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RESUMEN

El presente articulo estudia la aceptacion social de una Zona de Bajas Emisiones (ZBE) en
Granada (Espafia). El andlisis se ha llevado a cabo a partir de entrevistas a grupos
representativos de la ciudadania y de una encuesta online en el area metropolitana de
Granada. Para evaluar la aceptacion de la ZBE en funcion de las caracteristicas de la
poblacién, se han considerado grupos en funcion de su género, edad, lugar de residencia,
nivel de renta y orientacion politica. Como principales resultados, se ha obtenido una elevada
aceptacion para las medidas de reordenacion del espacio publico (con un acuerdo del 60%),
mientras que la aceptacion de restricciones a los vehiculos de fuera de la ciudad de Granada,
y el pago por acceder a la ZBE han obtenido una baja aceptacion (mas del 50% de los
encuestados mostraron desacuerdo con estas medidas). Por otra parte, los resultados también
indican que la ciudadania considera mayoritariamente que la ZBE puede mejorar la calidad
del aire (85%), la salud (83%), y la calidad de vida (79%). Por ultimo, la mayor parte de los
encuestados han expresado su apoyo a la implantacion de la ZBE en Granada (67%), asi
como a la inversion de dinero publico para llevarla a cabo (70%). Las caracteristicas de la
poblacién que mas frecuentemente han resultado influir significativamente en la respuesta
han sido la orientacion politica, la edad y el lugar de residencia. Asi pues, los grupos de
poblacién que mas se han diferenciado en sus respuestas han sido: los encuestados no
residentes en Granada, que han expresado mayor desacuerdo en las medidas que pueden
afectar a sus desplazamientos; los encuestados de izquierdas, que han manifestado un menor
desacuerdo con respecto al apoyo de la ZBE; los jovenes, que han contestado tener un menor
conocimiento sobre la ZBE de Granada.

1. INTRODUCCION

El transporte representa aproximadamente una cuarta parte de las emisiones totales de gases
de efecto invernadero de la Union Europea. De estas emisiones, casi tres cuartas partes
proceden del transporte por carretera y mas de la mitad proceden de los automdviles. La
contaminacion atmosférica y acustica provocada en gran parte por el aumento del transporte
en las ciudades perjudica la salud de las personas y la naturaleza (European Environment
Agency, 2023). Es preciso reducir estos impactos negativos si se quiere mejorar la livability
en las ciudades. En este contexto, se han desarrollado las Urban Access Regulations
(UVAR), que se definen como un conjunto de medidas para regular el acceso de los
vehiculos a las ciudades. Como un caso particular de las UVAR, las Zonas de Bajas
Emisiones (ZBE) son zonas de las ciudades en las que se implanta algdn tipo de restriccion
de acceso a los vehiculos en funcidn de su nivel de emisiones contaminantes con el principal
objetivo de mejorar la calidad del aire. Estas restricciones pueden suponer incluso la
prohibicion de entrada a la ZBE a los vehiculos mas contaminantes, o el pago (modulado
segun el nivel de emisiones) por acceder (Urban Access Regulations in Europe, 2024). La
implementacién de ZBE suele llevar asociadas una serie de medidas que tratan de compensar
las restricciones de movilidad que implica, ademas de fomentar la eficiencia y sostenibilidad
del transporte en las ciudades. Algunas de las medidas compensatorias consideradas



habitualmente junto con las ZBE son: potenciar el transporte publico (mejorando el servicio,
construyendo carriles dedicados, promoviendo la intermodalidad, etc.); reorganizar el
espacio publico para promover la movilidad activa; fomentar la renovacion del parque de
vehiculos hacia un parque de cero o de bajas emisiones; potenciar la movilidad compartida,
mejorar la eficiencia y sostenibilidad de la distribucion urbana de mercancias, etc.

En cualquier caso, teniendo en cuenta que las ZBE pueden incluir medidas restrictivas de la
movilidad que previsiblemente pueden generar un rechazo por parte la poblacion, el
conocimiento de la opinidn publica sobre las ZBE en general, asi como sobre las medidas
concretas que puede incluir es un aspecto fundamental para optimizar su planificacion y, por
lo tanto, de gran ayuda para técnicos y decisores politicos.

Puesto que la mayoria de los estudios existentes sobre la aceptacion publica de ZBE se han
Ilevado a cabo en grandes ciudades como Rotterdam (Paises Bajos) (Attia, 2020), Teheran
(Ir&n) (Mehdizadeh y Shariat-Mohaymany, 2021), Madrid (Espafia) (Tarrifio-Ortiz et al.,
2021) y Barcelona (Oltra et al., 2021), para el presente estudio, y de cara a avanzar en el
conocimiento en otro tipo de ambitos, se ha optado por analizar dicha cuestion en una ciudad
de tamarfio pequefio. Por lo tanto, el objetivo de este estudio es analizar la aceptacién publica
de una ZBE en una ciudad de tamafio pequefio como es Granada (Espafia).

