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Abreviacions 

 

CO2: diòxid de carboni 

DUM: distribució urbana de mercaderies 

EMEF: enquesta de mobilitat en dia feiner 

GEH: gasos amb efecte d’hivernacle 

IMD: intensitat mitjana diària (vehicles/dia)  

IPCC: Grup Intergovernamental sobre el Canvi Climàtic (en anglès, Intergovernmental 
Panel on Climate Change) 

IRS: índex de reflectància solar 

NO2: diòxid de nitrogen 

OMS: Organització Mundial de la Salut 

PM10: partícules de diàmetre inferior a 10 µm 

PM2,5: partícules de diàmetre inferior a 2,5 µm  

PMU 2024: Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona 

SUDS: sistemes urbans de drenatge sostenible 

UE: Unió Europea 

VMP: vehicle de mobilitat personal 

XVPCA: Xarxa de vigilància i previsió de la contaminació atmosfèrica 

ZBE: zona de baixes emissions 
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1.  EL PROJECTE SUPERILLA BARCELONA A L’EIXAMPLE 

 

1.1. La Superilla Barcelona i els antecedents del Poblenou, 
Sant Antoni i Horta 

1.1.1. Antecedents  

Barcelona és una de les ciutats amb més densitat de població d’Europa. Ateses 
les característiques morfològiques del territori, no ha pogut créixer en extensió –
malgrat l’increment de la població– i s’ha anat densificant, convertint-se en una ciutat 
compacta amb escassetat d’espais lliures. 

Amb l’objectiu de millorar la qualitat de vida dels habitants, alhora que es redueix 
l’impacte de l’activitat humana i es garanteix la integritat ambiental a l’entorn, va sorgir 
la necessitat de repensar un nou model de ciutat que prioritzés la ciutadania, invertint 
la distribució de l’espai públic entre els vehicles i les persones, i que fomentés 
l’increment del verd urbà, que és escàs en algunes zones de la ciutat. 

D’aquesta manera, sorgeix el model de Superilla, una nova forma d’organitzar la ciutat 
per tal de fer-la més habitable i saludable. En paral·lel a la redacció del Pla de Mobilitat 
Urbana 2013-20181 es va iniciar una primera fase del Programa Superilles 2012-2015 
a quatre àmbits pilots de la ciutat (La Maternitat i Sant Ramón, a Les Corts; Sants-
Hostrafrancs, a sants-Montjuïc; Diagonal-Poblenou a Sant Martí i l’Esquerra de 
l’Eixample, a l’Eixample). Només al districte de Les Corts es van executar algunes 
actuacions. 

Per tal de donar continuïtat a aquest Programa, el 2016 l’Ajuntament de Barcelona va 
aprovar una Mesura de Govern per presentar el Programa Omplim de vida el carrer, 
la implantació de les Superilles a Barcelona2, amb l’objectiu de promoure aquest 
nou model de ciutat per tal que les persones recuperin la condició de ciutadà i afavorir 
que els veïns i veïnes es re-apropiïn de l’espai públic, millorant-ne l’habitabilitat i la 
presència de verd al carrer. 

Aquest Programa prioritzava les actuacions en funció d’on es consideraven més 
prioritàries i obria el procés a diferents àmbits territorials, de la mà dels districtes, tot i 
que l’objectiu de la ciutat era impulsar l’extensió del model de gestió per Superilles a 
tota la ciutat. La trama Cerdà, que comprèn tota la totalitat de l’Eixample, part de Sant 
Martí, i el barri del Camp del Grassot a Gràcia, és un dels àmbits que ja es 
consideraven d’actuació prioritària. 

El setembre del 2016 es va inaugurar la Superilla del Poblenou, en el perímetre 
format pels carrers Badajoz, Pallars, Llacuna i Tànger, a cavall entre els barris del 
Poblenou i del Parc i la Llacuna del Poblenou. D’entre les actuacions implantades 
s’inclouen canvis en la mobilitat (com la restricció del trànsit en algunes zones), la 

 
1 Ajuntament de Barcelona (2015). Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018. 
2 Ajuntament de Barcelona (2016). Mesura de Govern. Omplim de vida el carrer, la implantació de les 
Superilles a Barcelona. 
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instal·lació de nou mobiliari urbà –per a zones de jocs, esportives i d’estada– i 
l’increment del verd. 

De les actuacions ja executades en el marc d’aquest Programa, cal destacar la 
Superilla de Sant Antoni, al districte de l’Eixample, que va comptar amb tres fases 
d’execució i gràcies a les quals s’han aconseguit recuperar més de 23.000 m2 d’espai 
públic per a vianants.  

  
Figura 1.1. Fases d’actuació a la Superilla de Sant Antoni.  

Font: Ajuntament de Barcelona (2019). Superilles de St. Antoni - Consell de barri de Sant Antoni. 

La primera fase d’implantació va concloure el maig de 2018 amb la urbanització de 
l’espai públic entorn el nou Mercat de Sant Antoni. Les altres dues fases van suposar 
l'ampliació de la Superilla. D'una banda, amb actuacions tàctiques i de caràcter 
estratègic a la cruïlla formada pel carrer del Comte Borrell entre Manso i el Paral·lel, i 
també al carrer Parlament, entre la ronda Sant Pau i el carrer Viladomat. De l'altra, en 
la remodelació de caràcter estructurant dels carrers Comte Borrell, entre Gran Via i 
Floridablanca; i Tamarit, entre Viladomat i Calàbria. 

   
Figura 1.2. Fotografies representatives de l’estat actual de la Superilla Sant Antoni.  

Font: Ajuntament de Barcelona. 
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1.1.2. Programa Superilla Barcelona 

En la línia iniciada pel programa Omplim de vida els carrers, l’Ajuntament de Barcelona 
va aprovar l’octubre de 2021 la Mesura de Govern Superilla Barcelona per regenerar 
Barcelona i els seus barris3. En aquesta nova mesura –que cal entendre com una 
evolució de l’anterior que aprofita l’experiència dels projectes previs– té com a 
estratègies d’actuació, a desenvolupar mitjançant la reconfiguració del funcionament 
global de l’espai públic, les següents: 

 L’ampliació dels àmbits per a usos com l’estada, el joc, la trobada, i el contacte 
amb la natura 

 El foment de les activitats econòmiques de proximitat,  

 La reducció de l’espai dedicat als vehicles motoritzats i els efectes negatius que 
provoquen. 

Concretament, els objectius específics del Programa són: 

 Consolidar una xarxa de vianants i crear una infraestructura verda: un de cada 
tres carrers de la ciutat seran eixos verds, per a una ciutat més segura i 
saludable.  

 Generar espais de trobada i fomentar la interacció ciutadana i de barri, posant 
en el centre les necessitats dels nens i nenes i de la gent gran.  

 Reactivar el teixit comercial de proximitat.  

 Optimitzar i reorganitzar els serveis i la distribució de mercaderies. Maximitzar 
la introducció de la natura i la permeabilització de la superfície urbanitzada.  

 Mantenir la identitat de cada àmbit de ciutat i aplicar les millores de manera 
homogènia. 

Actualment, s’està treballant en els eixos verds de la trama Cerdà, a l’Eixample –
objecte del present informe– (vegeu apartat següent), i el districte de Sant Martí, on 
s’executaran els eixos d’Almogàvers, Zamora, Puigcerdà, Cristóbal de Moura i Bolívia. 
En els àmbits superilles s’estan desenvolupant les d’Hostafrancs, Horta, Sant Gervasi i 
la Sagrera i també es començarà a treballar els barris que allotjaran el projecte 
VilaVeïna. 

 
3 Ajuntament de Barcelona (2021). Mesura de Govern Superilla Barcelona per regenerar Barcelona i els 
seus barris. 
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Figura 1.3. Eixos verds previstos en el programa Superilla Barcelona. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2021). Mesura de govern Superilla Barcelona per regenerar 
Barcelona i els seus barris. 

D’acord amb l’exposat al llarg del capítol, fins la data s’han impulsat actuacions arreu 
de la ciutat de Barcelona (a més de les previstes), tal com es pot veure al mapa adjunt. 
Aquestes actuacions, de regeneració urbana, es classifiquen en cinc categories 
diferents:  

 Transformació de l’espai públic.  

 Millora de barris i recintes.  

 Reactivació de teixits econòmics.  

 Impuls de la mobilitat sostenible. 

 Augment del parc públic d’habitatges. 
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Figura 1.4. Mapa de les principals transformacions urbanes en el marc del Programa 
Superilla Barcelona. 

Font: Superilla Barcelona. 
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1.2. El projecte Eixos Verds a l’Eixample: singularitat i 
principals característiques 

Després de les experiències a diferents àmbits de Barcelona, i com a acció prioritària 
inclosa en la Declaració d’Emergència Climàtica4, el Programa Superilla Barcelona 
planteja un canvi d’escala i de ritme, tot incrementant el nombre d’actuacions, ampliant 
el seu abast territorial i el seu caràcter estructural.  

L’aplicació del concepte Superilles a l’àmbit de l’Eixample Cerdà defineix una nova 
lògica estructural, en què la reorganització de la mobilitat permet la generació de nous 
eixos verds i noves places a les seves cruïlles i, per tant, la creació de més verd urbà i 
més espai per a l’estada. En definitiva, un Eixample amb un espai públic més 
saludable, amb molts més espais verds, i una vida urbana de major qualitat, amb 
molts més espais i més confortables per a les persones. 

 
Figura 1.5. Eixos verds i places previstos a l’Eixample (horitzó 2030). 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

Els eixos verds són carrers pacificats, amb llocs d'estada i més verd, que permeten 
desplaçar-se a peu amb comoditat, confort i seguretat. En els encreuaments d'aquests 
eixos verds, i gràcies als característics xamfrans, sorgeixen noves places: espais 
d'uns 2.000 m2, ara dedicats totalment al trànsit, però que es convertiran en espais 
d'estada confortables, on el verd i el joc tindran un paper principal. 

En total, a l'Eixample es contemplen 21 eixos verds (un 30% dels 61 existents), que 
suposen 33,1 km de recorregut; amb 21 noves places, sumant 3,9 ha de nou espai 
ciutadà. En conjunt, l'Eixample guanyarà 33,4 ha de nou espai de prioritat per al 
vianant i 6,6 ha de verd urbà. Això comportarà que la ciutadania de l’Eixample disposi 
d’una plaça o un eix verd a 200 metres com a màxim. 

 
4 Ajuntament de Barcelona (2020). Declaració d’emergència climàtica de Barcelona. 
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La primera fase d’actuació en aquesta línia –prevista per l’horitzó 2023– se centrarà, 
com es pot veure a la imatge següent, en la creació de quatre eixos verds –als carrers 
de Consell de Cent, Rocafort, Comte Borrell i Girona– i quatre places –a la confluència 
de Consell de Cent amb Rocafort, Comte Borrell, Enric Granados i Girona–. Amb 
aquesta actuació es preveu un guany de 5,8 ha d’espai per a vianants i de 1,2 ha de 
verd urbà. 
 

 
Figura 1.6. Primera fase de la creació d’eixos verds i places a l’Eixample (horitzó 2023). 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

Un dels aspectes clau associat als nous Eixos Verds de l’Eixample és la reorganització 
de la mobilitat, amb una significativa reducció de la capacitat de l’espai destinat al 
vehicle privat, que assolirà un 40% en l’horitzó final de desplegament del projecte (es 
passarà de 113 carrils existents el 2019 a 68) i un 15% en la primera fase, prevista pel 
2023 (es passarà a 96 carrils). 

Les principals característiques del projecte, d’acord amb la documentació presentada 
per l’Ajuntament el febrer de 20225, són les següents: 

 Un carrer per als vianants: plataforma única 

o S’elimina l’actual divisió d’alçades entre la vorera i la calçada, creant una 
plataforma única, per tal de dedicar tot l’espai del carrer a l’ús social, a les 
persones. 

o Es dona prioritat absoluta als vianants en qualsevol dels seus recorreguts 
(passeig, estada i socialització). Els vehicles només hi podran circular a 
baixa velocitat (10 km/h), fonamentalment els veïns i els serveis, donant 
preferència als vianants i sense recorreguts rectes. 

 
5 Ajuntament de Barcelona (10/02/2022). Presentació dels projectes executius. 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 13 

 

 
Figura 1.7. Secció tipus del nou model de carrer proposat. 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

 Accessibilitat: paviments tàctils direccionals i d’advertència 

 Mobilitat: un gual de 15 m d’amplada per creuar pel mig 

 
Figura 1.8. Funcionament general de la mobilitat. 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

 Un subsol ric: terra vegetal i sòl estructural 

o S’establiran 2 nous àmbits de subsol vegetal, amb més espai per al 
desenvolupament de les arrels. Per tant, més riquesa natural i biodiversitat. 
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 Cicle de l’aigua: recollida d’aigües 

o Es preveu generar superfície permeable que faciliti la infiltració de l’aigua 
de pluja, mitjançant sistemes urbans de drenatge sostenible (SUDS), part 
dels quals amb presència de vegetació. 

o Es contempla la creació d’una xarxa de reg d’aigua freàtica per tancar el 
cicle. 

 Incorporació del verd: àrees de plantació i eix de biodiversitat 

o Es multiplica el verd per 12. Es passarà dels carrers actuals que dediquen 
l’1% de l’espai al verd, a carrers amb una mitjana del 12%. 

o Es plantaran més arbres i més diversos (438 arbres nous en aquests 4 
eixos i places, 54 espècies diferents). 

o Els arbres ocuparan la part central del carrer, tot generant més frondositat. 

o Incorporació d’arbustives i plantes baixes (nova superfície plantació mitja i 
baixa: 7.930 m2 i nombre d’espècies diferents: 142). 

o Les especies s’han seleccionat acuradament en funció del grau 
d’assolellament de cada àmbit. 

 Petjada ecològica: elecció de paviments i estratègia de minimització dels 
enderrocs 

o Desapareix l’asfalt. S’utilitzaran els altres dos paviments existents 
actualment a l’Eixample que s’associen al pas de vianants, el panot i el 
granit –panot col·locat en zones de serveis en subsol (façana i creuaments) 
i granit col·locat en la resta de l’espai (coincident amb zones d’estada de 
mitges places i tram)–. 

o La petjada ecològica de carboni a 50 anys del panot és pràcticament igual 
que la del granit, però inferior a la de l’asfalt. 

 Enllumenat: nou ambient més confortable 

o Es passa d’un enllumenat pensat per a la circulació de vehicles a una 
il·luminació a escala humana. 

o Els nous fanals seran més baixos, i també se situaran en llocs centrals del 
carrer, creant una nova il·luminació que afavorirà els usos socials. 

 Mobiliari al llarg de tots els eixos i places 

o Gairebé 1.000 nous elements de mobiliari. 

o Bancs, cadires, taules, banquetes, i elements més singulars. 

o Elements ergonòmics, de fusta, còmodes, accessibles i lleugers. 

 Serveis: contenidors 

o Almenys 1 agrupació (proximitat) dels 5 contenidors de tots els colors. 

o Contenidors integrats entre els elements que conformen l’espai públic. 
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 El joc: places i eixos 

o Eixos-joc espontani: s’introdueixen elements que faciliten el joc ocasional 
com el mobiliari singular, zones lliures on pintar a terra de granit, espais 
entre parterres, taules d’escacs, etc. 

o Places-joc naturalitzat: les places de Rocafort i Girona incorporen jocs 
naturalitzats que complementen l’oferta de joc ocasional. Són elements 
legalitzats, resistents, segurs, amb alçades inferiors a 60 cm i inclusius. 

 Fonts 

o Recuperació i rehabilitació de fonts del propi àmbit. 

o Incorporació de noves fonts per tal d’assolir una font cada 2 trams d’eix 
verd. 

 Comerç: bones condicions per un comerç local 

o Vida comercial de façana a façana, gràcies a la plataforma única i a la 
desaparició de la barrera que suposen els carris de circulació entre voreres. 

o Estudis recents i l’experiència de la Superilla de Sant Antoni demostren que 
la pacificació dels carrers afavoreixen el passeig de la ciutadania i les 
compres als comerços de proximitat: l’any 2018, any de la reinauguració 
del Mercat i de la Superilla de Sant Antoni, l’afluència de visitants a la zona 
de Sant Antoni Comerç es va incrementar un 16%, arribant als 64 milions 
de visitants/any. 

o S’han visitat tots els comerços de l’àmbit per informar-los del projecte i 
recollir informació sobre les seves necessitats especials. 

 Comerç: zona de càrrega i descàrrega 

o Es permet la càrrega i descàrrega a tot el llarg del carrer: 

 Amb flexibilitat de punt de parada però amb finestres horàries 
concretes. 

 Facilitar la DUM nocturna. 

 Control amb apps SPRO, temps màxim 30 minuts. 

 Els eixos verds enforteixen l’accés amb modes sostenibles als 
mercats, i fan més còmode l’accés amb accessoris de càrrega, 
carretons o cargobikes.  

 Possibilitat de fer una aturada per recollir un paquet o desencotxar de 2 
minuts per a tots els usuaris. 

 
Les imatges següents il·lustren el tipus de transformació previst, exemplaritzat en un 
tram de carrer i una futura plaça. Es poden veure simulacions de l’aspecte futur dels 4 
eixos i places inclosos a la primera fase del projecte a la web de l’Ajuntament: 
https://ajuntament.barcelona.cat/superilles/ca/content/aixi-seran-les-noves-places-i-
eixos-verds-de-eixample 
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Figura 1.9. Imatges il·lustratives de la transformació d’un tram de carrer (Consell de 
Cent). A l’esquerra situació actual (en blanc i negre) i a la dreta simulació de la 
situació futura (en color). 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

 

  
Figura 1.10. Imatges il·lustratives de la transformació d’una plaça (cruïlla Consell de 
Cent amb Rocafort). A l’esquerra situació actual (en blanc i negre) i a la dreta 
simulació de la situació futura (en color). 

Font: Ajuntament de Barcelona. 

 

En paral·lel a la redacció del Document de model d’espai públic dels eixos verds i la 
redacció del projectes executius, l’Ajuntament ha dut a terme un procés participatiu6 
–articulat mitjançat el Grup impulsor i de seguiment– amb l’objectiu de recollir 
informació entre el veïnat i els col·lectius de la zona, per tenir-la en compte en la 
proposta, així com per fer un seguiment i validació de la redacció dels projectes i de la 
seva posterior implementació. 

Alhora s’ha fet una campanya d’informació i comunicació a la ciutadania de 
Barcelona en relació amb el conjunt de projectes en el marc del programa Superilles a 
través d’espais d’informació, com els Consells de Barri, i de les plataformes de 
comunicació com pàgines web i xarxes socials. 

 
  

 
6 Decidim Barcelona. Superilla Barcelona a l’Eixample. 
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2. REPTES I COMPROMISOS AMBIENTALS DE LA CIUTAT 
DE BARCELONA 

 

D’entre els molts reptes socials, ambientals i econòmics que han d’afrontar les ciutats 
del segle XXI per garantir la seva sostenibilitat, en aquest capítol se’n destaquen 
únicament els ambientals més clarament vinculats al projecte Superilla Barcelona. 
Aquests reptes són compartits per moltes altres ciutats europees i d’arreu del món, les 
quals, per fer-hi front, estan adoptant també mesures de regeneració i remodelació de 
l’espai urbà en un canvi de model amb molts punts de connexió amb el projecte 
Superilla de Barcelona (vegeu Annex I. Benchmarking de projectes de millora de la 
sostenibilitat del model urbà en ciutats europees). 

En aquest capítol també es recullen els plans, programes i estratègies recents més 
rellevants per cadascun dels reptes, fent especial èmfasi en els impulsats des de 
l’Ajuntament de Barcelona, com administració local més directament implicada en la 
seva gestió quotidiana. 

 

2.1. Mobilitat sostenible i millora de la qualitat de l’aire 

Barcelona és la ciutat europea amb més densitat de vehicles, el doble que Madrid i 
el triple que Londres: uns sis mil vehicles per quilòmetre quadrat7. El trànsit és la font 
principal de contaminació a la ciutat, atès l’ús molt majoritari de combustibles fòssils 
per part dels vehicles motoritzats. Amb tot, la quantitat real de contaminants emesos 
depèn de múltiples factors com el tipus de vehicle (antiguitat, potència, combustible, 
etc.), el tipus de via o les característiques de la conducció. 

Altrament, Barcelona és la sisena ciutat europea –de 1.000 analitzades– que registren 
més morts atribuïbles a la contaminació per NO2, d’acord amb un estudi de l’Institut 
de Salut Global de Barcelona (ISGlobal)8. També es troba entre les 10 ciutats de més 
de 500.000 habitants més contaminades de la UE per PM2,5 (concretament, ocupa la 
vuitena posició)9.  

Les dades desfavorables que es registren a Barcelona sobre qualitat de l’aire –amb 
superacions dels llindars establerts normativament per la UE i de les recomanacions 
de l’OMS (vegeu 3.2.1. Contaminació atmosfèrica)– no es poden menystenir, ja que 
causen un impacte perjudicial per a la salut de tota la població, especialment la dels 
nens i nenes, la gent gran, les dones embarassades i les persones amb problemes 
previs de salut –com asma, malalties del cor o dels pulmons–. Per a més informació 
sobre efectes de la contaminació sobre la salut vegeu 2.4.1. Efectes de la 
contaminació atmosfèrica. 

 
7 Dades extretes de https://ajuntament.barcelona.cat/qualitataire/ca/noticia/el-transit-la-font-principal-de-
contaminacio-a-la-ciutat_885421 
8 Khomenko, S. et al. (2021). Premature mortality due to air pollution in European cities: a health impact 
assessment. The Lancet Planetary Health. 
9 Agència Ambiental Europea. Visor de la qualitat de l'aire de les ciutats europees. 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 18 

En aquest context, els darrers anys s’han impulsat una sèrie de plans amb l’objectiu de 
millorar la qualitat de l’aire, d’entre els que cal destacar el Pla d'actuació per a la 
millora de la qualitat de l’aire, a escala metropolitana, i el Pla de l'Energia, Canvi 
Climàtic i Qualitat de l'Aire de Barcelona, en aquest segon cas orientat també cap a 
la transició a un model energètic més sostenible10. 

Reduir el nombre de vehicles, que els que circulin siguin més nets, incrementar l’ús del 
transport públic i/o col·lectiu i promoure d’altres sistemes de desplaçament menys 
contaminants són mesures per incrementar la sostenibilitat en l’àmbit del transport i, 
reduir, així, aquests impactes, entre d’altres beneficis (més espai pel ciutadà, promoció 
de l’activitat física, etc.).  

En la mateixa línia, s’ha impulsat la Zona de Baixes Emissions (ZBE). Des del 2020, 
en una àrea protegida de més de 95 km2 no hi poden circular, de manera ordinària i 
amb algunes excepcions, els vehicles que no disposin del distintiu ambiental de la 
DGT. Així, es restringeix la circulació dels vehicles més contaminants durant algunes 
hores dels dies feiners11. 

Al seu torn, el Pla de Mobilitat Urbana 2024 de Barcelona, en continuïtat amb 
l’anterior Pla 2013-2018, incideix sobre cinc grans àmbits: mobilitat segura, mobilitat 
sostenible, mobilitat saludable, mobilitat equitativa i mobilitat intel·ligent, tot afavorint 
els desplaçaments en modes sostenibles. Entre els seus objectius figuren els 
següents: 

 Incrementar la quota dels desplaçaments en modes sostenibles. 

 Afavorir el dret a la mobilitat universal, posant al ciutadà vianant al centre del 
model i incrementant i millorant-li les condicions d’accessibilitat i de seguretat 
viària. 

 Ampliar i millorar la infraestructura ciclable i les condicions de seguretat viària, 
aparcament, convivència i intermodalitat de la bicicleta i el VMP. 

 Actuar sobre les condicions d’ús del vehicle privat a motor, regulant-ne 
l’estacionament, incentivant-ne la transició energètica a combustibles nets, i 
afavorint-ne l’ús eficient i compartit.  

 Ampliar la regulació de la distribució urbana de mercaderies i gestionar-la d’una 
forma més sostenible, integrada en el territori i intel·ligent, d’acord amb els 
operadors. 

A partir de les 60 línies d’actuació i més de 300 mesures per assolir una mobilitat més 
sostenible, segura i saludable, es pretén que el 2024 un 81,52% dels desplaçaments 
es facin a peu, amb transport públic o amb bicicleta. Els objectius a assolir per 
mode de transport, entre els que destaca una reducció d’un 25% de la quota modal del 
vehicle privat, s’indiquen a la figura següent. Entre aquestes línies d’actuació hi ha la 

 
10 La documentació d’aquests plans es pot consultar, respectivament, a: 
https://mediambient.gencat.cat/ca/05_ambits_dactuacio/atmosfera/qualitat_de_laire/qualitat-de-laire-a-la-
conurbacio-de-barcelona/pla_millora_qua_aire_2011_2015/ i 
https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/ca/serveis/la-ciutat-funciona/manteniment-de-l-espai-
public/gestio-energetica-de-la-ciutat/planificacio-energetica/pla-de-l-energia 
11 Més informació a: https://www.zbe.barcelona/ 
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PE.03. Ampliar i millorar la superfície de zones pacificades de la ciutat, on s’inclouen 
set mesures relacionades amb la implantació de les superilles a la ciutat. 
 

 
Figura 2.1. Repartiment modal de partida i proposat en horitzó 2024. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2020). Pla de Mobilitat Urbana 2024. 

Una mobilitat més sostenible, a més de millorar la qualitat de l’aire, redueix les 
emissions de GEH (en particular el CO2) i, per tant, és rellevant de cara a la mitigació 
del canvi climàtic. De fet, el sector del transport és el principal focus emissor de 
GEH a la ciutat (vegeu 3.3.1. Emissions de CO2 associades a la mobilitat). D’acord 
amb l’Institut per a la Diversificació i l’Estalvi de l’Energia (IDAE)12, per cada litre de 
gasolina que es consumeix, el motor emet uns 2,3 kg de CO2, mentre que un litre de 
gasoil consumit emet uns 2,6 kg de CO2. Amb tot, i com s’ha indicat anteriorment, el 
nivell real d'emissió de CO2 depèn del rendiment del vehicle, de les condicions 
d’utilització, etc. 

La mobilitat en vehicle privat també constitueix un dels principals focus emissors de 
soroll a les ciutats. A escala europea, la UE estima (dades 2017) que més de 113 
milions de persones es troben exposades a nivells de soroll de 55 dB(A) o superiors 
derivats del trànsit rodat i a escala de l’estat espanyol s’estima que un 24,8% de la 
població que viu a les ciutats es troba exposada a aquests nivells alts de soroll13. 

Més concretament, a escala de ciutat, d’acord amb un estudi independent recent fet 
públic el desembre de 2021, Barcelona figura com la cinquena ciutat europea més 
sorollosa, només precedida per París, Londres, Roma i Madrid14.  

Per fer front a aquesta situació s’han desenvolupat plans d’acció com el Pla per la 
reducció de la contaminació acústica de la ciutat de Barcelona 2010-2020 i el Pla 
d’acció per a la millora i recuperació de la qualitat acústica del Barcelonès I15. 

 
12 IDAE (2021). Guía de Vehiculos Turismo en venta en España, con indicación de consumos y emisiones. 
13 Dades extretes de: EEA (2020). Environmental noise in Europe-2020. 
14 Informació obtinguda de: Barcelona, quinta ciudad más ruidosa de Europa i de Un estudio sitúa a 
Barcelona como la quinta ciudad más ruidosa de Europa. Resultats de l’estudi original aquí  
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2.2. Impuls a la infraestructura verda urbana 

La infraestructura verda es pot definir com una xarxa interconnectada d’elements 
naturals i seminaturals, com ara espais verds, rius, boscos i llacs, que s’intercalen i 
connecten nuclis urbans, i que mantenen les funcions ecològiques i ofereixen beneficis 
a la població16.  

Deixant de banda l’entorn natural de Collserola que s’inscriu dins el terme municipal, 
en l’àmbit més urbà de Barcelona aquesta infraestructura verda es concreta en els 
parcs, els jardins, les places, els horts, els carrers arbrats, les basses, i les cobertes i 
els murs verds. 

Barcelona és una ciutat densa amb escassetat d’espais verds i poca presència 
del verd en l’espai construït. De mitjana, es disposa de 7,0 m2 de superfície verd 
urbà per habitant (dades del 2020). No obstant, aquesta xifra difereix força entre els 
districtes de la ciutat, sent l’Eixample el que presenta una ràtio més baixa (2,0 
m2/hab.), en contraposició amb Sants-Montjuic, com a districte amb la ràtio més 
elevada (17,4 m2/hab.)17. 

 
Figura 2.2. Població i quantitat de verd per districte (dotacions m2/habitant). 

Font: Barcelona Regional (2015). Primera identificació de la infraestructura verda de Barcelona a 
partir de l’índex NDVI. 

