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Resum 

En aquest treball es realitza un anàlisi de les principals propostes plantejades per reduir les emissions 

de CO2 relacionades amb el transport per carretera a la província de Barcelona. Es realitzen previsions 

en l’evolució de les emissions de CO2 durant els pròxims 20 anys amb l’objectiu de valorar l’impacte 

de cadascuna de les propostes a llarg termini. 

El càlcul es realitza per a 5 escenaris de futur diferents. En el primer cas es considera la implantació 

de mesures per la reducció del trànsit. Es contemplen dos escenaris d’electrificació del parc de 

vehicles amb tendències de creixement diferents. Els darrers dos escenaris contemplen la combinació 

de mesures de reducció del trànsit conjuntament amb el procés d’electrificació del parc de vehicles. 

Les previsions sobre els escenaris d’electrificació del parc de vehicles mostren una reducció en les 

emissions de CO2 entre un 7% i un 18% en els pròxims 20 anys en funció de la tendència de 

creixement dels vehicles elèctrics al parc total. 

Els resultats demostren la importància de la reducció del trànsit en la disminució de les emissions de 

CO2 associades al transport per carretera. En aquest cas, les emissions associades al transport per 

carretera es reduirien entre un 41% i un 50% en els pròxims 20 anys. 
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Resumen 

En este trabajo se realiza un análisis de las principales propuestas planteadas para reducir las 

emisiones de CO2 relacionadas con el transporte por carretera en la provincia de Barcelona. Se 

realizan previsiones en la evolución de las emisiones de CO2 en los próximos 20 años con el objetivo 

de valorar el impacto de cada una de las propuestas a largo plazo. 

El cálculo se realiza para 5 escenarios de futuro distintos. En el primer caso se considerará la 

implantación de medidas por la reducción del tráfico. Se contemplan dos escenarios de electrificación 

del parque de vehículos con tendencias de crecimiento distintas. Los dos últimos escenarios 

contemplan la combinación de medidas de reducción del tráfico conjuntamente con el proceso de 

electrificación del parque de vehículos. 

Las previsiones sobre los escenarios de electrificación del parque de vehículos muestran una 

reducción en las emisiones de CO2 entre un 7% y un 18% en los próximos 20 años en función de la 

tendencia de crecimiento de los vehículos eléctricos en el parque total. 

Los resultados demuestran la importancia de la reducción del tráfico en la disminución de las 

emisiones de CO2 asociadas al transporte por carretera. En este caso, las emisiones asociadas al 

transporte por carretera se reducirían entre un 41% y un 50% en los próximos 20 años. 
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Abstract 

This paper analyzes the main proposals put forward to reduce CO2 emissions related to road 

transport in the province of Barcelona. Forecasts are made on the evolution of CO2 emissions over 

the next 20 years in order to assess the long-term impact of each of the proposals. 

The calculation is made for 5 different future scenarios. In the first case, the implementation of 

measures to reduce traffic will be considered. Two scenarios of electrification of the vehicle fleet with 

different growth trends are contemplated. The last two scenarios contemplate the combination of 

measures to reduce traffic together with the electrification process of the vehicle fleet. 

The forecasts on the vehicle fleet electrification scenarios show a reduction in CO2 emissions 

between 7% and 18% in the next 20 years depending on the growth trend of electric vehicles in the 

total vehicle fleet. 

The results demonstrate the importance of decreasing traffic in reducing CO2 emissions associated 

with road transport. In that case, emissions associated with road transport would be reduced by 41% 

and up to 50% over the next 20 years. 
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Glossari 
 

Sigles Significat 

AMB Àrea Metropolitana de Barcelona 

DGT Dirección General de Tráfico 

GEH Gasos amb Efecte Hivernacle 

HDV Heavy Duty Vehicles 

IDESCAT Institut d’Estadística de Catalunya 

INDC Intended Nationally Determined Contributions 

LDV Light Duty Vehicles 

OCCC Oficina Catalana del Canvi Climàtic 

PNIEC Plan Nacional Integrado de Energía y Clima 

REE Red Eléctrica de España 
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1. Prefaci 

1.1. Origen del treball 

En els últims anys, als mitjans de comunicació i a la societat s’ha començat a donar més importància a 

la situació d’emergència climàtica en la que es troba la Terra, degut al gran augment que hi ha hagut 

sobre les emissions de gasos amb efecte hivernacle a nivell global.  

Dins d’aquesta discussió s’ha remarcat de manera continuada l’impacte dels automòbils en les 

emissions totals, i cada cop hi ha més propostes sobre la taula per fer front a una reducció 

considerable en les emissions associades al transport per carretera. Moltes d’aquestes mesures son 

relacionades amb l’electrificació del parc de vehicles, així com en un canvi en el paradigma de la 

mobilitat actual.  

Es una certesa que aquestes mesures estan sent aplicades ja actualment, però, cal valorar si son són 

suficients per l’assoliment dels objectius establerts per la reducció d’emissions en un futur a mitjà i a 

llarg termini. 

1.2. Motivació 

La motivació d’aquest treball recau principalment en la inquietud respecte a la situació climàtica en la 

que estem, a causa de rebre formació essencial en respecte al canvi climàtic.  

La decisió de realitzar aquest treball es deguda al fet de que el procés d’electrificació de vehicles te 

les suficients emissions de gasos amb efecte hivernacle associades com per no poder assolir una 

reducció suficient per complir amb els objectius establerts per si mateix.  

Es per això que es volen valorar en conjunt les principals propostes que hi ha plantejades a 

l’actualitat, per valorar amb efectes generals l’impacte d’aquestes propostes en l’assoliment dels 

objectius relacionats amb la reducció d’emissions de gasos amb efecte hivernacle. 
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2. Introducció 

2.1. Objectius del treball 

L'objectiu principal d'aquest estudi es el de realitzar previsions d'emissions de gasos amb efecte 

hivernacle en diferents escenaris de futur respecte a la mobilitat per carretera a la província de 

Barcelona, mitjançant les propostes que s'estàn considerant actualment per la reducció d'emissions 

associades al parc de vehicles. Es plantegen 5 escenaris diferents i es fa una valoració dels resultats, 

així com de cadascuna de les mesures. 

Els objectius a assolir en aquest treball son els següents: 

- Analitzar la situació actual del transport per carretera a la província de Barcelona. 

- Analitzar les diferents propostes actuals per assolir una reducció del trànsit, així com el seu 

impacte en les emissions. 

- Analitzar l'impacte sobre les emissions de gasos amb efecte hivernacle associats al procés 

d'electrificació del parc de vehicles. 

- Estimar les emissions de gasos amb efecte hivernacle associades als escenaris de futur 

plantejats. 

- Avaluar l'implantació de les propostes individualment i en conjunt analitzades per als 

escenaris de futur plantejats. 

2.2. Abast del treball 

L’abast del present treball s’acota per la província de Barcelona, i es consideren per la realització dels 

escenaris les mesures propostes respecte als vehicles lleugers. Les dades més presents considerades 

son les de l’any 2019, excepte en la valoració del teletreball on es treballa amb dades del 2020.  

En cap cas es considera l’impacte de la situació d’alerta sanitària als anys posteriors  a 2020 per la 

realització dels escenaris de futur, degut a la falta de dades i el grau d’incertesa associat a la situació 

de pandèmia en el transport per carretera.  

També es important destacar que en aquest anàlisi no es té en compte el tractament de residus 

generats per cada vehicle així com les emissions associades al vehicle un cop acabada la vida útil 

d’aquest.  
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Pel que fa a la previsió d’emissions als escenaris de futur, es treballa considerant les emissions 

provinents directament del transport per carretera, així com les emissions associades a la implantació 

del vehicle elèctric. Aquestes emissions es tracten com la diferència respecte als vehicles de 

combustió sobre la fabricació, la recàrrega i el canvi de bateries, per tal de valorar l’impacte en les 

emissions totals a la província de Barcelona.  No es consideren altres tipologies de vehicles amb zero 

emissions locals en el procés d’electrificació, com pot ser el cas dels vehicles amb pila de combustible. 
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3. Emissions de gasos amb efecte hivernacle a Catalunya 

En aquest apartat s’analitzarà l’evolució de les emissions de gasos amb efecte hivernacle (GEH) a 

Catalunya, així com la seva situació actual, corresponent a l’any 2019, a partir de les dades 

publicades. 

A més, s’analitzaran també aquestes dades distingides per demarcacions, per estudiar l’impacte que 

té la província de Barcelona sobre el conjunt Català. Per últim, es focalitzarà en l’estudi sobre les 

emissions associades al transport, i en especial com a objecte d’estudi, a les emissions GEH 

associades al transport per carretera. . 

3.1. Situació actual i evolució de les emissions a Catalunya 

Les emissions de gasos amb efecte hivernacle a Catalunya son publicades per l’Oficina Catalana del 

Canvi Climàtic (OCCC) [1], del departament d’Acció Climàtica, Alimentació i Agenda Rural. L’Inventari 

d’emissions de GEH català es basa en el desglossament en comunitats autònomes de l’Inventari 

nacional d’emissions de GEH que anualment elabora el Ministeri per a la Transició Ecològica i el Repte 

Demogràfic. El procés d’elaboració d’aquests inventaris implica que es publiquin amb un retard d’un 

any i mig respecte a l’any inventariat. 

Aquestes dades inclouen informació a partir de l’any 1990 fins al 2019, sense incloure un avanç de 

l’estimació de les emissions de gasos amb efecte hivernacle a Catalunya realitzat per l’any 2020.  

Aquestes dades es mostren desglossades pels sectors als que son atribuïts aquestes emissions, i són 

comptabilitzades mitjançant milers de tones de diòxid de carboni equivalent (kt CO2 eq.). 
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Gràfica 3.1. Evolució de les emissions GEH a Catalunya (Font: OCCC [1]) 

Analitzant la gràfica 3.1, on es mostra la representació de l’evolució de les emissions de gasos amb 

efecte hivernacle a Catalunya, es pot observar com les emissions totals han mostrat una evolució 

creixent des de l’any 1990 fins al 2005, any en el qual es va assolir un pic històric d’emissions amb 

57,50 milions de tones de CO2 equivalent, mantenint-se al voltant d’aquesta xifra durant 2 anys (2006 

i 2007).  