Se describen a continuacion algunos estudios que han servido como referencia para el
presente estudio. Gaunt et al. (2006) estudiaron a traves de una encuesta tras una votacion
en Edimburgo (Reino Unido) sobre la implantacion de un pago por circular en la ciudad,
cuéles eran los factores que mas habian influido en la respuesta mayoritariamente negativa
de la poblacion. Como principales factores que influyeron en dicha opinién negativa
identificaron la falta de comprension del plan propuesto, asi como de conviccion sobre los
beneficios que la medida podria aportar. Asi pues, dentro de sus conclusiones, sefialaron la
importancia de una comunicacion clara a la ciudadania sobre los posibles beneficios que la
medida podria suponer. Por su parte, Sfendonis et al. (2017) estudiaron la aceptacion de la
posible implementacion de una ZBE en el centro de Tesalonica (Grecia) mediante una
encuesta a conductores residentes. De la encuesta se obtuvo que méas de la mitad de los
encuestados apoyaban la idea de la ZBE. En cuanto a la disposicion a pagar por acceder a la
ZBE, casi la mitad de los encuestados no apoyaban dicha medida. También constataron que
casi la mitad de encuestados mostraron intencién de comprar un coche hibrido para poder
acceder a la ZBE. En Espafia, Jiménez-Espada et al. (2023) llevaron a cabo un estudio de
aceptacion de la ZBE en Céceres (Espafia) a través de una encuesta a la poblacion. Los
resultados indicaron que la ciudadania era receptiva respecto a medidas de cara a disminuir
las externalidades negativas del transporte en las ciudades, pero a pesar de ello no apoyaba
la implementacion de la ZBE.

2. CASO DE ESTUDIO

El presente estudio se lleva a cabo en la ciudad de Granada (Espafia), cuya poblacion era de
230.595 habitantes en 2023. Ademas, el area metropolitana de Granada cuenta con 32
municipios y 321.901 habitantes (Instituto Nacional de Estadistica -INE-, 2024). En lo
referente a contaminacion atmosférica, en 2023 Granada experimenté 17 dias de mala
calidad del aire y 41 dias de calidad regular. Se considera que el aire tiene una mala calidad
cuando alguno de los cinco contaminantes medidos (PM2s, PM1o, O3, NO2 y SOy) se
encuentra en el rango de valores “malo” de dicho contaminante establecido por el Ministerio
para la Transicion Ecologica y el Reto Demografico (2020). Respecto a aspectos



relacionados con otros problemas del transporte, el indice de motorizacién en Granada en
2022 era de 0,79 vehiculos por habitante, superior a la media nacional (0,75) (Direccion
General de Tréfico (DGT), 2023), y se reportaron 540 accidentes de trafico con victimas
(DGT, 2024). Ademas, el 53% de la poblacion de la ciudad esta expuesta a niveles de ruido
superiores a 55 decibelios durante el dia, y el 32% durante la noche (Ayuntamiento de
Granada, 2023). Por ultimo, segun TomTom (2024), la ciudad de Granada se encuentra en
el puesto 19 de entre las 25 ciudades con mas atascos en Espafia.

3. METODOLOGIA

El presente estudio se refiere a la aceptacion pablica una ZBE genérica, es decir, incluye una
serie de medidas recogidas de la practica y de documentos de recomendaciones sobre la
planificacién de este tipo de politicas (pon aqui referencias a documentos que den
recomendaciones). Para ello se han realizado consultas a representantes de grupos de la
ciudadania, a expertos relacionados con el proceso de implementacion de la ZBE (a través
de entrevistas semiestructuradas), a la ciudadania en general (a través de una encuesta).

Las entrevistas semiestructuradas se realizaron durante 2023 y principios de 2024. Respecto
a los representantes de colectivos ciudadanos (en adelante, “grupo de no expertos”), se
mantuvieron entrevistas con la Federacion de empresas del turismo y la hosteleria,
Asociacion de comerciantes, Asociacion de empresas de mensajeria, Asociacion de vecinos
y Colectivo ecologista. Respecto al grupo de expertos, se realizaron entrevistas con la
concejala de Movilidad y con el técnico de Movilidad del Ayuntamiento de Granada, con un
experto en medioambiente y planeamiento urbano, y con el director técnico del Consorcio
de Transporte Metropolitano de Granada.

Por otra parte, las encuestas se llevaron a cabo entre marzo y abril de 2024 mediante un
cuestionario online para mayores de 16 afios residentes en Granad y su area metropolitana.
El cuestionario fue respondido por un total de 706 personas, las que se seleccionaron aquellas
respuestas completas aquellas con una duracion superior a 8 minutos (tiempo de la duracion
de la encuesta en las pruebas realizadas previamente) para tratar de garantizar un minimo de
calidad de las respuestas, en base a lo cual quedaron para el andlisis 250 respuestas.

A partir del conocimiento extraido de las entrevistas realizadas previamente, el cuestionario
de la encuesta estaba formado por preguntas estructuradas en siete grupos segun los
siguientes bloques tematicos: conocimiento de los problemas del transporte en Granada y de
la ZBE planeada para dicha ciudad, aceptacién de medidas restrictivas, impactos globales,
impactos individuales, aceptacion global de la ZBE y cuestiones demograficas y
socioecondmicas.