En conseqüència, Barcelona no ocupa cap posició capdavantera als rànquings de 
ciutats més verdes a nivell estatal, europeu ni mundial. Per tant, aconseguir més 
espai verd urbà funcional és un objectiu prioritari, especialment pels múltiples 
beneficis que aporten a la societat, tot contribuint a la millora de la salut, l’economia i la 
qualitat de vida de les persones. Una part d’aquests beneficis es pot vincular al 

 
15 Aquests plans es poden consultar a: Pla per la reducció de la contaminació acústica a la ciutat de 
Barcelona 2010-2020 i Pla d'acció aglomeració Barcelonès I 
16 Ajuntament de Barcelona (2017). Mesura de govern: Programa d'impuls de la infraestructura verda 
urbana 
17 Dades extretes de: 
https://ajuntament.barcelona.cat/estadistica/catala/Estadistiques_per_temes/Medi_urba/Territori/Zones_ve
rdes_i_platges/C0105.htm 
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concepte de serveis ecosistèmics (o serveis ambientals), dels quals s’han definit 
quatre categories diferents:  

 Els serveis d’aprovisionament són els relatius a la quantitat de béns o matèries 
primeres que un ecosistema ofereix, com la fusta, l’aigua o els aliments. 

 Els serveis de regulació són aquells que es deriven de les funcions clau dels 
ecosistemes, que ajuden a reduir determinats impactes locals i globals (per 
exemple, la regulació del clima i del cicle de l’aigua, el control de l’erosió del 
sòl, la pol·linització, etc.). 

 Els serveis culturals es relacionen amb el lleure, l’oci o altres aspectes culturals. 

 Els serveis de suport, com la biodiversitat i els processos naturals de 
l’ecosistema, que garanteixen bona part dels anteriors. 

D’aquestes categories, les que es poden relacionar de manera més clara al verd urbà 
són les relatives a regulació –en aspectes com la millora de les condicions 
microclimàtiques, el rol en el paper del cicle de l’aigua i la captació de contaminants– i 
les culturals –en la mesura que els espais verds esdevenen àmbits preferents i 
estèticament atractius que afavoreixen el gaudi, l’ús social, l’esportiu i fins i tot 
l’educatiu per a la ciutadania–. 

Al capdavall molts d’aquests serveis es tradueixen, a l’entorn urbà, en una millora de 
la salut física i mental de la ciutadania, relacionada amb aspectes com: 

 La millora del confort climàtic, mitjançant l’efecte regulador de la temperatura i 
el grau d’humitat (vegeu més avall). 

 Els beneficis relacionats amb la disminució dels nivells d’estrès de la ciutadania, 
i en efectes derivats com ara la reducció del risc de patir problemes i malalties 
de salut mental (com la depressió), la millora en neurodesenvolupament en 
infants o el menor deteriorament cognitiu en la gent gran.  

 La captació de contaminants atmosfèrics, amb efectes sobre la millora de la 
qualitat de l’aire (tot i que la variable principal en aquesta qüestió és la reducció 
de les emissions procedents de vehicles amb motor de combustió). 

 L’efecte perceptiu atenuador sobre la contaminació acústica. 

Múltiples estudis i treballs científics avalen aquests beneficis del verd urbà sobre la 
salut, entre molts altres en els publicats des de lSGlobal com a referent immediat a la 
ciutat de Barcelona (vegeu 2.4.4. Efectes derivats de l’absència de verd urbà). 

Com s’ha indicat més amunt, un dels efectes més rellevants del verd urbà sobre la 
salut és la regulació microclimàtica a escala local, qüestió que esdevé 
particularment important en un context on els escenaris de canvi climàtic preveuen 
increments d’onades de calor, així com l’accentuació del fenomen de l’illa de calor 
(vegeu 2.3. Adaptació al canvi climàtic).  

Com es pot veure a la figura següent, el potencial d’acumulació de temperatura solar 
demostra que el verd urbà té un efecte refrigerant (Parc de la Ciutadella, Tres 
Turons, Montjuïc, Collserola, etc.), i mostra diferències entre barris residencials amb 
elevada proporció de vegetació (Sant Martí de Provençals, Pedralbes) i districtes 
industrials (Bon Pastor) o àrees amb menys verd (Dreta de l’Eixample). 
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Figura 2.3. Potencials d’acumulació de temperatura solar. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2017). Estudi dels impactes del canvi climàtic a Barcelona. Capítol I 
– Efecte illa de calor. 

Més enllà dels efectes directes i indirectes sobre la salut, el verd urbà també 
contribueix a: 

 La captació de CO2, principal gas implicat en l’efecte d’hivernacle. Per tant, 
l’increment de verd està alineat amb les estratègies de mitigació per fer front al 
canvi climàtic. 

 La regulació del cicle de l’aigua a la ciutat, tot reduint l’escorrentia inherent a 
les zones pavimentades i afavorint la infiltració al subsol, circumstància que 
permet prevenir efectes negatius derivats de l’escolament ràpid de l’aigua i la 
seva acumulació en punts baixos i, alhora, afavoreix disposar d’aigües 
freàtiques com a recurs reutilitzable. 

 Millora de la biodiversitat en l’entorn urbà i potenciació d’elements de 
continuïtat que faciliten la connectivitat amb els espais més naturals de 
l’entorn.  

Assumint aquest ampli ventall de beneficis, tant per la salut de la ciutadania com per 
altres qüestions ambientals, l’Ajuntament de Barcelona –com els de moltes altres 
ciutats europees i d’arreu del món– han impulsat plans i programes per potenciar, 
reforçar i ampliar el verd urbà. Entre d’altres, cal destacar els següents: 

 Pla Natura (2021-2030) 

És un instrument estratègic i participat, que té la visió d’una ciutat de l’any 2050 
amb una infraestructura verda funcional i ecològica, amb un verd equitatiu, 
accessible, connectat en la trama urbana i amb la xarxa verda metropolitana, 
per maximitzar els serveis socials i ambientals, sobretot els de salut i adaptació 
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al canvi climàtic. El Pla del Verd i de la Biodiversitat 2020 es pot considerar com 
el seu antecedent. 

Els objectius quantitatius del Pla Natura són els següents: 

o Incrementar 160 hectàrees des del 2015 per donar compliment al 
Compromís pel Clima 2015: 1 m2 més de verd per habitant (que equival 
a 40 noves hectàrees per mandat).  

o Doblar el nombre de participants en activitats de natura.  

o 40 nous projectes del programa “Mans al verd”.  

o Incrementar 100 hectàrees la superfície naturalitzada.  

o Crear deu refugis de biodiversitat. 

El Programa Superilla és un dels projectes tractor de l’Eix 1. Més verd i més 
biodiversitat del Pla Natura. 

https://bcnroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/bitstream/11703/122958/6/Pla%20
Natura%20Barcelona%202030_digital.pdf  

 Pla director de l’arbrat de Barcelona 2017-2037 

L’arbrat urbà és essencial en la infraestructura verda i en una configuració 
d’espai públic de qualitat. El Pla, per tant, estableix una sèrie d’objectius que 
han de guiar la planificació, gestió i conservació futura de l’arbrat de Barcelona, 
d’entre els quals s’inclou disposar d’un arbrat que sigui una veritable 
infraestructura verda, assolint la màxima dotació i la seva connectivitat amb 
l’entorn, i obtenir els màxims serveis ambientals, socials i econòmics d’aquest. 

Amb horitzó 2030, ha definit els següents reptes a assolir: 

o Augmentar un 5% la cobertura arbrada a la ciutat, assolint el 30% de la 
superfície urbana coberta per arbrat.  

o Garantir que dins la trama urbana un 40% de les espècies d’arbres 
siguin adaptades al canvi global, en lloc del 30 % actual.  

o Assolir un patrimoni arbori biodivers en què dins la trama urbana cap 
espècie d’arbrat representi més del 15% del total.  

o Posar a disposició de la ciutadania tota la informació sobre 
característiques i serveis de cada un dels arbres de la trama urbana, a 
través de tecnologies interactives que facilitin el coneixement i la 
col·laboració ciutadana.  

o Aconseguir que, a totes les escoles de primària de Barcelona, els nens i 
nenes identifiquin i apreciïn els arbres del seu barri. 

https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/Pla-director-
arbrat-barcelona-CA.pdf  
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 Pla d'Impuls a la Infraestructura Verda 2030 

És la concreció del Pla del verd i de la biodiversitat en què l’Ajuntament 
estableix l’objectiu d’assolir una infraestructura verda que ofereixi els màxims 
serveis ecosistèmics en una ciutat on natura i urbs interactuïn i es potenciïn.  

Així mateix, dona resposta a compromisos municipals com el Compromís 
Ciutadà per la Sostenibilitat 2012-22, que impulsa la “renaturalització de la 
ciutat”; i el Compromís de Barcelona pel Clima, que fixa l’objectiu d’incrementar 
el verd urbà en un 1 m2 per cada habitant actual al 2030 per generar una major 
adaptació de la ciutat als possibles efectes del canvi climàtic. 

https://bcnroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/bitstream/11703/102316/1/MG_im
puls_infraestructura_verda_urbana.pdf.pdf 

 Terrats vius i cobertes verdes 

L’Ajuntament impulsa actuacions per activar terrats, cobertes i celoberts en 
edificis existents i de nova planta i treure’n el màxim rendiment social, ambiental 
i energètic, transformant-les en terrats vius i en cobertes verdes. 

https://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/ca/que-fem-i-per-que/ciutat-
verda-i-biodiversitat/terrats-vius-i-cobertes-verdes  
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2.3. Adaptació al canvi climàtic  

El canvi climàtic és ja una realitat arreu del món i a Barcelona ja s’han començat 
a experimentar els seus efectes, per exemple, amb la constatació de l’increment de 
la temperatura. Els impactes del canvi climàtic es faran encara més evidents a mitjà i 
llarg terminis i tindran conseqüències més o menys greus en funció del grau 
d’assoliment dels compromisos internacionals en la matèria. En qualsevol cas, els 
diferents informes de l’IPCC i d’altres organismes indiquen afectacions rellevants a la 
regió mediterrània, en la qual s’inscriu la ciutat de Barcelona. 

En concret, la segona part del Sisè Informe d’Avaluació (AR6) de l’IPCC, dedicat a 
l’adaptació al canvi climàtic i publicat el febrer de 2022, estableix que el Mediterrani 
serà la regió que més patirà les conseqüències del canvi climàtic, tot repercutint 
en la vida de les persones. També adverteix que existeix una bretxa entre les mesures 
d’adaptació existents i les necessitats actuals. A més, la tercera part de l’AR6 (abril de 
2022), sobre mitigació, remarca la urgència d’actuar per limitar l’escalfament global a 
1,5 ºC. Aquesta necessitat d’actuar implica múltiples escales territorials i actors, entre 
els quals les ciutats han d’exercir un paper clau. 

Cal tenir en compte que reduir les emissions és un compromís global, però els 
efectes de no fer-ho són locals. A partir de projeccions dutes a termes pel Servei 
Meteorològic de Catalunya, que corresponen a una regionalització, i que consideren 
dos escenaris de l’IPCC (un més favorable i l’altre més desfavorable), s’han determinat 
els principals reptes que haurà d’afrontar Barcelona amb relació al canvi climàtic 
(vegeu figura següent)18. 
 

 

Figura 2.4. Reptes més importants a afrontar per part de Barcelona 
a conseqüència del canvi climàtic. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2021). Pla d’acció per l’emergència climàtica. 

 

 
18 Ajuntament de Barcelona (2021). Pla d’acció per l’emergència climàtica. 
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Amb relació a la temperatura, a Barcelona es confirma la tendència d’increment de 
temperatures des de finals del segle XVIII fins a l’actualitat. L’evolució de la 
temperatura mitjana anual mostra una tendència clara a l’alça des d’inici dels anys 
noranta fins a l’actualitat. Així, seguiran augmentant el nombre d’onades de calor, de 
dies càlids, de dies tòrrids, de nits tropicals i de nits tòrrides anuals, tal com es pot 
veure a la següent figura. 

 
Figura 2.5. Evolució de les onades de calor, els dies càlids i tòrrids i les nits tropicals i 
tòrrides des de la situació actual (resultat de la mitjana dels darrers 34 anys) a l’any 
2019 (darrera columna) i una comparativa respecte als escenaris compromès i passiu 
per a finals de segle. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2021). Pla d’acció per l’emergència climàtica. 
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A més de l’augment de temperatures projectat a conseqüència del canvi climàtic, el 
fenomen d’illa de calor (vegeu tot seguit) fa preveure un increment de les 
temperatures a les ciutats força considerable en els propers anys. Ambdós efectes es 
retroalimenten: un increment de la concentració de CO2 a l’atmosfera condueix a un 
increment de les temperatures, de manera que es potencien encara més els efectes de 
l’illa de calor a les ciutats19. 

S’entén per illa de calor la modificació del clima produïda per les característiques del 
propi medi urbà20. Quan els edificis i carrers reemplacen els espais més naturals, 
s’alteren les condicions de temperatura, radiació, humitat i propietats aerodinàmiques 
de la superfície, provocant un augment de la temperatura de la superfície i de l’aire a 
les ciutats. 

Per aquest motiu, la majoria de ciutats avui dia es troben uns 2 ºC per sobre que les 
zones rurals adjacents; i les zones comercials i d’alta densitat residencial –com 
Barcelona– poden arribar a ser uns 5-7 ºC més càlides. En concret, a Barcelona, les 
estacions urbanes registren fins a 3 ºC (mitjana anual) més que les de fora de la 
ciutat i els màxims observats són de diferències de temperatura de fins a 7 o 8 ºC. 

D’acord amb el Pla Clima de l’Ajuntament de Barcelona, referenciat més endavant, la 
màxima intensitat de l’efecte illa de calor a Barcelona es produeix al districte de 
l’Eixample, disminuint els seus efectes en les zones més perifèriques de la ciutat. De 
fet, segons un estudi de l’AMB (referenciat a la nota al peu 19), el nucli de l’illa de 
calor es troba a la plaça Universitat. Altrament, la màxima intensitat i major 
freqüència de l’illa de calor es manifesta en horari nocturn i especialment durant els 
mesos d’hivern. 
 

 
Figura 2.6. Mapa de temperatura de superfície realitzat a partir del vol tèrmic de 
2014. 

Font: Ajuntament de Barcelona (2017). Estudi dels impactes del canvi climàtic a Barcelona. Capítol I 
– Efecte illa de calor. 

Les elevades temperatures causen impactes perjudicials sobre la salut de les 
persones i fan incrementar el risc de mortalitat. Concretament, la calor pot 

 
19 AMB (2015). L’illa de calor a l’àrea metropolitana de Barcelona i l’adaptació al canvi climàtic. 
20 Ajuntament de Barcelona (2017). Estudi dels impactes del canvi climàtic a Barcelona. Capítol 1: Efecte 
Illa de Calor. 
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empitjorar els símptomes i desencadenar episodis fatals en persones que pateixen 
determinades patologies prèvies. Altres grups de risc són les persones grans, ja que 
els mecanismes de termoregulació perden eficiència amb l'edat, les embarassades i 
els nadons. Altrament, el risc de patir un accident de treball en dies extremadament 
calorosos s’incrementa21. 

Per tal de fer front als impactes de les elevades temperatures i a la previsió 
d’augments progressius, l’Ajuntament de Barcelona ha impulsat una sèrie de mesures, 
sobretot dirigides als grups més vulnerables, com l’activació del Pla d’emergència per 
onada de calor, el reforç dels serveis d’atenció a les persones grans i l’obertura de 
refugis climàtics de forma preventiva entre el 15 de juny i el 15 de setembre. 

Més enllà de les actuacions específiques relacionades amb l’increment de la 
temperatura, des de l’Ajuntament de Barcelona s’han impulsat dos plans: el Pla Clima 
2018-2030 i, posteriorment, el Pla d’acció per l’emergència climàtica, que incrementa 
l’ambició del primer pla. 

 Pla Clima 2018-2030 

Amb l'objectiu de complir els compromisos contra el canvi climàtic acordats a la 
21a Cimera de les Nacions Unides sobre el Canvi Climàtic, celebrada a París, 
l'Ajuntament va presentar el Pla Clima 2018-2030, un programa estratègic amb 
242 mesures per afrontar els efectes del canvi climàtic que gira entorn de 
quatre eixos principals: mitigar els efectes del canvi climàtic, adaptar la ciutat a 
les conseqüències del repte, prioritzar els col·lectius més vulnerables i implicar 
la ciutadania en aquesta lluita.  

Amb l’acció col·lectiva es pretén ser una ciutat totalment neutra en emissions el 
2050 i assolir, entre d’altres, els objectius quantitatius següents en l’horitzó 
2030: reduir les emissions de GEH per càpita un 45% respecte al 2005 i 
incrementar el verd urbà en 1,6 km2, que equival a 1 m2 més de verd per cada 
habitant actual. 

Entre les línies d’acció del Pla clima, la L10.Moure’ns bé incorpora actuacions 
específiques en relació amb les superilles; en concret la 10.13. Consolidar la 
Superilla de Poblenou i crear noves superilles i la 10.21. Estendre el concepte 
superilla a tota la ciutat. A més, les superilles estan referenciades a la L6. 
Planificació en clau climàtica, enteses com una estratègia rellevant tant des de 
la perspectiva de mitigació (reduir cotxes) com d’adaptació (incrementar verd). 

https://www.barcelona.cat/barcelona-pel-
clima/sites/default/files/documents/pla_clima_cat_maig_ok_0_0.pdf  

 Pla d’acció per l’emergència climàtica 2030 

Després d’un any de la posada en marxa del Pla Clima, el 15 de gener de 2020, 
la ciutat de Barcelona declara l’emergència climàtica i accelera un seguit de 
canvis que comprometen tots els agents de la ciutat, a més de plantejar alguns 
objectius més exigents.  

Entre els objectius del Pla se’n mantenen alguns del Pla Clima –com assolir la 
neutralitat climàtica el 2050 i incrementar la dotació d’1 m2 de verd per habitant– 
i d’altres es fan més exigents: per exemple contempla una reducció del 50% 

 
21 Més informació a: https://www.isglobal.org/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/-como-afectan-las-olas-
de-calor-a-nuestra-salud-/5734329/0 i https://www.isglobal.org/ca/healthisglobal/-/custom-blog-portlet/-que-
peligros-representa-el-calor-para-la-salud-y-como-podemos-evitarlos-/313808/0 
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(enlloc del 45%) de les emissions de GEH per càpita, així com esdevenir neutre 
en carboni el 2050. 

El Pla estableix que cal planificar la ciutat també en clau climàtica, fent que 
l’eficiència i l’autoconsum en siguin peces clau i afavorint la mobilitat de 
vianants i bicicletes. Així, convida a incorporar la lògica metabòlica en projectar 
l’espai urbà, per assolir que aquest espai no únicament funcioni sinó que també 
esdevingui funcional i alhora garanteixi el benestar de les persones. 

En línia amb el Pla clima, les superilles constitueixen una acció prioritària en el 
context post-covid19 (acció 10.5. Fer un salt d’escala i acceleració del 
Programa Superilla). 

https://bcnroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/bitstream/11703/123710/1/Pla_ac
cio_emergencia_climatica_2030_cat.pdf  

A banda de l’exposat, els nous escenaris climàtics tenen notables implicacions sobre el 
cicle de l’aigua i poden comportar un increment de situacions meteorològiques 
extremes, en un doble sentit: l’increment d’episodis de precipitacions intenses 
concentrades en un període curt de temps, així com l’augment de situacions de 
sequera perllongades. En conseqüència, cal considerar dos riscos aparentment 
contradictoris: el risc d’inundació d’una banda i el de manca de disponibilitat 
d’aigua de l’altra.  

Aquest segon risc, més enllà de les qüestions vinculades a l’abastament d’aigua de 
boca, que s’han de tractar a una altra escala més enllà de la ciutat, pot comportar una 
menor disponibilitat d’aigua per a usos no de boca com ara el reg de zones verdes o la 
neteja de carrers. Un tercer efecte a considerar és la vinculació entre el cicle de l’aigua 
i l’efecte illa de calor (vegeu 3.3.2. Adaptació als nous escenaris climàtics): el grau 
d’evapotranspiració, sovint associat a la presència de vegetació, exerceix una funció 
important en la regulació microclimàtica a escala local. 

En aquest context, la ciutat s’ha dotat d’un seguit d’elements per fer front a aquestes 
situacions, entre els quals cal destacar els dipòsits de retenció de pluvials i les 
infraestructures d’aprofitament d’aigües freàtiques (vegeu 3.5. Cicle de l’aigua). 

Barcelona compta amb dos plans rellevants per a la gestió del cicle de l’aigua en un 
context de canvi climàtic: 

 Pla director integral de sanejament de Barcelona (PDISBA 2019) 

Té com a objectius la reducció del risc d’inundació, la disminució de 
descàrregues de sistemes de sanejament (DSS) al medi i la minimització 
d’infiltracions d’aigües residuals al freàtic. 

https://bcnroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/handle/11703/119275 

 Pla tècnic per a l’aprofitament de recursos hídrics alternatius de 
Barcelona (PLARHAB 2020)  

El Pla atorga un paper destacat a la utilització d’aigües freàtiques i a la 
implantació de sistemes urbans de drenatge sostenible (SUDS), així com a l’ús 
d’aigua regenerada procedent de l’EDAR del Prat. Els SUDS són molt 
beneficiosos pel sistema de clavegueram atès que, d’una banda, redueixen el 
volum d’escolament que hi arriba i, a més, permeten que ho faci de manera 
més laminada, tot reduint les puntes de cabal. Els dos efectes combinats 
permeten reduir el risc d’inundació, així com els abocaments per sobreeiximent 
en temps de pluja. 

https://bcnroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/handle/11703/121227 
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2.4. Millora de la salut física i mental de la ciutadania 
D’acord amb l’OMS, s’entén per ciutat saludable aquella que crea i millora 
contínuament els seus entorns físics i socials, i amplia els recursos de la comunitat que 
permeten el suport mutu de les persones en l’execució de totes les funcions vitals, així 
com aconseguir el seu màxim potencial22. 

Als apartats anteriors del capítol s’ha fet palesa la relació entre l’entorn urbà i 
l’impacte sobre la salut, especialment dels col·lectius més vulnerables, reforçant la 
necessitat que Barcelona esdevingui una ciutat més verda i amb una menor presència 
del vehicle privat, tot fomentant modes de transport més sostenibles.  

A la següent figura es mostren els principals impactes sobre la salut derivats d’un 
seguit de condicionants molt sovint inherents a grans entorns urbans com Barcelona: 
mala qualitat de l’aire, exposició a elevats nivells de soroll, elevades temperatures, 
manca d’activitat física i absència d’espais naturals. 

 
Figura 2.7. Efectes sobre la salut de la contaminació de l’aire, el soroll i la calor, i de la 
falta d’activitat física i d’espais naturals. 

Font: ISGlobal. 5 claus per ciutats més saludables. 

Als apartats següents s’aporta informació més específica sobre els diferents tipus 
d’afectacions sobre la salut associats a aquests condicionants de l’entorn urbà. 

 
22 Més informació a: https://www.euro.who.int/en/health-topics/environment-and-health/urban-health/who-
european-healthy-cities-network/what-is-a-healthy-city 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 31 

2.4.1. Efectes de la contaminació atmosfèrica 

L’exposició als contaminants atmosfèrics afecta, diàriament, a tota la població de 
Barcelona, tot i que els infants, la gent gran, les dones embarassades i les persones 
amb patologies prèvies –com ara asma, malalties del cor o dels pulmons– en pateixen 
més els efectes que la resta. Tanmateix, hi ha una variabilitat individual a la 
contaminació atmosfèrica, per la qual cosa les persones vulnerables no constitueixen 
un grup homogeni de la població i els símptomes poden variar segons la persona. 

Més enllà del compliment dels valors límit establerts per la normativa europea, l’OMS 
ha establert una sèrie de llindars considerats com a segurs, els quals són més exigents 
que els de la UE, més encara des de l’actualització del 2021 (vegeu 3.2.1. 
Contaminació atmosfèrica).  

Amb relació a les morts prematures, s’estima que, si es complissin amb les noves 
recomanacions de l’OMS per a les PM2,5, s’evitarien més de 109.000 morts anuals a 
Europa –un 113% més en comparació amb les recomanacions anteriors– i 57.000 per 
l’NO2, xifra enormement més rellevant que no pas les 900 que s’estimava que 
s’evitaven amb el compliment de les recomanacions anteriors23. 

A Barcelona, els efectes sobre la salut s’associen, principalment, a l’exposició crònica 
als nivells habituals de contaminació i no pels augments puntuals durant els episodis 
de contaminació. Tanmateix, els episodis de contaminació atmosfèrica elevada 
tenen efectes a la salut a curt termini, especialment en persones amb malalties 
respiratòries i cardíaques cròniques, que poden patir un empitjorament dels 
símptomes, i augmentar-se les urgències i els ingressos hospitalaris per problemes 
cardiorespiratoris. La mortalitat també s’incrementa durant aquests episodis. 

Amb tot, la distribució de l’impacte en salut atribuïble a la contaminació de l’aire no és 
homogènia entre els districtes. Per exemple, assumint un 30% de solapament entre la 
mortalitat per PM2,5 i per NO2, el nombre de morts anuals atribuïbles a la superació dels 
nivells de l’OMS (d’acord amb les directrius de 2005) per contaminació estaria al 
voltant dels 225 a l’Eixample –que acumula el 23% de la mortalitat atribuïble a la 
contaminació a la ciutat (vegeu figura següent)–, mentre que a Les Corts, el districte 
menys poblat, estaria al voltant de les 40 morts anuals. 

 

 

 
 

 
23 Dades extretes de: https://www.isglobal.org/ca/-/las-ciudades-europeas-podrian-evitar-114-000-
muertes-adicionales-cumpliendo-con-las-nuevas-recomendaciones-de-la-oms-sobre-calidad-del-aire 
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Figura 2.8. Distribució de la mortalitat atribuïble a la contaminació de l’aire per 
superació dels nivells de l’OMS (directrius de 2005) a Barcelona entre els 10 
districtes (2018-2019). Morts atribuïbles assumint un 30% de solapament entre la 
mortalitat atribuïble a PM2,5 i a NO2. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 
2019. 

El compliment dels llindars de l’OMS també contribuiria a la prevenció de certes 
malalties, com el càncer de pulmó, malalties cardiovasculars i respiratòries, asma i 
diabetis. L’esperança de vida seria també més alta. Altrament, les afectacions que la 
contaminació de l’aire pot tenir sobre els fetus, els nadons i els infants no es poden 
menystenir. Algunes de les principals conclusions extretes a partir d’estudis científics 
recents són: 

 Una major exposició a PM2,5 des de l'embaràs fins als 7 anys d'edat s’associa a 
una menor memòria de treball entre els 7 i els 10 anys en nens. A més, una 
major exposició a aquestes partícules també s’associa a una menor atenció 
executiva, en aquest cas tant en nens com en nenes24. Altrament, l'exposició a 
la contaminació de l'aire, especialment a l'escola, podria associar-se amb més 
risc de sobrepès i obesitat en la infància25. 

 L'exposició prenatal a la contaminació atmosfèrica s'associa a canvis en el 
cervell infantil relacionats amb trastorns de comportament. Fins i tot complint els 
límits permesos per la UE, les partícules fines s'associen amb una reducció del 
cos callós, una estructura relacionada amb el trastorn per dèficit d’atenció i 
hiperactivitat (TDAH), i l'espectre autista26. 

 El 33% dels casos nous d’asma infantil a Europa són atribuïbles a l’exposició a 
PM2,5 i el 25% a l’NO2

27. Cal tenir en compte que, a Barcelona, 1 de cada 4 
escoles està exposada a nivells d’NO2 per sobre el límit legal de 40 µg/m3. 

 
24 Rivas, I. et al. (2019). Association between Early Life Exposure to Air Pollution and Working Memory and 
Attention. Environmental Health Perspectives. 
25 De Bont, J. et al. (2019). Ambient air pollution and overweight and obesity in school-aged children in 
Barcelona, Spain. Environment International. 
26 Mortamais, M. et al. (2019). Effects of prenatal exposure to particulate matter air pollution on corpus 
callosum and behavioral problems in children. Environmental Research. 
27 Kheirs, H. et al. (2019). Outdoor Air Pollution and the Burden of Childhood Asthma across Europe. 
European Respiratory Journal. 
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Aquesta exposició afecta a aproximadament 30.000 infants, dels quals la 
meitat s’escolaritzen a l’Eixample. 

 Una exposició més gran a la contaminació de l'aire també pot augmentar el risc 
de part prematur i baix pes en néixer. 

 

2.4.2. Efectes de la contaminació acústica 

El soroll està relacionat amb greus problemes de salut i, per tant, va més enllà de 
ser una molèstia. Aquestes afectacions no són necessàriament causades per nivells 
molt elevats de contaminació, sinó més aviat per exposicions perllongades, fet habitual 
a les ciutats, especialment com a conseqüència del trànsit. 

