ja 

s’apliquen als països escandinaus, al Japó o a Nord 

América, on es bonifica el cost de l’estada dels 

vaixells menys contaminants, aquesta actuació 

queda limitada actualment en el Port de Barcelona, 

ja que el govern espanyol limita aquesta bonificació 

a només un 5%, mentre que als països esmentats 

és de fins a un 40%. Amb aquesta mesura, aquests 

països, han aconseguit reduir més d’un 35% les 

emissions de NOx i del 30% les de partícules 

PM1013. S’hauran de valorar altres actuacions de 

reducció de les emissions el Port com són una 

electrificació que permeti que els vaixells 

s’alimenten d’electricitat i puguin parar els motors 

mentre estan aturats, o la gasificació del port per 

permetre el trànsit de vaixells de GNL que no 

emeten partícules PM10 ni pràcticament NOx. 

 

De manera similar s’hauran d’aplicar les millors 

tècniques disponibles per tal de reduir les emissions 

dels altres vectors, ja sigui l’industrial, l’aeroport... 

 

Així doncs per acabar, cal considerar que per 

disminuir la contaminació de Barcelona que permeti 

una millor qualitat de vida dels seus habitants i 

visitants cal aplicar diferents enfocs, des de 

fomentar el teletreball i facilitar el transport 

alternatiu no contaminant, a potenciar el transport 

públic i modernitzar la flota de vehicles cap a una 

nova menys contaminant, a reduir les emissions del 

Port i aplicar millors tècniques de fabricació i de 

depuració en la indústria. 

 

 

 

8. Conclusions 

A Barcelona, el trànsit és el principal responsable 

de l’estat de l’aire que respirem però també hi 

incideixen altres vectors com el port i l’activitat 

industrial. 

 

Aquesta pandèmia de la COVID-19, que estem 

passant i que  encara està present, ens hauria de 

fer canviar l’actual paradigma de la mobilitat i 

realitzar un salt quàntic  vers una nova forma de 

moure’ns. 

 

L’aplicació de la ZBE (Zona de Baixes Emissions) 

que s’havia de realitzar al començament del 2020 

es considera un primer pas important per pal·liar la 

contaminació. Aquest objectiu per algun sector es 

considerava força ambiciós i va causar molta 

reticència mentre que en altres sectors de la 

societat preCOVID era considerat insuficient per 

grups de defensa del medi ambient. 

 

Després d’aquesta experiència de confinament i un 

cop es reprèn l’activitat social i laboral, és de vital 

importància trobar la manera que la contaminació 

de Barcelona romangui a uns valors acceptables 

permetent una activitat “normal” dels seus habitants 

i possibilitant el desenvolupament de la seva 

activitat econòmica. 

 

Qualsevol canvi, automàticament, crea una inèrcia 

què el fa difícil i a vegades impossible. Només es 

pot fer , si hi ha suficient massa crítica per vèncer 

aquesta oposició al canvi. Durant el confinament 

11 https://www.carbonbrief.org/factcheck-how-electric-vehicles-help-to-tackle-climate-change 
12 https://contentv5.portdebarcelona.cat/cntmng/guestDownload/direct/workspace/SpacesStore/c2507019-883a-418b-b192-

2d6f65b0c5f0/diptic_calidad_aire_es.pdf 
13 Jordi Vila- Responsable Medi Ambient Port de Barcelona. Article Port de Barcelona. Quin és el paper de la qualitat de l’aire. 

Publicació “Sostenible”- Diputació Barcelona 2/10/2017 
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s’ha pogut constatar que una altra mobilitat podria 

ser factible. 

 

Com a conclusions d’aquest estudi es considera 

que per de reduir la contaminació de Barcelona 

serà necessari aplicar una sèrie de mesures 

complementaries a la ZBE que es llisten a 

continuació: 

 

• Cal repensar la connectivitat viatgera, i evitar  

desplaçaments innecessaris. L’epidèmia de la 

COVID-19 ha mostrat que alguns 

desplaçaments habituals, com per anar a 

treballar es poden reduir si s’aplica el teletreball 

o les reunions on-line. Un cop recuperada 

l’activitat habitual cal esperar que es puguin 

reduir un percentatge diari de desplaçaments. 

Encara és aviat per predir a quina xifra s’arribarà 

però sembla raonable que sigui entre un 10% i 

un20% dels desplaçaments per anar a treballar 

ja que, segons l’estudi de Beatriz Lapuente14, a 

Catalunya podria arribar a teletreballar un 25% 

de la població ocupada comparada amb el 4,6% 

que va teletreballar al 2019. Cal ressaltar que als 

Països Baixos i Finlàndia ja tenien en situació 

pre COVID un 14% de la població en teletreball. 

• Cal rebaixar l’ús del vehicle privat promovent i 

facilitant la mobilitat no contaminant ja sigui a 

peu o amb bicicleta, facilitant aquests 

desplaçaments dedicant més espai a les vies. 

• Cal rebaixar l’ús del vehicle privat promovent i 

potenciant el transport públic que s’ha vist 

afectat per aquesta pandèmia i que segons 

informacions dels mitjans de comunicació està a 

valors del 40% d’ocupació. Cal garantir i/o 

certificar les mesures antiCOVID-19 efectives 

per tal de recuperar ratis d’ocupació més 

elevats. 

• Fer un salt quàntic tot garantint una nova 

mobilitat comunitària menys contaminant amb 

vehicles de nova generació, elèctrics, 

d’hidrogen... (aquí cal pensar instaurar un servei 

de mobilitat autònom que ens transporti i ens 

garanteixin els diferents trasllats fent disminuir el 

número vehicles privats als carrers). 

• Substituir el vehicle privat de combustió del parc 

existent per vehicles menys contaminants, 

avaluant tot el cicle de vida d’aquests nous 

vehicles doncs el que no seria acceptable per a 

reduir la contaminació a Barcelona seria 

l’aplicació de tecnologies que resultessin en la 

seva globalitat més perjudicials pel medi 

ambient. A més, aquesta substitució no 

solucionaria l’ocupació de l’espai públic per 

vehicles privats. 

• Millorar el transport últim quilòmetre en totes les 

entregues de paqueteria, fomentant els diferents 

punts de recollida i repartiment final mitjançant 

modes no contaminants com poden ser els 

drons i/o similars. 

• Treballar la mobilitat també a nivell de la segona 

corona de Barcelona, per repensar itineraris 

repetitius, incrementant el transport públic de 

qualitat i no contaminant. Actuar en altres 

sectors que tenen una incidència important en la 

generació de contaminació com el port, 

indústria, aeroport i habitatges.  

• Transformació justa de la tecnologia existent per 

la millora de la qualitat de l’aire i que tothom hi 

tingui accés. 

 

La Comissió té molt present que la possible 

aplicació d'aquestes conclusions té una incidència 

directa en el hàbits socials i també indirecta als 

diferents llocs de treball, tal com ara els entenem, 

però no hem d’oblidar que hi ha un veritable mina 

de nous treballs i que no són deslocalitzables. Cal, 

però, que tothom que tingui poder de decisió treballi 

de manera transversal, fent els corresponents 

estudis reals de viabilitat tècnica financera del nou 

paradigma de la mobilitat i posant les dates 

d’aplicació realistes. 

 

Una conclusió, creiem que la més important, cal que 

totes les mesures per lluitar contra la contaminació 

siguin debatudes i consensuades perquè realment 

puguin ser efectives! 
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14 https://cincodias.elpais.com/cincodias/2020/05/05/economia/1588694657_002760.html 