A partir de l’any 2007 s’observa una inversió en la tendència de la corba de creixement, produint una 

disminució de les emissions anuals totals fins a l’any 2013. A partir d’aquell any, van tornar a 

augmentar fins al 2017. Els anys 2018 i 2019 s’han mantingut relativament estables i es troben un 

13,2% per sobre de les emissions de l’any 1990. 

La taxa de creixement mitjana anual de l’any 2014 a l’any 2019 es situa en 1,18%, amb tots els valors 

per sobre de les 40.000 tones de CO2 equivalent.  

La distribució de les emissions de l’any 2019 a Catalunya, per àmbits d’activitat, es mostren en la 

gràfica 3.2, així com els seus valors a la taula 3.1: 

 

 

 



Anàlisi de propostes per la reducció d'emissions al parc automobilístic de Barcelona i escenaris de futur   

  19 

Àmbit d’emissions associades Emissions (kt CO2 eq.) 

Sector energètic 6 487,48 

Sector industrial 13 343,65 

Transport 13 005,44 

Agricultura 3 979,75 

Altres 7 174,47 

Taula 3.1. Emissions per àmbits a l’any 2019 (Font: OCCC [1]) 

 

Gràfica 3.2. Distribució de les emissions GEH per sectors a Catalunya l’any 2019 (Font: OCCC [1]) 

La major contribució al total d’emissions de GEH a Catalunya l’any 2019 es fa des de les activitats 

industrials, amb una contribució del 30,3% respecte del total d’emissions de Catalunya, seguit de 

l’àmbit del transport que suposa el 29,7% de les emissions totals de GEH. 

Com s’esmenta a l’informe de progrés del compliment dels objectius de reducció d’emissions GEH 

realitzat per l’Oficina Catalana del Canvi Climàtic [2], l’any 2019, les emissions de GEH s’han 

incrementat respecte a l’any anterior, seguint amb la tendència a l’alça dels darrers anys, si bé 

l’increment ha estat modest en comparació per exemple al que va passar en el 2018 respecte al 
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Transport
30%
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16%
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2017. Les emissions de GEH l’any 2019, en total, s’han incrementat en 0,32 milions de tones de CO2 

equivalent, que suposa un augment relatiu del 0,74%.  

Les emissions de GEH del transport s’han incrementat, novament, seguint la mateixa tendència a 

l’alça dels darrers 7 anys. Les emissions en el transport s’han incrementat en 0,1 milions de tones de 

CO2 equivalent, que suposen un increment relatiu de l’1%, a causa, sobretot, de les emissions en 

modes rodats (per carretera), que suposen més del 90% de les emissions incrementades. 

Cal tindre en compte que les emissions de gasos d’efecte hivernacle associades al sector del transport 

mostrades en la taula 3.1, a més del transport per carretera també comptabilitzen les emissions 

associades a l’aviació civil (domèstica), al transport marítim (nacional) i per ferrocarril, així com altres 

fonts mòbils i maquinària. No s’inclouen en l’àmbit de transport maquinària del sector de 

l'agricultura, de la silvicultura i la flota pesquera nacional que són assignades a altres sectors. 

 

3.1.1. Evolució de les emissions associades al transport a Catalunya 

En quant al transport, es pot apreciar a la següent gràfica (Gràfica 3.3)  una tendència creixent a partir 

del 2015, com a resultat de diversos factors, sent la millora econòmica del país el mes influent [2], 

situant-se al 2019 un 12% per sobre del 2014, i un 24% per sobre dels nivells de 1990.  

 

Gràfica 3.3. Emissions de GEH per tipus de transport a Catalunya. Periode 1990-2019 (Font: OCCC [2]) 
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També s’observa com, el transport per carretera, ha estat el màxim responsable de les emissions de 

gasos amb efecte hivernacle en el sector del transport al llarg de tota la sèrie temporal, sempre amb 

una contribució per sobre del 94%. Al 2019, les emissions per transport de carretera van ser de 12,3 

milions de tones de CO2 equivalent, un 1% més altes que al 2018 i un 29% superiors al 1990. 

Les emissions de tota la resta de modalitats de transport es troben significativament per sota. En el 

cas de les emissions degudes a l’aviació, al 2019 representen un 4% del total del sector del transport. 

Les emissions de GEH comptabilitzades que es recullen son per al trànsit aeri civil nacional en els 

aeroports de Catalunya. Per tant, les emissions associades a l’aviació internacional no s’inclouen en 

els totals nacionals, i es computen com memòria item. 

En quant a les emissions del transport marítim, al 2019 suposen un 2% del total. En aquest cas es 

recullen, com en el cas de l’aviació, les emissions procedents del trànsit marítim en trajectes 

nacionals. No s’inclouen les emissions procedents de la pesca marítima. 

En el cas del transport ferroviari, es pot observar com presenta unes emissions de GEH associades 

inapreciables, degudes al ferrocarril elèctric, el qual funciona majoritàriament amb electricitat i no 

amb combustibles fòssils.  

3.2. Emissions de gasos amb efecte hivernacle associades a la 

província de Barcelona 

Fent un anàlisi de les dades publicades per l’Oficina Catalana del Canvi Climàtic (OCCC) [1], 

desglossades per les demarcacions catalanes, es pot observar a la següent gràfica (gràfica 3.4) com la 

província de Barcelona presenta el major pes específic respecte a les emissions totals associades a 

Catalunya, amb 24,2 MtCO2 equivalent, representant un 55% de les emissions de GEH totals per l’any 

2019. Per la resta de demarcacions, s’observa com la província de Tarragona representa un 23% de 

les emissions amb 10,2 MtCO2 equivalent, seguida per Lleida i Girona que presenten les mateixes 

xifres d’emissions GEH amb 4,6 MtCO2 equivalent cadascuna. 
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Gràfica 3.4. Distribució de les emissions GEH per províncies a Catalunya l’any 2019 (Font: OCCC [1]) 

 

El pes específic de Barcelona respecte a la resta de províncies catalanes es pot justificar degut a la 

densitat de població que es troba, així com les emissions GEH degudes als àmbits del transport i del 

sector industrial que tenen lloc majoritàriament a la província de Barcelona.  

En la següent gràfica (gràfica 3.5) es pot observar, com ha sigut deduït prèviament, com les emissions 

associades a Barcelona marquen la tendència anual sobre les emissions catalanes. 
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Gràfica 3.5. Evolució de les emissions GEH per províncies a Catalunya. 2010-2019 (Font: OCCC [1]) 

A la següent gràfica (gràfica 3.6), s’observa, com ha sigut mencionat prèviament, el pes que 

representa la indústria i el transport en les emissions a Barcelona, remarcant la influència que mostra 

el transport, on una reducció de les seves emissions associades implicarien una reducció significativa 

directa a les emissions totals tant de Barcelona, com de la totalitat de les emissions catalanes. 

  

Gràfica 3.6. Distribució de les emissions GEH per àmbit a Barcelona l’any 2019 (Font: OCCC [1]) 
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3.2.1. Evolució de les emissions associades al transport a Barcelona 

Respecte a les emissions associades al transport, aquestes mostren un creixement anual regular a 

partir de l’any 2014, seguint la tendència establerta a Catalunya, mencionada en l’apartat 3.1.1. . Per 

tant, la tendència de creixement anual mitjana de les emissions de gasos amb efecte hivernacle 

associades al transport per la província de Barcelona, en l’interval dels anys 2014-2019 es d’un 2,3% 

anual.  

Dins del transport, sent l’objecte d’estudi d’aquest treball el transport per carretera, cal distingir les 

xifres de les emissions associades al transport marítim i aeri. Com s’esmenta en l’informe d’Estimació 

de les emissions dels sectors marítim i aeronàutic vinculades al Port i Aeroport de Barcelona, per 

l’Agència de desenvolupament urbà Barcelona Regional [3], des del punt d’assignació d’emissions a la 

ciutat de Barcelona, de les emissions de l’Aeroport s’atribueixen una part proporcional a la generació 

del PIB de la ciutat (48%), uns 226 milers de tones de CO2, i en el cas del Port, per la seva ubicació 

geogràfica dins del terme municipal (en la majoria del seu àmbit), s’assignen la totalitat de les 

emissions, 373 milers de tones de CO2, i per tant un total de 599 milers de tones de CO2. 

Per tant, es troba com les emissions associades al transport aeri i marítim representen 

aproximadament un 7,6% de les emissions anuals totals. Representant el transport per carretera, 

com en el cas de Catalunya (gràfica 3.3), més del 92% de les emissions anuals associades al transport 

són atribuïdes al transport per carretera. 
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4. Propostes actuals plantejades per la reducció 

d’emissions associades al transport per carretera.  

Son diverses les propostes plantejades actualment per combatre el creixement anual que suposa el 

model actual pel transport per carretera. L’enfocament per la reducció de les emissions de GEH 

associades al transport per carretera presenta diferents vessants. En aquest apartat s’analitzaran les 

principals propostes que estan sent plantejades actualment per treballar en la reducció de les 

emissions degudes al transport per carretera a llarg termini. 

Un dels fronts principals el de la reducció de les emissions locals als vehicles, sent l’electrificació del 

parc automobilístic un dels objectius més presents a la indústria. Com s’observa al mercat, cada cop 

es més rellevant la presència del vehicle elèctric a la societat. Cal tindre en compte que, més enllà de 

que les emissions locals en un vehicle elèctric son zero, l’electrificació del parc té emissions 

associades a la producció així com a la recàrrega de les bateries.  

Un altre enfocament per tractar el problema actual i reduir les emissions es el canvi en el actual 

sistema de mobilització, amb propostes per la reducció del trànsit per carretera. Aquestes mesures es 

veuen marcades per les pautes polítiques internacionals, així com polítiques estatals i locals. 

4.1. Electrificació dels vehicles 

Com ha sigut mencionat, l’electrificació del parc automobilístic suposa el principal centre d’atenció 

per combatre les reduccions d’emissions de gasos amb efecte hivernacle associades al transport. Es 

poden trobar diferents estimacions en l’evolució de la presència del vehicle elèctric a Europa i a 

Espanya en els pròxims anys.  

El que es pot assegurar es que la incorporació del vehicle elèctric es realitzarà de manera progressiva. 

El Pla Nacional Integrat d’Energia i Clima estima que al 2030 hi haurà aproximadament 5 milions de 

vehicles elèctrics a Espanya [4].  