En cuanto al andlisis de las encuestas, se utilizd la herramienta Excel, y el lenguaje de
programacion Python. Se ha utilizado el test estadistico de independencia de la distribucion
chi-cuadrado, programado en Python, para evaluar la existencia de diferencias significativas
en las respuestas segun las caracteristicas demograficas y sociecondmicas de los encuestados
(género, edad, nivel de renta, orientacion politica y lugar de residencia). A continuacién, y
utilizando el mismo test de independencia, se han calculado los residuos ajustados para las
respuestas de los grupos que resultaron significativamente diferentes (p-valor < 0,05). De
esta forma se han obtenido las respuestas significativamente diferentes para dichos grupos.
Los residuos indican diferencias significativas con un nivel de significancia a = 0,05 entre



grupos y respuestas si no se encuentran dentro del intervalo (-1,96, 1,96).
4. DISCUSION DE RESULTADOS

4.1 Entrevistas semiestructuradas
Se resumen en primer lugar los resultados de las entrevistas semiestructuradas realizadas a
grupos de expertos y de no expertos.

4.1.1 Percepcion de los problemas relacionados con el transporte en la ciudad y opinién
general sobre la ZBE

Durante la entrevista, tanto expertos como no expertos expresaron preocupacion por los
problemas que causa el transporte en la ciudad, destacando la contaminacién atmosférica y
la ocupacidn del espacio publico. Siendo el Colectivo ecologista el grupo que menciond mas
problemas. Los no expertos tuvieron opiniones diversas sobre la implantacion de una ZBE,
algunos temiendo impactos negativos en su actividad y otros considerandola necesaria. En
cambio, los expertos la apoyaron unanimemente. Ambos grupos coincidieron en la necesidad
de inversion publica en la ZBE. Finalmente, de los no expertos, solo la Federacion de
empresas del turismo y la hosteleria y el Colectivo ecologista apoyaron la ZBE en Granada,
pese a la preocupaciéon general por la contaminacion mostrada por todos los grupos, en
contraste con el resultado obtenido por Bérjesson et al. (2015), quienes sefialaron el dafio al
medio ambiente como el factor clave para el apoyo a la ZBE.

4.1.2 Aceptacion de medidas restrictivas a considerar en la ZBE

El establecimiento de algun tipo de limitacion de acceso y circulacion en la ZBE segun nivel
emisiones de los vehiculos fue considerado como muy adecuado para Granada por la
mayoria de los no expertos. El grupo de expertos también considerd6 muy adecuada esta
limitacion, aunque se obtuvieron respuestas muy diversas en cuanto a la modulacién segun
el nivel de emisiones. Por otro lado, la mayoria de tanto expertos como no expertos
expresaron que esta limitacion generaria rechazo social.

Respecto a la reduccion del espacio en las calles para el vehiculo privado de cara a aumentar
peatonalizaciones, aceras, carriles bici, carriles bus y zonas de carga y descarga, ambos
grupos manifestaron estar de acuerdo con la medida.

La medida restrictiva que practicamente todos los agentes entrevistados sefialaron como la
que mas rechazo podria generar fue el pago por acceso y/o circulacién a la ZBE, a diferencia
de los resultados obtenidos por Tretvik et al. (2014), que mostraron una gran diversidad de
opiniones entre los diferentes grupos encuestados respecto a esta medida. En cualquier caso,
los expertos estimaron que cualquier tipo de limitacion seria susceptible de generar un gran
rechazo por parte de la poblacion.

Con respecto a forma de regular el aparcamiento en superficie (pago por aparcar, y
modulacion de tarifa segun nivel de emisiones y/o residencia), se recogieron opiniones muy
diversas en ambos grupos. Por ultimo, todos los agentes entrevistados comentaron la
necesidad de incluir medidas compensatorias para garantizar la movilidad (sobre todo,
inversion en transporte publico).

4.1.3 Impactos relacionados con la ZBE
Con respecto a los posibles impactos que cabria esperar de la implantacién de una ZBE en
Granada, tanto expertos como no expertos (excepto la Asociacion de comerciantes),



respondieron que podria afectar positivamente a la movilidad y a la calidad de vida. Ademas,
todos los entrevistados (excepto los transportistas y comerciantes) consideraron que afectaria
positivamente a las actividades econdmicas en la zona de la ciudad donde se implante. Este
resultado esta en linea con el estudio Clean Cities (2021), que indicaba que la implantacién
de UVAR para mejorar la calidad del aire en las ciudades no producia impactos negativos
en las actividades econdmicas de las zonas donde se implanten, llegando incluso a aumentar
las ventas en algunos casos.

Por otra parte, ambos grupos (excepto la Asociacién de vecinos) estimaron que la ZBE
podria discriminar a las personas de rentas bajas con respecto a las de rentas altas, ya que
podria suponer pagar por acceder al centro de la ciudad, o la necesidad de comprar un
vehiculo menos contaminante (que suelen ser mucho mas caros). Para paliar esta
discriminacion proponian mejorar el transporte publico (incluso ofrecerlo de forma gratuita
en algunos casos), incentivar la movilidad activa, y la concesion de subvenciones e
incentivos fiscales para cambiar a vehiculos menos contaminantes. Ademas, hubo acuerdo
entre los entrevistados en relacion a que la ZBE podria discriminar a las personas en funcion
de su edad, en este caso positivamente a las personas mayores, a jovenes y nifios (a las
personas mayores Yy nifios por la mejora que cabe esperar en la contaminacién y con ello en
la salud y, a las personas mayores y jovenes, por la posible mejora del transporte publico).
También hubo acuerdo entre los agentes consultados respecto a que la ZBE no supondria
una discriminacion negativa hacia las mujeres (en todo caso, positiva, porque utilizan méas
el transporte pablico que los hombres, segun el Colectivo Ecologista y el director técnico
del Consorcio de Transporte).