La contaminació acústica pot causar el deteriorament del sistema auditiu 
(emmascarament de l’audició, fatiga auditiva i hipoacúsia permanent); alteracions a 
altres sistemes de l’organisme, com alteracions de la freqüència cardíaca i hipertensió 
arterial –que augmenten el risc de patir malalties cardiovasculars–, alteracions del 
ritme respiratori i menstruals, baix pes en néixer, prematuritat, riscos auditius per al 
fetus; i danys psicosocials.  

Aquests últims són els efectes psicològics que s’acompanyen de símptomes físics i 
que interfereixen en les activitats diàries de les persones a casa, a l'escola, a la feina i 
en el lleure, entre els quals cal indicar el deteriorament cognitiu, la pertorbació del 
repòs i el descans, la dificultat de comunicació i els acúfens o tinnitus (xiulets a l’oïda). 

Un dels mecanismes que dona lloc a aquestes alteracions en la salut és l’estrès, que 
pot causar molèsties que afectin la qualitat de vida i el comportament de la població. 
L'estrès originat pel soroll també pot conduir a reaccions fisiològiques, com 
l'alliberament d'hormones i l'augment de la pressió arterial, les quals semblen ser 
particularment importants durant el son28. 

Un estudi encarregat per la Comissió Europea i publicat l'any 202029 estima que 1 de 
cada 5 europeus està exposat a nivells de soroll nocius per a la seva salut i 
avalua els perjudicis de la contaminació acústica produïda pel trànsit rodat, ferroviari i 
aeri, i la indústria. La conclusió és que el soroll ambiental provoca cada any a Europa 
12.000 morts prematures, 48.000 nous casos d’isquèmia cardíaca (estrenyiment de les 
artèries del cor), que 22 milions de persones pateixin grans molèsties cròniques i que 
6,5 milions de persones pateixin alternacions de la son greus i cròniques. 

 

2.4.3. Efectes de les elevades temperatures 

L’exposició prolongada a elevades temperatures pot agreujar una malaltia crònica o 
provocar deshidratació i esgotament, comprometent la salut de la població. Si 
l'exposició a temperatures molt altes es perllonga, la temperatura del cos pot elevar-se 
fins a nivells perillosos, tot provocant un cop de calor que requereixi d’atenció mèdica 
immediata. 

 
28 ISGlobal. El soroll: molt més que una molèstia. 
29 EEA (2020). Environmental noise in Europe-2020. 
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D’acord amb l’ISGlobal, els dies amb temperatures altes el nombre de defuncions 
augmenta: quan la temperatura màxima s’incrementa 1 ºC, la mortalitat augmenta un 
3,3%30. A Barcelona, durant episodis d’onada de calor, la mortalitat es dispara un 
27% sent les causes de mortalitat més comunes els problemes mentals i del sistema 
nerviós. Altres causes de mortalitat que s’han associat a altes temperatures són les 
malalties cardiovasculars, malalties respiratòries, diabetis i malalties del ronyó i 
sistema urinari. 

A l’igual que s’esdevé amb d’altres impactes d’origen ambiental, la temperatura no 
afecta igual a tothom, sent les persones grans les més vulnerables, especialment si 
són pacients crònics: entre les persones de més de 60 anys, el risc de mortalitat 
augmenta un 20% durant una onada de calor, segons un estudi realitzat a Catalunya, i 
aquest risc augmenta fins al 40% en les persones d’entre 80 i 90 anys31. 

Altres grups vulnerables són els nadons, les dones embarassades (s’ha observat un 
avançament mitjà del part de fins a 5 dies quan es produeix un episodi de calor 
extrema) i les persones treballadors, per un major risc de patir accidents laborals. 

Quant a les morts prematures, la calor en provoca unes 300 a Catalunya cada any. 
Cal tenir en compte que aquesta xifra s’incrementarà per l’augment esperat de les 
temperatures, com a conseqüència del canvi climàtic. De fet, s’ha estimat que el 
nombre de defuncions relacionades amb la calor a Catalunya es pot multiplicar per vuit 
el 2050, de manera que es produirien més de 2.500 morts anuals32. 

 

2.4.4. Efectes derivats de l’absència de verd urbà 

Disposar d’espais verds a les ciutats és essencial degut als nombrosos beneficis que 
generen sobre la salut de la població. L'OMS recomana l'accés universal als espais 
verds, establint que hi ha d’haver un espai verd d’almenys 0,5 ha a una distància en 
línia recta de no més de 300 m de cada domicili. Si aquestes indicacions es complissin 
–cal tenir en compte que el 62% de la població d’Europa viu en aquesta situació 
desfavorable–, les ciutats europees podrien evitar fins a 43.000 morts prematures 
anuals33. 

Altrament, una revisió sistemàtica i una metaanàlisi de nou estudis longitudinals a set 
països i més de vuit milions de persones duta a terme per l’ISGlobal34, proporciona 
evidència científica robusta amb relació a l'impacte que té l'increment de les àrees 
verdes a les ciutats sobre la disminució de la mortalitat prematura. En aquest cas, 
l'estudi proporciona la següent estimació de l'efecte protector: una reducció del 4% a la 
mortalitat per cada increment de 0,1 a l'índex de vegetació a 500 m o menys del 
domicili. 

 
30 Tobías, A. et al. (2014). Effects of high summer temperatures on mortality in 50 Spanish cities. 
Environmental Health. 
31 ISGlobal. Com afecten les onades de calor a la nostra salut? 
32 Tercer informe sobre el canvi climàtic a Catalunya (2017). Capítol 18: Salut. 
33 Pereira Barboza E. et al. (2021). Green space and mortality in European cities: a health impact 
assessment study. The Lancet Planetary Health. 
34 Rojas-Rueda D. et al. (2019). Green spaces and mortality: a systematic review and meta-analysis of 
cohort studies. The Lancet Planetary Health, 
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Altres beneficis del verd urbà sobre les persones –més enllà de l’increment en 
l’esperança de vida– inclouen menys problemes de salut mental, menys malalties 
cardiovasculars i menys estrès. També s’associa a una millor funció cognitiva en gent 
gran35. 

En nens i nenes, s’ha demostrat un major desenvolupament cognitiu en aquells que 
estaven escolaritzats en escoles amb més presència de verd, així com menys 
problemes de salut mental en l’edat adulta si aquesta exposició als espais verds s’ha 
dut a terme en els primers anys de la infància. A més, els nens i les nenes que s'han 
criat en habitatges envoltats de més espais verds també tendeixen a presentar més 
volums de matèria blanca i grisa en certes àrees del seu cervell, tot resultant en una 
millor memòria de treball i una menor falta d'atenció36. 

Finalment, cal destacar el paper del verd urbà en molts altres aspectes que incideixen 
sobre la salut de la ciutadania com la reducció de l’efecte illa de calor i la millora de la 
qualitat de l’aire. A més, ofereix oportunitats per a l'activitat física i la interacció social, 
activitats també beneficioses per a la salut.  

 
35 de Keijzer, C. et al. (2018). Residential Surrounding Greenness and Cognitive Decline: A 10-Year 
Follow-up of the Whitehall II Cohort. Environmental Health Perspectives. 
36 Dadvand, P. et al. (2018). The Association between Lifelong Greenspace Exposure and 3-Dimensional 
Brain Magnetic Resonance Imaging in Barcelona Schoolchildren. Environmental Health Perspectives. 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 36 

 

3. DIAGNOSI DE LA SITUACIÓ AMBIENTAL ACTUAL AL 
DISTRICTE DE L’EIXAMPLE  

 

En el present capítol es du a terme una diagnosi de la situació actual de l’Eixample i, 
més específicament –sempre i quan es disposi de dades–, dels barris de la Dreta i de 
la Nova i Antiga Esquerra de l’Eixample en relació amb una sèrie de vectors 
ambientals: mobilitat, qualitat de l’aire, canvi climàtic, verd i biodiversitat i cicle de 
l’aigua.  

En general, s’han utilitzat les dades més recents disponibles, tret dels casos –mobilitat 
i els seus efectes sobre la contaminació atmosfèrica i acústica– on es considera 
rellevant utilitzar dades prèvies a la situació pandèmica provocada per la covid-19, per 
tal de reflectir la situació de “normalitat” prèvia a aquesta situació conjuntural.  

3.1. Mobilitat  

3.1.1. Fluxos de mobilitat i repartiment modal 

D’acord amb l’informe de l’Institut d’Estudis Regionals i Metropolitans de Barcelona 
(IERMB) La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona (octubre 2021)37 –
elaborat amb dades de l’enquesta de mobilitat en dia feiner (EMEF) del 2019, que 
recullen el context previ a la pandèmia de la covid-19– al districte de l’Eixample es 
fan 2,16 milions de desplaçaments diaris en dia feiner, el 30% de la mobilitat total 
de la ciutat (7,25 milions), la qual al seu torn representa el 38% dels desplaçaments 
que fan els residents a l’àmbit del Sistema Integrat de Mobilitat Metropolitana (àmbit 
SIMMB, equivalent a la província de Barcelona). 
 

 
Figura 3.1 Distribució de la mobilitat en dia feiner per tipus de flux al conjunt de 
Barcelona (esquerra) i al districte de l’Eixample (dreta). 

Font: IERMB (2021). La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona, a partir de l’EMEF 2019. 

 
37 Aquest informe està inclòs, com a Annex 1, en l’Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona (març 
2022), elaborat, per la UTE Superilla Barcelona 2021 (vegeu més endavant). 
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En termes relatius, tant al conjunt de Barcelona com a l’Eixample, la mobilitat activa i el 
transport públic són majoritaris en la mobilitat diària, amb valors acumulats que 
superen el 75% de la quota modal. Al seu torn, l’ús del vehicle privat se situa en el 
22,8% al conjunt de la ciutat i en el 19,5% a l’Eixample.  
 

 
Figura 3.2. Distribució modal en dia feiner dels desplaçaments amb origen o 
destinació a la ciutat de Barcelona (esquerra) i al districte de l’Eixample (dreta). 

Font: IERMB (2021). La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona, a partir de l’EMEF 2019. 

A partir de les dades de l’EMEF s’obtenen moltes altres informacions rellevants per 
caracteritzar el perfil de mobilitat de l’Eixample: 

 Un 60% dels desplaçaments en vehicle privat, amb origen o destinació a 
l’Eixample, provenen de dins de la ciutat: el 12% són interns del propi 
districte i el 48% restants són de connexió amb la resta de la ciutat. En el primer 
cas la quota modal del vehicle privat és del 8% i en el segon del 18%. El 40% 
restant dels desplaçaments és de connexió amb d’altres municipis: gairebé un 
17% vinculat a la primera corona metropolitana i prop del 24% més enllà 
d’aquesta primera corona. L’ús del vehicle privat en aquests desplaçaments és 
del 30% i del 46%, respectivament. 

 

 
Figura 3.3. Distribució dels desplaçaments en vehicle privat amb 
origen i/o destinació a l’Eixample i quota modal del vehicle privat per 
cada tipus de recorregut. El nombre total de desplaçaments diaris en 
vehicle privat a l’Eixample és de 420.617. 

Font: IERMB (2021). La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona, a partir de 
l’EMEF 2019. 
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 L’EMEF estima que del total de desplaçaments en vehicle privat un 49% 
corresponen a residents de fora de la ciutat en el cas del cotxe, percentatge 
que baixa al 19% en el cas de la moto. Aquests valors són similars als del 
conjunt de la ciutat (46% i 21%, respectivament). 

 

   

 

Figura 3.4. Distribució dels desplaçaments en vehicle privat, amb origen 
i/o destinació a l’Eixample, segons lloc de residència. 

Font: IERMB (2021). La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona, a partir de 
l’EMEF 2019. 

 L’Eixample és el districte de Barcelona on la mobilitat és més 
autocontinguda (52%) –seguit de Sarrià-Sant Gervasi (49%) i de Sant Martí 
(47%)–, així com el districte que atreu més desplaçaments des d’altres 
districtes (ràtio atracció/emissió de 2,4) –seguit en aquest cas per les Corts 
(2,2) i Ciutat Vella (1,8). 

 

 
Figura 3.5. Autocontenció interna per districtes (esquerra) i ràtio atracció/emissió 
interna per districtes (dreta). L’autocontenció expressa el quocient, en percentatge, 
entre els desplaçaments amb origen i destinació́ al districte de residència i el total de 
desplaçaments realitzats per les persones residents al districte. La ràtio atracció/emissió 
expressa la relació entre els desplaçaments atrets de la resta de districtes i els 
desplaçaments emesos cap a la resta de districtes de Barcelona. 

Font: IERMB (2021). La mobilitat en vehicle privat motoritzat a Barcelona, a partir de l’EMEF 
2019. 
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3.1.2. Xarxa viària 

La trama urbana de l’Eixample, atesa la seva trama ortogonal i regular ofereix, en 
teoria, una gran homogeneïtat funcional i una gran flexibilitat: existeixen multiplicitat 
d’opcions per connectar dos punts entre sí. Amb tot, a la pràctica existeixen notables 
diferències en la intensitat de trànsit dels diversos carrers, com a conseqüència, entre 
d’altres aspectes, del context urbà més enllà del districte, de l’existència d’eixos 
diferenciats com la Diagonal, del model de sentits únics i gestió semafòrica adoptat fa 
dècades i dels condicionats derivats de la distribució d’usos, d’equipaments i de 
l’activitat econòmica. 

L’Eixample canalitza una part molt rellevant de la mobilitat en vehicle privat a 
Barcelona, en sentit paral·lel al mar, fins i tot més que les pròpies rondes. Per aquest 
districte discorren un 44% dels fluxos paral·lels al mar: 350.000 vehicles/dia, dels 
quals s’estima que uns dos terços corresponen a desplaçaments de connexió (és a dir, 
tenen origen o destinació fora de Barcelona): un 53% són vehicles privats i un 15% 
vehicles de DUM. Els carrers de l’Eixample que suporten més mobilitat són Aragó i 
Mallorca en sentit Llobregat i Gran Via, València i Consell de Cent en sentit Besòs. 
 

 

 
Figura 3.6. Distribució dels grans fluxos de mobilitat en vehicle privat en sentit 
paral·lel al mar (a dalt) i detall pel districte de l’Eixample (a baix).  

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona, a 
partir de l’aranya de trànsit 2018 de l’Ajuntament de Barcelona. 
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D’acord amb les dades de Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona (març 
2022)38, la intensitat mitjana diària de circulació (IMD) d’un carrer de l’Eixample el 
2019 se situa en 15.741 vehicles/dia, tot i que un 36,0% dels trams de carrers 
superen els 20.000 vehicles/dia i, per contra, un 19,2% no arriben als 5.000 
vehicles/dia.  

En concret, pels trams de carrers inclosos a la primera fase del projecte d’Eixos Verds 
de l’Eixample, només Consell de Cent presenta trams amb una IMD superior a 20:000 
vehicles/dia; Rocafort i Girona es troben per sota dels 15.000 vehicles/dia i Comte 
Borrell no supera els 5.000 vehicles/dia.  
 

 
Figura 3.7. Intensitats de trànsit a l’Eixample en dia feiner (2019). 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

Aquesta circumstàncies comporten que en hora punta d’un dia feiner la direcció 
horitzontal de l’Eixample (sentits Besòs i Llobregat) es trobi en l’actualitat molt 
més saturada que no pas la vertical (sentits mar i muntanya). En concret, si bé el 
grau de saturació mitjana és d’un 54%, si es tenen en compte els carrers que es troben 
per sobre del 90% de saturació, es constata que més d’un 93% són horitzontals i això 
representa un 28% dels carrers amb aquest sentit de circulació (per contra, només un 
2% dels carrers verticals presenten aquest grau de saturació). 

Globalment, en hora punta, un 16,3% en longitud de la xarxa viària de l’Eixample 
funciona en estat de congestió (grau de saturació superior al 90%), circumstància 
que es fa particularment evident en carrers com la Gran Via, Aragó i València, tot i que 
n’hi ha molts altres afectats de manera poc o molt heterogènia. 

En general, els carrers inclosos a la primera fase del projecte d’Eixos Verds de 
l’Eixample en cap cas es troben en un grau de saturació superior del 70% (Comte 

 
38 UTE Superilla Barcelona 2021 (març 2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona La UTE 
està formada per les empreses CAVAA, VAIC mobility, Assessoria d’infraestructures i mobilitat (AIM) i 
Solucions- geoinformació i territori. A informe integra diferents estudis de mobilitat elaborats entre octubre 
de 2018 i març de 2022 i, entre molts altres aspectes avalua, mitjançant la generació d’un model de trànsit 
específic, la situació de la mobilitat prèvia a la implantació del projecte d’Eixos verds a l’Eixample i 
l’escenari futur el 2023 considerant l’execució del projecte. 
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Borrell no arriba ni al 20%), tret d’un tram de Consell de Cent situat entre Pau Claris i 
Bruc on s’assoleix un valor entre el 70% i el 80%, en tot cas sense arribar al nivell de 
congestió. 
 

 
Figura 3.8. Grau de saturació dels carrers de l’Eixample en hora punta (2019). 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

Finalment, cal remarcar que, respecte 2019, ja s’han dut a terme diverses 
actuacions per reduir l’espai al vehicle privat a l’Eixample (vegeu 4.1.1. Factors 
clau per a l’anàlisi de la mobilitat futura).  
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3.2. Qualitat de l’aire i contaminació acústica 

3.2.1. Contaminació atmosfèrica 

D’acord amb l’Agència de Salut Pública de Barcelona39, l’Eixample és el districte de 
la ciutat amb més contaminació de l’aire i amb més població exposada, ja que es 
tracta també del més poblat de la ciutat. És on es registren valors més alts de 
contaminants, superant-se, de mitjana i per alguns contaminants, els valors límit 
establerts per la Unió Europea a la Directiva 2008/50/CE relativa a la qualitat de l’aire 
ambiental i a una atmosfera més neta a Europa –i transposats per la normativa 
espanyola a partir del Reial decret 102/2011 relatiu a la millora de la qualitat de l’aire–. 

També –i més encara– se superen els definits com a segurs per l’Organització Mundial 
de la Salut (OMS) a les Directius mundials de qualitat de l’aire, que van ser 
actualitzades el setembre del 2021, sent molt més exigents de les establertes el 2005 i 
basades en una evidència científica superior. Així, per exemple, el valor límit anual 
considerat com a segur pel que fa a l’NO2 ha passat de ser de 40 µg/m³ a 10 µg/m³ i, el 
valor anual de PM10, de 40 µg/m³ a 15 µg/m³. 

Taula 3.1. Valors límit d’immissió horaris, diaris i anuals de l’NO2, PM10 i PM2,5 establerts a 
la Directiva 2008/50/CE i definits a les Directrius mundials de qualitat de l’aire de l’OMS. 

Contaminant 
Període de 

mitjana 
Valors límit Directiva 
2008/50/CE (µg·m-3) 

Valors límit de l’OMS 
2021 (µg·m-3) 

NO2 
1 hora 200 25 

1 any 40 10 

PM10 
1 dia 50 45 

1 any 40 15 

PM2,5 
1 dia 25 15 

1 any - 5 

Font: Directiva 2008/50/CE i OMS. 

Està previst que durant el 2022 es revisi la Directiva europea de qualitat de l’aire, per 
tal d’augmentar, en consonància amb l’OMS, el nivell l’exigència dels llindars normatius 
a complir. 

Les concentracions de contaminants presentades a la taula anterior i els registrats a 
les estacions de la Xarxa de Vigilància i Previsió de la Contaminació Atmosfèrica 
(XVPCA), d’entre la qual s’inclou la de l’Eixample, situada a l’avinguda Roma amb el 
carrer Compte Borrell, són els valors d’immissió. 

Els valors o nivells d’immissió fan referència a la concentració a l’aire del diferents 
contaminants atmosfèrics en diferents punts receptors. Per contra, els valors o nivells 
d’emissió expressen la quantitat de contaminant que va a parar a l'atmosfera des d'una 
font emissora.  

 
39 Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019.  
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La relació entre emissió i immissió no és directa: un cop el contaminant ha estat emès 
a l'atmosfera es veu sotmès a l’acció de fenòmens meteorològics que canvien amb el 
temps, com el vent o la pluja –que poden afavorir-ne la dispersió o la precipitació, 
respectivament–, així com a transformacions físiques i químiques que poden donar 
lloc, per exemple, a contaminants secundaris com l’ozó troposfèric per efecte de la 
insolació. 

 

3.2.1.1. Diòxid de nitrogen (NO2) 

Durant el 2019, es va mantenir la superació del nivell guia de l’OMS i del valor 
límit anual de la UE a les estacions de trànsit de la ciutat, d’entre les quals s’inclou 
la de l’Eixample, i que són representatives de la qualitat de l’aire de molts carrers del 
centre i dels accessos de la ciutat.  

Cal tenir en compte que aquest contaminant està molt relacionat amb les emissions 
del trànsit a la ciutat, provocant que els nivells d’immissió registrats per les estacions 
properes a les zones amb elevades concentracions de trànsit siguin, de mitjana, un 
48% més elevats respecte a les estacions de fons urbà, més allunyades de les zones 
amb més trànsit. 

Taula 3.2. Nivells d’NO2 (en µg/m³) a les estacions de la XVPCA de Barcelona durant el 
2019. Els valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 10 µg/m³ (màxim 
anual) i 25 µg/m³ (màxim horari). Per tant, totes les estacions de la ciutat superen, amb escreix, 
les recomanacions actuals de l’OMS.  

 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019. 
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Figura 3.9. Nivells d’immissió, en mitjana anual d’NO2 per trams, l’any 2019. Els 
valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 10 µg/m³ (màxim 
anual) i 25 µg/m³ (màxim horari). Es constata com el centre de l’Eixample –i gairebé 
tot el districte, a diferència de la major part dels barris de l’entorn– presenta valors 
superiors al llindar establert per la UE de 40 µg/m³. 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 

La mitjana anual d’NO2 a la ciutat, ponderada per població, va ser de 39 µg/m3, just per 
sota el límit legal establert per la UE. Per districtes, el màxim es va registrar a 
l’Eixample –superant els valors límit– i el mínim a Horta-Guinardó i Nou Barris, 
representant una diferència d’aproximadament 15 µg/m3 entre les mitjanes dels 
districtes. 

 
Figura 3.10. Mitjanes d’NO2 (µg/m3) ponderades per població als districtes 
de Barcelona i al total de la ciutat (2018-2019). L’interval indica el percentil 
25 i el percentil 75. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de 
Barcelona, 2019. 
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Amb relació al percentatge de població exposada a diferents rangs d’NO2, el patró per 
districtes és molt similar: el 35% de la població a la ciutat està exposada a nivells 
per sobre el límit normatiu de 40 µg/m3, un percentatge que varia molt entre 
districtes, arribant al 94% en el cas de l’Eixample. 
 

 
Figura 3.11. Població exposada a diferents rangs d’NO2 (µg/m3) als 
districtes de Barcelona i al total de la ciutat (2018-2019). 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de 
Barcelona, 2019. 

La tendència de les concentracions d’NO2 dels darrers anys es manté força estable i 
demostra la superació sistemàtica del valor límit anual de la UE i del nivell de 
referència de protecció de la salut de l’OMS (més encara d’ençà l’establiment de les 
noves directrius el 2021, quan ha passat a ser de 10 µg/m³) a les estacions de la 
XVPCA que reflecteixen les zones amb més trànsit de la ciutat (Eixample i Gràcia-Sant 
Gervasi). 
 

 
Figura 3.12. Evolució temporal de la mitjana anual d’NO2 (en µg/m³) pel 
període 2000-2018 a les estacions de trànsit de la ciutat. El valor límit anual 
actual de l’OMS (actualització 2021) és de 10 µg/m³. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2019). Informe de qualitat de l’aire de 
Barcelona, 2018. 
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3.2.1.2. Partícules en suspensió de diàmetre inferior a 10 µm (PM10) 

Durant l’any 2019 es va superar el nivell anual establert a les Directrius de l’OMS i 
el nivell màxim diari a totes les estacions de la ciutat, inclosa la de l’Eixample, tot i 
que sí es compleixen els límits definits per la normativa de la UE, que és menys 
exigent. 

Taula 3.3. Nivells de PM10 (en µg/m³) a les estacions de la XVPCA durant el 2019. Els 
valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 15 µg/m³ (màxim anual) i 45 
µg/m³ (màxim diari). 

 
Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019. 

 
Figura 3.13. Nivells d’immissió mitjana anual de PM10 per trams l’any 2019. Els 
valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 15 µg/m³ (màxim anual) i 
45 µg/m³ (màxim diari). 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 
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Pel PM10 no es disposa de dades sobre la mitjana anual ponderada per població. 

Els nivells de PM10 van disminuir de forma generalitzada a partir del 2006 i, des del 
2009, es compleixen els límits europeus. Des de l’any 2013 els nivells s’han mantingut 
estables a totes les estacions amb lleugeres variacions anuals. Pel que fa als llindars 
de l’OMS, per a tot el període 2002-2018 se supera el nivell de referència anual a totes 
les estacions de trànsit, més encara tenint en compte que des del 2021 és més exigent 
que el prèviament establert el 2005. 
 

 
Figura 3.14. Evolució temporal de la mitjana anual de PM10 (en µg/m³) pel període 
2000-2018 a les estacions de trànsit de la ciutat. El valor límit anual actual de l’OMS 
(actualització 2021) és de 15 µg/m³ (mitjana anual). 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2019). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2018. 

 

3.2.1.3. Partícules en suspensió de diàmetre inferior a 2,5 µm (PM2,5) 

El 2019, es va superar el nivell guia anual de l’OMS i el nivell màxim diari a totes 
les estacions de la ciutat, tot i que sí es van complir els límits anuals definits per la 
normativa de la UE, que és menys restrictiva. Amb tot, les superacions a l’estació de 
l’Eixample són superiors a la de les altres dues estacions que avaluen la 
contaminació per trànsit a la ciutat (igualment situades a l’Eixample en el cas de plaça 
Universitat o molt propera al districte en el cas de la de Gràcia-Sant Gervasi). 

Taula 3.4. Nivells de PM2,5 (en µg/m³) a les estacions de la XVPCA durant el 2019. Els 
valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 5 µg/m³ (màxim anual) i 15 
µg/m³ (màxim diari). 

 
Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019. 
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Figura 3.15. Nivells d’immissió mitjana anual de PM2,5 per trams l’any 2019. Els 
valors límit anuals actuals de l’OMS (actualització 2021) són de 5 µg/m³ (màxim anual) i 
15 µg/m³ (màxim diari). 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 

La mitjana anual de PM2,5 a la ciutat, ponderada per població, va ser de 17 µg/m3, 
clarament per sobre del valor guia de l’OMS de 5 µg/m3. Les mitjanes poblacionals de 
PM2,5 dels districtes també varien, sent el màxim a Sant Martí, seguit de l’Eixample, i 
els mínim a Sants-Montjuïc i Ciutat Vella (diferència al voltant de 4 µg/m3 entre les 
mitjanes dels districtes). 
 

 
Figura 3.16. Mitjanes anuals de PM2,5 (µg/m3) ponderades per població als districtes 
de Barcelona i al total de la ciutat (2018-2019).  

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019. 
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Tot i que hi ha diferències importants en la població exposada a diferents rangs de 
PM2,5 segons districtes, el 100% de la ciutadania està exposada a nivells de PM2,5 per 
sobre la recomanació de l’OMS (5 µg/m3 de mitjana anual d’acord amb les directrius 
actuals de l’OMS, però també amb les anteriors que establien el llindar en 10 µg/m3). 
 

 
Figura 3.17. Població exposada a diferents rangs de PM2,5 (µg/m3) als districtes de 
Barcelona i al total de la ciutat (2018-2019). 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 
2019. 

En el cas de les PM2,5, la mitjana anual decreix entre 2011 i 2014, amb repunts a l’alça 
posteriors. Amb tot, no se supera el valor anual de la UE però si el de l’OMS, tant 
l’establert el 2005 (que és el que es mostra al gràfic) com l’actualitzat. 
 

 
Figura 3.18. Evolució temporal de la mitjana anual de PM2,5 (en µg/m³) pel període 
2000-2018 a les estacions de trànsit de la ciutat. El valor límit anual actual de l’OMS 
(actualització 2021) és de 5 µg/m³. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2019). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2018. 
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3.2.1.4. Trànsit i qualitat de l’aire 

Pels tres contaminants analitzats (NO2, PM10 i PM2,5), les mitjanes anuals registrades 
a les estacions de la XVPCA situades en zones amb més trànsit són 
considerablement superiors a les de les estacions que avaluen una contaminació 
més de fons durant tot el període d’anàlisi, que difereix per cada contaminant, tal i com 
mostren les figures següents. 
 