La Red Eléctrica de España (REE) remarca que al 2030 hi hauria uns 2,4 milions de cotxes elèctrics en 

circulació, multiplicant per 10 aquesta xifra al 2050, arribant a 24 milions. [5]  

Aquestes xifres, com es pot observar, son molt variables, ja que són molts els escenaris possibles 

plantejats en quant a l’evolució del parc automobilístic, on es poden trobar estimacions que 

preveuen que gairebé el 100% de les ventes a 2030 siguin de vehicles amb 0 emissions locals.  
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En el PNIEC es detallen un seguit de línies d’actuació per tal d’accelerar la penetració dels vehicles 

elèctrics en el mercat d’automòbils actual, i en conseqüència la paritat de preu entre vehicles 

elèctrics i vehicles amb motors de combustió. Tot i això, no es concreten xifres d’estalvi de CO2 per 

aquestes mesures.  

Tot i això, els vehicles elèctrics tenen unes emissions associades amb les fonts de producció de 

l’energia elèctrica, relacionades amb el mix energètic que s’utilitza.  

Com s’observa a la gràfica 4.1 [6],  a l’any 2018, any on es troba el mínim d’emissions associades a la 

generació elèctrica nacional, s’associen 64 MtCO2eq a la generació elèctrica a Espanya. Aquesta 

quantitat d’emissions es equiparable a les emissions associades al transport i producció del parc 

automobilístic espanyol. 

 

Gràfica 4.1. Emissions i factor d’emissió de CO2 associat a la generació d’energia elèctrica nacional.  

(Font: REE [6]) 

Un estudi d’Emissions associades a la integració total del cotxe elèctric a Espanya [7] mostra 3 

escenaris diferents en funció del mix energètic Espanyol, depenent del grau d’energies renovables 

que es presenti.  

En la següent taula (taula 4.1), es calculen les emissions anuals associades als turismes de combustió i 

elèctrics, depenent del mix energètic a Espanya. En el cas de l’escenari 1 (E1), es considera el mix 

energètic actual, amb un 38% renovable. L’escenari 2 (E2) mostra les emissions associades amb una 

reducció del 50% de generació no renovable respecte al mix vigent, amb un 69% renovable, i 

l’escenari 3 (E3) considera una generació d’energia elèctrica 100% renovable. 
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Emissions anuals associades a l’automoció (MtCO2eq) 

Turismes Fabricació Canvis de bateria Desplaçaments Totals 

De combustió 7,38 0,00 50,79 58,17 

Elèctrics (E1) 16,22 9,87 16,02 42,10 

Elèctrics (E2) 16,22 9,87 8,01 34,10 

Elèctrics (E3) 16,22 9,87 0,00 26,09 

Taula 4.1. Emissions anuals associades als turismes de combustió i elèctrics en funció del mix energètic 

espanyol. (Font: Laia Bou [7]) 

Com es pot veure per tant, la reducció de les emissions associades anualment al vehicle elèctric amb 

el mix energètic actual, suposa una reducció del 27,6% de les emissions associades als vehicles de 

combustió.  

En el cas de l’escenari 2, amb una reducció del 50% de generació no renovable respecte el mix de 

2018 a Espanya, la reducció en les emissions associades respecte als vehicles de combustió suposaria 

un 41,4%.  

Per últim, i en el cas més favorable, l’escenari 3, amb un mix energètic 100% renovable, les emissions 

anuals associades al vehicle elèctric suposen una reducció del 55,15% respecta al vehicle de 

combustió. 

4.1.1. Electrificació de vehicles. Retrofit 

Una alternativa plantejada en el darrer temps per impulsar l’electrificació del parc automobilístic es la 

denominada pràctica de retrofit.   

Aquesta pràctica consisteix en convertir un vehicle ja utilitzat en un vehicle híbrid o elèctric. Això 

permet a un vehicle de combustió, el qual està arribant al final de la seva vida útil, allargar aquesta 

vida útil, transformant el vehicle en un elèctric adaptat a les normatives ambientals  vigents i 

promovent una mobilitat més neta d’emissions GEH. El preu d’aquesta tècnica es situa al voltant dels 

17.000 euros actualment [8], suposant una alternativa a l’adquisició d’un vehicle elèctric, sent les 

emissions associades equivalents, tant en la producció de les bateries com en el consum elèctric 

associat, però allargant la vida útil dels vehicles d’una manera més sostenible. 
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4.1.2. Impuls del vehicle elèctric 

Com ha sigut mencionat en l’apartat 4.1., el Plan Nacional Integrado de Energía y Clima (PNIEC)[4] té 

com objectiu assolir una reducció en les emissions de gasos amb efecte hivernacle d’un 23% respecte 

l’any 1990 a Espanya.  

Per assolir aquestes xifres, al PNIEC es considera que l’any 2030 hi ha d’haver al voltant de 5 milions 

de vehicles elèctrics entre turismes, furgonetes, autobusos i motos a Espanya.  

Al PNIEC es detallen una sèrie de mesures amb l’objectiu d’accelerar la penetració del vehicle elèctric 

al mercat, així com per assolir la paritat entre el preu dels vehicles elèctrics i de combustió.  

Els mecanismes d’actuació que s’estableixen al PNIEC per fer possible la consecució dels objectius 

d’estalvi previstos seran els següents: 

a) Mesures legislatives: adaptar la normativa de requisits de construcció de nous edificis, 

concretant en el Codi Tècnic de l'Edificació, que estableix les condicions per desenvolupar les 

infraestructures mínimes necessàries per a la recàrrega intel·ligent dels vehicles elèctrics als 

aparcaments dels edificis. Aquesta adaptació ha de realitzar-se en consonància amb les 

modificacions de la normativa i plans de foment necessaris per permetre que, tant la 

recàrrega vinculada als edificis com la no vinculada, en vies i edificis del sector terciari, 

possibilitin el desenvolupament del vehicle elèctric acord amb els 5 milions que estableix 

aquest PNIEC per a l'any 2030. 

b) Programes de suport públic: Es dissenyaran programes d’ajuts a fons perdut que 

multipliquin el pressupost a disposició dels particulars i empreses per l’adquisició de vehicles 

elèctrics en determinats programes, així com en la instal·lació de punts de recàrrega.  

c) Fiscalitat: El Ministeri d'Hisenda analitzarà la conveniència i la viabilitat d'una reforma fiscal 

al sector de l'automòbil, adreçada a internalitzar les externalitats ambientals dels 

combustibles fòssils, en què es podria considerar entre d'altres la reforma de l'impost 

especial sobre Determinats Mitjans de Transport (IEDMT) o impost de matriculació per 

actualitzar els llindars d'emissions de CO2 a partir dels quals s'abona l'impost o altres 

impostos a la compra o ús del vehicle. La reforma permetria avançar la paritat de preu entre 

vehicles tèrmics i vehicles elèctrics, fet que contribuiria a accelerar la penetració d'aquests 

darrers per sobre de les exigències del nou reglament d'emissions de CO2 per a turismes i 

furgonetes lleugeres, orientant el ciutadà cap a la compra de vehicles de zero emissions 

d) Comunicació: Es dissenyarà una estratègia de comunicació centrada en facilitar informació 

sobre el vehicle elèctric, el preu i la localització dels punts de recàrrega, l’oferta i les 

prestacions dels vehicles, etc.  
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e) Necessitats financeres i suport públic: La inversió total associada a la penetració del vehicle 

elèctric s’estima que serà de l’ordre de 132,403 M€. El suport econòmic públic estimat pel 

desenvolupament d’aquesta mesura en el període 2021-2025, suposant una línia de suport 

de 200 M€/any en aquest mateix període puja a 1.000 M€. En el període 2025-2030 s’estima 

que s’haurà arribat a la paritat de preu entre els vehicles elèctrics i de combustió i no es 

requerirà suport públic.  

4.2. Propostes per la reducció del trànsit 

Com s’ha pogut observar en l’apartat 4.1, l’electrificació del parc automobilístic suposa una reducció 

molt significativa en les emissions associades al transport, però deixa un marge important on s’ha de 

treballar per reduir encara més les emissions associades al transport. 

En aquest apartat s’analitzaran les principals propostes plantejades per la reducció del trànsit i el seu 

impacte directe en les emissions GEH. 

4.2.1. Impacte del teletreball en les emissions associades al transport 

Arrel de la situació de pandèmia que va es va produir l’any 2020, el teletreball es va consolidar en la 

societat de forma emergent, i, amb les dades que s’han obtingut respecte a la reducció del trànsit i, 

per tant, de les emissions de GEH associades al transport per carretera, es pot veure com el 

teletreball presenta una alternativa sòlida per complir amb els objectius ambientals i de sostenibilitat.  

Fent un anàlisi sobre l’estimació de les emissions de GEH per l’any 2020 [9], Les emissions de GEH 

degudes al transport per carretera s’estimen que han patit una reducció del 16% que suposa gairebé 

2 milions de tones de CO2eq menys, com es pot veure a la taula 4.2, a conseqüència, principalment, 

de la limitació de la mobilitat a causa de la pandèmia de la COVID-19 que ha suposat una caiguda en 

el consum de carburants, en especial el gasoil A i la gasolina, els consums dels quals s’han reduït un 

17% i un 22%, respectivament. 

Emissions GEH  

(milions de tones de CO2 eq) 

1990 2005 2019 2020 

Transport per carretera 9,6 13,7 12,4 10,4 

Taula 4.2. Emissions GEH del transport per carretera. Anys 1990, 2005, 2019 i estimació per a 2020.  (Font: 

OCCC [9]) 
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Cal tindre en compte que aquestes dades mostren molt més enllà de l’impacte que suposa el 

teletreball en la societat, ja que s’ha de considerar la situació excepcional de mobilitat durant tot 

l’any.  

Un estudi realitzat per l'Institut de Ciència i Tecnologia Ambientals de la Universitat Autònoma de 

Barcelona (ICTA-UAB) [10], analitza diferents propostes d’implantació del teletreball a partir de dades 

de mobilitat i qualitat de l’aire a Barcelona obtingudes durant l’any 2020. Aquest estudi ha sigut 

realitzat a partir de les dades obtingudes d'un model de qualitat de l'aire juntament amb les mesures 

de les estacions XVPCA (Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica) registrades a 

l'Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB) durant el període de restricció obligada de la mobilitat pel 

confinament pel COVID-19. 