Por altimo, el grupo de expertos consideré unanimemente que la ZBE provocara un cambio
hacia el uso de transportes mas sostenibles, como el transporte pablico, coches eléctricos,
patinetes y movilidad activa.

4.1.4 Principales barreras de cara a la implantacion de la ZBE

Los principales problemas que los entrevistados observaron para la implantacién de la ZBE
fueron la falta de informacion, asi como la incertidumbre respecto a la implantacion de
medidas compensatorias de movilidad que garanticen el acceso a la ZBE, en concordancia
con los resultados obtenidos por Attia (2020). Para paliar estos problemas y obtener una
mayor aceptacion, expertos y no expertos, coincidieron en que seria conveniente llevar a
cabo algln tipo de campafia de comunicacion para explicar a la ciudadania la necesidad de
implantar la ZBE. En esta campafia los mensajes fundamentales a transmitir deberian ser el
impacto positivo que conlleva el establecimiento de la ZBE en cuanto a la contaminacion
atmosférica, contaminacion acustica, salud, etc., y las medidas compensatorias a implantar.
Por ultimo, también se propuso que las medidas compensatorias estuvieran en
funcionamiento antes de las restrictivas, y que se estableciese un periodo de prueba (sin
sanciones) antes de instaurar formalmente la ZBE.

4.2 Encuesta

De las 250 encuestas validas, el 50% fueron completadas por hombres, el 49% por mujeres,
y el 1% no indicé su género. EI 68% de los encuestados resultaron ser residentes en Granada,
frente al 32% que residian en algun municipio del area metropolitana. Por otra parte, el 67%
de los encuestados tenia titulo universitario o superior, mientras que el 33% habia
completado alguno de los siguientes estudios: Educacion secundaria obligatoria,
Bachillerato, Formacion Profesional Bésica, o Ciclo Formativo de Grado Medio. EI 49% de
los encuestados eran estudiantes, el 42% trabajadores y el 9% restante se distribuia de mayor



a menor porcentaje entre pensionistas, desempleados, trabajadores del hogar y otros. Con
respecto a los niveles de renta, el 40% declararon tener unos ingresos de entre 1.000 y 2.500
€/mes, y el 33% entre 2.500 y 5.000 €/mes. Ademas, el 80% de los encuestados disponian
de carnet de conducir y, aproximadamente la mitad (el 52%) se posicionaban con una
orientacion politica de izquierdas, frente al 11% con orientacion politica de derechas y el
resto, de centro.

La Tabla 1 muestra, en porcentajes, las respuestas a todas y cada una de las cuestiones
planteadas en la encuesta. Para complementar la interpretacién de los resultados, la columna
de la derecha ilustra el grado de acuerdo global para cada una de las cuestiones que se
plantean. Este grado de acuerdo global se ha definido como la diferencia entre el porcentaje
de acuerdo y el de desacuerdo. Asi pues, el grado de acuerdo global varia entre +100 (grado
de acuerdo maximo) y -100 (grado de acuerdo minimo), pasando por “neutro” (grado de
acuerdo en torno a 0).

C)-(A
» . (A) ®) © ((Sr)ado( d)e
Bloque tematico y cuestiones En Indiferente De acuerdo
desacuerdo acuerdo global
Percepcion de los problemas relacionados con el transporte en la ciudad y conocimiento sobre la ZBE
Soy consciente de los problemas que el transporte causa en 4% 7% 89% 85
Granada.
Estoy preocupado por los problemas que el transporte causa 9% 14% 77% 68
en Granada.
Mi conocimiento sobre la ZBE que se esta planificando para 42% 26% 320 10
Granada es suficiente.
Aceptacion de medidas restrictivas a considerar en la ZBE
Estoy de acuerdo en que se establezca algun tipo de limitacién
de acceso y circulacion segun el nivel de emisiones 26% 20% 54% 28
contaminantes del vehiculo.
Estoy de acuerdo en que se permita el acceso a la ZBE a
vehiculos de fuera so6lo si se dispone de plaza de aparcamiento 51% 28% 21% -30
en la ZBE.
Estoy de acuerdo en los vehiculos de fuera tengan que pagar
una tarifa por acceder y/o circular en la ZBE modulando la 57% 9% 34% -23
tarifa segln el nivel de emisiones.
Estoy de acuerdo en que haya que pagar una tarifa por aparcar
en la ZBE modulando la tarifa segan el nivel de emisiones 54% 11% 35% -19
contaminantes del vehiculo.
Disminucion del espacio para el vehiculo privado en las calles
para aumentar carriles bus, peatonalizaciones, aceras, carriles 26% 14% 60% 34
bici, y zonas de carga y descarga.
Reduccion de la velocidad de circulacion. 29% 19% 52% 23
Regulacion del acceso de vehiculos de mercancias ligeros
(menos de 3,5 t) durante un determinado horario. 17% 26% 57% 30
Efectos globales de la ZBE
Una ZBE puede contribuir a mejorar la calidad del aire. 7% 8% 85% 78
Unq ZBE puede contribuir a mejorar la salud de sus 7% 10% 83% 76
habitantes.
Una ZBE puede contribuir a mejorar la calidad de vida. 10% 11% 79% 69
Una ZBE puede contribuir a mejorar la movilidad. 16% 17% 67% 51
Una ,ZI_3E puede contribuir a mejorar las actividades 28% 3506 37% 9
econdmicas en la zona donde se implante.
La ZBE es una medld_a injusta que puede discriminar a las 20% 17% 63% 43
personas de rentas bajas.
hg nftl?rgsafectara mas negativamente a las mujeres que a los 76% 17% 7% -69




La ZBE afectara mas negativamente a los mayores de 65

= 51% 25% 24% -27
anos.