 

 

 
Figura 3.19. Evolució temporal de la mitjana anual agregada per estacions 
de trànsit i de fons d’NO2, PM10 i PM2,5 (en µg/m³) pel període d’anàlisi. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Informe de qualitat de l’aire de 
Barcelona, 2019. 
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Per tant, es constata que el trànsit és una de les principals fonts de contaminants 
atmosfèrics a la ciutat de Barcelona (vegeu també 4.2.1.1. Evidències de al relació 
causa-efecte entre la qualitat de l’aire i la mobilitat amb vehicles de combustió). 
Existeixen també altres focus que provoquen importants nivells d’emissions –com el 
port i l’aeroport– però que, per la seva ubicació, distància i altres condicionants (com 
els meteorològics) envien part de les seves emissions al mar o a les parts altes de 
l’atmosfera, de manera que la contribució d’aquestes fonts als nivells d’immissió de la 
ciutat –el que respiren els seus habitants– és proporcionalment més baixa40.  

Així, tal i com mostren les figures següents, el Port de Barcelona, tot i representar el 
46% de les emissions d’NOx i el 52% de les de PM10 inventariades pel conjunt de la 
ciutat, contribueix només en un 8% i en un 10%, respectivament, als nivells d’immissió 
–en qualsevol cas, concentrats als barris costaners dels districtes de Ciutat Vella i 
Poble Nou–. Per contra, el transport terrestre representa, de lluny, el principal causant 
dels nivells d’immissió de NOx a la ciutat, amb un 60% i també esdevé la causa local 
predominant dels nivells de PM10, amb un 21%. 
 

  
Figura 3.20. Inventari d’emissions de NOx (esquerra) i origen de les immissions de NOx 

(dreta) el 2013 a Barcelona. 

Font: Contaminació Barcelona (2019). Anuari de la contaminació a Barcelona a partir de dades del Pla 
de millora de la qualitat de l’aire de Barcelona 2015-2018. 

   

Figura 3.21. Inventari d’emissions de PM10 (esquerra) i origen de les immissions de 
PM10 (dreta) el 2013 a Barcelona. 

Font: Contaminació Barcelona (2019). Anuari de la contaminació a Barcelona a partir de dades del Pla 
de millora de la qualitat de l’aire de Barcelona 2015-2018. 

El propi Port de Barcelona fa un seguiment de la qualitat de l'aire del recinte portuari 
mitjançant la mesura de les concentracions de contaminants en l'aire ambient amb una 
xarxa d'analitzadors automàtics per als contaminants gasosos i amb una xarxa manual 
de captadors d'alt volum per a les partícules en suspensió. De fet, el captador de PM10 

 
40 Contaminació Barcelona (2019). Anuari de la contaminació a Barcelona. 
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situat a Port Vell està homologat dins la XVPCA. D’acord amb les captacions dutes a 
terme dins del recinte, des de l'any 2008 els nivells de PM10 i de PM2,5 (mitjana anual) 
es troben per sota del límit de la UE41. 

No obstant, per analitzar si les emissions generades per l’activitat portuària tenen un 
impacte sobre els nivells d’immissió de la ciutat, resulta més rellevant avaluar els 
valors registrats a les estacions de la XVPCA que es troben en un entorn més poblat 
però properes al Port, en concret la de Ciutadella/IES Verdaguer (estació de fons urbà, 
situada en una zona on el volum de trànsit és inferiors al d’altres zones de la ciutat).  

Aquesta estació, a diferència de la indicada del Port Vell, també mesura els valors 
d’immissió d’NO2. Amb relació a aquest primer contaminant, els valors registrats el 
2019 són clarament inferiors als de les estacions de trànsit (vegeu Taula 3.2 a l’apartat 
3.2.1.1). Des de l’any 2013 –excepció feta del 2015– els nivells d’immissió registrats a 
la Ciutadella –a diferència del que s’han mesurat a les estacions de l’Eixample i 
Gràcia-Sant Gervasi des del 2000 (vegeu Figura 3.12)– s’han mantingut per sota del 
llindar establert per la UE. 

  
Figura 3.22. Evolució temporal de la mitjana anual d’NO2 (en µg/m³) pel període 2000-
2018 a les estacions de fons de la ciutat. Els valors límit anuals actuals de l’OMS 
(actualització 2021) són de 15 µg/m³ (màxim anual). 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2019). Informe de qualitat de l’aire de Barcelona, 2019. 

Pel que fa al PM10, els valors mitjans a l’estació IES Verdaguer pel 2019 també es 
troben per sota dels límits de la UE, tot i que són lleugerament més elevats que els 
d’algunes altres estacions de fons i són similars als de les estacions de trànsit (vegeu 
Taula 3.3). Això no obstant, la causa d’aquests nivells no necessàriament és atribuïble 
al port, atès que els registres de l’estació manual dins les instal·lacions no indiquen 
superacions dels llindars des del 2008, tal i com s’ha indicat més amunt. 

Quant a l’aeroport Josep Tarradellas-el Prat –no contemplat específicament als gràfics 
de la Figura 3.21–, segons el Pla de millora de la qualitat de l’aire de Barcelona 2015-
201842, aquesta infraestructura també té un baix impacte sobre els nivells 
d’immissió de Barcelona, tant pel que fa a l’NO2 com al PM10. 

 
41 Port de Barcelona. Medi atmosfèric. 
42 Ajuntament de Barcelona (2015). Pla de millora de la qualitat de l’aire de Barcelona 2015-2018. 
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3.2.2. Contaminació acústica 

La contaminació acústica es pot definir com la presència de sorolls i vibracions a 
l’ambient que poden resultar perjudicials per a la salut i l’entorn. De fet, la Unió 
Europea estima que, després de la contaminació atmosfèrica, el soroll ambiental, i en 
particular el soroll del trànsit, és el factor ambiental amb major impacte negatiu sobre la 
salut de les persones. 

El trànsit és una de les principals fonts de contaminació acústica de les grans 
ciutats. A Barcelona, i segons dades de l’Agència de Salut Pública de Barcelona43, el 
57% de la població està exposada a un soroll de trànsit igual o superior al que 
l’OMS considera perjudicial per a la salut, tant en període diürn com nocturn. 

Taula 3.5. Resum dels valors guia publicats per l’OMS segons la font de soroll. 

 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Soroll ambiental i salut a la ciutat de Barcelona. 

A banda de les recomanacions de l’OMS a Catalunya existeix una normativa 
específica, amb valors límit d’immissió per diferents zones de sensibilitat acústica i 
usos del sòl i per diferents franges horàries (diürna, vespre i nit) regulades per: 

 Llei 16/2002 de protecció contra la contaminació acústica. 

 Decret 245/2005 pel qual es fixen els criteris per a l'elaboració dels mapes de 
capacitat acústica. Aquests mapes són l’instrument que assigna els nivells 
d'immissió fixats com a objectius de qualitat en un territori determinat. 

 Decret 176/2009 pel qual s'aprova el Reglament de la Llei 16/2002, de 28 de 
juny, de protecció contra la contaminació acústica, i se n'adapten els annexos.  

 
  

 
43 Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Soroll ambiental i salut a la ciutat de Barcelona. 
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Figura 3.23. Mapa de capacitat acústica pel districte de l’Eixample (esquerra) i valors 
límit d’immissió establerts per zones de sensibilitat acústica (dreta). 

Font: Acord de 9 d’abril de 2014 pel qual s’aprova definitivament la modificació dels mapes estratègics 
de soroll de l'Annex II.3 del Títol IV sobre contaminació acústica de l'Ordenança de Medi Ambient de 
Barcelona. 

 

Tal com es pot observar a les figures següents, els nivells de soroll als carrers de 
l’Eixample superen els 65 dB durant el dia i, en la major part dels casos, també durant 
la nit i, per tant, no compleixen els objectius de qualitat acústica previstos a la 
normativa. En aquells carrers on hi circulen més vehicles, els nivells de soroll poden 
superar els 70-75 dB durant el dia (Gran Via, avinguda Diagonal, etc.) en contraposició 
amb carrers més pacificats, com Enric Granados o Rambla Catalunya, per exemple. 
 

 
Figura 3.24. Mapa estratègic de soroll de Barcelona durant el dia (2017). 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 
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Figura 3.25. Mapa estratègic de soroll de Barcelona durant la nit (2017). 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 

Pel que fa més específicament a la població exposada al soroll del trànsit, la Dreta i la 
Nova i Antiga Esquerra de l’Eixample –tot i no ser els barris de Barcelona amb més 
percentatge de població exposada als alts nivells de soroll– presenten valors força 
elevats, d’entre el 50-60%, tant durant el dia com la nit. 
 

  
Figura 3.26. Percentatge de població exposada durant les 24 hores del dia (esquerra) 
i a la nit (dreta) a nivells de soroll de trànsit viari superiors als llindars de l’OMS. 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2020). Soroll ambiental i salut a la ciutat de Barcelona. 
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3.3. Canvi climàtic 

3.3.1. Emissions de CO2 associades a la mobilitat 

Degut a l’elevat nombre de desplaçaments en vehicle privat motoritzat que es realitzen 
diàriament a la ciutat –i, de manera particular a l’Eixample (vegeu 3.1. Mobilitat)–, a 
més de l’emissió de contaminants atmosfèrics, cal considerar les emissions de CO2, 
principal gas amb efecte d’hivernacle (GEH), que contribueixen a l’escalfament global. 

D’acord amb el Balanç d’energia i emissions de gasos amb efecte d’hivernacle de 
Barcelona de l’Agència de l’Energia de Barcelona44, les emissions de GEH de 
Barcelona l’any 2019, considerant el mix elèctric de Catalunya, van ser de 3.557.530 
tones de CO2 eq, sent el sector del transport (automoció, port i aeroport) el que va 
generar unes emissions anuals més elevades.  
 

 
Figura 3.27. Emissions de GEH generades a Barcelona (1992-2019). 

Font: Agència de l’Energia de Barcelona (2020). Balanç d’energia i emissions de gasos amb efecte 
d’hivernacle de Barcelona. 

Com es pot veure al gràfic anterior, les emissions associades a l’automoció, al 
conjunt de la ciutat, són de gairebé un milió de tones de CO2eq, el que representa 
un 27% del total de les emissions de GEH generades a Barcelona durant un any. Per 
tal de reduir aquesta xifra d’emissions de GEH, a l’igual que s’esdevé amb la 
contaminació atmosfèrica, la principal estratègia a seguir és l’adopció de mesures 
orientades a fomentar una mobilitat més sostenible (vegeu 2.1. Mobilitat sostenible i 
millora de la qualitat de l’aire). 

 
44 Agència de l’Energia de Barcelona (2020). Balanç d’energia i emissions de gasos amb efecte 
d’hivernacle de Barcelona. 
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Figura 3.28. Repartiment de les emissions de GEH per fonts (esquerra) i per sectors 
(dreta) el 2019. 

Font: Agència de l’Energia de Barcelona (2020). Balanç d’energia i emissions de gasos amb efecte 
d’hivernacle de Barcelona. 

En contraposició als focus emissors de GEH, la vegetació té la capacitat 
d’emmagatzemar i fixar CO2 i, per tant, de contrarestar en part –tot i que de manera 
molt modesta en termes quantitatius– les emissions d’aquest gas amb efecte 
d’hivernacle. Un estudi del CREAF45 indicava que a Barcelona, durant l’any 2008, el 
carboni net segrestat pels arbres de la ciutat (després d’extreure el carboni alliberat per 
descomposició) havia estat de 5.422 t/any, xifra que representaria aproximadament un 
0,5% de les emissions de l’automoció, d’acord amb la dada indicada al paràgraf 
anterior.  

Un segon aspecte a considerar és l’emmagatzematge de carboni temporal –amb la 
mort i descomposició de la planta es tornaria a emetre a l’atmosfera– que fa la 
vegetació, en particular la de port arbori en forma de biomassa–. En aquest cas 
l’informe indicat l’avaluava, pel mateix any 2008, en 113.437 tones. 

 

3.3.2. Adaptació als nous escenaris climàtics 

Tal i com s’ha exposat al capítol 2 de l’informe (vegeu 2.3. Adaptació al canvi climàtic), 
tant considerant un escenari de compromís ferm en la reducció de les emissions de 
GEH, com un de moderat, la temperatura s’espera que s’incrementi els propers 
anys, arribant, si més no, a 1,5-2 ºC d’augment a meitats de segle. Cal tenir en 
compte, a més, que l’Eixample és el districte de Barcelona on més s’evidencia el 
fenomen d’illa de calor (vegeu 2.3. Adaptació al canvi climàtic). 

Actualment, al districte de l’Eixample hi ha 16 refugis climàtics dels més de 150 
que conformen la Xarxa d’espais de refugis climàtics46 de l’Ajuntament de Barcelona. 
Es tracta d’espais que proporcionen confort tèrmic a la població, mentre mantenen els 
seus usos funcionalitats. Adreçats, especialment, a les persones vulnerables a la calor 
(nadons, gent gran, persones amb malalties cròniques, etc.), tenen una bona 

 
45 Baró, F. et al. (2014). Contribution of Ecosystem Services to Air Quality and Climate Change Mitigation 
Policies: The Case of Urban Forests in Barcelona, Spain. Springer Nature. 
46 Ajuntament de Barcelona. Xarxa de refugis climàtics. 
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accessibilitat, proporcionen àrees de descans (cadires), aigua i són segurs. Avui dia, el 
87,6% de la població en té un a menys de 10 minuts a peu de casa. 
 

  
Figura 3.29. Exemple de refugi climàtic en una escola. 

Font: Ajuntament de Barcelona i Universitat Autònoma de Barcelona. 

Aquests refugis poden ser interiors (biblioteques, centres cívics, etc.) o exteriors (parcs 
i jardins amb presència elevada de verd urbà i fonts d’aigua). Dels 16 localitzats a 
l’Eixample, la majoria formen part de la primera categoria (13). Els que es troben més 
propers a l’àmbit de la Superilla són: 

 Parc de Joan Miró (C/ Aragó, 2). 

 Biblioteca Joan Miró (C/ Vilamarí, 61). 

 Centre Cívic Casa Golferichs (C/ Gran Via de les Corts Catalanes, 491). 

 Escola Els Llorers (C Aragó, 121). 

 Biblioteca Esquerra de l'Eixample - Agustí Centelles (C/ Comte d'Urgell, 145). 

 Centre Cultural La Casa Elizalde (C/ València, 302). 

 Biblioteca Sofia Barat (C/ Girona, 64-68 LI).  

A banda del refugis, alguns interiors d’illa d’accés públic47, també contribueixen a 
proporcionar confort climàtic a la població. Cadascun té personalitat pròpia i molts 
mantenen alguns dels símbols que recorden el seu passat. A l’Eixample n’hi ha un 
total de 46. Per barris, l’Antiga Esquerra de l’Eixample compta amb 7, la Nova 
Esquerra de l’Eixample amb 8 i la Dreta de l’Eixample, amb 12. Alguns dels interiors 
d’illa més propers a la Superilla són: 

 Jardins Interior d'Illa d'Emma de Barcelona (C/ Comte Borrell, 157). 

 Jardins - Seminari Conciliar de Barcelona (C/ Diputació, 231). 

 Jardins de la Torre de les Aigües (C/ Roger de Llúria, 56). 
 

 
47 Ajuntament de Barcelona. Interiors d’illa de l’Eixample. 
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Figura 3.30. Jardins Interior d’Illa d’Emma de Barcelona (esquerre) i Jardins de la 
Torre de les Aigües (dreta). 

Font: Barcelona Film Commission. 

A banda de l’increment de la temperatura, entre els principals efectes del canvi climàtic 
a la ciutat que requereixen, també, de l’adopció d’estratègies d’adaptació, cal destacar 
els derivats de la disponibilitat d’aigua (vegeu 3.5. Cicle de l’aigua).  
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3.4. Verd i biodiversitat 

Tal com es pot observar a la taula següent, l’Eixample és el segon districte de la 
ciutat amb menys superfície de verd urbà (54,0 ha), seguit de Gràcia. És el que té 
una menor superfície de parcs urbans de tota la ciutat, només 11,1 ha –a més del Parc 
de l’Estació del Nord, hi trobem el Parc de Joan Miró (a la Nova Esquerra de 
l’Eixample) i els Jardins de Palau Robert (a la Dreta de l’Eixample)– i no compta amb 
superfície forestal. Alhora, en tractar-se del districte més poblat, és el que té la ràtio de 
verd urbà més baixa de la ciutat (2,0 m2/hab. el 2020). 

Taula 3.6. Superfície de parcs urbans, arbrat, verd urbà i forestal per districte (2000–
2019). 

 

Font: Ajuntament de Barcelona. Estadística i Difusió de Dades. 
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Figura 3.31. Verd urbà, per districtes, a Barcelona. 

Font: Plànol BCN. 

  

Figura 3.32. Verd urbà a l’Eixample. 

Font: Plànol BCN i Institut Cartogràfic i Geològic de Catalunya (ICGC). 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 62 

Amb tot, després de Sant Martí, l’Eixample és el districte amb un nombre més 
elevat d’arbres (22.658). Les espècies més abundants a l’Eixample són el plàtan 
(9.039), el lledoner (6.772) i un híbrid de til·ler (665). Aquestes espècies són també les 
més comunes als barris de la Dreta de l’Eixample i l’Antiga Esquerra de l’Eixample. A 
la Nova Esquerra de l’Eixample també destaca la presència de l’arbre de l’amor. 

Taula 3.7. Per barris, nombre total d’espècies d’arbrat diferents, nombre total 
d’exemplars i les tres espècies més abundants (2021). 

Barri 
Nombre total 
d’espècies 

Nombre total 
d’exemplars 

Espècies més abundants 

Dreta de l’Eixample 54 6.289 
 Platanus x hispanica (2.886) 

 Celtis australis (1.699) 

 Tilia x euchlora (438) 

Antiga Esquerra de 
l’Eixample 

47 3.726 
 Platanus x hispanica (1.576) 

 Celtis australis (1.099) 

 Tilia x euchlora (223) 

Nova Esquerra de 
l’Eixample 

46 3.514 
 Platanus x hispanica (1.353) 

 Celtis australis (1.245) 

 Cercis siliquastrum (259) 

Font: elaboració pròpia a partir de l’Open Data BCN. 

  
Figura 3.33. Verd urbà a la plaça del Doctor Letamendi (esquerra) i al Parc Joan 
Miró (dreta). 

Font: Google maps i Ajuntament de Barcelona. 

Altrament, el 67% de les cobertes a Barcelona són terrats, és a dir, cobertes planes i 
generalment accessibles. Des de fa anys, l’Ajuntament impulsa actuacions per activar 
terrats, cobertes i celoberts en edificis existents i de nova planta i treure’n el màxim 
rendiment social, ambiental i energètic, transformant-les en terrats vius i en cobertes 
verdes.  

Un exemple de coberta verda, situada al carrer Consell de Cent, és la localitzada a 
l’Escola Pérez Iborra. Amb una superfície renaturalitzada de 400 m2, compta amb dos 
horts, un hidropònic i un de terra, un espai de plantes aromàtiques i medicinals, un 
hotel d’insectes, plaques fotovoltaiques en ús, un jardí amb gespa, una olivera i plantes 
medicinals al voltant, així com una estació meteorològica. 
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Figura 3.34. Coberta verda de l’Escola Pérez Iborra. 

Font: Escola Pérez Iborra (https://www.pereziborra.com/coberta-verda/ i 
https://www.pereziborra.com/la-coberta-verda-escenari-del-48h-open-house-barcelona/).  

L’Ajuntament ha impulsat també la xarxa d'Horts Urbans de Barcelona, que és un 
programa de participació de l'Àrea de Medi Ambient destinat a les persones més grans 
de 65 anys de la ciutat, amb l'objectiu d'incorporar-los a activitats de millora ambiental 
a través del conreu d'hortalisses seguint els principis de l'agricultura ecològica.  

Els horts urbans tenen uns importants valors socials entre les persones que hi 
participen, ja que els permeten ocupar el seu temps, afavoreixen la creació d'un teixit 
de noves relacions i milloren la seva qualitat de vida. També tenen un alt valor 
ambiental per a la ciutat, ja que esdevenen nous espais verds públics en els 
quals l'horta és la protagonista. El barri de la Sagrada Família és l’únic de l’Eixample 
que compta amb un hort urbà d’aquestes característiques. 

Tal i com s’ha exposat anteriorment (vegeu 3.3.2. Adaptació als nous escenaris 
climàtics), a l’Eixample hi ha un total de 46 interiors d’illa d’accés públic que, a més de 
ser zones de repòs, d’estada i de lleure, en alguns casos tenen una presència 
destacable de verd. 

Finalment, també cal destacar la superfície de verd que es troba ubicada en finques, 
parcel·les o espais, ja siguin d’ús privat o públic, de propietat privada. 
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3.5. Cicle de l’aigua 

Més enllà de les qüestions vinculades a l’abastament i el sanejament de l’aigua a la 
ciutat –de gran rellevància, però que resten fora de l’àmbit d’anàlisi del present 
informe– en aquest apartat es tracten els vincles entre el model urbà i la gestió del 
cicle de l’aigua, sobretot en els aspectes relatius als balanços entre precipitació, 
escorrentiu i infiltració. 

En termes generals, el predomini de paviments i altres superfícies impermeables a 
la ciutat fa que un percentatge significatiu de l’aigua de pluja (de l’ordre d’un 
55%) s’escoli, a notable velocitat –arrossegant brutícia i impureses en els primers 
moments– i sovint acabi bé a la xarxa de clavegueram –a través d’embornals– o bé 
directament a platges, rius i mar, sense poder-se aprofitar i contaminant el medi 
receptor. Altrament, també pot acumular-se en zones deprimides i cotes baixes. 
 

  

Figura 3.35. Comparativa dels efectes sobre el cicle de l’aigua (escorrentiu, infiltració i 
evapotranspiració) entre un entorn natural (esquerra) i un entorn netament urbà (dreta).  

Font: Pla Clima de l’Ajuntament de Barcelona. Efecte illa de calor; elaborat per Barcelona Regional a partir 
de dades d’Arnold and Gibbons (1996) Impervious Surface Coverage. 

L’aigua que va al sistema de clavegueram, incrementa molt els volums circulants a la 
xarxa de sanejament i dificulta, amb aquestes puntes de cabals, la gestió de les 
depuradores (EDAR del Prat de Llobregat i del Besòs). D’altra banda, l’escàs volum 
d’aigua que s’infiltra al terreny (de l’ordre d’un 15% en el context urbà) limita molt la 
recàrrega natural del aqüífer del subsol de manera que, indirectament, redueix la 
disponibilitat d’aigua freàtica com a recurs alternatiu. 

En el cas de l’Eixample aquesta situació és especialment evident, atès el gran 
predomini de superfícies i paviments impermeables i l’escassa presència d’espais 
verds com a elements filtrants (vegeu 3.4. Verd i biodiversitat). En l’àmbit de la 
Superilla de l’Eixample el percentatge de superfície amb capacitat filtrant és de l’ordre 
d’un 1% només i es correspon essencialment amb els escocells on està plantat l’arbrat 
d’alineació dels carrers. 
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Figura 3.36. Superfícies impermeables, en gris, a la ciutat de Barcelona, avaluades a 
partir del mapa de cobertes del sòl de 2009. L’Eixample, mostrat orientativament amb la 
zona marcada amb l’oval vermell, s’inscriu en un context de trama urbana densa amb 
molts pocs elements permeables. 

Font: Pla Clima de l’Ajuntament de Barcelona. Efecte illa de calor; elaborat per Barcelona Regional. 

Com s’ha exposat anteriorment (vegeu 2.3. Adaptació al canvi climàtic) els nous 
escenaris climàtics poden comportar un increment d’episodis extrems, tant relacionats 
amb episodis de pluges intenses com de períodes de sequera. Per tal de millorar la 
capacitat de gestió d’aquests episodis, la ciutat s’ha dotat d’un seguit d’elements per 
fer front a aquestes situacions, entre els quals cal destacar: 

 Dipòsits de retenció de pluvials, que acumulen aigua en cas de pluges 
intenses, tot ajudant a laminar l’escolament, a no saturar la xarxa de 
clavegueram i a retenir impureses i elements contaminants. Posteriorment, part 
d’aquesta aigua es pot reutilitzar per a d’altres usos no de boca. A la ciutat hi ha 
una desena de dipòsits de retenció, amb una capacitat d’emmagatzematge 
conjunta superior als 500.000 m3. Dos d’aquests dipòsits es troben a l’Eixample: 
Joan Miró (70.000 m3 de capacitat) i Escola Industrial (35.000 m3). 

 Infraestructures d’aprofitament d’aigües freàtiques. N’hi ha 21 repartides 
per tota la ciutat, quatre dels quals es localitzen a l’Eixample: Joan Miró (amb 
un dipòsit de 500 m3), Escola industrial (dipòsit de 200 m3), Urgell-València (150 
m3) i Torre de les Aigües (interior d’Illa a Consell de Cent-Llúria). 

Finalment, cal remarcar que Pla director integral de sanejament de la ciutat de 
Barcelona (PDISBA 2019) avalua el dèficit d’embornals per districte, tenint en compte 
els nous escenaris climàtics. En el cas de l’Eixample el situa en 7.763 (assumint un 
calat de 6 cm d’aigua, amb una velocitat d’1,5 m/s; un 18% dels estimats per tota la 
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ciutat) o 820 (assumint un calat de 10 cm d’aigua a la mateixa velocitat; menys d’un 
7% dels estimats per tota la ciutat). També contempla la construcció de 810 m de nous 
col·lectors de xarxa local (un 2% del previst a tota la ciutat). 

Al seu torn, el Pla tècnic per a l’aprofitament de recursos hídrics alternatius de 
Barcelona (PLARHAB 2020) indica, en la seva diagnosi, que l’Eixample té un consum 
actual de 13.200 m3 anuals d’aigua potable en concepte de neteja urbana, equivalent a 
un 15% del consum per aquest concepte a tota la ciutat. Així, doncs, l’ús de fonts 
alternatives, com l’aigua freàtica, permetria reduir aquesta dependència de l’aigua de 
xarxa, per tal que fos prioritzada pel consum d’aigua de boca. 
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4. VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DEL 
PROJECTE EIXOS VERDS DE L’EIXAMPLE 

 

En aquest capítol s’exposen i avaluen els principals efectes ambientals derivats de 
l’execució del projecte Eixos Verds a l’Eixample –primera fase en l’horitzó 2023 i, en 
alguns casos, l’actuació completa contemplada en l’horitzó 2030–, sempre que és 
possible incorporant una valoració o estimació quantitativa. Els àmbits tractats inclouen 
la mobilitat, la qualitat de l’aire, el canvi climàtic, el verd urbà i el cicle de l’aigua. 

4.1. Contribució a la mobilitat sostenible 

4.1.1. Factors clau per a l’anàlisi de la mobilitat futura 

L’anàlisi d’escenaris de mobilitat futurs en un determinat àmbit com a conseqüència 
d’un projecte concret de remodelació urbana s’ha de fer de manera degudament 
contextualitzada tenint en compte dues qüestions rellevants: 

 Les interaccions amb d’altres actuacions sobre la mobilitat que es facin en el 
mateix àmbit territorial i/o funcional. 

 El fenomen de la desinducció del trànsit associat a una reducció de la capacitat 
de les vies per al vehicle privat. 

Ambdues qüestions es desenvolupen en detall en els subapartats següents. 

4.1.1.1. Interaccions amb d’altres actuacions sobre la mobilitat 

Qualsevol intervenció sobre l’espai urbà que incideixi sobre la mobilitat en un punt o 
tram concret de la xarxa viària té repercussió sobre la mobilitat de l’entorn, de manera 
més o menys marcada, en funció de múltiples factors: proximitat i relació funcional 
entre els trams viaris, nivells de la jerarquia viària considerats, capacitats i intensitats 
de trànsit prèvies de les vies, etc. 

Així, és evident que l’anàlisi de la mobilitat del projecte d’Eixos Verds de 
l’Eixample no es pot fer sense considerar els efectes pel conjunt de l’Eixample i, 
fins i tot de la ciutat i, alhora, ha de tenir en compte també els efectes induïts 
d’altres projectes previstos, en curs o recentment executats a la ciutat.  

En concret, l’Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona (març 2022) –que 
avalua la primera fase del projecte Eixos Verds de l’Eixample– contempla els següents 
en el seu model de simulació per l’horitzó 2023: 

 La pròpia intervenció de la primera fase del projecte d’Eixos Verds de 
l’Eixample, als carrers Consell de Cent (entre Vilamarí i Passeig de Sant Joan), 
Rocafort (entre avinguda Roma i Gran Via), Borrell (entre avinguda Roma i 
Gran Via) i Girona (entre avinguda Diagonal i Gran Via). 

 Reforma de l’avinguda Meridiana, actualment en curs, que suposa un total de 2 
carrils d’entrada i 2 carrils de sortida de l’Eixample per als vehicles privats 
motoritzats. 
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 Actuacions del programa Protegim les Escoles a l’Eixample, que impliquen la 
reducció d’un carril de circulació per a vehicles privats en diferents trams dels 
carrers d’Entença, Comte Urgell-Ronda Sant Pau, Bailèn i Nàpols. 