Tenint en compte que el 85% dels treballadors de l'AMB es dedica al sector serveis i que prop del 

40% del trànsit de vehicles personals està relacionat amb el treball, l’estudi planteja tres escenaris 

sociolaborals diferents sobre la base de la implantació de dos, tres o quatre dies setmanals de 

teletreball, i es valoren els canvis en la contaminació amb un model de qualitat de l'aire per cadascun 

dels escenaris. 

El primer escenari planteja un augment del teletreball a dos dies a la setmana, el que permetria 

reduir les emissions contaminants relacionades amb el trànsit en un 5% i, amb elles, els nivells de NO2 

en un 4%. Aquest escenari suposa una disminució dels desplaçaments laborals del 12,5%, si el 20% 

dels treballadors del sector serveis s'acollís a aquesta opció. Un segon escenari consistent en tres dies 

de teletreball permetria reduir les emissions en un 10% i els nivells de NO2 en un 8%, reduint els 

desplaçaments vinculats a la feina en un 25%. Per a això, el 30% dels empleats del sector serveis 

hauria d’acollir-se a aquesta opció. Un tercer escenari permetria reduir en un 15% les emissions del 

trànsit i, consegüentment, els nivells de NO2 en un 10%. Per a això, el 40% dels empleats del sector 

serveis haurien de teletreballar quatre dies a la setmana, reduint així els seus desplaçaments en un 

37,5%. 

4.2.2. Impacte del model de Car-sharing en la reducció d’emissions 

Es pot observar com dins les tendències de mobilitat, cada cop es busca més la practicitat d'una eina 

de mobilitat, especialment a les grans ciutats com Barcelona. Per aquesta raó s’opta cada vegada 

més per serveis de lloguer i ús compartit a l'hora de desplaçar-se tant dins de l'entorn urbà com 

planificar viatges de llarga distància a altres ciutats. 

Així es com sorgeix el concepte carsharing, que es tracta d'una alternativa de mobilitat que encaixa 

molt millor amb valors que defineixen els nous conductors que valoren aspectes com la 

independència, l'autonomia i la immediatesa, però també l'estalvi, la sostenibilitat i la comoditat. 



Anàlisi de propostes per la reducció d'emissions al parc automobilístic de Barcelona i escenaris de futur   

  31 

El car-sharing aposta per la conducció òptima, necessària i puntual allunyant-se de la idea de 

propietat d'un cotxe que tenen moltes persones i que al llarg de les darreres dècades ha triplicat el 

nombre de vehicles a la carretera. 

Disposar d’un vehicle de lloguer en qualsevol moment i amb un servei d’ús flexible i adaptat a les 

necessitats del conductor fa que la despesa innecessària i les emissions de CO2 es redueixin per cada 

usuari d’un vehicle. 

La premissa del car-sharing és utilitzar el cotxe per al moment específic que requereix, sense més 

despesa que el temps que es fa servir. 

L’estudi ‘Does car sharing reduce greenhouse gas emissions? Assessing the modal shift and lifetime 

shift rebound effects from a life cycle perspective’ [11] analitza l’impacte del car-sharing a les 

emissions de gasos amb efecte hivernacle. S’analitza el car-sharing per a diferents casos (Països 

Baixos, San Francisco i Calgary).  

Com a resultat de l’estudi, a partir de les estadístiques regionals de mobilitat i les enquestes de 

comportament existents, s'estima que, en funció de la implicació regional del servei de car-sharing, la 

taxa de disminució acumulada de les emissions de GEH associades amb la mobilitat varien entre el 

3% i el 18% anual. En el cas dels Països Baixos, amb una mobilitat més similar a l’espanyola que no 

pas els altres dos escenaris, l’estimació de la reducció d’emissions de GEH anuals associades es situa 

entre un 7% i un 10%. 

4.2.3. Impuls del transport públic per la reducció del trànsit 

Una de les propostes més evidents per reduir el trànsit a Barcelona es la de la potenciació i impuls del 

transport públic. Aquestes propostes venen directament donades mitjançant polítiques no només 

locals, si no també per polítiques del Govern de Catalunya. En quant a les propostes, es focalitzen en 

l’Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB), on l’objectiu del Govern es el de reduir en un 30% l’ús del 

vehicle privat per l’any 2030 [12].  

El govern apunta a que es mobilitzen 500.000 vehicles diaris per motius laborals, i l’objectiu de la 

generalitat es arribar als 1.500 milions de desplaçaments anuals a través del transport públic en 

menys de vuit anys. Això implica un augment de l’ús del transport públic d’un 41,6% respecte a 

l’actual (1.059 milions de desplaçaments anuals a l’any 2019). També es calcula que per al 2025 la 

xifra de desplaçaments anuals sigui de 1.200 milions.  

Per fer això, la generalitat ha previst una inversió de 2.000.000 d’euros sobre el transport ferroviari, 

rodalies i autobusos.  
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En quant al transport ferroviari, es calcula que una manera d'incrementar en 200 milions de 

desplaçaments anuals seria construir el tram central de la L9. Actualment, només funcionen dues 

parts; la sud (fins a l'aeroport del Prat), i la nord (fins a Santa Colona de Gramenet). D'altra banda, la 

unió del tramvia per la Diagonal podria generar 33 milions de desplaçaments més així com els 60 

milions que produiria la connexió de les línies de FGC del Vallès amb les del Baix Llobregat-Anoia. 

En quant als autobusos, també es confia que facin incrementar l'oferta pública els carrils per a 

autobusos de la B-23, la C-31 o la C-45. El secretari general del Departament ha assenyalat que és 

important millorar la xarxa dʻautobusos i el temps de desplaçament de cada vehicle dʻaquest tipus 

[12]. Ha apuntat que els propers dos o tres anys s'hauran de reforçar els corredors entre Barcelona i 

Anoia, el Baix Llobregat, el Bages, el Garraf i el Penedès. 

El Govern de la Generalitat té previst també descarbonitzar el transport públic, amb l’intenció de que 

tots els autobusos de la xarxa de transport públic siguin vehicles amb zero emissions locals durant els 

pròxims anys. 

4.2.4. Zona de Baixes Emissions 

La zona de baixes emissions es l’última de les propostes que es presenten per complir amb l’objectiu 

de la reducció de l’ús del vehicle privat en un 35% per l’any 2030 en entorns urbans.  

Aquesta proposta ja es establerta a Barcelona, sent instaurada l’1 de gener de 2020. És una àrea de 

més de 95 km2 on es restringeix la circulació de vehicles més contaminants per protegir l’atmosfera, 

la salut de les persones i el medi ambient. 

Engloba tota la ciutat de Barcelona compresa entre la Ronda de Dalt i la Ronda del Litoral, i part o la 

totalitat dels municipis de l’Hospitalet de Llobregat, Cornellà de Llobregat, Esplugues de Llobregat i 

Sant Adrià de Besòs. 

A la ciutat de Barcelona queden fora de la ZBE Rondes de Barcelona els barris de Vallvidrera, el 

Tibidabo i les Planes, i la Zona Franca.  

El principal objectiu perseguit amb la implementació d’una zona de baixes emissions (ZBE) és la 

reducció de les emissions dels contaminants generats pel trànsit rodat mitjançant la renovació i 

l’ambientalització del parc de vehicles més antic i la promoció de formes de mobilitat més sostenibles 

i actives. 

La reducció d’aquestes emissions permet, a llarg termini, assolir una reducció de les concentracions 

contaminants a l’aire ambient. Tanmateix, les concentracions de contaminants a les zones urbanes 

depenen també d’altres fonts (calefaccions, emissions industrials...) i varien significativament segons 
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les condicions meteorològiques. A més, la relació entre la reducció d'emissions i la disminució de 

concentracions no és lineal. 

A Europa, al voltant de 230 ciutats ja han adoptat una ZBE. En general, de la implantació de les ZBE 

adoptades fins a l’actualitat, se’n dedueix [13]: 

· Que tenen un notable efecte sobre les concentracions de partícules, especialment del 

component anomenat carboni negre (BC). Les partícules són els contaminants sobre els quals 

s’acumula una major evidència que afecten la salut de les persones. Alguns estudis evidencien 

reduccions de les concentracions de PM10 del 3 al 13 %, que poden arribar fins al 23 %. Quant a les 

reduccions de PM2.5, en alguns casos la reducció ha estat de fins al 15 % i, pel que fa estrictament al 

BC, s’han aconseguit reduccions de les concentracions del 10 al 15 %, que poden arribar en alguns 

casos fins al 52 % o el 59 %). 

· Que encara tenen un efecte limitat sobre les concentracions de NOX i NO2, segurament a 

causa de les implicacions del dieselgate, en el parc de vehicles circulant. Alguns estudis evidencien 

reduccions de la concentració de NO2 de fins al 12 %. 

 

4.3. Mesures de regulació i homologació Europees. Post EURO 6/VI 

Actualment, sota l’European Green Deal, s’està treballant en una proposta normativa més restrictiva 

que actuï sobre les emissions de contaminants atmosfèrics per als vehicles amb motor de combustió, 

que rep el nom de post EURO 6/VI o EURO 7, sent EURO 6 la legislació actual que actua sobre els 

vehicles no pesants (Light Duty Vehicles, LDV) i l’EURO VI sobre els vehicles pesants (Heavy Duty 

Vehicles – HDV). Aquesta iniciativa, desenvoluparà normes d'emissions més estrictes per  tots els 

automòbils, furgonetes, camions i autobusos, de benzina i gasoil. 

L'objectiu de la iniciativa legislativa sobre els estàndards Post Euro 6/VI és millorar la qualitat de l'aire, 

amb especial èmfasi en les zones urbanes, reduint les emissions de contaminants atmosfèrics del 

transport per carretera i establint normes harmonitzades per als vehicles. També tindrà com a 

objectiu reduir la complexitat i els costos de compliment de les normes d'emissions de vehicles Euro 

6/VI existents; proporcionar límits adequats i actualitzats per a totes les emissions de contaminants 

atmosfèrics; i garantir que els vehicles nous mantenen sota control les seves emissions contaminants 

a l'aire durant tota la seva vida útil i en totes les condicions d'ús [14]. 