Impactos en la movilidad personal

En mi ciudad existe una oferta suficiente de modos de
transporte alternativos al vehiculo privado para realizar mis 36% 22% 42% 6
viajes cotidianos, como para dejar de usar el vehiculo privado.

Una ZBE puede contribuir a mejorar mis desplazamientos

- 30% 24% 46% 16
habituales.
Tengo previsto cambiar a vehiculo eléctrico o hibrido 69% 17% 14% 55
cuando se implante la ZBE.
Uso vehiculo privado y tengo previsto cambiar a un modo de 2506 16% 59% 34

transporte mas sostenible cuando se implante la ZBE.

Aceptacion global de la ZBE

Considero necesaria la implantacién de una ZBE en

13% 20% 67% 54
Granada.
!Estoy de acuerdo en que se invierta dinero publico para 18% 12% 70% 54
implantar ZBE.
Apoyaria la |mplqntaC|on de una ZBE aunque residiera en 18% 19% 63% 45
la zona donde se implante.
Apoyaria la implantacion de una ZBE aunque se
implantase en la zona donde realizo mis actividades 20% 17% 63% 43

cotidianas.

Nota: En negrita y cursiva aparecen las cuestiones y respuestas con un elevado grado de acuerdo/desacuerdo
Fuente: elaboracidn propia

Tabla 1 — Resultados generales de la encuesta

Segun la Tabla 1, y considerando que el grado de acuerdo/desacuerdo global con respecto a
una determinada cuestion es elevado cuando su valor absoluto es mayor de 40, se deduce
que:

» El grado de acuerdo es elevado con respecto al conocimiento y preocupacion sobre los
problemas asociados al transporte en la ciudad de Granada.

» Las medidas restrictivas han obtenido grados de apoyo o de rechazo intermedios.

» El grado de acuerdo es elevado con respecto a que se espera que la ZBE tenga efectos
positivos sobre la calidad del aire, la salud, la calidad de vida y la movilidad.

+ Grado de acuerdo elevado con respecto a que la ZBE pueda discriminar a las personas de
rentas bajas, y grado de desacuerdo elevado con respecto a que la ZBE pueda afectar mas
negativamente a las mujeres que a los hombres.

» Con respecto a la intencion de cambiar a vehiculo eléctrico o hibrido cuando se implante
la ZBE, se observa un grado de desacuerdo elevado.

 Por Gltimo, se ha obtenido un grado de acuerdo global elevado para todas las cuestiones
relacionadas con la aceptacién global de la implantacion de una ZBE en Granada (necesidad,
apoyo a invertir recursos publicos en la misma, y apoyo aungue se implante en la zona donde
se resida o se realicen las actividades cotidianas).

Por lo tanto, en general, y a diferencia de los resultados obtenidos por Mehdizadeh y Shariat-
Mohaymany (2021) y por Tarrifio-Ortiz et al. (2021), donde la implantacion de la ZBE
obtuvo rechazo en las consultas realizadas, se ha obtenido un grado de apoyo elevado
respecto a la implantacion de una ZBE en Granada.

A continuacion se analiza la influencia de las caracteristicas sociodemogréaficas de los
encuestados sobre cada una de las cuestiones planteadas en la encuesta.



4.2.1 Percepcion de los problemas relacionados con el transporte en la ciudad y
conocimiento sobre la ZBE

Respecto a la influencia de los condicionantes demograficos y socioeconémicos en las
respuestas a las cuestiones de este bloque, se han encontrado diferencias significativas segun
la edad en la cuestion relativa al conocimiento sobre la ZBE de Granada. La Tabla 2 muestra,
para cada grupo de edad, el porcentaje obtenido para cada respuesta y los residuos ajustados
resultantes del test chi-cuadrado. En base a los residuos, y como unica diferencia
significativa en las respuestas segun los grupos de edad, se ha obtenido que los jovenes
menores de 25 afios tienden a considerar que su conocimiento sobre la ZBE de Granada es
insuficiente.

Cuesti6 Mi conocimiento sobre la ZBE que se esta planificando para Granada es
uestion -
suficiente.
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Entre 16 y 24 afios 55% (1,99) 23% (-0,64) 23% (-1,68)
Edad* Entre 25y 49 afios 36% (-0,80) 29% (0,56) 35% (0,40)
Mayores de 49 afios 30% (-1,49) 27% (0,14) 43% (1,57)

Nota: * p-value < 0,05; entre paréntesis los residuos ajustados; en negrita los residuos ajustados significativos.
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 2 - Respuestas y residuos ajustados para el conocimiento sobre la ZBE en
funcion de la edad

4.2.2. Aceptacion de medidas restrictivas a considerar en la ZBE

La Tabla 3 muestra los resultados para los grupos que han presentado diferencias
significativas en sus respuestas en cuanto a la aceptacion de las medidas restrictivas a
considerar en la ZBE.