 Nous carrils bici a diversos trams de carrers de l’Eixample per facilitar la 
mobilitat de les bicicletes ràpides (assumint que en els nous Eixos Verds la 
prioritat és pel vianant). 

 Projecte de perllongament del tramvia per l’avinguda Diagonal entre Glòries i 
Verdaguer. La primera fase de les obres s’ha iniciat el març de 2022. 

 Túnel de la plaça de les Glòries, que augmenta la capacitat d’entrada i sortida a 
l’Eixample, i alhora impedeix el gir des de la Gran Via cap al carrer 
Independència. El 3 d’abril de 2022 s’ha inaugurat el túnel en sentit Llobregat i 
el túnel en sentit Besòs es va obrir el 6 de novembre de 2021.  

A banda dels indicats cal tenir en compte també l’elevat nombre de projectes, previstos 
pels propers anys, relacionats amb la millora del transport públic i la mobilitat en 
bicicleta a l’àmbit metropolità de Barcelona. Aquestes actuacions han de contribuir a un 
transvasament modal i, també, a absorbir part de la demanda de trànsit ara coberta 
amb vehicle privat, tant a escala de ciutat com del districte de l’Eixample en particular. 

Les actuacions llistades a la taula següent comporten un increment progressiu de la 
capacitat de transport de persones/hora en modes de transport alternatius al vehicle 
privat. Considerant les dades de capacitat publicades en els diferents estudis 
disponibles, es preveu un increment de capacitat de més de 16.000 persones/hora en 
direcció horitzontal el 2023, xifra equivalent al 45% del trànsit en hora punta a 
l’Eixample. Aquestes dades serien encara més rellevants si es considera l’horitzó 
2029. 

Taula 4.1. Actuacions per fomentar la mobilitat sostenible en l’àmbit metropolità 
contemplades pel decenni 2019-2029. 

 
Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 
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Un efecte afegit a considerar és que la demanda de transport públic s’ha reduït com a 
conseqüència de la pandèmia de la covid-19, en concret un 24% entre 2019 i 2021, 
considerant els quatre darrers mesos de l’any. Atès que, malgrat aquesta situació, no 
s’ha produït una reducció significativa de l’oferta de transport públic en hora punta, 
aquest volum d’oferta “alliberada” representa a curt termini una capacitat addicional per 
tal d’afrontar el transvasament modal derivat de les actuacions de reducció de la 
mobilitat en diversos punts de la ciutat, inclòs el dels Eixos Verds de l’Eixample. 
Seguint amb la comparativa anterior, aquest 24% equivaldria a unes 13.500 
persones/hora creuant l’Eixample en direcció horitzontal en transport públic, xifra que 
es correspon amb un 37% del trànsit en hora punta. 

4.1.1.2. Desinducció del trànsit 

La reducció de capacitat d’una via no comporta, automàticament, un increment 
d’intensitat equivalent en vies properes que puguin actuar com a substitutòries.  

Evidentment una part del trànsit sí que es trasllada a d’altres vies (trànsit atret), però 
una altra part canvia de mode (trànsit convertit) i una altra part dels desplaçaments 
desapareix (trànsit evaporat)48, fenòmens que es coneixen amb la denominació de 
desinducció del trànsit. De manera anàloga, però inversa, està comprovat que quan 
s’incrementa la capacitat d’una via el trànsit global augmenta (inducció de trànsit). 
 

 
Figura 4.1. Model conceptual sobre com l’increment o decrement de capacitat d’una 
via comporta una inducció o una desinducció, respectivament, del volum de trànsit. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. Annex 
2. Desinducció del trànsit; a partir de Valdés González-Roldán, A. (2008). Ingeniería de trafico. 

 
48 Aquesta fracció s’entén que incorpora aquelles persones que decideixen cobrir la seva necessitat d’una 
altra manera que no impliqui desplaçar-se, per exemple fent teletreball, incrementant les gestions 
telemàtiques o reduint la mobilitat quotidiana, entre d’altres opcions. 
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Figura 4.2. Esquema dels aspectes vinculats al concepte de desinducció del trànsit. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

El fenomen de desinducció del trànsit, entre molts altres casos analitzats en diversos 
llocs del món, han estat estudiat de manera específica a la Superilla de Sant Antoni, 
implantada el 2018, al mateix districte de l’Eixample.  

Com a resultat d’aquesta anàlisi s’ha constatat que la pacificació del carrer Comte 
Borrell va comportar en primera instància una reducció d’uns 5.400 vehicles/dia en el 
propi carrer (una reducció del 75% respecte la situació prèvia), dels quals uns 1.900 es 
van transferir al carrer Viladomat, com a principal alternativa viària, mentre que els 
3.500 restants es repartirien entre el trànsit atret a d’altres vials, el trànsit convertit a 
d’altres modes i, també, a una part de trànsit evaporat. 

Una anàlisi més àmplia de les dades per anys –incloent també el carrer Villarroel com 
a segona alternativa propera de circulació en sentit mar– permet concloure que les 
actuacions de pacificació a Comte Borrell han contribuït a una reducció global del 
trànsit a la zona del 15% entre 2017 i 2019 i del 21% si es considera el període 
comprès entre el 2019 i el 2021, amb un balanç global per tot el període d’una reducció 
del 33%. Cal remarcar, a més, que el balanç a 2021 mostra una reducció de trànsit a 
tots tres carrers. 

Taula 4.2. Evolució de la demanada de trànsit a Sant Antoni entre 2017 i 2021. 

 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

Aquesta reducció del trànsit, quantificada en més de 9.200 vehicles/dia pel conjunt del 
període i carrers avaluats –més enllà de l’efecte romanent vinculable a la situació 
pandèmica de la covid-19 i a un percentatge de trànsit que s’hagi pogut veure atret fora 
de l’àmbit analitzat– comporta que hi ha un nombre no menyspreable de 
desplaçaments quotidians que s’han transferit a d’altres modes (trànsit convertit) i 
també d’una part que ha deixat de produir-se (trànsit evaporat). 
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El concepte de desinducció del trànsit resulta, doncs, aplicable a moltes altres 
actuacions que comportin una reducció de la capacitat de la xarxa viària urbana, inclòs 
el cas del projecte d’Eixos Verds de l’Eixample. En aquest cas es considera que la 
transferència modal a modes alternatius més sostenibles (transport públic, a peu, en 
bicicleta i en VMP) tindrà un pes significatiu perquè guanyarà en competitivitat en 
disposar de més espai i menys interferències, el que comportarà millors capacitat i 
nivell de servei i, d’altra banda, també es beneficiarà de l’increment de l’oferta a escala 
metropolitana, com s’ha exposat anteriorment. 

De fet, respecte 2019, ja s’han dut a terme diverses actuacions per reduir l’espai 
al vehicle privat a l’Eixample. En concret, a finals de 2021 ja s’havia consolidat una 
reducció de 9 carrils (3 horitzontals i 6 verticals), el que representa una reducció de la 
capacitat de la xarxa en un 8%. En el marc de la primera fase del projecte d’Eixos 
Verds de l’Eixample es preveu una reducció addicional de 8 carrils (2 horitzontals i 6 
verticals), que representa un 7% més. En síntesi, doncs, el conjunt de la intervenció 
en la primera fase preveu la supressió de 17 carrils (5 horitzontals i 12 verticals), 
el que representa una reducció del 15% de la capacitat respecte la situació de 
partida el 2019, equivalent a un màxim de 4.200 vehicles/hora en sentit horitzontal en 
hora punta. Aquesta reducció es produeix de forma proporcional a la capacitat 
disponible en els eixos horitzontals i verticals, i es troba per sota de la reducció global 
d’un 25% de la mobilitat en vehicle privat motoritzat que es preveu amb el conjunt 
d’actuacions del Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona (vegeu 2.1. Mobilitat 
sostenible i millora de la qualitat de l’aire). 

De l’anàlisi del canvi produït entre 2019 i 2021, mitjançant dades reals d’aforaments, es 
desprèn que la reducció de capacitat en un 8% ha comportat una disminució del 
trànsit en un 12,8% en els carrers horitzontals de l’Eixample central49, tot i que si es 
consideren només els darrers quatre mesos de 2019 i de 2021 (període amb una 
menor afectació pel que fa a la situació de pandèmia de la covid-19), la reducció de la 
IMD se situa en un 4,8%.  

En el cas específic dels trams de carrers inclosos en la primera fase del projecte 
d’Eixos Verds de l’Eixample, la disminució de trànsit mostra valors clarament superiors 
a les mitjanes indicades i se situa entre un 15% (Comte Borrell) fins a un 34% al carrer 
Girona, passant per un 17% a Rocafort i un 30% a Consell de Cent. Es constata que, 
per aquests trams de carrer en particular, les diferències entre l’anàlisi pel conjunt de 
l’any o només pels darrers quatre mesos mostra escasses diferències, no superiors als 
quatre punts percentuals, tret del cas de Comte Borrell on arriba als 10 punts. 
 

Taula 4.3. Variacions de trànsit registrades als futurs Eixos Verds de 
l’Eixample com a conseqüència de les actuacions ja implementades 
entre 2019 i 2021. 

 
Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla 
Barcelona. 

 
49 L’àmbit considerat com a Eixample central abasta, pels carrers horitzontals, des de Gran Via fins a 
Còrsega. 
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Malgrat la reducció de capacitat indicada del 15%, el resultat dels aforaments entre 
2019 i 2021 als carrers implicats (amb disminucions d’entre el 15 i el 34%; i del 4,8% 
de mitjana a l’Eixample central) i les dades derivades de l’antecedent de la Superilla 
Sant Antoni ja exposades (amb reduccions de trànsit del 15% o superiors), l’Estudi 
impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona contempla una hipòtesi conservadora per 
avaluar la reducció de la demanda de trànsit en l’horitzó 2023 respecte 2019 i la 
xifra en un 10%, equivalent a uns 3.000 vehicles/hora. Aquest percentatge, de fet, és 
coherent amb la reducció del trànsit d’un 4,8% indicat, observat entre 2019 i 2021 a 
l’Eixample central i associat a la reducció d’un 8% de la capacitat, atès que les 
actuacions pendents comporten un 7% addicional en la reducció de capacitat i, per 
tant, representen duplicar aproximadament l’efecte ja constatat amb les actuacions 
dutes a terme en aquest primer període. 

Aquesta disminució d’un 10% del trànsit considerada per l’horitzó 2023 (primera fase 
dels Eixos Verds de l’Eixample, amb 4 trams de carrers i 4 places i reducció d’un 15% 
de la capacitat), s’incrementarà quan es completi el desplegament d’eixos verds a tot 
l’Eixample (amb 21 trams de carrers i 21 places, amb una reducció del 40% de la 
capacitat: al final s’haurà passat de de 113 carrils destinats al vehicle privat a 68). 

En tot cas, qualsevol reducció de trànsit assolida portarà associada una disminució 
paral·lela, però no necessàriament equivalent, de la contaminació atmosfèrica i 
acústica, així com una disminució de les emissions de CO2. Aquestes qüestions 
s’avaluen en detall més endavant (vegeu 4.2. Millora de la qualitat de l’aire i de la 
qualitat acústica i 4.3.1. Mitigació del canvi climàtic).  

 

Addicionalment, cal indicar que la pacificació de carrers també comporta una reducció 
de la sinistralitat. Així ho indica l’Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona 
(març 2022), en el marc del qual s’han analitzat les estadístiques corresponents als 
àmbits de on ja s’han implementat actuacions de superilla (Poblenou, Sant Antoni, 
Horta i Sants-Hostafrancs). Les conclusions d’aquesta anàlisi indiquen que, en aquests 
àmbits s’ha constatat un descens del nombre de víctimes de sinistres, variable en cada 
cas, respecte la situació prèvia, així com que el nombre de víctimes greus s’ha 
mantingut en zero en tots els casos. 
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4.1.2. Simulacions de trànsit en l’horitzó 2023 i comparativa amb el 2019 

Atenent a totes les qüestions exposades, l’Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla 
Barcelona avalua, utilitzant simulacions amb el model de trànsit específic generat, els 
efectes sobre la mobilitat en l’horitzó 2023, a partir dels quals es corrobora la reducció 
de les intensitats de trànsit en els eixos verds de Consell de Cent, Rocafort, Comte 
Borrell i Girona i s’identifiquen punts on es podrien produir congestions (vegeu figures 
següents). 
 

 
Figura 4.3. Simulació d’intensitats de trànsit a l’Eixample, en dia feiner, per a 
l’escenari 2023. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

 

De la comparació dels escenaris 2019 i 2023 es desprèn que la xarxa viària de 
l’Eixample amb un grau de saturació superior al 90% (situació de congestió viària) es 
manté pràcticament estable: passa de 22,9 km a 23,3 km (valors que representen un 
16,3% i un 16,5% de la longitud total de la xarxa, respectivament). 
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Figura 4.4. Simulació del grau de saturació dels carrers de l’Eixample, en hora punta, 
per a l’escenari 2023. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

Per tant, d’acord amb les hipòtesis considerades, l’escenari 2023 no suposa, de 
mitjana, un increment de la congestió viària en hora punta en el conjunt de la 
xarxa viària de l’Eixample, tot i que sí pot comportar alguns transvasaments de 
congestió entre diferents zones. De fet, si es comparen els trams amb un grau de 
saturació superior al 90% entre 2019 i 2023, es constata que en l’hora punta del matí 
(9 hores) es produiria un increment de la congestió en el tram central del carrer 
Mallorca i el costat Llobregat del carrer València. Per contra, es reduiria la congestió 
als carrers Sant Antoni Maria Claret, costat Besòs de Còrsega, tram central de 
València, costat Besòs d’Aragó i costat Besòs de Gran Via. 
 

 
Figura 4.5. Comparativa de trams amb saturació superior al 90% entre 2019 i 2023. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 
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En tot cas, es preveu que aquesta congestió es redueixi a mitjà termini, tal i com va 
passar a la Superilla Sant Antoni, on l’increment de trànsit inicial al carrer Viladomat, 
com a principal alternativa a Comte Borrell, es va reduir al cap d'un temps (vegeu 
4.1.1.2. Desinducció del trànsit). 

Cal indicar que, si bé no es produeix un empitjorament destacable en l’hora punta, 
segons el model de simulacions en determinats trams el nivell de congestió pot 
traslladar-se parcialment cap a la següent hora. Per tal d’evitar qualsevol d’aquests 
efectes caldria, si més no, una reducció mitjana addicional del trànsit d’un 13,6%, 
corresponent a 4.000 vehicles/hora en direcció horitzontal. Aquesta reducció d’un 
23,6% (10% més 13,6%) estaria alineada amb l’objectiu de reducció de trànsit del 
Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona (25%).  

Finalment, cal remarcar que –més enllà de la reducció de carrils– el model de 
continuïtat de trànsit que s’adopti té notables implicacions per assolir ulteriors 
disminucions. En concret, l’obligatorietat de gir prevista per accedir als eixos verds es 
considera que suposa una reducció addicional mitjana del 33% del trànsit dels eixos 
verds respecte al model de continuïtat entre trams –com l’emprat a la Superilla de Sant 
Antoni–, així com un increment mitjà de 100 metres dels recorreguts d’entrada i sortida 
en vehicle privat. 
 

 
Figura 4.6. Comparativa entre els models de continuïtat de trànsit. El superior 
correspon a l’aplicat a la Superilla Sant Antoni i l’inferior al proposat pels Eixos 
verds de l’Eixample. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 
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4.2. Millora de la qualitat de l’aire i de la qualitat acústica 

4.2.1. Reducció de la contaminació atmosfèrica 

4.2.1.1. Evidències de la relació causa-efecte entre la qualitat de l’aire i la 
mobilitat amb vehicles de combustió  

La figura següent evidencia la correlació existent entre el trànsit de vehicles i els 
nivells de contaminació atmosfèrica, en concret per NO2, amb pics al matí i a la 
tarda i un descens molt marcat en horari nocturn. 
 

 
Figura 4.7. Correlació entre el trànsit i els nivells d’immissió d’NO2 registrats a 
l’estació de la XVPCA de l’Eixample (avinguda de Roma cantonada Urgell). Dades 
corresponents a la mitjana dels dies laborables de maig de 2018 (sense comptar dilluns ni 
divendres). Les dades de trànsit, en vehicles/hora, corresponen a la suma de fluxos de la 
cruïlla. 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

 

Aquest comportament horari dels nivells de contaminació es produeix en totes les 
estacions de la XVPCA de Barcelona, però en particular en les situades en carrers que 
suporten elevats volums de trànsit (Eixample i Gràcia; vegeu també 3.2.1.4. Trànsit i 
qualitat de l’aire). De mitjana diària, les estacions situades en aquests carrers 
presenten nivells d’immissió de l’ordre d’un 50% superiors als de les estacions que es 
considera que avaluen la contaminació de “fons”; és a dir, la menys relacionada amb el 
trànsit. 
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Figura 4.8. Comparativa entre els nivells d’immissió horària per NO2 registrats a les 
estacions situades en zones amb elevat trànsit (estacions de l’Eixample-avinguda 
Roma i de Gràcia-Gal·la Placídia) i les estacions que mesuren la contaminació de 
fons (en zones amb menys volum de trànsit) més properes a l’Eixample (Ciutadella i 
Sants). 

Font: UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 

De manera anàloga a l’exposat, cal esperar que si es redueix la mobilitat en vehicle 
privat també disminueixin els nivells de contaminació. Una prova clara que aquesta 
afirmació és certa es desprèn de la comparació dels valors mitjans de 
contaminació a Barcelona entre el 2019 (any previ a l’inici de la pandèmia per 
covid-19) i el 2020 (any amb notable disminució de la mobilitat, a partir de mitjan 
març, moment en que es va declarar l’estat d’alarma). D’acord amb l’EMEF dels anys 
respectius la mobilitat en vehicle privat a tota la ciutat va passar d’1.653.184 
desplaçaments el 2019 a 1.401.507 desplaçaments el 2020 (una reducció del 15%). 

Les figures següents il·lustren, pels tres contaminants principals a la ciutat (NO2, PM10 i 
PM2,5) aquest efecte, que resulta particularment evident en els carrers i vies amb nivells 
de contaminació més elevats el 2019, entre els quals destaca bona part de l’Eixample, 
així com les rondes. 
 

  
Figura 4.9. Comparativa entre els nivells d’immissió per NO2, en mitjana anual, entre 
2019 i 2020. 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 
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Figura 4.10. Comparativa entre els nivells d’immissió per PM10, en mitjana anual, 
entre 2019 i 2020. 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 

 

  
Figura 4.11. Comparativa entre els nivells d’immissió per PM2,5, en mitjana anual, 
entre 2019 i 2020. 

Font: Ajuntament de Barcelona. Mapa de dades ambientals. 

Un altre exemple, més concret, és el de l’efecte en la qualitat de l’aire de la implantació 
de la Superilla Sant Antoni, inscrita al mateix districte de l’Eixample, el 2018. Les 
concentracions d’NO2 i PM10 a l’àmbit, abans de la remodelació duta a terme, eren les 
d’una situació de trànsit intens, en part equivalent al que registren les estacions de la 
XVPCA vinculades a les zones amb més trànsit de la ciutat, com ara la de l’Eixample 
(avinguda Roma cantonada Comte Borrell).  

Després de la pacificació del trànsit a la zona, s’han constata disminucions molt 
significatives en les concentracions d’NO2 i, en menor mesura, de PM10, tal i com 
mostra la taula següent50. 
  

 
50 Agència de Salut Pública de Barcelona (2021). Salut als carrers. Avaluació de les Superilles a 
Barcelona. 
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Taula 4.4. Concentracions d’NO2 i PM10 a l’emplaçament situat a la cruïlla del carrer 
Comte Borrell amb el carrer Tamarit dins l’àmbit de la superilla de Sant Antoni abans i 
després de la intervenció urbanística. 

 
Nota: els llindars de l’OMS han estat revisats, tot esdevenint més exigents, amb posterioritat a la 
publicació d’aquest l’informe (vegeu 3.2. Qualitat de l’aire i contaminació acústica). 

Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2021). Salut als carrers. Avaluació de les Superilles a 
Barcelona. 

Per tal de corregir eventuals efectes derivats de les condicions meteorològiques i altres 
factors que haguessin pogut afectar les mesures en fase prèvia i posterior es van 
calibrar les dades amb les de l’estació de l’Eixample-avinguda Roma i els resultats es 
van tractar estadísticament, amb els següents resultats: 

 Descens, estadísticament significatiu, d’un 25% en les concentracions d’NO2 
(equivalent a 14,6 µg/m3 en valor absolut). 

 Descens, estadísticament significatiu, d’un 17% en les concentracions de PM10 
(equivalent a 4,1 µg/m3 en valor absolut).  

En particular en el cas de l’NO2, aquest percentatge de reducció pot suposar la 
diferència entre complir o no el llindar normatiu de la UE, establert en 40 µg/m3. 
 

4.2.1.2. Estimacions i simulacions de la qualitat de l’aire en escenaris futurs 

D’acord amb l’exposat al subapartat precedent, la reducció de la mobilitat en vehicle 
privat comporta una millora de la qualitat de l’aire, tot i que no es pot establir una 
equivalència automàtica entre totes dues variables, atès que intervenen molts altres 
factors, tant pel que fa a l’emissió de contaminants –com les condicions de conducció i 
la composició i antiguitat del parc mòbil– com respecte els nivells d’immissió –vinculats 
a aspectes com la configuració dels carrers i els edificis i les condicions 
meteorològiques predominants en cada moment–. 

En el cas de la contaminació atmosfèrica es disposa de dues modelitzacions que 
permeten fer una valoració general de la seva evolució en el cas que s’implementin les 
actuacions previstes: 
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 Una d’específica sobre els nivells d’immissió, considerant els tres contaminants 
principals (NO2, PM10 i PM2,5), relativa a la implementació de la primera fase del 
Eixos Verds de l’Eixample: Resultats de la modelització de la qualitat de l’aire 
del projecte Eixos Verds 2023 (Barcelona Regional, juliol 2021). 

 Una general pel nivell d’emissió d’NO2 pel conjunt de la ciutat –on s’inclouen les 
actuacions sobre els Eixos Verds de l’Eixample– associada a l’avaluació 
ambiental dels efectes del Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona, el qual té 
com a objectiu general una reducció de la quota modal del vehicle privat d’un 
25% en l’horitzó 2024. Amb tot, les simulacions estan fetes considerant una 
reducció del 21% de la quota modal en aquest horitzó temporal i d’un 29% en 
l’horitzó 2030. 

Les figures següents mostren la simulació específica de Barcelona Regional pels tres 
contaminants analitzats (NO2, PM10 i PM2,5). Per tal de facilitar la comparació s’inclouen 
unes imatges del mateix àmbit, extretes del Mapa ambiental de Barcelona i 
corresponents a l’any 2019 (previ a la pandèmia per covid-19). Cal tenir en compte, 
però, que les escales cromàtiques dels dos mapes difereixen, la qual cosa en dificulta 
la comparació. 

Entre les conclusions de l’informe de Barcelona Regional cal destacar les següents: 

 Els carrers inclosos en els Eixos Verds presenten de mitjana el 2023, valors 
més baixos d’immissions respecte de la resta de carrers adjacents. Les 
immissions mitjanes anuals són un 10 % més baixes per a NO2, 9,9 % per a 
PM10, i 7,2% per a PM2,5. 

 La comparativa dels 4 carrers que formen els Eixos Verds posa de relleu que 
els carrers Rocafort, Borrell i el tram del carrer Consell de Centre entre Vilamarí 
i Urgell són els que presenten els valors de concentracions de contaminants 
més baixos i similars en els 3 carrers, mentre que l’eix del carrer Girona 
presenta valors semblants a la mitjana dels carrers adjacents. Els valors més 
elevats de concentració de contaminants al carrer Girona són deguts a la 
influència de tots els carrers que el creuen, amb elevades intensitats de trànsit, 
especialment Aragó, València i Mallorca. 

 La millora de la qualitat de l’aire en els Eixos Verds repercutirà, no només en la 
població resident en el carrers objecte de l’actuació, sinó també en la població 
usuària dels equipaments situats en aquests carrers. Tanmateix, els Eixos 
Verds no presenten una densitat major d’equipaments que la resta de carrers 
adjacents, ni tampoc d’equipaments per a un públic considerat vulnerable als 
efectes de la contaminació (població infantil-juvenil i gent gran). 

 L’informe conclou que l’actuació dels Eixos Verds és una bona mesura per 
millorar la qualitat de l’aire allà on s’aplica, però que pot empitjorar-la en els 
carrers adjacents, si no va acompanyada d’una reducció global del trànsit.  

 Amb tot, remarca que l’escenari modelitzat és molt conservador, amb una 
mobilitat total del trànsit invariable l’any 2023 respecte la situació de partida 
(sense evaporació de trànsit) i, per tant, sense considerar els objectius de 
reducció d’un 25% de la mobilitat amb vehicle motoritzat privat que contempla 
el Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona i, ni tan sols, el 10% que 
contempla l’estudi de mobilitat específic de la primera fase del projecte d’Eixos 
Verds (vegeu 4.1.1.2. Desinducció del trànsit). 
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Figura 4.12. Comparativa dels nivells d’immissió d’NO2, entre la situació de partida el 
2019 i l’escenari 2023 amb l’execució de la primera fase dels Eixos Verds de 
l’Eixample. 

Font: Mapa ambiental de Barcelona 2019 i Resultats de la modelització de la qualitat de l’aire del 
projecte Eixos Verds 2023 (Barcelona Regional, juliol 2021). 
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Figura 4.13. Comparativa dels nivells d’immissió de PM10, entre la situació de partida 
el 2019 i l’escenari 2023 amb l’execució de la primera fase dels Eixos Verds de 
l’Eixample. 

Font: Mapa ambiental de Barcelona 2019 i Resultats de la modelització de la qualitat de l’aire del 
projecte Eixos Verds 2023 (Barcelona Regional, juliol 2021).  
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Figura 4.14. Comparativa dels nivells d’immissió de PM2,5, entre la situació de partida 
el 2019 i l’escenari 2023 amb l’execució de la primera fase dels Eixos Verds de 
l’Eixample. 

Font: Mapa ambiental de Barcelona 2019 i Resultats de la modelització de la qualitat de l’aire del 
projecte Eixos Verds 2023 (Barcelona Regional, juliol 2021).  
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Les figures següents mostren la simulacions, a escala de tota la ciutat, per NO2 (no 
s’han fet per PM10 ni PM2,5) elaborades en el marc del Pla de mobilitat urbana 2024 de 
Barcelona, considerant la situació prèvia i dos escenaris futurs (2024 i 2030). A 
diferència de les figures anteriors, els mapes mostren nivells d’emissió (no d’immissió) i 
permeten constatar una davallada clara de les emissions d’NO2 en bona part de la 
xarxa viària, amb especial significació a l’Eixample i als barris dels districtes adjacents.  
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Figura 4.15. Comparativa dels nivells d’emissió d’NO2, entre la situació 
base el 2018, l’escenari 2024 (considerant una reducció del 21% en la 
quota modal del vehicle privat) i en l’escenari 2030 (considerant una 
reducció del 29% en la quota modal del vehicle privat). 

Font: Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona. 
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Pel que fa als nivells d’immissió d’NO2 el Pla de mobilitat ha avaluat els valors que 
registrarien tres estacions de la XVPCA representatives (Eixample, Sarrià i Poblenou), 
però sense elaborar mapes amb modelitzacions per tota la ciutat.  

D’aquesta simulació es deriva que, ja en el cas d’una reducció del trànsit del 21% es 
podrien assolir valors per sota del llindar establert per l’UE en les estacions enfocades 
a l’avaluació de la contaminació per trànsit (Eixample i Gràcia), tot i que en el primer 
cas fregant el límit normatiu de 40 µg/m3. En l’horitzó 2030, amb reducció del trànsit 
d’un 29%, es consolidaria aquesta millora a la baixa. 
 

  
Figura 4.16. Comparativa dels nivells d’immissió d’NO2 en tres estacions 
representatives de la XVPCA, entre la situació base el 2018, l’escenari 2024 
(considerant una reducció del 21% en la quota modal del vehicle privat) i en 
l’escenari 2030 (considerant una reducció del 29% en la quota modal del 
vehicle privat). 

Font: Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona. 

 

Com a valoració general de tot l’exposat en el present apartat, es pot concloure que en 
els eixos i cruïlles on s’intervé, es reduiran les emissions –i també els nivells 
d’immissió, tant d’NO2, com de PM10 i PM2,5–. En contraposició, els nivells d’immissió 
podrien augmentar, de manera conjuntural, en carrers adjacents que absorbissin part 
del trànsit derivat dels eixos verds. Aquest increment seria temporal, en el benentès 
que a la llarga el trànsit global es reduiria, tal i com s’ha evidenciat ja en el cas de la 
Superilla Sant Antoni (vegeu 4.1.1.2. Desinducció del trànsit). 