Actualment, els límits d’emissió proposats per la normativa Post EURO 6 per a LDV es poden veure a 

la taula 4.3. 
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Contaminant CO NMOG NOx PM PN10 NH3 CH4
(*) N2O(*) HCHO 

Unitats mg/km mg/km mg/km mg/km #/km mg/km mg/km mg/km mg/km 

Cotxes i 

furgonetes 

400 45 30 2 1x1011 10 20 20 5 

Furgonetes 

TPMLM>2500kg 

PWR<35kW/t 

600 45 45 2 1x1011 10 20 30 10 

(*) o la suma N2O + CH4 < la suma del límits individuals proposats 

Taula 4.3. Límits d’emissions proposats per cotxes i furgonetes post EURO 6. (Font: [15]) 

En quant als HDV, es poden veure les emissions límit proposades per la Post EURO VI a la taula 4.4.  

 

Contaminant CO NMHC NOx SPN10 NH3 CH4 N2O 

Unitats mg/km mg/km mg/km #/km mg/km mg/km mg/km 

EURO VI 4000 160 460 6x1011 40 (mg/kWh) 500 - 

Post EURO VI 1500 50 120 4x1011 20 100 50 

Taula 4.4. Límits d’emissions proposats per Heavy Duty Vehicles(HDV) post Euro VI. (Font: [16]) 

 

Aquesta proposta de límits d’emissions no es definitiva, ja que la futura aplicació d’aquestes 

propostes de reglamentació ha de ser discutida per la Comissió Europea, i s’estima que pot entrar en 

vigor de cara a l’any 2025.  

Es considera que, en funció de les restriccions fixades, aquestes limitacions poden suposar un impuls 

en el creixement del parc de vehicles elèctrics.   
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5. Situació actual del parc automobilístic a Barcelona 

En aquest apartat es farà una valoració de la situació actual del parc automobilístic a la província de 

Barcelona, així com de la tendència actual d’electrificació d’aquest parc. Per altra banda, es valorarà 

l’impacte en el trànsit provincial que suposen els vehicles pesants. 

Amb tot això, es podran establir les bases per regular els possibles escenaris de futur, així com la 

valoració en l’impacte ambiental, basant-se en la situació actual.  

5.1. Parc automobilístic de Barcelona 

El parc automobilístic de la província de Barcelona ha sigut sotmès a un augment molt significatiu 

durant els últims 30 anys.  

Les dades recollides per l’Institut d’Estadística de Catalunya (IDESCAT) [17], indiquen que, a l’any 

1990, el parc de vehicles a Barcelona constava d’un total de 2.175.367 vehicles, sent la xifra de l’any 

2020 de 3.906.801 vehicles. Aquesta xifra suposa un augment d’un 79,5 % respecte l’any 1990, 

arribant a duplicar aquesta xifra.  

Aquest creixement, però, resulta estable durant els últims anys, com s’observa a la taula 5.1. 

Any Turismes Motos Camions i 

furgonetes 

Autobusos i 

altres 

Tractors 

industrials 

Total 

2015 2.385.649 571.878 488.554 97.416 14.535 3.558.032 

2016 2.437.180 598.837 493.881 99.326 15.250 3.644.474 

2017 2.449.399 616.946 477.369 101.691 15.726 3.661.131 

2018 2.476.810 637.531 483.316 105.382 16.168 3.719.207 

2019 2.486.907 655.999 476.362 108.368 16.485 3.744.121 

Taula 5.1. Parc de vehicles a Barcelona, 2015-2019 (Font: IDESCAT [17]) 

El creixement anual mitjà en el període de 2015 a 2020, amb les dades mostrades a la anterior taula 

5.1., resulta en un 1,89%, sent un creixement estabilitzat.  
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Gràfica 5.1. Distribució del parc per tipologia de vehicle a Barcelona, 2020.  (Font: IDESCAT [18]) 

Per l’any 2020, es mostra a la gràfica 5.1 la distribució actual del parc per la tipologia de vehicle.  

Es important remarcar com els vehicles lleugers suposen un 85% del parc de vehicles. Aquesta dada 

permet intuir l’ importància que tenen les mesures que actuen sobre aquesta tipologia de vehicles en 

la reducció de les emissions associades al transport per carretera.  

5.2. Tendència en l’electrificació del parc de vehicles espanyol 

En aquest apartat, s’analitzarà la tendència actual, fins l’any 2020, en l’evolució del parc de vehicles 

elèctrics a l’Estat espanyol, per així fer una valoració ajustar el model de creixement per valorar els 

possibles escenaris de futur, sense tenir en compte les propostes actuals d’impuls al ritme 

d’electrificació.  

Utilitzant les sèries històriques facilitades per la Dirección General de Tráfico [19], es mostra a la 

gràfica 5.2 l’evolució dels vehicles que no utilitzen dièsel o benzina en els últims 15 anys.  
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Gràfica 5.2. Evolució del parc de vehicles no propulsats per gasoil o benzina a Espanya, 2006-2020.  (Font: DGT 

[19]) 

Com es pot observar en la gràfica anterior, gràfica 5.2, l’evolució anual presenta un creixement anual 

que s’ajusta a una funció exponencial. Aquest creixement, a partir de l’any 2014, es degut a la 

presència del vehicle elèctric en el mercat.  

 

Gràfica 5.3. Evolució del parc de vehicles no propulsats per gasoil o benzina a Espanya respecte al total, 2006-

2020.  (Font: DGT [19]) 
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En l’anterior gràfica, gràfica 5.3., s’observa aquesta evolució respecte al total del parc de vehicles 

espanyol, per veure les diferències entre el creixement anual del parc total i el creixement del parc 

elèctric.  

Com s’observa en ambdues gràfiques, gràfica 5.2. i gràfica 5.3., el creixement absolut i el creixement 

percentual dels vehicles elèctrics respecte al total del parc tenen una relació directa, sent en ambdós 

cassos un creixement que s’ajusta a una funció exponencial.  

5.3. Situació actual del trànsit a la província de Barcelona 

En aquest apartat es valorarà la situació actual del trànsit a la província de Barcelona, per estudiar 

l’impacte dels vehicles pesants respecte al total.  

Per fer una valoració del trànsit, s’utilitza una mesura anomenada Intensitat Mitjana Diària (IMD). 

La Intensitat Mitjana Diària (IMD) reflecteix el nombre mitjà de vehicles que passen per les estacions 

d'aforament, agrupades segons la tipologia del vehicle anteriorment descrita. A les taules es 

reflecteix la IMD del total de vehicles i les corresponents als vehicles pesants. 

La IMD d'una carretera s'obté dividint els vehicles-quilòmetre entre els quilòmetres-dia en servei de 

l'autopista. Els vehicles-quilòmetres es defineixen com la magnitud que indica la suma total dels 

quilòmetres recorreguts per tots els vehicles que utilitzen l'autopista corresponent en un període de 

temps agrupats de la mateixa manera que per al càlcul de la intensitat mitjana diària. 

Al Pla d’aforaments de l’any 2019, per la Direcció General d’Infraestructures de Mobilitat [20], es fa 

un recull del trànsit a Catalunya, així com un desglossament pels seus àmbits territorials.  

A la taula 5.2. es mostren aquestes dades per la província de Barcelona l’any 2019.   
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Taula 5.2. Trànsit enregistrat a tota la xarxa de carreteres de la Generalitat de Catalunya. Província de Barcelona 

(Font: Direcció General d’Infraestructures [20]) 
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6. Escenaris de futur 

En aquest apartat es realitza un estudi en base a la situació actual del parc de vehicles a la província 

de Barcelona, per aconseguir assolir estimacions per a 5 escenaris de futur diferents del parc de 

vehicles des de l’any 2021 a l’any 2040.  

Aquestes estimacions són realitzades sobre les emissions de gasos amb efecte hivernacle associades 

al transport per carretera analitzades a l’apartat 3. Els diferents escenaris plantejats estan influenciats 

per les propostes analitzades a l’apartat 4, sent essencials les propostes per la reducció del trànsit i 

l’electrificació del parc de vehicles.  

També s’analitzarà com a escenari de futur un “Escenari 0” amb finalitat comparativa, on es 

considerarà un escenari de no actuació, influenciat per les tendències de creixement d’emissions 

associades al transport per carretera actuals.  

Per tant, els escenaris considerats son els següents: 

· Escenari 0: Escenari de no actuació. 

· Escenari 1: Escenari d’assoliment d’una reducció del trànsit del 30% al 2030. 

· Escenari 2: Escenari d’electrificació del parc de vehicles amb la tendència actual. 

· Escenari 3: Escenari d’electrificació del parc de vehicles amb creixement lineal. 

· Escenari 4: Escenari d’electrificació del parc de vehicles amb la tendència actual i l’assoliment 

d’un 30% de la reducció del trànsit al 2030. Es tracta de la combinació dels escenaris 1 i 2. 

· Escenari 5: Escenari d’electrificació del parc de vehicles amb creixement lineal i l’assoliment 

d’un 30% de la reducció del trànsit al 2030. Es tracta de la combinació dels escenaris 1 i 3. 

6.1. Metodologia de càlcul 

En aquest subapartat es presenta la metodologia de càlcul realitzada pels escenaris mencionats. 

  

6.1.1. Càlcul tendencial d’emissions 

Pel càlcul de tendències, es considera el creixement al que la variable ha estat sotmesa en el període 

de 2015 a 2019. L’any 2020 no es té en consideració pel càlcul tendencial d’emissions degut a la 

situació pandèmica general.  
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S’han utilitzat les següents equacions:  

5

2019

2015 1

1

.


 




i i

ii

mitjaanual

e

ee

e
 

 

(Eq. 6.1) 

 
mitjaanualieie Tcpp .1.. 1   (Eq. 6.2) 

On: 

ei : Emissions per l’any i associades al transport per carretera a la província de Barcelona (kt CO2 eq.). 

Tc anual.mitja: Taxa de creixement de les emissions anuals mitjana en el període 2015-2019. 

p e.i : Previsió d’emissions de gasos amb efecte hivernacle per l’any i (kt CO2 eq.). 

6.1.2. Càlcul de les previsions d’emissions anuals per als escenaris de futur 

Utilitzant les dades obtingudes amb el càlcul tendencial, es consideren pel càlcul dels escenaris de 

futur la modificació en el trànsit, on es presenta una relació directa amb les emissions associades al 

transport, i el grau d’electrificació del parc.  

Per calcular l’estimació de reducció d’emissions relacionades amb l’electrificació del parc s’ha 

considerat una reducció associada als turismes, degut al grau d’incertesa actual en l’electrificació dels 

vehicles pesants i tenint en compte el pes específic que representen els vehicles lleugers a les 

emissions totals associades al transport per carretera.  