Cuestion Estoy de acuerdo en que se establezca algun tipo de limitacion de acceso
y circulacién segun el nivel de emisiones contaminantes del vehiculo
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
ori y Izquierdas 24% (-0,48) 17% (-0,88) 59% (0,88)
p(:lliipggflon Centro 250 (-0,24) 22% (0,24) 54% (0,02)
Derechas 41% (1,50) 33% (1,49) 26% (-1,96)
Estoy de acuerdo en los vehiculos de fuera tengan que pagar una tarifa
Cuestion por acceder y/o circular en la ZBE modulando la tarifa segun el nivel de
emisiones
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Género** Hombres 50% (0,64) 19% (-2,13) 31% (0,26)
Mujeres 52% (-0,65) 23% (2,15) 25% (-0,26)
Cuesti6 Regulacién del acceso de vehiculos de mercancias ligeros (menos de 3,5
uestion - :
t) durante un determinado horario
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Entre 16 y 24 afios 22% (1,05) 34% (2,04) 42% (-1,94)
Edad** Entre 25y 49 afios 15% (-0,47) 20% (-1,07) 65% (0,97)
Més de 49 afios 13% (-0,74) 18% (-1,24) 69% (1,24)

* p-value < 0,05; ** p-value < 0,01; entre paréntesis los residuos ajustados; en negrita los residuos ajustados significativos.
Nota: en negrita y cursiva aparecen los residuos casi significativos.
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 3 — Respuestas y residuos ajustados para la aceptacion de las medidas restrictivas

Segun la Tabla 3, existen diferencias significativas en la aceptacion de la implantacion de
algun tipo de limitacion de acceso y circulacion en la ZBE segln el nivel de emisiones
contaminantes del vehiculo dependiendo de la orientacion politica de los encuestados.
Observando las diferencias significativas en las respuestas se deduce que los encuestados de
derechas tienden a estar menos de acuerdo con la limitacion de acceso y circulacion segun



el nivel de emisiones contaminantes del vehiculo.

También se han encontrado diferencias significativas en la aceptacion de pago de una tarifa
por acceder y/o circular en la ZBE para vehiculos de fuera (tarifa modulada segun el nivel
de emisiones contaminantes) en funcion del género (Tabla 3). Segun los residuos, los
hombres tienden menos a posicionarse menos indiferente con esta medida, mientras que las
mujeres tienden a posicionarse mas indiferente.

Respecto a la regulacion de acceso para vehiculos de mercancias ligeros durante un
determinado horario, se han encontrado diferencias significativas en la opinion de los
encuestados en funcion de su edad. Segln los residuos ajustados, se tiene que los
encuestados jovenes tienden a posicionarse indiferente con esta medida y menos de acuerdo.

4.2.3 Efectos globales de la ZBE

La Tabla 4 muestra los resultados para los grupos que han presentado diferencias
significativas en cuanto a la percepcion de los efectos globales que puede suponer la
implantacion de una ZBE.

Cuestion Una ZBE puede contribuir a mejorar la calidad del aire
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Residencia** Granada 6% (-0,64) 5% (-1,52) 89% (0,65)
Fuera de Granada 10% (0,93) 15% (2,21) 75% (-0,95)
Entre 16 y 24 afios 4% (-1,13) 3% (-1,71) 93% (0,85)
Edad ** Entre 25y 49 afios 13% (1,93) 7% (-0,34) 80% (-0,46)
Més de 49 afios 4% (-0,83) 16% (2,44) 79% (-0,51)
Cuestion Una ZBE puede contribuir a mejorar la calidad de vida
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Entre 16 y 24 afios 5% (-1,41) 12% (-0,34) 82% (0,36)
Edad * Entre 25 y 49 afios 17% (2,35) 7% (-1,17) 76% (-0,38)
Maés de 49 afios 6% (-0,96) 15% (0,91) 79% (-0,01)
Cuestion La ZBE afectard més negativamente a las mujeres que a los hombres
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Entre 16 y 24 afios 75% (0,30) 16% (-0,26) 9% (-0,45)
Edad* Entre 25y 49 afios 77% (0,44) 18% (0,47) 5% (-1,73)
Més de 49 afios 75% (-0,80) 18% (-0,21) 7% (2,33)

* p-value < 0,05; ** p-value < 0,01; entre paréntesis los residuos ajustados; en negrita los residuos ajustados significativos
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 4 — Respuestas y residuos ajustados para la percepcion de los efectos globales de
la ZBE

En cuanto a la consideracion de que la ZBE puede contribuir a mejorar la calidad del aire se
han encontrado diferencias significativas en los grupos segun la edad y el lugar de residencia.
En la Tabla 4 se observa que los residentes en los municipios del area metropolitana tienden
a posicionare mas indiferente que los residentes en Granada. Por otra parte, los mayores de
49 afios también tienden a posicionarse mas indiferente que el resto de los grupos de edad,
mientras que los encuestados de entre 25 y 49 afios tienden a posicionarse mas en
desacuerdo.

En cuanto a que la ZBE puede contribuir a mejorar la calidad de vida, se han encontrado
diferencias significativas en cuanto a la opinidn respecto a esta cuestion dependiendo de la
edad de los encuestados (Tabla 4). Si se consideran los residuos ajustados, se encuentra que
los encuestados de entre 25 y 49 afios tienden a posicionarse mas en desacuerdo con la idea
de que una ZBE puede contribuir a mejorar la calidad de vida.