Amb tot, el més rellevant és l’escenari final del projecte Eixos Verds en l’horitzó 
2030, amb un nombre molt més elevat de carrers pacificats (21 carrers i 21 places) i en 
un context on s’hauran desplegat moltes més mesures per fomentar la mobilitat 
sostenible al conjunt de la ciutat en el marc del PMU 2024, amb les quals s’establirà un 
efecte sinèrgic i multiplicador per assolir una major reducció global dels desplaçaments 
en vehicle privat. És en aquest escenari 2030, com així ho reflecteixen les 
simulacions del PMU sobre reducció d’emissions d’NO2, en el que es podrien assolir 
veritables reduccions generals dels nivells de contaminació al conjunt del 
districte i, per extensió, de la ciutat. Gràcies a aquesta disminució és factible pensar 
que s’aconseguiria complir amb els llindars normatius actualment establerts per 
la UE, tot i que encara caldrien ulteriors mesures per assolir els contemplats a les 
directrius de l’OMS, molt més exigents, però convenients per protegir la salut de la 
ciutadania.  
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4.2.2. Reducció de la contaminació acústica 

De manera anàloga a la contaminació atmosfèrica, la contaminació acústica també 
es redueix quan disminueix la mobilitat en vehicles amb motor de combustió. 

N’és una prova el comportament analitzat d’aquesta variable arran de la implantació de 
la Superilla Sant Antoni, respecte la qual es disposa de mesures sonomètriques 
prèvies i posteriors a la implantació a la cruïlla de Comte Borrel amb Tamarit. Els 
resultats evidencien que la mitjana del soroll durant el dia va disminuir els mesos 
posteriors a la intervenció en 3,5 decibels, la qual cosa representava una 
disminució del 5,2%. El soroll de nit, va disminuir alguns mesos i va augmentar en 
d’altres, i en global es va mantenir en nivells similars a abans de la intervenció. 

Taula 4.5. Comparativa dels nivells sonors mensuals, en horari diürn, a la Superilla de 
Sant Antoni previs i posteriors a la remodelació urbana. 

 
Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2021). Salut als carrers. Avaluació de les Superilles a 
Barcelona. 

Taula 4.6. Comparativa dels nivells sonors mensuals, en horari nocturn, a la Superilla de 
Sant Antoni previs i posteriors a la remodelació urbana. 

 
Font: Agència de Salut Pública de Barcelona (2021). Salut als carrers. Avaluació de les Superilles a 
Barcelona. 
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Cal remarcar que el soroll emès per la mobilitat motoritzada depèn de múltiples factors 
entre els quals el volum de trànsit, la velocitat, el percentatge de vehicles pesants, el 
pendent, la distància respecte la font emissora i el tipus de paviment de la via, entre 
d'altres. A més –com així indica un informe recent de la UE51–, a velocitats baixes el 
motor és el que determina el nivell sonor, mentre que a velocitats superiors als 25-30 
km/h, el rodament dels pneumàtics a la calçada és molt més significatiu. Això implica 
que el benefici acústic que comporta l’ús de vehicles elèctrics només resulta significatiu 
a baixes velocitats. 

A diferència de la contaminació atmosfèrica, pel cas del soroll no es disposa de 
simulacions específiques sobre l’efecte de la implantació de la primera fase del Eixos 
Verds de l’Eixample. Amb tot, el Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona sí que ha 
modelitzat –de manera anàloga a la contaminació atmosfèrica– els efectes sobre la 
contaminació acústica derivats del desplegament del Pla, en el qual s’inclouen les 
actuacions sobre els Eixos Verds de l’Eixample.  

Els resultats, que es mostren a les figures següents, indiquen: 

 Disminucions de la població exposada a nivells sonors elevats. En concret, la 
població afectada per nivells superiors a 65 dB al conjunt de la ciutat passaria 
del 23% el 2018, al 16% el 2024 i al 13% el 2030. 

 Reduccions dels nivells sonors diürns i nocturns en moltes vies de la ciutat, 
inclosos diversos vials de l’Eixample, sobretot en sentit horitzontal. 

 

Atès que, com s’ha exposat (vegeu 3.2.2. Contaminació acústica) l’Eixample és un dels 
districtes de la ciutat més afectat per la contaminació acústica es considera que 
l’extrapolació d’aquests resultats generals al cas específic dels Eixos Verds de 
l’Eixample –més encara considerant el precedent dels resultats assolits a la Superilla 
Sant Antoni– pot comportar millores notables en la qualitat acústica dels carrers on 
s’intervingui.  

Cal tenir en compte que l’escala decibèlica és logarítmica i que una reducció anàloga a 
la de la Superilla Sant Antoni de 3,5 dB representa una reducció molt significativa. En 
concret reduir 3 dB significa disminuir a la meitat la intensitat del soroll. 
 

  

 
51 EEA (2020). Environmental noise in Europe-2020. 
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Figura 4.17. Comparativa de la població exposada a diferents nivells sonors del trànsit 
durant el dia (esquerra) i nit (dreta), entre la situació base el 2018, l’escenari 2024 
(considerant una reducció del 21% en la quota modal del vehicle privat) i en l’escenari 
2030 (considerant una reducció del 29% en la quota modal del vehicle privat). 

Font: Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona. 
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Figura 4.18. Comparativa dels nivells sonors del trànsit durant el dia (esquerra) i nit 
(dreta), entre la situació base el 2018, l’escenari 2024 (considerant una reducció del 
21% en la quota modal del vehicle privat) i en l’escenari 2030 (considerant una reducció 
del 29% en la quota modal del vehicle privat). 

Font: Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona. 
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4.3. Lluita contra el canvi climàtic i reforç de la capacitat 
adaptativa 

En el marc de la COP26, celebrada a la tardor de 2021, l’ONU va publicar l’informe 
Combatent la calor: un manual de refredament sostenible per a les ciutats52, que posa 
d’exemple les Superilles i els eixos verds com a estratègia de disseny urbà i 
infraestructura resilient a la calor. També destaca el paper del nou model de ciutat 
en la millora de la qualitat de l’aire, la reducció del trànsit i el reforç de la seguretat de 
l’espai públic. 

El foment de la mobilitat sostenible, juntament amb l’increment de verd urbà a 
l’Eixample, són estratègies clau per contribuir a la mitigació a escala global i a facilitar 
l’adaptació a escala local, respectivament. La necessitat d’adaptació al canvi climàtic 
resulta més rellevant encara, tenint en compte que els efectes del canvi climàtic –
increment de temperatures i augment de fenòmens meteorològics extrems– ja 
s’evidencien a Barcelona i ho faran encara més en el futur, fins i tot en els cas que 
s’assoleixin els compromisos mundials de reducció d’emissions de GEH a mitjà i llarg 
terminis. 

 

4.3.1. Mitigació del canvi climàtic 

A diferència de la contaminació atmosfèrica, no es disposa de simulacions o 
avaluacions específiques sobre la reducció d’emissions de GEH associades al projecte 
d’Eixos Verds de l’Eixample. Amb tot, atès que es tracta d’avaluar directament 
emissions, no de nivells d’immissió, existeix una elevada correlació entre la reducció 
d’aquestes emissions i la disminució del trànsit (expressada en nombre de 
desplaçaments o en vehicles·quilòmetre). 

Tal i com s’ha exposat abans, l’estudi de mobilitat del projecte d’Eixos Verds 
contempla, com a hipòtesi, una reducció del trànsit a l’Eixample de l’ordre del 10% 
(vegeu 4.1.1.2. Desinducció del trànsit). En conseqüència, la reducció d’emissions 
local associada se situaria, d’acord amb aquesta premissa, en aquest mateix ordre 
de magnitud. 

Aquesta valoració és equivalent a la que fa el Pla de Mobilitat Urbana 2024 de 
Barcelona (PMU 2024), on es contempla una reducció del 25% de la quota modal del 
vehicle privat, que permetria assolir una disminució anàloga en les emissions de GEH. 
En l’horitzó 2030, amb una reducció de la quota modal del 29%, la disminució 
d’emissions prevista se situaria encara per sobre d’aquest percentatge, en el 33%. En 
aquest cas cal entendre que el càlcul d’emissions incorpora altres variables, més enllà 
de la simple reducció de la quota modal, com ara una penetració creixent del vehicle 
elèctric o, si més no, híbrid. 

 

 

 

 
 

52 United Nations Environment Programme (2021). Beating the Heat: A Sustainable Cooling Handbook for 
Cities. 
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Taula 4.7. Emissions de GEH associades al trànsit per als escenaris del 
PMU en els horitzons 2024 i 2030, expressades en milers de tones de 
CO2 eq. i en percentatge de reducció respecte 2005 i 2017. 

 

Font: Pla de Mobilitat Urbana 2024 de Barcelona. 

 

4.3.2. Adaptació al canvi climàtic 

El projecte d’Eixos Verds de l’Eixample contribueix a la millora de la capacitat 
adaptativa de la ciutat i del propi districte –és a dir, a l’increment de la seva resiliència– 
en relació amb dues qüestions principals: d’una banda a mitigar els efectes negatius 
associats a l’increment de temperatura i del fenomen d’illa de calor i afavorir el confort 
climàtic per la ciutadania –avaluat en el present apartat– i, de l’altra, a fer front a part 
dels reptes vinculats a la gestió del cicle de l’aigua en el medi urbà (vegeu 4.5. Millora 
de la capacitat de gestió del cicle de l’aigua). 

Cal remarcar, en relació amb els escenaris climàtics relacionats amb la temperatura, 
que la situació de partida de l’Eixample és força desfavorable, en la mesura que té una 
escassa presència de verd com element que ajuda a contrarestar l’increment de 
temperatura –és el districte amb una ràtio més baixa de verd urbà per habitant– i 
alhora un dels districtes on el fenomen d’illa de calor és més evident ja en l’actualitat. 

Per tal de valorar i contrastar els efectes dels Eixos Verds de l’Eixample sobre la 
millora de les condicions climàtiques, s’ha fet una aproximació quantitativa –en termes 
percentuals– a partir de l’anàlisi dels projectes executius de la primera fase, mitjançant 
dos indicadors, un relacionat amb l’ombra proporcionada per l’arbrat i l’altre per les 
característiques tèrmiques del paviments emprats:  

 Superfície de carrers i places amb ombra 

L’ombra que proporciona l’arbrat propicia indrets confortables per a l’activitat 
humana, afavorint espais de socialització i cohesió social de gran valor per a la 
població, especialment pels col·lectius que fan més vida a l’exterior. Aquesta 
funció és particularment rellevant sobretot durant l’estiu i en períodes d’onada 
de calor.  

Els càlculs fets permeten constatar que el percentatge d’ombra als carrers 
passaria, en termes generals, d’un 60% a un 80%. En el cas de les places, 
actualment cruïlles que són interseccions viàries tret del cas d’Enric Granados 
amb Consell de Cent (ja més pacificada en l’actualitat), el canvi seria encara 
molt més rellevant i es passaria de poc més del 25% a més del 70% de la 
superfície. 
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Aquests resultats, expressats en percentatge, són igualment extrapolables al 
conjunt de l’actuació d’Eixos Verds de l’Eixample –pel fet que tant la 
situació de partida com el model d’actuació previst són equivalents–, en el 
benentès que, a la pràctica, hi haurà diferències específiques en funció del 
nombre i espècies concretes plantades en cada cas (cada espècie té patrons 
diferenciats quan a l’ombra que pot generar). 

A banda de l’exposat, cal recordar que més enllà de l’efecte directe de 
proporcionar ombra, l’arbrat i la vegetació en general, afavoreixen una reducció 
de la temperatura de l’aire mitjançant el fenomen de l’evapotranspiració. En 
conjunt, això afavoreix la regulació microclimàtica a escala local (vegeu 2.2. 
Impuls de la infraestructura verda urbana). 

 Índex de reflectància solar dels materials emprats com a paviments 

A banda de la presència més o menys destacada de vegetació i dels efectes 
associats, el tipus de material emprat com a paviment també és una variable 
rellevant a considerar pel que fa a assolir un adequat confort climàtic i a reduir 
la severitat del fenomen d’illa de calor.  

Cada material, en funció de les seves característiques intrínseques presenta un 
índex de reflectància solar (IRS) diferent, el qual avalua la capacitat d’absorbir (i 
posteriorment irradiar) calor en una escala de 0 a 100. Així, l’asfalt presenta IRS 
molt baixos, inferiors a 10, el que implica que absorbeix molta calor que 
després irradiarà a l’entorn, mentre que d’altres, com el panot i el granit superen 
el 70, el que determina que s’escalfin molt menys que l’asfalt en condicions 
equivalents d’insolació. 

En la situació actual, als carrers de l’Eixample predomina l’asfalt de la calçada 
respecte el panot de les voreres, el que determina un IRS ponderat global baix 
–avaluat en un valor de 36 pels carrers i de 25 per les cruïlles–, Amb la 
remodelació prevista al projecte Eixos Verds, l’asfalt desapareix i els paviments 
estaran formats sobretot per panot i granit, amb la qual cosa l’IRS global se 
situa en valors força superiors, d’entre 73 i 80 pel carrers, i d’entre 64 i 81 
per les futures places. 

En definitiva, aquest augment significatiu de l’IRS contribuirà a reduir l’efecte illa 
de calor urbana i a millorar el confort climàtic per a la ciutadania. 
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4.4. Increment dels beneficis associats al verd urbà 

La implementació de la primera fase dels Eixos verds de l’Eixample multiplicarà el 
verd existent per 12, tot apostant per un augment i diversificació de l’arbrat, amb un 
total de 438 exemplars nous, i per la incorporació de vegetació arbustiva i altres 
plantes de baix port, que representarà un increment de la superfície de plantació mitja i 
baixa de 7.930 m2. La superfície verda, doncs, s’incrementa significativament més 
encara tenint en compte que, en l’actualitat, només està representada per l’arbrat 
d’alineació que, a nivell de carrer, es concreta en una ocupació d’un 1% de l’espai 
públic per la presència dels escocells. 

Aquests increments seran, lògicament, molt superiors quan completi l’actuació d’Eixos 
Verds pel conjunt de l’Eixample prevista en l’horitzó 2030 –on s’inclouen 21 eixos verds 
i 21 places, inclosos els 4 eixos i les 4 places actuals–. Tenint en compte que tant la 
situació de partida, com el tipus d’actuació a fer són, en general, força similars, s’ha fet 
una estimació del que representarà el verd urbà, amb valors absoluts en l’horitzó 2030, 
respecte la situació actual. 

Taula 4.8. Increment del verd urbà en l’execució de la primera fase del projecte Eixos 
Verds a l’Eixample (horitzó 2023), i aproximació per l’actuació completa (horitzó 2030). 

 
 

Àmbit primera fase 
Eixos Verds (2023) 

Estimació àmbit 
complet Eixos Verds 

(2030) 

Arbrat 

Arbres existents 1.074 7.384 

Arbres proposta 1.512 10.395 

Nombre d’espècies actual * 9 No avaluat 

Nombre d’espècies proposta 54 
No definit 

(en tot cas ≥ 54) 

Arbustiva 
i plantes 
baixes 

Superfície actual plantació (m2) 
Dada no 

disponible (en tot 
cas gairebé nul·la) 

No avaluat (en tot 
cas molt baixa) 

Increment sup. plantació (m2) 7.930 54.519 

Nombre d’espècies actual 
Dada no 

disponible 
No avaluat 

Nombre d’espècies diferents 142 
No definit  

(en tot cas ≥ 142) 

* Inclou, a efectes de simplificació, dues espècies d’arecàcies (margalló i washingtònia) i la iuca peu 
d’elefant.  

Font: elaboració pròpia a partir de la informació dels projectes executius de la primera fase. 

 

La biodiversitat de la vegetació també augmenta de manera molt significativa, si més 
no en la primera fase d’execució del projecte d’Eixos Verds pel qual es disposa de 
dades concretes. En conjunt, es preveuen 196 espècies i/o cultivars el 2023, respecte 
les 9 espècies i/o cultivars presents en l’actualitat.  
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Figura 4.19. Tram del futur eix verd de Consell de Cent on es mostra la distribució 
de l’arbrat i de les superfícies de verd. 

Font: Ajuntament de Barcelona (10/02/2022). Presentació dels projectes executius. 

D’acord amb l’exposat anteriorment (vegeu 2.2. Impuls a la infraestructura verda 
urbana), el verd urbà genera un ampli ventall de beneficis i funcions de regulació i 
culturals, vinculables al concepte de serveis ecosistèmics, molts dels quals es 
tradueixen en una millora de la salut física i mental de la ciutadania (vegeu 2.4.4. 
Efectes derivats de l’absència de verd urbà). 

Tot i la dificultat de quantificar i concretar alguns d’aquests beneficis, resulta evident 
que si augmenta el verd urbà els beneficis associats també ho faran, tot i que no de 
manera lineal, atès que intervenen molts altres factors com ara les característiques 
intrínseques de les espècies proposades o la distribució espacial del verd. 

Amb tot, s’han fet algunes valoracions i aproximacions quantitatives d’algunes 
d’aquestes funcions ambientals53. En concret: 

 Generació d’ombra per part de l’arbrat (vegeu 4.3.2. Adaptació al canvi 
climàtic). 

 Captació de contaminants atmosfèrics. L’anàlisi s’ha centrat en NO2 i PM10, 
tot i que la vegetació també contribueix a captar-ne d’altres com l’ozó (O3) i el 
diòxid de sofre (SO2), tot i que no s’han inclòs en l’anàlisi. 

 
53 Metodològicament, aquesta valoració s’ha fet a partir de l’anàlisi específica dels projectes executius de 
la primera fase del projecte d’Eixos Verds –de trams significatius de carrer en els cas dels eixos i del 
conjunt de les places– i d’ulteriors extrapolacions pel conjunt de l’àmbit d’aquesta primera fase en l’horitzó 
2023, així com per la compleció del projecte a l’Eixample prevista en l’horitzó 2030. Atesa la relativa 
homogeneïtat de la situació de partida i del tipus d’actuació a fer, es considera que aquesta aproximació 
és raonable i útil per disposar d’una primera referència global. 

Cal remarcar que l’anàlisi de la major part d’aquestes variables –captació de contaminants i segrest de 
CO2– ha requerit de l’ús de l’eina i-Tree Eco v.6 (USDA Forest Service i altres organitzacions afins). Es 
tracta d’un programari dissenyat per a l’anàlisi dels serveis ambientals que proporciona l’arbrat en funció 
de l’espècie i altres paràmetres específics. L’anàlisi, doncs, s’ha fet únicament per l’arbrat, tot i que la resta 
del verd urbà també tindria un paper, secundari però no negligible, en la prestació d’aquests serveis 
ambientals. 
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Els principals factors que determinen la capacitat de retenció de contaminants 
per part de la vegetació són la concentració dels contaminants a l’atmosfera 
(nivells d’immissió), el tipus de contaminant, les espècies vegetals presents (per 
factors morfològics com ecofisiològics) i les condicions meteorològiques de 
cada moment. 

Respecte a la situació actual, la implementació de la primera fase del projecte 
Eixos Verds a l’Eixample comportaria un increment en la captació d’NO2 del 
13,7% després de 10 anys i de 25,5% després de 20 (escenari en el qual 
l’arbrat ja es troba més desenvolupat). Pel que fa a les PM10, aquest increment 
seria de l’11,1% i del 21,5% en 10 i 20 anys, respectivament. En valors absoluts 
la captació de partícules per part de la vegetació és superior a la d’NO2, tant en 
la situació actual com en el futur. 

L’extrapolació en l’horitzó 2030 –amb un desplegament molt més ampli de 
l’arbrat– comporta capacitats de captació proporcionalment incrementades en 
consonància: de 197 kg/any pel cas de l’NO2 i de 228 kg/any per les PM10 a 10 
anys vista després de la plantació i de 217 kg/any i 250 kg/any, respectivament, 
després d’un termini de 20 anys.  

Taula 4.9. Estimació de la captació d’NO2 i PM10 (kg/any) per part de l’arbrat en la 
situació actual, i en els dos escenaris d’implementació del projecte Eixos Verds 
de l’Eixample, considerant la situació a 10 i 20 anys vista des del moment de la 
plantació. 

 
Àmbit primera fase Eixos 

Verds (2023) 
Àmbit complet Eixos 

Verds (2030) 

 NO2 PM10 NO2 PM10 

Situació actual 26 31 173 205 

Projecte nou 10 anys 30 34 197 228 

Projecte nou 20 anys 32 37 217 250 

Font: elaboració pròpia.  

 Segrest de CO2, l’increment d’arbrat a l’Eixample, d’acord amb l’aproximació 
duta a terme, implicaria un augment d’aquesta captació d’un 14% després de 
10 anys d’implementació, i de més del 22% passats 20 anys. Per tant, als 20 
anys d’haver executat el projecte complet d’Eixos Verds de l’Eixample l’arbrat 
tindria una capacitat de fixació anual de CO2 de l’ordre de 400 tones anuals.  

Taula 4.10. Estimació del segrest de CO2 (tones/any) per part de l’arbrat en la 
situació actual, i en els dos escenaris d’implementació del projecte Eixos Verds 
de l’Eixample, considerant la situació a 10 i 20 anys vista des del moment de la 
plantació. 

 
Àmbit primera fase 
Eixos Verds (2023) 

Àmbit complet 
Eixos Verds (2030) 

Situació actual 49,7 329,9 

Projecte nou 10 anys 57,0 378,3 

Projecte nou 20 anys 60,8 403,5 

Font: elaboració pròpia. 
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Aquesta xifra, tot i ser rellevant és clarament insuficient per contrarestar les 
emissions de GEH a la ciutat (només les vinculades a la mobilitat representen 
gairebé un milió de tones de CO2eq). L’increment de verd urbà, doncs, és només 
una actuació complementària per mitigar les emissions, mentre que la reducció 
en origen dels diversos focus –entre els quals la mobilitat motoritzada– ha de 
constituir una estratègia central. 

 
  



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 97 

4.5. Millora de la capacitat de gestió del cicle de l’aigua 

El projecte d’Eixos Verds de l’Eixample contempla la implantació de sistemes 
urbans de drenatge sostenible (SUDS), essencialment vinculats als nous espais 
verds. Aquests sistemes comportaran un increment molt notable de la capacitat filtrant 
respecte la situació actual, on és pràcticament inexistent (només un 1% de la 
superfície és permeable en l’actualitat, vegeu 3.5. Cicle de l’aigua). L’establiment de 
SUDS permetrà reduir l’escorrentiu en superfície i, alhora, afavorir la infiltració 
per recarregar l’aqüífer. 

El disseny d’aquests SUDS, que segueix els criteris de la Guia tècnica per al disseny 
de sistemes de drenatge urbà sostenible54, té en compte, entre molts altres, els 
següents aspectes:  

 L’aigua de pluja a gestionar serà únicament l’escorrentiu del paviments de les 
voreres i les àrees d’estada (i no el de les àrees de trànsit rodat on 
s’arrossegarien més elements contaminants). 

 Els dispositius s’ubiquen en relació amb les àrees vegetades, amb capacitat 
drenant millorada degut al sòl estructural, que serà adjacent als propis 
dispositius SUDS i afavoriran la infiltració, millorant el conjunt i fent-lo més 
eficient55. 

 Es prioritza una gestió de l’aigua pluvial en zones properes als punts on cau per 
evitar acumulació de volums a gestionar en cotes més baixes i reduir 
l’arrossegament de brutícia i contaminants. 

 Els SUDS estan dimensionats per gestionar, si més no, els primers 15 mm de 
precipitació dels dies de pluja, valor que correspon al percentil 80 de la 
pluviometria de Barcelona per un any mig. 

Entre les diferents tipologies de SUDS proposades hi figuren les següents: escocells 
d’infiltració, parterres inundables, paviments permeables i, en els espais vegetats de 
major entitat de les places, franges de bioretenció. 

Un aspecte molt rellevant vinculat a la intervenció és que es preveu l’establiment d’una 
xarxa de reg dels nous espais verds mitjançant aigua freàtica per tancar el cicle. 

D’acord amb estimacions pròpies, en termes generals la implantació de la primera fase 
dels Eixos Verds comporta increments de la superfície permeable en els carrers de 
l’1% actual a l’entorn d’un 12% (entre un 10% i un 13%). En el cas de les futures 
places, amb un punt de partida equivalent al dels carrers, el resultat final és més 
heterogeni en funció de cada cas i oscil·la entre el 8% de la nova plaça a Girona-
Consell de Cent i el 24% de la nova plaça a Rocafort-Consell de Cent, passant per 
un 23% a Enric Granados-Consell de Cent i un 11% a Comte Borrell-Consell de Cent. 
 

 
54 Ajuntament de Barcelona (2020). Guia tècnica per al disseny de sistemes de drenatge urbà sostenible. 
55 Cal remarcar que, a banda de la implantació de SUDS es produeix un canvi molt remarcable en el 
subsol dels Eixos Verds, amb més espai disponible per al desenvolupament de les arrels de la vegetació. 
La composició tipus del subsol serà d’un 58% de sòl existent a mantenir, 30% de sòl estructural –format 
per una combinació de graves i terra– i 12% de terra vegetal. 
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Figura 4.20. Planta tipus, representativa de la implantació de SUDS als Eixos Verds. 
De mitjana es preveuen uns 6 SUDS per tram. 

Font: Ajuntament de Barcelona. Nou model d'Eix Verd. Presentació projectes executius Superillla 
Barcelona 10/02/2022. 
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5. CONCLUSIONS 

 

5.1. Necessitat i oportunitat de reformular el model urbà de 
Barcelona 

Barcelona, com moltes altres ciutats europees, és el fruit d’una llarga història que ha 
anat configurant la trama urbana per aposició. La realitat actual, força heterogènia en 
funció dels diferents barris i districtes, s’ha anat afaiçonant al llarg dels segles i compta 
amb fites clau, com el Pla Cerdà el 1859, gènesi de l’actual Eixample, que en la seva 
formulació original tenia molt presents els principis de salut, higienisme i contacte amb 
la natura. 

Les ciutats compactes, en contraposició amb els models urbans dispersos, presenten 
nombrosos avantatges des de la perspectiva ambiental en la mesura que minimitzen el 
consum de sòl com a recurs escàs, redueixen les necessitats de mobilitat obligada i 
generen economies d’escala que permeten optimitzar la gestió de fluxos ambientals 
com els relatius a l’energia, l’aigua, els recursos i els residus.  

Però aquesta densificació també genera els seus propis reptes i històricament ha 
comportat l’evolució cap a un model urbà molt especialitzat on el vehicle privat s’ha 
apropiat de l’espai públic de manera creixent, tot i que la seva quota modal en els 
desplaçaments és minoritària, inferior al 23%, segons dades de l’Enquesta de mobilitat 
en dia feiner a Barcelona del 2019.  

Al seu torn, aquesta densificació ha generat un “ecosistema urbà”, netament  
artificialitzat i allunyat de les dinàmiques i els mecanismes de regulació naturals, com 
per exemple els relacionats amb el cicle de l’aigua. El verd s’hi ha anat reduint –o 
simplement mai no ha hi tingut cabuda– i l’escassa o nul·la presència d’aquesta 
infraestructura verda impedeix, en conseqüència, la prestació de nombrosos 
serveis ambientals dels quals es beneficiaria la ciutadania, en gran mesura 
traduïbles en qüestions que afecten la salut, el benestar i la qualitat de vida. 

L’Eixample, situat al bell mig de l’ecosistema urbà de Barcelona, el districte més 
dens i poblat de la ciutat, ha esdevingut un paradigma d’aquesta situació: a 
l’espai públic hi predominen les calçades asfaltades per on discorre de l’ordre d’un 
25% de la mobilitat quotidiana en vehicle privat de la ciutat (més de 420.000 
desplaçaments diaris, un 59% dels quals en cotxe i un 40% en moto), la major part de 
la qual de pas (només un 12% dels desplaçaments en vehicle privat són interns de 
l’Eixample).  

Aquesta mobilitat genera un seguit d’impactes sobre la qualitat de l’aire 
(contaminació atmosfèrica i acústica) i, al capdavall, sobre la salut de la ciutadania: a 
l’Eixample i entorn immediat és on registren, junt amb les rondes –i tant per diòxid de 
nitrogen (NO2) com per partícules en suspensió (PM10 i PM2,5)– els nivells més alts de 
contaminació atmosfèrica de la ciutat. Nivells que, en el cas de l’NO2 depassen els 
llindars legals establerts per la normativa europea.  
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I tant per aquest contaminant com per les PM10 i PM2,5 superen amb escreix les 
recomanacions de l’Organització Mundial de la Salut (OMS), les quals han estat 
actualitzades recentment (setembre de 2021). Aquestes superacions, més enllà de les 
dades numèriques, comporten afectacions sobre la salut de la ciutadania a curt, mitjà i 
llarg terminis. Segons dades de l’Agència de Salut Pública de Barcelona, l’Eixample 
és el districte que acumula la mortalitat més elevada de tota la ciutat pel que fa a 
la contaminació atmosfèrica, amb unes 225 defuncions anuals, que representarien el 
23% de la mortalitat anual per aquesta causa al conjunt de Barcelona. 