S’han utilitzat les següents equacions:  

 2019.2019.1 1 iie Rtep   (Eq. 6.3) 

   cveiieiieie RVepVepp ....2 11   (Eq. 6.4) 

   cveiieiieie RVepVepp ....3 11   (Eq. 6.5) 
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   cveiieiieie RVepVepp ..1.1.4 11   (Eq. 6.6) 

   cveiieiieie RVepVepp ..1.1.5 11   (Eq. 6.7) 

  

 

On: 

Rt i.2019 : Reducció del trànsit per l’any i respecte al 2019 (tant per u). 

e 2019: Emissions associades al transport per carretera per l’any 2019 (kt CO2 eq.). 

p e1.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari 1 per l’any i (kt CO2 

eq.). 

R ve.c : Reducció d’emissions del vehicle elèctric respecte al vehicle de combustió (tant per u). 

Ve i : Percentatge de vehicles elèctrics al parc de vehicles per l’any i (tant per u).   

p e2.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari 2 per l’any i (kt CO2 

eq.). 

p e3.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari 3 per l’any i (kt CO2 

eq.). 

p e4.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari 4 per l’any i (kt CO2 

eq.). 

p e5.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari 5 per l’any i (kt CO2 

eq.). 

6.1.3. Càlcul comparatiu de resultats 

Per tal d’obtenir un anàlisi comparatiu entre els diferents escenaris a analitzar, així com dels mateixos 

escenaris, s’han utilitzat les següents equacions:  
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(Eq. 6.10) 

jj EaEaEa   00  (Eq. 6.11) 

On:  

p ej.i : Previsió de les emissions associades al transport per carretera a l’escenari j per l’any i (kt CO2 

eq.). 

Ea j : Emissions acumulades en el període 2021-2040 per l’escenari j (kt CO2 eq.). 

%re j.2040-2019 : Percentatge de reducció de les emissions per l’any 2040 respecte a l’any 2019 a 

l’escenari j (%). 

%re j-0 : Percentatge de reducció de les emissions totals de l’escenari j respecte l’escenari 0 (%). 

ΔEa j-0 : Estalvi d’emissions totals de l’escenari j respecte a l’escenari 0 (kt CO2 eq.). 

6.2. Escenari 0: Escenari de no actuació  

En aquest escenari de futur es planteja una situació hipotètica de no actuació, amb la finalitat de 

veure com evolucionen les emissions de gasos amb efecte hivernacle associades al transport per 

carretera.  

Aquest escenari base es realitza amb efectes comparatius per tal d’analitzar l’impacte de les mesures 

proposades per la resta d’escenaris de futur.  

Com es menciona a l’apartat 3.2.1., la mitjana de creixement anual en els darrers 5 anys és d’un 2,3%, 

sent aquest creixement el que s’aplica en aquest escenari. 
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Per tant, les emissions anuals associades al transport per carretera per l’escenari de no actuació es 

mostren representades a la següent gràfica (gràfica 6.1.).  

 

Gràfica 6.1. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 0. 2014-2040  

(Font:Elaboració pròpia) 

Les emissions acumulades per a l’escenari de no actuació en el període 2021-2040 representen un 

total de 190 Mt CO2 equivalent.  

Pel que fa a l’augment d’emissions de gasos amb efecte hivernacle de l’any 2040 respecte a l’any 

2019, el creixement es d’un 58 %. 

6.3.  Escenari 1: Reducció del trànsit d’un 30% per l’any 2030 respecte 

al 2019 

En aquest escenari, escenari 1, s’analitza l’impacte de la reducció del trànsit en les emissions totals 

associades al transport per carretera, que, amb la metodologia que s’utilitza actualment per 

l’obtenció de dades d’emissions de gasos amb efecte hivernacle a l’inventari d’emissions a Catalunya, 

es presenta una relació directa entre les emissions i el trànsit. 
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6.3.1. Hipòtesis per l’escenari 1 

Com ha sigut esmentat en el subapartat 4.2, així com en els seus respectius punts, l’objectiu establert 

per la reducció del trànsit és l’assoliment d’una reducció del 30% del trànsit per l’any 2030 respecte 

l’any 2019.  

Com el full de ruta no estableix objectius més enllà d’aquest any per la reducció del trànsit, la hipòtesi 

de la reducció del trànsit utilitzada per aquest escenari es mostra en la gràfica 6.2. 

 

Gràfica 6.2. Hipòtesi de reducció del trànsit per l’escenari 1 a la província de Barcelona. 2021-2040  

(Font:Elaboració pròpia) 

Aquesta evolució del percentatge de reducció del trànsit es suposa d’un creixement logarítmic, en el 

qual s’estabilitza la reducció del trànsit al 30% per l’any 2030 per poder valorar l’assoliment dels 

objectius marcats pel Govern de Catalunya [12]. 

6.3.2. Previsió de les emissions del transport per carretera 

Amb la hipòtesi de reducció del trànsit d’acord amb els objectius establerts, l’evolució de les 

emissions anuals associades al transport per carretera es mostra a la gràfica 6.3. per l’escenari 1. 
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 Gràfica 6.3. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 1. 2014-

2040  (Font:Elaboració pròpia) 

Amb la previsió de les emissions de gasos amb efecte hivernacle per aquest escenari, el resultat 

previst per les emissions acumulades és de 110 Mt CO2 equivalent durant el període d’anys de 2021 a 

2040.  

Pel que fa al percentatge de reducció de les emissions de l’any 2040 respecte a l’any 2019, aquesta 

reducció és d’un 30%. Això es degut a la relació directa que es mostra entre el trànsit i les emissions 

associades en la metodologia de càlcul per l’inventari d’emissions català.  

Respecte a l’escenari de no actuació, aquesta mesura en la reducció del trànsit suposa una reducció 

de les emissions totals d’un 41 % en el període de 2021 a 2040, suposant un estalvi en valors absoluts 

de 78 Mt CO2 equivalent.  

6.4. Escenari 2: Electrificació exponencial del parc de vehicles 

En aquest escenari es valora l’impacte de la implantació del vehicle elèctric seguint la tendència de 

creixement anual actual mostrada a la gràfica 5.3. 

6.4.1. Hipòtesis per l’escenari 2 

Com es pot observar a la gràfica 5.3., actualment l'augment anual de vehicles elèctrics al parc de 

vehicles espanyol s'ajusta a un creixement exponencial.  
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Aquesta tendència de creixement s’ajusta a la funció f(x)=0,654·e0,326x amb un coeficient de 

determinació R2 = 0,977, el que suposa un indicador d’ajust precís al creixement exponencial.  

L’evolució del vehicle elèctric dins el parc de vehicles que s’utilitza en aquest escenari es mostra a la 

gràfica 6.4. Amb aquesta tendència s’assoliria un parc completament electrificat a l’any 2036.  

 

Gràfica 6.4. Hipòtesi d’evolució de la electrificació del parc de vehicles per l’escenari 2 a la província de 

Barcelona. 2019-2040  (Font:Elaboració pròpia) 

Cal tindre en compte que, seguint aquesta tendència, a l’any 2030 el percentatge de vehicles elèctrics 

al parc es localitzaria en un 17% respecte al total, assolint l’objectiu marcat pel Plan Nacional 

Integrado de Energía y Clima (PNIEC), on aquest percentatge suposa l’equivalent a 5.000.000 de 

vehicles elèctrics per l’any 2030 a Espanya. 

Per fer una valoració de les emissions associades a l’electrificació del parc s’ha considerat l’estudi 

d’emissions associades a la integració total del cotxe elèctric a Espanya [7], considerant el grau 

d’incertesa actual sobre l’electrificació dels vehicles pesants i tenint en compte que aquests suposen 

un 10% del trànsit provincial. 

Per fer-ho possible, es treballa sobre la hipòtesi d’una reducció anual lineal de generació no 

renovable al mix elèctric espanyol, partint a l’any 2019 d’un 38% del mix renovable i arribant a l’any 

2040 a un 70% renovable (reducció de generació no renovable respecte el mix actual d’un 50%). 
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6.4.2. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera a l’escenari 2 

Seguint la tendència de creixement dels vehicles elèctrics dins el parc automobilístic dels darrers 5 

anys, la previsió de les emissions provinents del transport per carretera a Barcelona es mostren a la 

gràfica 6.5. 

 

Gràfica 6.5. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 2. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

Com es pot observar, les emissions provinents del transport per carretera decauen significativament 

l’any 2036, any on, seguint la hipòtesi de creixement exponencial, s’assoliria un 100% del parc de 

vehicles elèctric. Posteriorment, les emissions cauen linealment seguint la hipòtesi d’evolució del mix 

elèctric establerta. 

Amb aquest model, les emissions acumulades provinents del transport per carretera son de 119 Mt 

CO2 equivalent en el període 2021-2040. 

Comparant aquesta previsió amb l’escenari de no actuació, aquest escenari suposa un estalvi de 70 

Mt CO2 equivalent en el mateix període de temps, suposant una reducció d’un 37% de les emissions 

totals provinents del transport per carretera. 

6.4.3. Previsió de les emissions associades a la implementació de l’escenari 2 

Com es desenvolupa a l’apartat 4.1., l’electrificació del parc suposa també unes emissions associades 

a la producció i als canvis de bateries que tenen un impacte significatiu en les emissions totals 

associades al procés d’electrificació.  
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A la gràfica 6.6. es mostra la previsió de les emissions associades a la implementació d’aquest 

escenari, tenint en compte les emissions provinents del transport per carretera i la diferència 

d’emissions que suposa el procés d’electrificació del parc de vehicles respecte al parc actual. 

 

Gràfica 6.6. Previsió de les emissions associades al transport per carretera per l’escenari 2. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

Així doncs, la previsió de les emissions de gasos amb efecte hivernacle per aquest escenari 2, tenint 

en compte les emissions associades a la implementació d’aquest escenari, suposen un total de es de 

155 Mt CO2 equivalent en el període 2021-2040.  

Pel que fa a l’evolució del comportament de les emissions, en aquest escenari s’assoliria una reducció 

d’un 8% a l’any 2040 respecte les emissions a l’any 2019. 

La implantació d’aquesta mesura respecte a una situació de no intervenció (escenari 0) suposa una 

reducció de les emissions totals d’un 18%, estalviant 33 Mt CO2 equivalent. 