Por altimo, se observa que los encuestados mayores de 49 afios tienden a posicionarse mas
de acuerdo con la idea de que la ZBE puede afectar mas negativamente a las mujeres que a
los hombres.

4.2.4 Impactos en la movilidad personal

La Tabla 5 muestra las respuestas obtenidas para los grupos que han presentado diferencias
significativas en cuanto a la percepcion de los impactos que puede suponer la implantacion
de una ZBE sobre la movilidad personal.

En mi ciudad existe una oferta suficiente de modos de transporte

Cuestion alternativos como para dejar de usar el vehiculo privado
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Residencia** En Granada 28% (-1,89) 25% (0,75) 44% (1,22)
Fuera de Granada 55% (2,76) 16% (-1,10) 29% (-1,78)
Entre 16 y 24 afios 23% (-2,24) 27% (1,01) 51% (1,36)
Edad** Entre 25y 49 afios 42% (-0,13) 17% (-0,90) 41% (-0,13)
Més de 49 afios 49% (1,74) 21% (-0,19) 30% (-1,49)
Cuestion Una ZBE puede contribuir a mejorar mis desplazamientos habituales
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Residencia** En Granada 24% (-2,63) 24% (0,52) 52% (2,03)
Fuera de Granada 45% (3,43) 24% (-0,68) 31% (-2,65)
Cuestion Uso vehiculo privado y tengo previsto cambiar a un modo de
transporte mas sostenible cuando se implante la ZBE
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Residencia** Granada 16% (-2,09) 18% (0,40) 66% (1,13)
Fuera de Granada 41% (3,05) 14% (-0,59) 45% (-1,65)

* p-value < 0,05; ** p-value < 0,01; entre paréntesis los residuos ajustados; en negrita los residuos ajustados significativos
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 5 — Respuestas y residuos ajustados para la opinién respecto a los impactos de la
ZBE en la movilidad personal

Segun la Tabla 5, los residentes de fuera de Granada tienen una tendencia alta a considerar
que no existe una oferta suficiente de modos de transporte alternativos al vehiculo privado
como para dejar de usarlo. Los residentes en Granada tienden a estar mas de acuerdo y menos
en desacuerdo con respecto a que la ZBE pueda contribuir a mejorar sus desplazamientos
habituales. En cambio, los residentes de fuera de Granada tienden a opinar justo lo contrario,
destacando sobremanera el desacuerdo con respecto a que la ZBE vaya a mejorar sus
desplazamientos habituales.

Por Gltimo, en cuanto a la disposicion a dejar de usar el vehiculo privado para cambiar a un
modo de transporte mas sostenible, se han encontrado diferencias significativas entre las
respuestas de los encuestados segun el lugar de residencia (Tabla 5). Considerando los
residuos ajustados, los residentes fuera de Granada tienden mucho mas a posicionarse en
desacuerdo con respecto a esta cuestion que los residentes en Granada, que muestran una
alta tendencia a posicionarse menos en desacuerdo.

4.2.5 Aceptacion global de la ZBE
La Tabla 6 muestra los resultados referentes al apoyo global a la implantacion de una ZBE
en Granada.



Cuestion Estoy de acuerdo en que se invierta dinero publico para implantar ZBE
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Orientacién Izquierda 10% (-2,07) 10% (-0,66) 80% (1,30)
politica** Centro 27% (2,13) 12% (-0,05) 61% (-1,05)
Derecha 22% (0,57) 22% (1,53) 56% (-0,92)
Entre 16 y 24 afios 18% (-0,02) 20% (2,16) 63% (-0,88)
Edad* Entre 25 y 49 afios 20% (0,48) 5% (-1,97) 75% (0,57)
Mas de 49 afios 15% (-0,52) 10% (-0,37) 75% (0,41)
Cuesti6 Apoyaria la implantacion de una ZBE aunque residiera en la zona
uestion donde se implante
Respuesta (A) En desacuerdo (B) Indiferente (C) De acuerdo
Orientacién Izquierda 10% (-2,07) 18% (-0,39) 72% (1,31)
politica** Centro 24% (1,39) 29% (0,03) 57% (0,75)
Derecha 33% (1,95) 26% (0,80) 41% (1,47)

* p-value < 0,05; ** p-value < 0,01; entre paréntesis los residuos ajustados; en negrita los residuos ajustados significativos
Fuente: Elaboracion propia

Tabla 6 - Respuestas y residuos ajustados para el apoyo global de la ZBE

Segun la Tabla 6, los encuestados de izquierdas tienden a posicionarse menos en desacuerdo
respecto a la inversion de dinero publico en la ZBE, mientras los de centro tienden a
posicionarse mas en desacuerdo. Los encuestados mas jovenes tienden a posicionarse mas
indiferentes que los demas grupos de edad, mientras que los del bloque de edad intermedio
(de 25 a 49 afios) tienden a ser los menos indiferentes con respecto a esta cuestion. Por
ultimo, los encuestados de izquierda tienden a posicionarse menos en desacuerdo con el
apoyo a la ZBE aunque residan en la zona donde se implante, mientras que los encuestados
de derechas tienden a estar mas en desacuerdo.