Quant al soroll, més d’un 50% de la població del districte està exposada a nivells 
de soroll superiors a les recomanacions de l’OMS. 

D’altra banda, per raó de la seva ubicació, context i característiques, l’Eixample és el 
districte on el fenomen d’illa de calor –accentuat pels nous escenaris de canvi 
climàtic– es manifesta amb la seva màxima intensitat fet que també es tradueix, 
entre d’altres efectes, en implicacions sobre la salut, com ara cops de calor o 
l’agreujament de malalties cardiorespiratòries prèvies.  

L’existència d’espais verds –a banda de molts altres beneficis sobre la salut física i 
mental i el benestar de la ciutadania– contribuiria, com s’ha apuntat més amunt, a 
mitigar o contrarestar parcialment aquests efectes negatius però, justament a 
l’Eixample, la seva presència és molt escassa –en la majoria de casos restringida a 
l’arbrat d’alineació plantat en escocell–. La dotació de verd per habitant presenta la 
taxa més baixa de tota la ciutat. 

En definitiva, l’Eixample exemplifica, de manera evident, bona part dels reptes 
socioambientals als quals han de fer front les ciutats del segle XXI, no tan sols per 
complir els compromisos internacionals sinó per garantir, al capdavall, la pròpia 
viabilitat del model urbà, entesa com la capacitat de proporcionar un entorn que, 
sense deixar d’oferir un marc que afavoreixi el desenvolupament de l’activitat 
socioeconòmica, asseguri la sostenibilitat a mitjà i llarg terminis en un context que 
garanteixi la salut i el benestar dels seus habitants. 

En aquest context, la no actuació, la perpetuació d’un model urbà que acumula 
disfuncions creixents, no és una bona opció. Cal una intervenció proactiva que 
permeti transformar alguns aspectes del funcionament, de la fisiologia de la ciutat per 
fer-los sostenibles –per fer viable la ciutat a mitjà i llarg termini en definitiva– i, per 
aconseguir-ho cal actuar sobre la seva morfologia, sobre el model urbà. Així ho 
entenen un nombre creixent de ciutats i àrees metropolitanes d’arreu del món, 
entre les quals moltes d’europees –com París, Londres, Berlín i Milà– que fa anys 
que impulsen i implanten iniciatives de remodelació i regeneració urbana orientades 
a reduir la significació del vehicle privat en l’espai públic, a fomentar la mobilitat 
sostenible i a incrementar la presència de la infraestructura verda. La 
conveniència de desplegar aquests tipus d’estratègies es veu encara més reforçada 
tenint en compte els nous escenaris climàtics que ja estan impactant en l’actualitat 
sobre les ciutats, amb una incidència especial en la regió mediterrània, i que 
comporten la necessitat d’incrementar la resiliència a escala local i, alhora, 
contribuir a la mitigació a escala global. 

Cal remarcar que nombrosos estudis i informes publicats arreu del món exposen, 
justifiquen i recolzen els múltiples beneficis –socials, econòmics, ambientals i per a 
la salut– d’implantar aquests tipus d’actuacions. Entre molts altres, cal destacar els 
següents (el primer dels quals centrat en el cas de Barcelona): 
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 Mueller, N. et al (2020). Changing the urban design of cities for health: The 
superblock model. Environment International 134 (2020) 105132 
https://doi.org/10.1016/j.envint.2019.105132 

 Gössling, S. Et al. (2022). The lifetime cost of driving a car. Ecological 
Economics 194 (2022) 107335 https://doi.org/10.1016/j.ecolecon.2021.107335 

 Living Streets. (2018). The pedestrian pound. The business case for better 
streets and places https://www.livingstreets.org.uk/media/3890/pedestrian-
pound-2018.pdf 

 European Commission (2004). Reclaiming city streets for people Chaos or 
quality of life? https://op.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/94a8a003-
be86-467a-9a85-63a5d52bf7ae 
 

Aquest és el marc on s’inscriu el projecte –en molts sentits pioner– de la Superilla 
Barcelona i, de manera més particular, el projecte d’Eixos Verds de l’Eixample, la 
primera fase del qual (4 eixos i 4 places) es preveu implantar el 2023 i que assoliria el 
seu màxim exponent en l’horitzó 2030 (21 eixos i 21 places). 

Aquest projecte –a banda de ser coherent i oportú per assolir objectius de les 
figures de planificació a escala local relatives a mobilitat, canvi climàtic i verd urbà, 
entre d’altres– està plenament alineat amb el marc internacional –i l’europeu en 
particular– en matèria de sostenibilitat ambiental urbana i emergència climàtica, 
que Barcelona no pot defugir, tant per la seva contribució a la consecució dels 
objectius globals com per la imperiosa necessitat d’actuar en la resolució de les 
problemàtiques locals. 
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5.2. Contribucions dels Eixos Verds a la sostenibilitat i la 
qualitat de vida de l’Eixample i del conjunt de la ciutat 

Al llarg del capítol 4 s’ha fet una valoració dels efectes ambientals del projecte d’Eixos 
Verds en diferents àmbits clau: mobilitat, qualitat de l’aire, canvi climàtic, verd i 
biodiversitat i cicle de l’aigua. 

Atès que el projecte encara no s’ha materialitzat, tret d’unes primeres intervencions de 
reducció de capacitat d’alguns carrers, molts dels efectes no es poden avaluar encara 
en termes reals, sinó a partir de simulacions, extrapolacions i càlculs d’indicadors 
basats en les dades dels projectes executius existents, així com en els resultats 
d’antecedents similars o comparables. Caldrà, doncs, monitorar i fer un seguiment 
ampli en el futur –una vegada implantats els eixos verds– per corroborar, matisar, 
ajustar i ampliar aquesta primera  aproximació. 

Abans d’entrar en el detall d’aquesta valoració, cal remarcar que una qüestió central a 
tenir en compte és que l’avaluació parcial del projecte d’Eixos Verds de l’Eixample, 
desvinculada de la resta d’actuacions previstes o en curs a la resta de la ciutat en 
matèria de sostenibilitat i remodelació urbana –formin part o no del Programa Superilla 
Barcelona– aporta una visió molt parcial i segmentada. Més encara si es considera 
únicament la primera fase del projecte Eixos Verds en l’horitzó 2023 que contempla 
només 4 eixos verds i 4 places i que, per tant, té una significació quantitativa encara 
modesta a escala del districte i, sobretot, a escala del conjunt de la ciutat.  

Amb tot, la seva significació qualitativa és molt rellevant com a prova pilot d’un 
canvi de paradigma en la configuració de l’espai públic a l’Eixample i a la resta de 
Barcelona. Transformació que ja té els seus antecedents en altres intervencions a la 
ciutat –en particular la de la Superilla Sant Antoni implantada el 2018– però que ara es 
rellança amb un plantejament més ambiciós i transversal i amb un abast espacial 
sensiblement més ampli que, en el cas de l’Eixample, contempla intervenir en 21 eixos 
i 21 cruïlles en l’horitzó 2030. 

En síntesi, els aspectes clau avaluats al capítol 4 permeten establir les següents 
valoracions: 

Impuls a la mobilitat sostenible 

 D’acord amb l’estudi de mobilitat específic dut a terme per avaluar la 
implantació de la primera fase del projecte Eixos Verds de l’Eixample 
(horitzó 2023)56, la reducció d’un 15% de la capacitat en nombre de carrils, pel 
conjunt del districte–junt amb la implantació d’un ampli ventall d’altres mesures 
de foment de la mobilitat sostenible dins i fora de l’Eixample– comportaria una 
reducció del trànsit que, com a hipòtesi i assumint un escenari 
conservador, s’ha contemplat en un 10% de la mobilitat en vehicle privat. 
Aquesta reducció vindria donada per un transvasament a d’altres opcions 
vinculades a la mobilitat sostenible (a peu, en bicicleta i VMP o en transport 
públic), així com a una part de mobilitat que deixaria de produir-se i seria 
substituïda per altres alternatives, com el teletreball. 

 
56 UTE Superilla Barcelona 2021 (2022). Estudi impacte mobilitat 2023 Superilla Barcelona. 
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 En conseqüència, en l’horitzó 2030, on la reducció de capacitat prevista se 
situa en el 40% i on s’haurien materialitzat moltes altres actuacions d’impuls al 
transport públic i a la mobilitat activa (a peu, bicicleta, amb VMP), la reducció 
de la quota modal en vehicle privat seria significativament més gran. De 
fet, el Pla de mobilitat urbana 2024 de Barcelona (PMU 2024) –on s’inclou el 
desplegament de les superilles entre moltes altres actuacions–, contempla com 
a objectius una reducció (respecte el 2018) del 25% de la quota modal el 2024 i 
del 29% en l’horitzó 2030. 

 Tenint en compte el rol principal de l’Eixample en la mobilitat de Barcelona, 
el projecte Eixos Verds –i la desinducció del trànsit que comporta– té unes 
implicacions notables sobre la mobilitat del conjunt de la ciutat i es configura 
com una estratègia clau per contribuir a l’assoliment dels objectius del 
PMU 2024.  

 A curt termini, la reducció d’intensitats de vehicles en les vies on s’intervé 
pot provocar augments temporals en vies properes alternatives, que 
tendirien a la baixa a mitjà termini tal i com s’ha constatat a la Superilla Sant 
Antoni. En qualsevol cas, l’estudi de mobilitat citat, amb les simulacions de 
trànsit fetes, indica que els nivells de congestió pel conjunt de l’Eixample 
no haurien d’augmentar, tot i que sí hi hauria canvis en la seva localització. 

Millora de la qualitat de l’aire i reducció de les emissions de GEH 

 La reducció de la mobilitat en vehicle motoritzat de combustió porta 
associades disminucions, poc o molt equivalents, en les emissions de GEH 
i de contaminants atmosfèrics, tot i que la correlació no és lineal perquè 
intervenen altres factors com la composició del parc de vehicles i les condicions 
de conducció. En el cas de la qualitat de l’aire, a més, el més rellevants són les 
concentracions a l’atmosfera (nivells d’immissió) els quals també depenen de 
les condicions meteorològiques, entre d’altres variables. 

 Pel que fa a la contaminació atmosfèrica, resulta evident que en els eixos i 
cruïlles on s’intervé, es reduiran les emissions –i també els nivells 
d’immissió, tant d’NO2, com de PM10 i PM2,5–, com així s’ha constatat ja en el 
cas de la Superilla Sant Antoni, amb disminucions del 25% de les 
concentracions d’NO2 i del 17% de PM10, tot generant una millora local de la 
qualitat de l’aire. També ho indiquen així, les simulacions fetes per Barcelona 
Regional, en les quals no s’ha considerat cap desinducció del trànsit per situar-
se en l’escenari més desfavorable57. En contraposició, els nivells d’immissió 
podrien augmentar, de manera conjuntural, en carrers adjacents que 
absorbissin part del trànsit derivat dels eixos verds.  

 En qualsevol cas, la imatge rellevant a considerar aquí és l’escenari final del 
projecte Eixos Verds en l’horitzó 2030, amb un nombre molt més elevat de 
carrers pacificats, tot plegat en el context del conjunt d’actuacions 
infraestructurals i operatives per potenciar la mobilitat sostenible contemplades 
al PMU 2024, amb les quals s’estableix un efecte sinèrgic i multiplicador per 
assolir una major reducció global dels desplaçaments en vehicle privat. És en 
aquest escenari 2030, com així ho reflecteixen les simulacions del PMU sobre 

 
57 Barcelona Regional (juliol 2021). Resultats de la modelització de la qualitat de l’aire del projecte Eixos 
Verds 2023. 
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reducció d’emissions d’NO2, en el que es podrien assolir veritables 
reduccions generals dels nivells de contaminació al conjunt del districte i, 
per extensió, de la ciutat. Gràcies a aquesta disminució és factible pensar que 
s’aconseguiria complir amb els llindars normatius actualment establerts 
per la UE, tot i que encara caldrien ulteriors mesures per assolir els 
contemplats a les directrius de l’OMS, molt més exigents, però convenients per 
protegir la salut de la ciutadania. 

 Quant a la contaminació acústica, tot i que no s’han fet simulacions 
específiques, també s’espera una millora notable de la qualitat acústica en 
les zones on s’actua. Així ho evidencia també el precedent de la Superilla Sant 
Antoni, on s’han assolit reduccions de 3,5 decibels, el que equival a disminuir 
a més de la meitat la intensitat del soroll.  

 En el cas de les emissions de GEH, és raonable equiparar la disminució del 
trànsit amb la reducció d’emissions de CO2, de manera que el 10% de 
reducció de la mobilitat en vehicle privat contemplat en la primera fase dels 
Eixos Verds de l’Eixample comportaria una reducció anàloga de les emissions. 
De la mateixa manera, el PMU 2024 contempla que una reducció del trànsit del 
25% representarà una disminució d’emissions de GEH del mateix ordre de 
magnitud. 

Augment de la resiliència envers el canvi climàtic 

 El projecte Eixos Verds incorpora diversos elements que permeten reforçar la 
resiliència envers el canvi climàtic, en particular en relació amb l’increment de 
temperatura i l’augment en la freqüència i intensitat d’episodis meteorològics 
extrems (onades de calor, sequeres, precipitacions intenses, entre d’altres). Els 
beneficis són directes en els àmbits precisos on s’intervé, però també es poden 
generar efectes favorables en l’entorn adjacent, per exemple en relació amb els 
gradients de temperatura de l’aire ambient. 

 Pel que fa a la millora del confort climàtic envers l’ascens de temperatura i 
mitigació de l’efecte illa de calor: 

o En primer lloc, la implantació de vegetació exerceix un efecte de 
regulació microclimàtica, a escala local, que afavoreix un refredament de 
l’aire mitjançant el fenomen de l’evapotranspiració. 

o L’increment d’arbrat, en particular, augmenta la superfície amb ombra,. 
Els càlculs fets permeten constatar que el percentatge d’ombra als carrers 
passaria, en termes generals, d’un 60% a un 80%. En el cas de les 
places, actualment cruïlles que són interseccions viàries tret del cas d’Enric 
Granados amb Consell de Cent (ja més pacificada en l’actualitat), el canvi 
seria encara molt més rellevant i es passaria de poc més del 25% a més 
del 70% de la superfície. 

o En la mateixa línia, la substitució d’asfalt per altres materials, panot i 
granit –amb índexs de reflectància solar (IRS) molt superiors– genera un 
entorn que, en conjunt, absorbeix molta menys radiació solar per part dels 
paviments, tot prevenint un reescalfament de l’ambient. En concret els IRS 
ponderats de 36 pels carrers i de 25 per les cruïlles passarien a valors 
d’entre 73 i 80 pel carrers, i d’entre 64 i 81 per les futures places. 
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 Quant a la millora d’aspectes vinculats al cicle de l’aigua vegeu més endavant 
l’apartat específic sobre aquesta qüestió. 

Increment dels beneficis associats al verd urbà 

 Part d’aquests beneficis ja han estat tractats en parlar de la millora de la 
capacitat adaptativa envers l’ascens de temperatures associat al canvi climàtic. 
A més, cal considerar els següents: 

o Com a més rellevant, els efectes sobre la salut física i mental de la 
ciutadania –en part vinculats als usos lúdics, socials, esportius i educatius 
que afavoreixen– com així ho corroboren nombrosos estudis i articles 
científics. Aquest increment del verd esdevé especialment significatiu en el 
cas de l’Eixample, pel fet de ser el districte amb una dotació més baixa de 
verd per habitant de tota la ciutat. 

o Secundàriament, i de manera més específica, el notable increment de verd 
associat al projecte Eixos Verds de l’Eixample possibilita: 

 Un increment en la capacitat de captació de contaminants 
atmosfèrics (NO2 i PM10) avaluada per l’arbrat, respecte la situació 
actual, en un 11-13% a 10 anys vista del moment de la plantació i en 
un 21-25% després de 20 anys. En valor absolut, això representaria a 
20 anys vista de la implantació complerta del projecte Eixos Verds (21 
eixos i 21 places) la captació d’uns 220 kg anuals d’NO2 i d’uns 250 kg 
de PM10. Aquesta retenció de contaminants per part de la vegetació, 
contribueix a la millora de la qualitat de l’aire, tot i que l’efecte principal 
de millora només es pot assolir mitjançant la reducció dels focus 
emissors, en concret de la mobilitat motoritzada. 

 Un augment en la capacitat de fixar CO2, de l’ordre d’un 14% a 10 
anys vista i a l’entorn del 22% a 20 anys vista. En aquest segon horitzó 
i, considerant la implantació dels 21 eixos verds i 21 places, la 
capacitat  de segrest de CO2 s’avalua en unes 400 tones anuals. 
Aquesta funció de fixació de CO2, de manera anàloga al cas dels 
contaminants atmosfèrics, contribueix a la mitigació del canvi climàtic, 
tot i que –un cop més– l’actuació principal a considerar és la reducció 
de les emissions en origen, una part significativa de les quals està 
associada al trànsit. 

 A banda de l’exposat, en termes estrictament ambientals, l’increment del verd 
associat al projecte representa una millora significativa de la infraestructura 
verda en una part de la ciutat on és molt poc present i comporta un procés de 
renaturalització i una augment notable de la biodiversitat vegetal –es passa 
de 9 a 196 espècies o cultivars en la primera fase del projecte Eixos Verds– 
que, al seu torn, afavorirà un increment de la biodiversitat faunística. 

Millora de la capacitat de gestió del cicle de l’aigua 

 El projecte d’Eixos Verds de l’Eixample contempla la implantació de sistemes 
urbans de drenatge sostenible (SUDS), essencialment vinculats als nous 
espais verds, els quals afavoriran la infiltració de part de l’aigua de pluja al 
subsol, tot incrementant el recurs d’aigua freàtica a la ciutat que posteriorment 
es podrà utilitzar per al reg o la neteja. Alhora, es reduiran els problemes 
associats a l’escorrentiu en superfície i a l’existència de puntes de cabal en la 
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xarxa de clavegueram. Aquests dos aspectes són molt rellevant de cara a fer 
front als nous escenaris climàtics on es poden produir tant episodis de pluges 
intenses com situacions de sequera perllongada que comprometin la 
disponibilitat de recursos hídrics 

 En concret, la implantació dels Eixos Verds comporta increments de la 
superfície permeable en els carrers de l’1% actual a l’entorn d’un 12%. En 
el cas de les futures places, amb un punt de partida equivalent al dels carrers, 
el resultat final és més heterogeni en funció de cada cas i oscil·la entre el 8% i 
un 24%. 
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ANNEX I. BENCHMARKING DE PROJECTES DE MILLORA 
DE LA SOSTENIBILITAT DEL MODEL URBÀ EN CIUTATS 

EUROPEES 

 

En el present Annex es fa una compilació de diversos exemples de projectes 
executats, en curs o previstos de remodelació urbana en ciutats europees 
plantejats des d’un enfocament similar o comparable, en major o menor mesura, al 
projecte Superilla Barcelona58.  

Aquest annex pretén ser un recull representatiu, tot i que sense cap ànim 
d’exhaustivitat, de casos de transformació d’eixos viaris urbans –sovint amb elevades 
intensitats prèvies de circulació de vehicles privats– en entorns molt més amigables, en 
els quals es fomenta la mobilitat sostenible, la renaturalització de la ciutat i la millora de 
la qualitat de l’espai públic. El gruix d’exemples tractats s’ha identificat a partir d’un 
treball previ, en curs d’elaboració, on es fa un recull d’experiències de renovació de 
l’espai públic a diferents llocs del món59. 

Els casos analitzats evidencien l’existència de problemàtiques comunes a moltes 
ciutats europees (i d’arreu del món), i la necessitat d’actuar per revertir les tendències 
actuals i assolir els compromisos i objectius internacionals en matèria de sostenibilitat 
urbana, entre els quals adquireixen un protagonisme destacat els dos següents: 

 Garantir una adequada qualitat de l’aire, amb les implicacions corresponents 
que això representa per a la salut de la ciutadania.  

 Adaptar-se als nous escenaris climàtics i a les seves implicacions en l’entorn 
urbà, en especial en aquells aspectes relatius a fer front al fenomen de l’illa de 
calor i a millorar la gestió del cicle de l’aigua. 

Com és lògic, les experiències seleccionades presenten diferents graus de maduresa, 
implementació, abast i ambició, per bé que en tots els casos amb denominadors 
comuns relacionats amb la reducció de l’espai pel vehicle privat i l’increment del verd 
urbà. Per tant, es considera que sempre existeixen punts de connexió amb el projecte 
Superilla Barcelona, per bé que el grau d’afinitat és heterogeni en funció de cada cas60.  

 
58 Evidentment, existeixen molts altres exemples de projectes comparables o similars de remodelació 
urbana arreu del món –per exemple en ciutats com Nova York, Montreal, Seül o Melbourne, entre moltes 
altres– per bé que, als efectes del present informe s’ha considerat oportú centrar-se en el context europeu, 
assumint que en ell es comparteixen més elements socioculturals, geogràfics, urbanístics i, fins i tot, 
normatius que no pas amb ciutats d’altres llocs del món. 
59 Mas Valiente Arquitectos SLP (febrer 2022, treball en curs). Polítiques de renovación del medi urbà. 
Recull d’experiències de renovación de l’espai públic. 
60 Cal remarcar que, a banda de les seleccionats, existeixen moltes altres iniciatives de gran interès 
relacionades amb el foment de la mobilitat sostenible, però amb enfocaments diferents al de la Superilla 
Barcelona, per la qual cosa no s’han inclòs en el benchmarking. Aquí hi hauria, per exemple, estratègies 
d’accés urbà regulat per pagament –en ciutats com Londres, Brusel·les, Milà i Estocolm–, zones de baixes 
emissions –en ciutats com París, Milà i Amsterdam– o models urbans de proximitat –com París, ciutat del 
quart d’hora–. 
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En aquest sentit, es consideren experiències particularment interessants les de les 
següents ciutats: Berlín (Kiezblocks), Londres (Low Traffic Neighbourhoods), 
Pontevedra, Vitòria-Gasteiz (Pla de mobilitat i superilla central), Oslo (Programa 
d’habitabilitat sense cotxes) i Milà (Strade Aperte).  

Cada cas seleccionat s’exposa en un format sintètic de fitxa, d’acord amb el model que 
es mostra a continuació.  
 

Denominació del projecte, pla o programa i ciutat o s’implementa País 

Descriptors clau  
Temes clau del projecte: mobilitat sostenible, reducció de la 
contaminació, renaturalització de la ciutat,... 

Grau 
d’implementació 

Indicació de si es tracta d’un projecte previst, en curs o ja executat. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Indicació d’objectius i/o línies estratègiques exposats en la documentació 
del projecte.  

Qüestions 
destacables 

Descripció d’aspectes rellevants o singulars amb inclusió d’imatges 
il·lustratives (plànols, fotografies comparatives estats previ i posterior, 
fotomuntatges de l’escenari futur, etc.). Es valoren especialment els 
aspectes relacionats amb el concepte de superilla.  

Més informació Referència a documentació i pàgines web relacionades amb el projecte. 

 

Les fitxes s’han ordenat alfabèticament pel nom de la ciutat promotora de la iniciativa. 
En total s’han seleccionat 13 casos corresponents a 11 ciutats europees diferents 
(en dues ocasions (Berlín i Vitòria) s’exposen dues experiències diferents per la 
mateixa ciutat, en fitxes diferenciades). 

La relació de casos analitzats, amb l’ordre en el que s’exposen, és la següent: 

 Kiezblocks de Berlín 

 Decisió popular per a un Berlín lliure d’automòbils  

 Pla integral per un espai públic contra el canvi climàtic de Gant. 

 Xarxa verda d’Hamburg 

 Transformació de l’eix Slovenska a Ljubljana 

 Low Traffic Neighbourhoods de Londres  

 Carrers oberts de Milà  

 Programa d’habitabilitat sense cotxes d’Oslo 

 Transformació Camps Elisis de París 

 Pacificació del trànsit de Pontevedra  

 Pla d’estructura verda d’Utrecht 

 Pla de mobilitat i superilla central de Vitòria-Gasteiz 

 Pla del sistema d’Infraestructura verda urbana de Vitòria-Gasteiz  
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1.1. Iniciativa per implantar Kiezblocks a Berlín 

 

Iniciativa per implantar Kiezblocks a Berlín Alemanya 

Descriptors clau  
Participació ciutadana, mobilitat sostenible, canvi d’usos de l’espai 
públic, increment del verd urbà, protecció de col·lectius vulnerables, 
millora de la salut.  

Grau 
d’implementació 

Projecte en curs. S’ha iniciat el procés de transformació en 57 dels 180 
blocs previstos.  

Objectius / 
línies 
estratègiques 

El projecte Kiezblocks (blocs o illes de barri), de l’associació Changing 
Cities, té com a objectius: 

 Implantar fins a 180 Kiezblocks, on es prohibeixi el trànsit motoritzat, 
a la ciutat de Berlín. 

 Oferir suport tècnic al veïnat dels barris perquè impulsin el projecte.  

Qüestions 
destacables 

 Els Kiezblocks són àrees residencials en els quals s’hi prohibeix el 
trànsit rodat particular, a excepció dels vehicles d’emergència, 
d’escombraries, de repartiment, etc. Estan basats en el model de les 
‘Superilles’ de Barcelona, i l’espai recuperat es destina a carrils bici, 
o per l’ús dels vianants com a zones de repòs, per fer esport, àrees 
infantils o espais verds. 

 
https://www.kiezblocks.de/konzept/  

 

 El desplegament de la iniciativa dels Kiezblocks s’ha dut a terme a 
través de la iniciativa Changing Cities, una plataforma ciutadana que 
anteriorment ha aconseguit mobilitzar la ciutadania per dur a terme 
un referèndum per augmentar els carrils bici de la ciutat i d’altres 
llocs d’Alemanya. A partir de la creació, en els darrers anys, d’alguns 
blocs de barri a la ciutat per part de l’Ajuntament, l’associació vol 
arribar a implantar 180 projectes nous, amb un ritme de dos barris 
bloc per districte i any. Actualment, hi ha 57 projectes en marxa.  



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 110 

Iniciativa per implantar Kiezblocks a Berlín Alemanya 

 
https://www.kiezblocks.de/kiezblocks/  

 

 La iniciativa contempla elaborar una guia model per al 
desenvolupament dels Kiezblocks, i que es destini personal de 
l’administració dels districtes per a coordinar el seu desplegament 
als barris.  

 
https://bit.ly/3KVgaG0  

 

 A través de la plataforma Changing cities, els veïns i veïnes d’un 
barri poden presentar al responsable del seu districte els plans de 
com volen pacificar la seva illa, acompanyats de, si més no, 1.000 
signatures de residents a favor del projecte. Per fer-ho, compten 
amb el suport tècnic de l’associació.  

Més informació 

 Pàgina web del projecte Kiezblocks (en alemany): 
https://www.kiezblocks.de/  

 European Public Health Alliance, Kiezblocks – a Berlin way to 
redistribute public space and improve public health 
https://epha.org/kiezblocks-a-berlin-way-to-redistribute-public-space/  
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1.2. Decisió popular per a un Berlín lliure d’automòbils  

 

Decisió popular per a un Berlín lliure d’automòbils Alemanya 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, reducció de la contaminació, canvi d’usos a l’espai 
públic, increment del verd urbà, creació d’espais amigables, 
renaturalització de la ciutat. 

Grau 
d’implementació 

Campanya ciutadana en curs que es troba en fase de recollir suports. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

La iniciativa “Decisió popular per a un Berlín lliure d’automòbils” 
(Volksentscheid Berlin Autofrei) té l’objectiu de celebrar un referèndum 
per tal de posar en marxa una llei que prohibeixi l’ús dels cotxes 
particulars dins del RingBahn, una ruta circular de llarg recorregut pel 
centre de la ciutat. S’espera que aquests canvis signifiquin, entre 
d’altres:  

 Millorar el benestar, la salut i la qualitat de vida dels veïns i veïnes 
del centre de Berlín. 

 Augmentar l’espai públic. 
 Incrementar la seguretat en els carrers de la ciutat. 
 Fer més resilient l’espai urbà envers els efectes del canvi climàtic.  

Qüestions 
destacables 

 A través d’un referèndum, aquesta iniciativa popular té la intenció 
d’esperonar un canvi polític en el planejament urbà de la ciutat, i 
aprovar la “Llei de Berlín per un ús de la carretera basat en el bé 
comú”. 

 Aquesta llei preveu prioritzar la mobilitat activa i el transport públic 
als carrers de l’àrea de l’S-Bang-Ring (exceptuant les carreteres 
federals), tot prohibint el trànsit rodat particular a l’anella envoltada 
per la línia ferroviària local, amb una superfície que seria superior a 
la de Manhattan.  