6.5. Escenari 3: Electrificació lineal del parc de vehicles 

Com s’ha pogut observar en l’escenari 2, la tendència de creixement actual exponencial suposa un 

assoliment dels objectius plantejats en el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima en quant a 

l’evolució del vehicle elèctric a Espanya per l’any 2030, sent l’objectiu plantejat els 5.000.000 de 

vehicles elèctrics, equivalent al 17% del parc. En aquest escenari es valora una alternativa a l’escenari 
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2, on es presenta una situació de creixement lineal del parc elèctric a Espanya, marcat pels mateixos 

objectius del  Plan Nacional Integrado de Energia y Clima. 

6.5.1. Hipòtesis per l’escenari 3 

La hipòtesi de creixement del vehicle elèctric dins del parc total que s’utilitza en aquest escenari 

mostra a la gràfica 6.7.  

 

Gràfica 6.7. Hipòtesi d’evolució de la electrificació del parc de vehicles per l’escenari 3 a la província de 

Barcelona. 2019-2040  (Font:Elaboració pròpia) 

Com es pot observar, en aquesta alternativa per complir amb els objectius del PNIEC, el parc de 

vehicles per l’any 2030 suposa un 35% del total del parc, a diferencia de l’escenari 2 on es treballa 

amb un parc completament electrificat. 

Pel que fa a la hipòtesi utilitzada per l’evolució del mix elèctric espanyol, s’utilitzen les mateixes 

condicions que per l’escenari 2 per valorar l’impacte de la implantació del vehicle elèctric.   

6.5.2. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera a l’escenari 3 

La previsió de l’evolució de les emissions provinents del transport per carretera obtinguda amb 

aquestes condicions es mostra a la gràfica 6.8. 
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Gràfica 6.8. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 3. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

Com es pot observar, les emissions provinents del transport per carretera en aquest escenari no 

representen una reducció en les emissions anuals respecte al 2019. Al 2040 s’observa un augment del 

12% en les emissions respecte l’any 2019.  

Amb aquest model, les emissions acumulades provinents del transport per carretera son de 159 Mt 

CO2 equivalent en el període 2021-2040. 

Comparant aquesta previsió amb l’escenari de no actuació, aquest escenari suposa un estalvi de 30 

Mt CO2 equivalent en el mateix període de temps, suposant una reducció d’un 16% de les emissions 

totals provinents del transport per carretera. 

6.5.3. Previsió de les emissions associades a la implementació de l’escenari 3 

Com en el cas de l’escenari anterior, es fa una valoració de l’impacte en les emissions de gasos amb 

efecte hivernacle associades al procés d’electrificació del parc de vehicles. 

A la gràfica 6.9. es mostra la previsió de les emissions associades a la implementació de l’escenari 3, 

tenint en compte les emissions provinents del transport per carretera i la diferència d’emissions que 

suposa el procés d’electrificació del parc de vehicles respecte al parc actual. 
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Gràfica 6.9. Previsió de les emissions associades al transport per carretera per l’escenari 3. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

Pel que fa a l’evolució del comportament de les emissions, en aquest escenari 3 s’assoliria un 

creixement d’un 35% a l’any 2040 respecte les emissions a l’any 2019. Això es degut a que, a l’igual 

que en l’escenari 2, es comptabilitza la diferència d’emissions associades a la producció del vehicle 

elèctric dins d’aquest escenari, i no es fan consideracions de reducció del trànsit, pel que es suposa 

un creixement anual del parc així com del seu trànsit.   

La implantació d’aquesta mesura respecte a una situació de no intervenció (escenari 0) suposa una 

reducció de les emissions totals d’un 7 %, estalviant un total de 14 Mt CO2 equivalent. 

6.6. Escenari 4: Reducció del trànsit i electrificació exponencial del parc 

En aquest escenari es contempla la implementació simultània de mesures per la reducció del parc 

elèctric i mesures per la potenciació de l’electrificació del parc de vehicles.  

6.6.1. Hipòtesis per l’escenari 4 

Les hipòtesis que es consideren per tant, son la combinació de les hipòtesis plantejades per l’escenari 

1 i les plantejades per l’escenari 2, per tal de valorar l’eficàcia de la reducció del trànsit conjuntament 

amb l’electrificació del parc de vehicles 
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Per tant, es considera una reducció del trànsit del 30% respecte l’any 2019 per l’any 2030 (gràfica 

6.2.), conjuntament amb el creixement exponencial dels vehicles elèctrics dins el parc automobilístic 

general (gràfica 6.4.). 

Com en els anteriors escenaris, escenari 2 i escenari 3, també es té en compte una evolució lineal en 

la reducció del mix energètic no renovable a Espanya.  

6.6.2. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera a l’escenari 4 

Amb les hipòtesis plantejades, la previsió obtinguda de les emissions provinents del transport per 

carretera es mostra a la gràfica 6.10. 

 

Gràfica 6.10. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 4. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

Com en el cas de l’escenari 2, les emissions provinents del transport per carretera es redueixen 

significativament per l’any 2036, any on, seguint la hipòtesi de creixement exponencial, s’assoliria un 

100% del parc de vehicles elèctric. 

Amb aquest model, les emissions acumulades provinents del transport per carretera son de 77 Mt 

CO2 equivalent en el període 2021-2040. 
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Comparant aquesta previsió amb l’escenari de no actuació, aquest escenari suposa un estalvi de 112 

Mt CO2 equivalent en el mateix període de temps, suposant una reducció d’un 59% de les emissions 

totals provinents del transport per carretera. 

6.6.3. Previsió de les emissions associades a la implementació de l’escenari 4 

Pel que fa a les emissions associades a la implementació d’aquest escenari, tenint en compte el 

procés d’electrificació del parc de vehicles, la previsió d’emissions obtinguda es mostra a la gràfica 

6.11. 

 

Gràfica 6.11. Previsió de les emissions associades al transport per carretera per l’escenari 4. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

En aquest escenari s’observa una acumulació d’emissions de 95 Mt CO2 equivalent en el període 

2021-2040, assolint pel darrer any una reducció d’un 60% en les emissions anuals respecte al 2019. 

La implantació d’aquestes mesures respecte a una situació de no intervenció (escenari 0) suposa una 

reducció de les emissions totals d’un 50%, estalviant 94 Mt CO2 equivalent. 
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6.7. Escenari 5: Reducció del trànsit i electrificació lineal del parc 

En aquest, com es en el cas de l’escenari 4, es contempla la implementació simultània de mesures per 

la reducció del parc elèctric i mesures per la potenciació de l’electrificació del parc de vehicles. 

6.7.1. Hipòtesis per l’escenari 5 

 En aquest cas, la hipòtesi de creixement dels vehicles elèctrics en el parc automobilístic es considera 

lineal, tot complint amb els objectius d’assoliment marcats pel Plan Nacional Integrado de Energia y 

Clima (PNIEC). 

Les hipòtesis que es consideren per tant, son la combinació de les hipòtesis plantejades per l’escenari 

1 i les plantejades per l’escenari 3.  

La diferència amb l’escenari 4 es troba en l’evolució del parc, utilitzant com hipòtesi un creixement 

lineal, sent el mateix que ha sigut utilitzat en la gràfica 6.7. 

6.7.2. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera a l’escenari 5 

Amb la implementació d’aquestes hipòtesis, les previsions d’emissions obtingudes es mostren en la 

gràfica 6.12.  

 

Gràfica 6.12. Previsió de les emissions provinents del transport per carretera per l’escenari 5. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 
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En aquest escenari,  les emissions acumulades previstes en el període de 2021 a 2040 son de 96 Mt 

CO2 equivalent, assolint una reducció anual d’un 50% de les emissions a l’any 2040 respecte al 2019. 

6.7.3. Previsió de les emissions associades a la implementació de l’escenari 5 

Pel que fa a les emissions associades a la implementació d’aquest escenari, tenint en compte el 

procés d’electrificació del parc de vehicles, la previsió d’emissions obtinguda es mostra a la gràfica 

6.13. 

 

Gràfica 6.13. Previsió de les emissions associades al transport per carretera per l’escenari 5. 2014-2040 

(Font:Elaboració pròpia) 

En aquest escenari s’observa una acumulació d’emissions de 104 Mt CO2 equivalent en el període 

2021-2040, assolint pel darrer any una reducció d’un 40% en les emissions anuals respecte al 2019. 

La implantació d’aquestes mesures respecte a una situació de no intervenció (escenari 0) suposa una 

reducció de les emissions totals d’un 45%, estalviant 85 Mt CO2 equivalent. 
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6.8. Resum de resultats 

En aquest apartat es mostra un recull dels resultats obtinguts per cadascun dels escenaris plantejats a 

l’apartat 6, disponible a la taula 6.1.  

 

Escenari 
Emissions acumulades 

2021-2040 (Mt CO2 eq.) 

Percentatge de 

reducció al 2040 

respecte 2019 

Propostes aplicades 

Escenari 0 190 -58 % No intervenció 

Escenari 1 110 30 % 
Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Escenari 2 155 8 % 
Electrificació del parc 

exponencial 

Escenari 3 175 -35 % Electrificació del parc lineal 

Escenari 4 95 60 % 

Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Electrificació del parc 

exponencial 

Escenari 5 104 40 % 

Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Electrificació del parc lineal 

Taula 6.1. Recull de resultats per a cada escenari (Font:Elaboració pròpia) 

 

A la taula 6.2. es recullen els resultats comparatius on es fa una valoració de cada escenari respecte a 

l’escenari 0 per valorar quantitativament la implementació de les propostes recollides als escenaris.  
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Escenari 

Reducció d’emissions 

respecte a la no 

intervenció 

Estalvi d’emissions 

totals (Mt CO2 eq.) 
Propostes aplicades 

Escenari 1 41 % 78 
Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Escenari 2 18 % 33 Electrificació del parc exponencial 

Escenari 3 7 % 14 Electrificació del parc lineal 

Escenari 4 50 % 94 

Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Electrificació del parc exponencial 

Escenari 5 45 % 85 

Reducció del trànsit del 30% a 

2030 

Electrificació del parc lineal 

Taula 6.2. Comparació dels resultats obtinguts respecte a escenari de no actuació. (Font:Elaboració pròpia) 

A la gràfica 6.14 es mostra una gràfica comparativa entre tots els escenaris, incloent l’escenari 0.  