Por lo tanto, se observa que la aceptacion de la ZBE esté en gran medida influenciada por la
orientacion politica de los encuestados, en linea con Oltra et al. (2021).

5. CONCLUSIONES

Tanto las entrevistas como la encuesta ponen de manifiesto una elevada percepcion y
preocupacion de la ciudadania de Granada por los problemas del transporte en la ciudad, asi
como un desconocimiento sobre la ZBE, siendo los jovenes los que muestran mas
desconocimiento.

En general, se observa concordancia entre los resultados obtenidos a través de las entrevistas
y de la encuesta. Asi pues, respecto a medidas referentes a la ordenacion del espacio publico,
asi como la implantacion de algun tipo de limitacion de acceso y circulacion en la ZBE, han
obtenido niveles de aceptacion rechazo intermedios, excepto por parte de los encuestados de
derechas, que se posicionan menos de acuerdo con la implantacién de una limitacion de
acceso y circulacion segun el nivel de emisiones contaminantes del vehiculo.

Respecto a los impactos globales de la ZBE, todos los agentes entrevistados, asi como la
mayoria de los encuestados, consideran que puede contribuir a mejorar la calidad del aire, la
salud, la calidad de vida y la movilidad. No obstante, los encuestados de entre 25 y 49 afios
tienden a posicionarse mas en desacuerdo con la idea de que una ZBE pueda contribuir a



mejorar la calidad del aire y la calidad de vida. Si se consideran los impactos sobre la
economia local, comerciantes y transportistas esperaban un impacto negativo sobre su
actividad, mientras que el resto de agentes lo calificaron de positivo.

En lo referente a los efectos sobre la equidad social, la mayoria de los agentes entrevistados
opinaron que la ZBE podria discriminar negativamente a las personas con bajo nivel de renta,
asi como que no supondria una discriminacion negativa ni para las mujeres, ni para las
personas de avanzada edad, resultados que se repitieron en la encuesta (excepto para las
personas mayores). Pesa a ello, los encuestados mayores de 49 afios, tienden mas a opinar
que la ZBE puede afectar mas negativamente a las mujeres que a los hombres.

Respecto a los impactos de la ZBE en la movilidad personal, todos los agentes entrevistados
esperan una mejora. En la encuesta se ha obtenido un grado de acuerdo neutro con respecto
de que existan modos de transporte alternativos como para dejar de usar el vehiculo privado
y con respecto a que la ZBE pueda contribuir a mejorar los desplazamientos habituales.

En cuanto a la existencia de una alternativa de modos de transporte como para dejar de usar
el vehiculo privado, los residentes de fuera de Granada tienden a estar muy en desacuerdo
con que la oferta disponible sea suficiente, mientras que los mas joévenes tienden a opinar
justo lo contrario. En cuanto a los posibles impactos de la ZBE en los desplazamientos
habituales, los residentes en Granada consideran que la ZBE puede contribuir a mejorar sus
desplazamientos habituales, mientras que los no residentes tienden a opinar justo lo
contrario. Por otro lado, la mayoria de los encuestados ha expresado su desacuerdo respecto
a sustituir su vehiculo por uno eléctrico o hibrido cuando se implante la ZBE. Sin embargo,
mas de la mitad esta a favor de adoptar un modo de transporte mas sostenible. La intencion
de cambio a un modo de transporte mas sostenible encuentra mucho mas rechazo entre los
residentes del area metropolitana que entre los residentes en Granada.

Tras plantearles las anteriores cuestiones, la mayoria de los encuestados han considerado
necesaria la implantacion de una ZBE en Granada. Segun los grupos representativos
consultados en las entrevistas, el de expertos consideraba necesaria la ZBE, mientras que,
dentro de los no expertos, comerciantes y transportistas no la consideraban necesaria.

A pesar de no haber unanimidad respecto a la necesidad de la ZBE entre los agentes
entrevistados, todos ellos expresaron su acuerdo respecto a la inversion de dinero publico en
la ZBE. De forma similar, en la encuesta la mayoria se posicioné a favor de la inversién de
dinero publico en la ZBE, destacando los encuestados de izquierdas por su tendencia a
posicionarse menos en desacuerdo con esta inversion. Respecto al apoyo a la implantacién
de la ZBE, se ha obtenido un elevado grado de acuerdo, aunque se implante en la propia
zona de residencia o de realizacion de actividades cotidianas. Destacan nuevamente los
encuestados de izquierdas por su tendencia a posicionarse menos en desacuerdo con respecto
a la implantacion en el lugar de residencia, mientras que los de derechas tienden a



posicionarse mas en desacuerdo.

Como recomendaciones practicas, de cara a aumentar la aceptacion publica de la ZBE, en
base a la opinidn de todos los agentes consultados, se recomienda llevar a cabo algdn tipo
de campafia de comunicacién (sobre todo entre los jovenes y los residentes fuera de Granada)
para explicar a la ciudadania su necesidad, sus impactos positivos, y las medidas
compensatorias de la movilidad que llevaria aparejadas. También recordar la recomendacion
de los agentes entrevistados, que sefialaron como muy conveniente el establecimiento de las
medidas compensatorias antes de las restrictivas, y llevar a cabo un periodo de prueba (sin
sanciones) antes de instaurar formalmente la ZBE.
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