 

 
https://bit.ly/3vlABWj  

 Alguns vehicles quedarien exempts de la prohibició de circulació, 
com ara vehicles d’emergència, camions d’escombraries, taxis, 
vehicles de repartiment, de residents i de mobilitat reduïda, que 
tindrien permisos d’accés especials.  
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Decisió popular per a un Berlín lliure d’automòbils Alemanya 

 
https://bit.ly/36gM0OE  

 

 Més enllà de les propostes de la nova llei, la iniciativa ciutadana 
inclou demandes addicionals, com la gratuïtat del transport públic i la 
expansió de la seva infraestructura, polítiques d’habitatge per evitar 
la gentrificació a l’àrea afectada, actuacions per evitar la congestió 
de les places de pàrquing en les àrees circumdants a l’anella, o 
mesures per evitar la privatització dels nous espais públics generats, 
entre d’altres. 

 
https://bit.ly/36gM0OE  

 

 

Més informació 

 Plataforma de la Volksentscheid Berlin Autofrei (en anglès i alemany) 
https://volksentscheid-berlin-autofrei.de/index.php?lang=en  

 Proposta de la ‘Llei de Berlin per un ús de la carretera basat en el bé 
comú’ (en alemany): https://bit.ly/3jDnQRm  

 The Guardian, Berlin’s car ban campaign: ‘It’s about how we want to 
live, breathe and play’. 
https://www.theguardian.com/world/2021/oct/06/berlins-car-ban-
campaign-its-about-how-we-want-to-live-breathe-and-play  
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1.3. Pla integral per a un espai públic contra el canvi climàtic 
de Gant 

 

Pla integral per a un espai públic contra en canvi climàtic de Gant Bèlgica 

Descriptors clau  
Increment de la resiliència envers el canvi climàtic, augment del verd urbà, 
renaturalització de la ciutat, reutilització dels recursos hídrics. 

Grau 
d’implementació 

En curs, en el marc del Pla Clima 2020-2025. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

L’estratègia d’adaptació (apartat 11) del Pla clima de la ciutat de Gant 
contempla, entre els objectius per adaptar-se al canvi climàtic, els 
següents:  

 Permeabilitzar el sòl per tal de reduir els efectes de les inundacions i 
les sequeres sobre el medi urbà.  

 Incrementar la vegetació urbana per reduir l’efecte illa de calor. 

Qüestions 
destacables 

 Per evitar els impactes de les inundacions i les sequeres, es limitarà la 
construcció de nous edificis, tot maximitzant la superfície de sòl que 
permeti l’aprofitament natural de l’aigua. Es duran a terme projectes 
per substituir les àrees pavimentades per verd, o per paviment que 
permeti la infiltració natural, de l’ordre d’un 15% cada any. 

 

 
https://bit.ly/3jH0Hh3  

 Es destinarà una part de la inversió en mesures per retenir l’aigua de 
pluja natural per a la seva reutilització.  

 Es desenvoluparan projectes per desenvolupar i unificar les xarxes 
verda i blava, que s’articularan en forma de corredors dins la ciutat.  

 Per tal d’evitar l’efecte illa de calor, s’estendran els parcs de barri i les 
zones verdes, especialment en el centre de la ciutat, on hi ha les 
trames urbanes més denses.  

 En el global de la ciutat, i en els espais verds en especial, 
s’incrementarà el nombre d’arbres, amb una ràtio de, si més no, 1 per 
a cada 5 places d’aparcament.  
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Pla integral per a un espai públic contra en canvi climàtic de Gant Bèlgica 

 
https://bit.ly/3jH0Hh3 

 Es prioritzaran materials i infraestructures que tinguin un efecte 
esmorteïdor de la calor, com materials de color blanc, i elements que 
proporcionin ombra.  

Més informació  City of Ghent, 2020-2025 Climate Plan (Apartat 11. Climate 
Adaptation) https://en.calameo.com/read/0063954479db097ad1e64  
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1.4. La xarxa verda d’Hamburg  

 

La xarxa verda d’Hamburg Alemanya 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, increment del verd urbà, funció de corredor biològic, 
renaturalització de la ciutat, promoció de la mobilitat activa, increment de 
la resiliència envers el canvi climàtic.  

Grau 
d’implementació 

Projecte en curs. Es preveu amb una durada de 15-20 anys des de l’inici 
de les actuacions (2014).  

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Mitjançant la xarxa verda, el pla preveu aconseguir els següents 
objectius:  

 Consolidar una xarxa verda que cobreixi el 40% de l’espai urbà.  
 Adaptar la ciutat als efectes previstos del canvi climàtic, com 

l’augment de la temperatura i la freqüència de les inundacions.  
 Incrementar l’oferta de lleure que la ciutat ofereix als seus habitants 

(senderisme, esports aquàtics, etc.). 

Qüestions 
destacables 

 El Pla té previst eliminar la necessitat de cotxes en els propers 15-20 
anys, creant vies per a vianants i bicicletes segures i sense cotxes 
que permetin satisfer tots els desplaçaments dels habitants. 
Aquestes vies vincularan parcs, àrees recreatives i jardins, i 
conformaran una infraestructura verda que cobrirà el 40% de l’espai 
urbà i connectarà els afores de la ciutat amb el centre.  

 La xarxa també actuarà de corredor biològic per a la fauna urbana, 
que podrà desplaçar-se per la ciutat sense el perill que suposen els 
vehicles. També regularà l’absorció de l’aigua per gestionar millor les 
inundacions, i absorbirà part de les emissions de CO2 de la ciutat. 

 

 
https://www.hamburg.de/landschaftsachsen/  

 

 Addicionalment, a través d’aquest pla, la ciutat oferirà als habitants 
oportunitats per fer senderisme, esports aquàtics i pícnics.  
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La xarxa verda d’Hamburg Alemanya 

 
https://www.hamburg.de/gruenes-netz/  

Més informació  Ajuntament d’Hamburg, Green Network 
https://www.hamburg.com/residents/green/11836450/green-network/ 
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1.5. Transformació de l’eix Slovenska Street, a Ljubljana 

 

Transformació de l’eix Slovenska Street a Ljubljana Eslovènia 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, canvi d’usos en l’espai públic, reducció de la 
contaminació, promoció de la intermodalitat, creació d’espais amigables. 

Grau 
d’implementació 

Projecte executat l’any 2015. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

La remodelació de l’eix Slovenska Street, una de les artèries de transport 
més importants de la ciutat, perseguia els següents objectius:  

 Prioritzar els vianants, els ciclistes i el transport públic. 
 Augmentar la fiabilitat i l’eficiència del trànsit.  

Qüestions 
destacables 

 El carrer Slovenska Street, de 30 metres d’amplada i 4 carrils de 
circulació de vehicles, va ser remodelat amb un disseny que permet 
que tots els usuaris participin de l’espai públic amb igualtat de 
condicions, ja que no prioritza els vehicles de motor.  

 
https://bit.ly/36chwNC 

 

 El carrer es va dividir en tres seccions, amb un vial central enmig de 
dues superfícies pavimentades.  

 En diferents punts del carrer s’han reduït els desnivells, per 
senyalitzar als vianants que no estan aïllats als costats.  

 Amb la remodelació, el carrer es va convertir en un dels principals 
espais públics de Ljubljana, i va conferir un caràcter únic al centre de 
la ciutat. 

 

 
https://bit.ly/36chwNC 
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Transformació de l’eix Slovenska Street a Ljubljana Eslovènia 

 
https://bit.ly/36chwNC 

Més informació  Dekleva Gregoric Architects, Slovenska Street (en anglès): 
https://www.dekleva-gregoric.com/#/slovenska-street/  
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1.6. Low Traffic Neighbourhoods (LTN) de Londres  

 

Low Traffic Neighbourhoods (LTN) de Londres Regne Unit 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, canvi d’usos a l’espai públic, reducció de la 
contaminació, creació d’espais amigables, protecció de col·lectius 
vulnerables. 

Grau 
d’implementació 

En curs. L’any 2020 es van constituir 5 LTN al districte de Lambeth, en el 
marc de l’estratègia de mobilitat de la ciutat; i una al districte de 
Hackney. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

El programa dels LTN té l’objectiu d’establir zones on s’hi redueix 
dràsticament el trànsit motoritzat, per tal de prioritzar la mobilitat activa i 
fer més resilient el territori davant dels impactes del canvi climàtic. 
Concretament, s’espera:  

 Reduir la velocitat i els accidents de trànsit. 
 Disminuir la contaminació atmosfèrica. 
 Incrementar la mobilitat activa.  
 Augmentar l’activitat econòmica i comercial de les àrees plantejades. 
 Promoure un model de ciutat més accessible i igualitari.  

Qüestions 
destacables 

 El disseny dels LTN garanteix que els residents i els serveis que 
necessitin desplaçar-se en cotxe per les zones delimitades puguin 
fer-ho de manera adequada. 

 

 
https://bit.ly/3M3DJwO  

 L’establiment d’aquestes àrees es duu a terme en tres fases. La 
primera (1) és la instal·lació de “filtres de trànsit”, que són senyals 
que se situen a les vies per indicar la prohibició del pas a zones on 
només s’hi pot accedir a través de la mobilitat activa. No són 
barreres físiques, sinó indicacions viàries; i els vehicles 
d’emergència i de mobilitat reduïda n’estan exempts. Superat un 
període de 6 mesos després de la implantació de les mesures, en 
una segona fase (2) es duu a terme la primera avaluació. Amb els 
resultats obtinguts, es considera si introduir canvis en la configuració 
de la LTN o mantenir l’actual, i si segueix donant bons resultats, en 
una tercera fase (3) els canvis introduïts esdevenen permanents.  
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Low Traffic Neighbourhoods (LTN) de Londres Regne Unit 

 

https://bit.ly/3vg2E9z 

 Els criteris de l’avaluació de les LTN són, entre d’altres, el recompte 
de vehicles en les vies i les àrees circumdants a la zona modificada; 
el seguiment de la qualitat de l’aire; les percepcions dels veïns i 
veïnes i del comerç local; i la valoració del temps de resposta dels 
serveis d’emergència en desplaçar-se per les àrees afectades.  

 

 
https://bit.ly/3rrTdCG  

 Com a plantejament previ al monitoratge dels efectes dels LTN, es 
preveu la possibilitat que la seva implantació pugui tenir efectes 
negatius com l’increment del trànsit a les carreteres circumdants a 
l’àrea, i en les àrees residencials veïnes a la zona modificada. Amb 
tot, en el cas de la LTN de Hackney, s’ha constatat una reducció 
d’un 35% del trànsit dins de l’àrea modificada, i d’un 5% als carrers 
circumdants, així com una millora en la qualitat de l’aire.  

Més informació 
 Districte de Lambeth, Low traffic neighbourhoods (en anglès) 

https://beta.lambeth.gov.uk/streets-roads-transport/low-traffic-
neighbourhoods  

 

 

 
 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 121 

 

1.7. Carrers oberts (Strade Aperte) de Milà 

 

Carrers oberts (Strade Aperte) de Milà Itàlia 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, canvi d’usos en l’espai públic, reducció de la 
contaminació, ampliació carril bici, promoció de la intermodalitat, creació 
d’espais amigables, increment del verd urbà. 

Grau 
d’implementació 

Projecte executat durant l’any 2020. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

El projecte Strade Aperte, iniciat durant la fase de la desescalada de la 
pandèmia de la Covid-19 a la ciutat, es va plantejar amb un doble 
objectiu:  

 Promoure una mobilitat més sostenible. 
 Garantir les mesures de distanciament social pels habitants de la 

ciutat. 

Qüestions 
destacables 

 En línia amb el Pla de Mobilitat Urbana Sostenible (PMUS) de la 
ciutat, el programa Strade Aperte va augmentar la xarxa de carrils 
bici de la ciutat amb 35 km nous l’any 2020, que van reforçar la 
connexió entre diferents barris i les zones de l’àrea metropolitana.  

 
https://bit.ly/3JB4yH3  

 

 El projecte també va enfortir les línies de transport públic, i va limitar 
la velocitat de circulació a 30 km/h. També es va incentivar la 
intermodalitat entre els desplaçaments en bici i transport públic amb 
nous itineraris i serveis de lloguer i aparcament de bicicletes. 
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Carrers oberts (Strade Aperte) de Milà Itàlia 

 
https://bit.ly/3JB4yH3  

 

 Paral·lelament, es va crear un observatori per monitorar a temps real 
l’efectivitat de les intervencions, la capacitat de resposta a les 
mesures de distanciament social, i per donar suport a la presa de 
decisions basades en dades d’accidents, mobilitat i ús de bicicletes, 
entre altres variables. 

 El nou espai públic fruit de la reducció dels carrils per al transport 
motoritzat va ser dotat amb nous elements pels vianants, amb 
l’objectiu de millorar-ne la qualitat ambiental i social: ampliació de 
voreres, creació d’espais verds i nous parcs infantils. 

 
https://bit.ly/3EgaPXi 

Més informació 

 Comuna de Milà. Estratègia Strade Aperte (en italià) 
https://bit.ly/3JB4yH3  

 ESmartCity, Strade Aperte, el plan de Milán para promover la 
movilidad sostenible y garantizar el distanciamiento social 
https://bit.ly/3KKK6Vh  
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1.8. Programa d’habitabilitat sense cotxes d’Oslo  

 

Programa d’habitabilitat sense cotxes d’Oslo Noruega 

Descriptors clau  
Canvi d’usos a l’espai públic, mobilitat sostenible, creació d’espais 
amigables, promoció de la cultura local, protecció col·lectius vulnerables. 

Grau 
d’implementació 

Projecte essencialment desenvolupat durant els anys 2018 i 2019. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Les principals línies estratègiques del Programa són:  

 Substituir places de pàrquing urbanes per espai per als vianants i 
d’ús per al comerç local.  

 Experimentar amb noves formes de desenvolupament urbà. 
 Expandir la xarxa de vianants de la ciutat.  
 Avaluar i monitorar els processos per reforçar l’aprenentatge continu.  
 Augmentar l’oferta d’infraestructures per a la ciutadania (àrees de 

descans, lavabos, etc.). 

Qüestions 
destacables 

 El projecte contempla la reassignació de l’espai de les places de 
pàrquing del carrer, que es destina a pàrquings per a persones amb 
diversitat funcional, pàrquings per al comerç local, pàrquings per a 
bicicletes i mobiliari urbà.  

 L’espai urbà també es transforma per esdevenir més amigable i 
escenari de la vida urbana. Per això, s’incorpora mobiliari urbà (com 
cadires i bancs), s’assegura una bona il·luminació i, en col·laboració 
amb comerços locals, s’instal·len lavabos i accessos d’aigua potable. 

 

 
https://bit.ly/3KKZ0uH  

 En el marc d’explorar noves formes de desenvolupament urbà, el 
projecte estableix el desenvolupament d’un ”autobús de passeig” 
(stroll-bus), per promoure els desplaçaments dels infants i la gent 
gran a través de la ciutat.  

 En la línia d’afavorir la població envellida i els infants, també es 
destinen espais a àrees de joc informal i es millora l’accessibilitat, a 
través de projectes conceptualitzats mitjançant la participació 
ciutadana d’aquests col·lectius.  

 El programa incorpora l’art i la cultura en els espais urbans a través 
de concerts oberts a tothom als carreres, exposicions d’art urbà, i un 
festival de la ciutat.  
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Programa d’habitabilitat sense cotxes d’Oslo Noruega 

 
https://bit.ly/3KKZ0uH  

Més informació 
 Comuna d’Oslo, Car-Free Livability Programme 

https://daf9627eib4jq.cloudfront.net/app/uploads/2020/01/The-Car-
free-Livability-Programme-2019.pdf  
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1.9. Transformació de l’eix Camps Elisis de París  

 

Transformació de l’eix dels Camps Elisis de París França 

Descriptors clau  
Reducció de la contaminació, mobilitat sostenible, canvi d’usos a l’espai 
públic, increment del verd urbà, participació ciutadana.  

Grau 
d’implementació 

Projecte previst en l’horitzó 2030. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Els principals objectius del projecte són:  

 Reduir a la meitat l’espai pels vehicles (que actualment consta d’un 
total de vuit carrils, quatre per cada sentit). 

 Crear un ampli espai verd al centre de París, pels vianants i amb 
verd urbà, que uneixi diverses avingudes i places.  

 Adoptar nous usos lúdics a l’espai públic pels veïns.  

Qüestions 
destacables 

 El projecte considera la conversió en zona de vianants de la plaça de 
la Concòrdia , la supressió del túnel de Cours-la-Reine, la unió dels 
jardins dels Camps Elisis, els de les Tulleries i el Sena. La conversió 
en zona de vianants, també, de l’avinguda Winston Churchill i el Pont 
d’Alexandre III, que connectarà amb la plaça dels Invàlids, crearà un 
espai verd de 78 hectàrees al centre de París.  

 

 
https://bit.ly/3rpZDSZ  

 Es contempla un increment molt substancial de l’arbrat i els espais 
verds que, entre d’altres funcions, contribuiran a la millora de la 
qualitat de l’aire i a augmentar la permeabilitat del sòl. 

 També es preveu unificar el nivell de la via i altres actuacions de 
millora del mobiliari i de la qualitat del paisatge urbà. 

  
https://bit.ly/3rpZDSZ 

 La proposta també inclou que els baixos dels edificis que conformen 



VALORACIÓ DELS EFECTES AMBIENTALS DE LA SUPERILLA BARCELONA SOBRE L’EIXAMPLE 

Abril de 2022 126 

Transformació de l’eix dels Camps Elisis de París França 

aquesta avinguda no només siguin llogats a grans marques per 
vendre els seus productes, sinó que també siguin utilitzats per a 
altres usos. Fins i tot que els seus àtics puguin obrir-se al veïnat com 
a zona de reunió, per fer esport o altres iniciatives. 

 El projecte es va conceptualitzar a través d’un procés participatiu. 

Més informació 

 El Periódico, Así se transformarán los Campos Elíseos para volver a 
ser la avenida más bella del mundo 
https://viajar.elperiodico.com/destinos/proyecto-reforma-campos-
eliseos-paris  
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1.10. Pacificació del trànsit de Pontevedra  
 

Pacificació del trànsit a Pontevedra Espanya 

Descriptors clau  
Mobilitat sostenible, reducció de la contaminació, canvi d’usos a l’espai 
públic, renaturalització de la ciutat, promoció del patrimoni local 

Grau 
d’implementació 

Projecte iniciat el 1999, amb un llarg recorregut en la seva 
implementació. Més enllà de la pacificació del centre històric, s’han 
implementat mesures addicionals per limitar la mobilitat motoritzada en 
altres àrees de la ciutat. Actualment està en marxa l’aplicació d’un 
sistema de transport a demanda mitjançant vehicles de baixa capacitat.  

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Les prioritats del projecte són:  

 Promoure el patrimoni històric local.  
 Potenciar la mobilitat no motoritzada situant els desplaçaments a 

peu com a element central de la mobilitat urbana, eliminant 
d’aquesta manera els perills de la circulació.  

 Aconseguir una ciutat més accessible i integradora, reduint les 
barreres de discapacitat, estat físic, poder adquisitiu, edat o gènere, 
entre d’altres.  

 Convertir els espais urbans en un espai per a la socialització i per a 
usos diversos integrats. 

 Fomentar el comerç i la cultura popular locals.  
 Promoure un estil de vida saludable i el contacte amb la natura.  

Qüestions 
destacables 

 La pacificació del trànsit a Pontevedra es va fer de manera gradual, 
començant pel centre històric, i estenent-se per una àrea d’influència 
creixent.  

 

 
https://bit.ly/3Of4Ian  

 

 El trànsit es va limitar a dos tipus de desplaçaments: el trànsit de 
destí (els cotxes que van directament als garatges dels veïns) i el 
trànsit necessari pel funcionament de la ciutat (transport de 
mercaderies, taxis, residents, emergències, etc.) amb normes que el 
regulen. A més, es van organitzar bucles circulatoris: si un cotxe 
entra a una zona determinada per un punt concret, torna a sortir-ne 
pel mateix punt o un de proper, per evitar dreceres i dissuadir els 
desplaçaments.  

 Més enllà de la reducció del trànsit rodat, el projecte va comportar 
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Pacificació del trànsit a Pontevedra Espanya 

una redistribució de l’espai públic, fet que va incloure la renovació 
dels paviments, els serveis públics subterranis, la il·luminació i el 
mobiliari urbà. 

 Els espais públics renovats segueixen la filosofia que l’espai públic 
esdevingui una continuació del privat; un espai amable i segur per al 
desenvolupament de la vida quotidiana.  

 

 

 
 

 
https://bit.ly/3Of4Ian  

Més informació 
 Ajuntament de Pontevedra, ‘Menos coches, más Ciudad’ 

https://www.pontevedra.gal/publicacions/menos-coches-
cast/files/assets/common/downloads/publication.pdf 
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1.11. Pla d’estructura verda d’Utrecht  

 

Pla d’estructura verda d’Utrecht  Països Baixos 

Descriptors clau  
Reducció de la contaminació, mobilitat sostenible, increment del verd 
urbà, renaturalització de la ciutat, millora de la salut, augment de la 
resiliència envers el canvi climàtic.  

Grau 
d’implementació 

Projecte en curs: el Pla es desplega entre els anys 2017 i 2030. 

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Les actuacions del projecte s’emmarquen en les següents línies 
estratègiques:  

 Reduir i pacificar del trànsit. 
 Assegurar un parc construït neutre climàticament i energètica. 
 Gestionar l’aigua eficientment. 
 Crear zones verdes per afavorir una vida urbana agradable i 

saludable, fent una gestió de la infraestructura verda i blava i 
restaurant els ecosistemes.  

 Establir una sèrie d’indicadors per monitorar el manteniment de les 
condicions establertes.  

Qüestions 
destacables 

 En termes de mitigació i adaptació al canvi climàtic, la creació 
d’àrees verdes busca obtenir beneficis com la millora de la qualitat 
de l'aire, la reducció de l'efecte illa de calor urbana i la captura de 
CO2, combatre els períodes de sequera, les inundacions i la 
contaminació de l’aigua. 

 

 
https://oppla.eu/casestudy/19311  

 En termes de benestar, la influència positiva de la natura i els espais 
verds tenen l’objectiu d’allargar l’esperança de vida (que a la vegada 
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Pla d’estructura verda d’Utrecht  Països Baixos 

és monitorada per un indicador propi).  
 Altres indicadors que presenta el projecte són el d’infraestructures 

verdes, accessibilitat al verd (la distància a un jardí públic), els 
metres quadrats de verd per habitatge, l’efecte illa de calor, la 
qualitat de la infraestructura verda o la satisfacció amb els espais 
verds públics.  

 Un dels antecedents rellevants del Pla és la política d’arbrat 
aprovada l’any 2009, que incorpora mesures específiques per a 
protegir mantenir l’estructura de l’arbrat basades en criteris 
ecològics, recreatius, cultural, històrics i espacials.  

Més informació  Oppla, City of Utrecht: growing with green ambitions. 
https://oppla.eu/casestudy/19311  
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1.12. Pla de mobilitat i Superilla Central de Vitòria-Gasteiz 

 

Pla de Mobilitat i Superilla Central de Vitòria-Gasteiz Espanya 

Descriptors clau  
Reducció de la contaminació, mobilitat sostenible, increment del verd urbà, 
canvi d’usos de l’espai públic, creació d’espais amigables  

Grau 
d’implementació 

Projecte executat, tot i que hi ha mesures a llarg termini que encara estan en 
curs o pendents d’implementació (contemplades en el Pla de Mobilitat 
Sostenible i Espai Públic 2021-2025).  

Objectius / 
línies 
estratègiques 

Els principals objectius del Pla són: 

 Establir un model de mobilitat urbana més sostenible i un espai més 
habitable.  

 Reorganitzar les xarxes de mobilitat, tenint en compte la contaminació 
atmosfèrica, les necessitats de desplaçaments, l’ocupació de l’espai 
públic, les activitats i el grau de confort. 

 Oferir als gestors els indicadors necessaris per prendre decisions que 
permetin incrementar la qualitat de l’espai públic de la ciutat.  

Qüestions 
destacables 

 El Pla de Mobilitat es va dur a terme en tres fases: (1) la reorganització 
de les xarxes de mobilitat (que es va realitzar a través de la instal·lació 
dels sistemes de control d'accés, canvis de sentit i la regulació de 
l'aparcament dins de l'àmbit); (2) l’habilitació de l’espai públic (es va 
donar prioritat als carrers amb carril bici i zones de vianants) i (3) la 
construcció d'una plataforma logística de mercaderies CDU i la dotació 
d'aparcaments per a residents fora de calçada. 

 

 
https://bit.ly/37k7pH1  
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Pla de Mobilitat i Superilla Central de Vitòria-Gasteiz Espanya 

 Algunes de les actuacions més exitoses del Pla han estat la 
implementació de la xarxa d’autobusos el 2008, que es va fer a través 
d’un procés de participació ciutadana consistent i va incrementar el seu 
ús en més del 50%; la definició d’un projecte de 40 superilles (en curs) i 
el projecte de la Superilla Central.  

 La implementació del model de la Superilla Central té una doble voluntat: 
frenar i revertir la tendència del model de mobilitat basat en el vehicle 
privat, i crear un nou tipus d’espai públic que afavoreixi l’habitabilitat 
urbana. A més, incrementarà la presència del verd en l’espai urbà.  

 Pel que fa a l’habitabilitat de l’espai públic, el Pla té en compte variables 
ergonòmiques, com l’accessibilitat per a les persones amb mobilitat 
reduïda i el repartiment de l’espai per vianants; variables psicològiques, 
com la diversitat urbana o les activitats atractives; variables de confort, ja 
sigui tèrmic, acústic o de qualitat de l’aire; i altres variables que 
configuren l’índex d’habitabilitat urbana.  

 

 
https://bit.ly/37k7pH1  

Més informació  Ajuntament de Vitòria-Gasteiz, Pla de Mobilitat Sostenible i Espai Públic 
https://bit.ly/3DRRQSN  
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1.13. Pla del sistema d’infraestructura verda urbana a Vitòria-
Gasteiz 

 

Pla del sistema d’infraestructura verda urbana a Vitòria-Gasteiz Espanya 

Descriptors clau  
Renaturalització de la ciutat, increment del verd urbà, promoció i 
conservació de la biodiversitat, reducció de la contaminació, mobilitat 
sostenible, creació d’espais amigables. 

Grau 
d’implementació 

Projecte executat, tot i que hi ha mesures a llarg termini que encara 
estan en curs o pendents d’implementació que es contemplen en el Pla 
de Mobilitat Sostenible i Espai Públic (2021-2025).  

Objectius / 
línies 
estratègiques 

El sistema d’infraestructura verda urbana de Vitòria-Gasteiz inclou els 
següents objectius: 

 Potenciar la biodiversitat i els serveis ecosistèmics de la ciutat en 
termes ecològics, ambientals i socials.  

 Integrar a la trama urbana els processos i fluxos ecològics i 
hidrològics a través d’una planificació adequada.  

 Mitigar el fenomen d’illa de calor, incrementant la resiliència del 
territori i reduint la seva vulnerabilitat.  

 Promoure l’ús públic dels espais verds, augmentant les seves 
oportunitats d’oci l’accessibilitat. 

Qüestions 
destacables 

 El disseny del sistema d’infraestructura verda està format per 
elements nucli, nodes i elements connectors. Un dels eixos 
principals del pla és la integració de la infraestructura verda en el 
planejament urbanístic, que es du a terme a partir del 
desenvolupament d’una Ordenança de zones verdes adaptada als 
nous conceptes incorporats i que integra els plans específics 
existents.  

 

 
https://bit.ly/3O4Sp0e 

 L’estratègia compta amb algunes actuacions en marxa, com un 
programa d’intervencions per esmorteir els efectes de les 
inundacions a la ciutat i una iniciativa per plantar 250.000 arbres i 
arbusts amb participació de la ciutadania. 
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Pla del sistema d’infraestructura verda urbana a Vitòria-Gasteiz Espanya 

 Paral·lelament, el pla també contempla fins a 46 projectes pilot per 
dur a terme al llarg del a infraestructura verda de la ciutat en un futur. 
Aquests projectes pilot i intervencions tipus plantegen tècniques i 
solucions que podran ser extrapolades a altres espais de tipologia 
similar.  

 Els projectes pilot –que abasten tant l’entorn urbà com periurbà– 
volen donar resposta a problemes relacionats amb la millora de la 
gestió urbana de l’aigua, la potenciació de la biodiversitat i l’augment 
de la connectivitat ecològica, entre d’altres. 

Més informació  Ajuntament de Vitòria-Gasteiz, La Infraestructura Verde Urbana de 
Vitòria-Gasteiz https://bit.ly/3O4Sp0e  
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