 

Gràfica 6.14. Comparativa dels escenaris de futur previstos. 2014-2040 (Font:Elaboració pròpia) 
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7. Anàlisi de l’impacte ambiental  

En aquest apartat es farà una valoració a nivell ambiental dels resultats obtinguts per a cada escenari 

proposat en l’apartat anterior.  

A la següent gràfica, gràfica 7.1, es mostren les emissions acumulades en cadascun dels escenaris 

plantejats en Mt de CO2 equivalent.  

 

Gràfica 7.1. Emissions acumulades per a cada escenari. (Font:Elaboració pròpia) 

Cal considerar que, excepte per l’escenari 1, on no es considera l’electrificació, per la resta 

d’escenaris es contempla en el recull de resultats la diferència entre les emissions associades a la 

producció del vehicle elèctric sobre el vehicle de combustió convencional actual.  

Tot i això, es pot veure com l’electrificació del parc no es pot considerar una mesura suficientment 

significativa per fer front per si mateixa a les emissions associades al transport per carretera, i s’ha de 

considerar  la implementació de mesures sobre la dinàmica de trànsit actual per trobar una reducció 

considerable en el sector del transport per carretera.  

A la següent gràfica, gràfica 7.2., es mostra l’estalvi d’emissions que suposaria la implementació de 

cadascun dels escenaris amb les seves respectives propostes.  
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Gràfica 7.2. Estalvi d’emissions per a cada escenari respecte a l’escenari 0. 2021-2040 (Font:Elaboració pròpia) 

Es pot observar com la implementació de mesures per la reducció del trànsit, assolint una reducció 

del 30% al 2030 (escenari 1), implicaria un estalvi de 78 Mt CO2 equivalent en els pròxims 20 anys. 

Aquesta xifra es l’equivalent a la suma de les emissions associades al transport total a la província de 

Barcelona en el període 2010-2019, que suposa 76 Mt CO2 equivalent. 

Pel que fa als objectius establerts al PNIEC, d’assolir 5.000.000 de vehicles elèctrics a Espanya a l’any 

2030, corresponent als escenaris 2 i 3, s’observa una reducció en les emissions equivalent al 18 % en 

l’escenari 2 i de 7 % en l’escenari 3. Aquest percentatge suposa  un estalvi d’entre 33 i 14 Mt CO2 

equivalent per a cada escenari respectivament durant el període 2021-2040.  

Es pot observar per tant com en aquests dos escenaris la implementació del vehicle elèctric comporta 

unes emissions associades que no suposen solucions significatives per reduir les emissions associades 

al transport per carretera. Això es degut a les emissions associades a la producció del vehicle elèctric 

respecte al vehicle de combustió [7]. 

Els 2 escenaris restants, escenaris 4 i 5, corresponen a la implementació del vehicle elèctric seguint 

els objectius establerts pel PNIEC conjuntament amb l’implementació de mesures per la reducció del 

trànsit assolint la reducció marcada pel Govern de Catalunya d’un 30% al 2030 respecte l’any 2019. 
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En el cas d’aquests escenaris, s’observa com es pot assolir una reducció en les emissions d’entre un 

40% i 50%, en funció de la tendència en el creixement de l’electrificació del parc de vehicles, en els 

següents 20 anys.  

Aquesta reducció equival a un estalvi d’emissions totals, en el mateix període de temps, d’entre 85 i 

94 Mt CO2 equivalent per la província de Barcelona.  

Amb aquests resultats, es pot observar com la reducció del trànsit suposa un element fonamental a 

l’hora de fer front a les emissions derivades del transport per carretera a Barcelona, i que, 

conjuntament amb l’electrificació del parc de vehicles, es poden assolir disminucions en les emissions 

de gasos amb efecte hivernacle molt significatives, arribant a un 50% de reducció durant els pròxims 

20 anys.  

7.1. Valoració de l’impacte ambiental a l’any 2030 

Al 2015, el Govern va aprobar l’INDC (Intended Nationally Determined Contributions) a través del qual 

es compromet voluntàriament davant Nacions Unides a assolir una reducció d’un 51 % [21] de les 

emissions totals de GEH al 2030 respecte a les de l’any 2005 a Catalunya.  

Pel que fa al transport per carretera, a l’any 2005 les emissions associades al sector van ser de 8,8 Mt 

de CO2 equivalent. 

A la següent taula, taula 7.1., es mostren, per a cada escenari, les emissions associades a la 

implementació de l’escenari per l’any 2030, així com el percentatge de reducció de les emissions 

respecte a l’any 2005 a la província de Barcelona.  

Escenari Emissions 2030 (Mt CO2 eq.) Reducció respecte al 2005 (%) 

Escenari 1 5,2 41 % 

Escenari 2 8,7 1 % 

Escenari 3 8,7 1 % 

Escenari 4 4,9 45 % 

Escenari 5 4,9 45 % 

Taula 7.1. Previsió d’emissions al 2030 per a cada escenari i comparativa amb l’any 2005 (Font:Elaboració 

pròpia) 
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Com s’observa a la taula 7.1., els objectius establerts a la INDC aprovada pel govern per l’any 2030 no 

es poden assolir només amb un procés d’electrificació del parc de vehicles (escenaris 2 i 3), ja que les 

emissions associades al procés d’electrificació no permeten reduir les emissions respecte l’any 2005 

associades al transport per carretera.  

Tot i així, en la resta d’escenaris no s’arriba a l’objectiu de reducció de GEH d’un 51% al 2030 respecte 

al 2005, arribant, amb un escenari on es considera la reducció del trànsit en un 30% respecte l’any 

2019 a una reducció d’entre 41 i 45% respecte al 2005, indicant que seria necessari la implementació 

de més propostes per arribar als objectius establerts pel Govern per l’any 2030.  
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Conclusions 

Actualment l'àmbit del transport representa, a la província de Barcelona, un 33% del total de les 

emissions de gasos amb efecte hivernacle, sent conjuntament amb l'àmbit de la indústria els 

responsables de la major part de les emissions assignades a la província. 

D'aquestes emissions associades al transport, més del 90% són atribuïdes al transport per carretera. 

A l'any 2019 aquestes emissions van ser de 7,3 Mt CO2 equivalent, amb una tendència anual 

ascendent de manera estable durant els darrers cinc anys.  

Per fer front a aquestes emissions associades, hi ha diverses propostes plantejades que passen per 

aconseguir una reducció del trànsit i una electrificació del parc.  

Dins de les mesures per assolir una reducció significativa del trànsit respecte a l'actual, es troba la 

implantació del teletreball. S'estima que aquesta mesura pot comportar una reducció en les 

emissions de GEH d'entre un 5% i un 15%. Una altra mesura es el model de car-sharing, que pot 

arribar a significar una reducció d'entre un 7% i un 10% anual.  

Un altre tipus de mesures aplicades mitjançant polítiques locals son la potenciació del transport 

públic i la implementació d'una Zona de Baixes Emissions. L'objectiu amb aquestes mesures es situa 

en una reducció del trànsit d'un 30% a l'any 2030 respecte el 2019.  

Pel que fa a l'electrificació del parc de vehicles, l'objectiu marcat al Plan Nacional Integrado de 

Energía y Clima es el d'arribar a aproximadament un 17% de vehicles elèctrics al total del parc per 

l'any 2030, mitjançant un seguit de línies d'actuació per l'impuls del vehicle elèctric.  

Tenint en consideració les emissions associades a la fabricació, així com  les emissions associades a la 

generació elèctrica i als canvis de bateria, la reducció d'emissions associades als vehicles elèctrics 

respecte als vehicles de combustió es al voltant d'un 25% amb el mix energètic actual.  

Pel que fa a l'estat del trànsit actual, s'ha vist sotmès a un creixement anual estable fins l'any 2019, 

així com l'evolució del parc automobilístic a la província de Barcelona.  

Els vehicles elèctrics a l'Estat espanyol mostren una tendència de creixement exponencial on 

s'assolirien actualment els objectius establerts al Plan Nacional Integrado de Energía y Clima, arribant 

a la xifra de 5.000.000 de vehicles elèctrics a Espanya a l'any 2030.  

Amb totes aquestes propostes, han sigut plantejats diferents escenaris, obtenint previsions sobre les 

emissions associades a la aplicació d'aquestes propostes durant els pròxims 20 anys.  
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Els resultats obtinguts apunten a que, per tal d'assolir els objectius establerts a la INDC aprovada pel 

Govern, es necessari focalitzar el treball en una reducció significativa del trànsit. 

Es destaca que el procés d'electrificació del parc automobilístic a la província de Barcelona té un 

impacte considerable en la reducció de les emissions provinents del transport, però, considerant les 

emissions totals associades a la implementació dels vehicles elèctrics, les emissions associades a 

aquest procés no mostren una reducció suficient per tal d'assolir els objectius d'emissions establerts 

pel 2030.  

En termes generals, s'observa que es necessària una intervenció per tal de reduir les emissions 

associades al transport per carretera a la província de Barcelona, així com a tota Catalunya per 

complir amb la INDC. Tot i això, l'electrificació del parc no es suficient per aconseguir una reducció en 

les emissions considerable i es requereix d'una modificació al paradigma actual del transport per 

carretera. També es necessària una generació elèctrica menys contaminant i d'origen renovable per 

assolir una reducció considerable a llarg termini en les emissions de gasos amb efecte hivernacle.
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Pressupost 

En el següent apartat es presenta el desglossament del pressupost associat al desenvolupament del 

projecte. 

Aquest Treball de Final de Grau suposa una inversió de 600 hores per la realització, amb un cost de 

21.600 €. 

Hores totals de treball 

Dies totals Data de començament 

15/12/2021 

Data de finalització 

10/06/2022 

Dies totals 

192 

Dies treballats Dies festius 

8 

Dies no treballats 

34 

Dies treballats 

150 

Hores dedicades  Mitjana diària 

4 hores 

Hores totals 

600 hores 

Hores de treball 600 h 36€/h [22] 21.600€ 

Considerant la resta de costos associats, el cost total del treball, amb IVA, es de 26.166,85€. 

Pressupost    

  Preu Unitari Total 

Realització del treball 600 hores 36€/h 21.600€ 

Altres costos Transport (T-Casual) 11,35€/u 22,70€ 

 Llibreta DIN A4 2,80€/u 2,80€ 

Cost base   21.625,50€ 

Impostos IVA 21% 4.541,35€ 

Cost total   26.166,85€ 
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