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Resum executiu

Les practiques actuals de planificaciéo urbana i de transport a Barcelona tenen
impactes negatius significatius en la salut i I’economia. Es necessiten nous models
urbans per reduir aquests impactes negatius. El model de Superilles de Barcelona
és un model urba innovador que pot reduir de manera significativa els impactes
negatius sobre la salut i ’economia a través de la reassignacio de I’espai public, per
virar des de I’as del vehicle privat motoritzat cap al transport public i actiu, i cap a
la reduccid de la contaminacidé atmosferica, el soroll i els efectes d’illa de calor, aixi
com cap a ’augment dels espais verds, el contacte social i ’activitat fisica.

Una avaluacio d’impacte en la salut de la possible implementacioé de les 500 Supe-
rilles originals a tota la ciutat de Barcelona va mostrar que es podrien evitar gaire-
bé 700 morts prematures cada any, cosa que equivaldria a un gran estalvi en costos
sanitaris, estimat en 1.700 milions d’euros anuals. Es tracta d’un impacte signi-
ficatiu sobre la salut publica i ’economia. La implementacié de les 3 Superilles
inicials va mostrar una reduccid de la contaminacid atmosférica i una millora de
I’estil de vida i la salut. S’estan implementant unes altres 30 Superilles/Eixos verds,
que probablement proporcionaran beneficis considerables per a la salut, tot i que
una petita modelitzacid inicial va mostrar pocs canvis en els nivells globals de con-
taminacié atmosfeérica si s’implementen de forma aillada, sense d’altres mesures
per reduir el transit 1 millorar la qualitat de I’aire. L’aplicacio del sistema SAIT a
la regié de Barcelona també va mostrar beneficis per part de ’aplicacié del model
de Superilles, mitjangant la reduccio de les externalitats negatives i la promocid
del transport actiu i sostenible.

En conjunt, els resultats dels estudis que avaluen les Superilles proporcionen in-
dicacions diverses i robustes dels resultats esperats, i demostren resultats positius
per a ’entorn urba, la salut i ’economia com a resultat de la implementacio de les
Superilles. Aquest fet és coherent amb i dona suport als marcs i directrius de la UE
sobre la planificacio del transport, ’accio sobre el canvi climatic i el fet de viure i
treballar en un entorn de promocio de la salut.

El model de Superilles de Barcelona gaudeix d’una creixent reputacio internacio-
nal, i s’esta planificant o implementant a d’altres ciutats d’arreu del mén. Un exer-
cici de modelitzacio inicial va demostrar que el model de Superilles de Barcelona
podria implementar-se facilment a bona part de moltes ciutats. Per tal de generar
aquests multiples beneficis a nivell de ciutat, la Superilla ha d’aplicar-se amplia-
ment a la ciutat, a gran escala i segons un cronograma eficient.
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En la seva aplicaci6 a gran escala, és probable que el model de Superilles de Bar-
celona no només doni lloc a unes millors condicions ambientals i a una millora
de la salut i del benestar, sind que també millori la qualitat de vida i contribueixi
a la lluita contra la crisi climatica. Aixi doncs, les Superilles es poden considerar
una intervencio rellevant i important de salut publica que reduira la mortalitat i la
morbiditat 1 generara estalvi en els costos sanitaris.

Missatges clau

* Les practiques actuals de planificacié urbana i de transport a Barcelona tenen
impactes negatius significatius en la salut i I’economia.

* La implementacié completa de les Superilles a Barcelona comporta millors en-
torns urbans amb grans impactes positius en la salut i en I’economia.

» La implementacid actual de les Superilles és lenta, i cal accelerar-la de manera
substancial per tal d’aconseguir-ne tots els beneficis.

* El model de les Superilles és un model urba sostenible reconegut internacional-
ment que s’esta promovent arreu del mon.
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Introduccio

Aquest informe presenta I’evidéncia cientifica relacionada amb els impactes actu-
als i esperats de la implementacioé del model de Superilles/Eixos Verds a Barcelona.
L’informe comenga presentant el context dels vincles, ben demostrats, entre la
planificacié urbana i de transport, el medi ambient i la salut. Aquesta seccio situa
la Superilla en el context internacional més ampli, com una intervencioé urbana
apropiada i rellevant que proporcionara salut, benestar i beneficis economics i
contribuira a les accions contra la crisi climatica. Es proporcionen els marcs con-
ceptuals per a la planificacio urbana i la planificacié de transport com la tendéncia
de les ciutats europees a redefinir els seus models urbans per tal de reconfigurar
I’espai public cap a aproximacions centrades en la persona.

La seccid segiient proporciona evidéncia cientifica de 4 estudis que examinen la
implementaci6 de les Superilles a Barcelona. Es presenta un breu sumari de cadas-
cun, aixi com les seves metodologies detallades. S’hi inclouen:

Avaluacio d’Impacte en la Salut del model de Superilles aplicat a la ciutat de
Barcelona. Aquest estudi va servir per examinar els impactes sanitaris i econo-
mics en la mortalitat prematura en un escenari en qué les Superilles (N=500)
s’implementessin a nivell de tota la ciutat.

Avaluacio SAIT per a les Superilles a Barcelona. Aquest estudi va servir per
comprendre les externalitats relacionades amb la implementacié de les Supe-
rilles per al medi ambient, el clima i la salut, emprant els criteris establerts de
planificacio territorial i de transport per a Catalunya.

Avaluacio de I'impacte de les Superilles/Eixos Verds en la qualitat de I’aire de
Barcelona. Aquest estudi va examinar els impactes en la qualitat de I’aire a nivell
del conjunt de la ciutat de la implementaci6 de les Superilles/Eixos Verds.

Avaluacio dels impactes de les intervencions inicials de les Superilles al Poble-
nou, a Sant Antoni i a Horta. Aquest treball va avaluar la implementacio real de
les Superilles en relacid a diversos impactes en salut.

En conjunt, aquests estudis demostren els multiples beneficis sobre la salut, reals
o previstos, de la implementacié de les Superilles. L’estudi fa émfasi en el fet que,
per tal de maximitzar-ne els impactes positius i reduir el risc de conseqiiéncies
negatives no desitjades, les Superilles s’haurien d’implementar ambiciosament, a
escala maxima dins de la ciutat tan aviat com sigui possible.

Per acabar, aportem conclusions i reflexions sobre el potencial i la rellevancia de
les Superilles per a Barcelona i la salut i el benestar dels seus residents.

Context

Planificacié urbanai de transport, espai public i salut

A Europa, més del 70% de la poblacid viu en zones urbanes; a Espanya, la pobla-
ci6 urbana és del 80%, i va en augment. Des de fa molt de temps se sap que les
ciutats sén el motor principal d’innovacio i1 de creacid de riquesa, pero també sén
una gran font de contaminacio i de malalties (Bettencourt et al., 2007). Uns bons
sistemes de planificacid urbana i de transports, fiables i eficients, son essencials
per tal que les ciutats prosperin, perd ’evidéncia recent suggereix que les prac-
tiques actuals de planificacid urbana i de transport poden provocar un augment
de P’exposicié a la contaminacié atmosférica i el soroll, illes de calor, i manca
d’espais verds i d’activitat fisica que tenen efectes perjudicials significatius sobre
la salut, com ara I’augment de la morbiditat i la mortalitat prematura (Figura 1).
Per exemple, (Natalie Mueller et al., 2017) van demostrar recentment que el 20%
de la mortalitat prematura (gairebé 3000 morts) en una ciutat com Barcelona pot
estar relacionada amb exposicions relacionades amb una planificacié urbana i de
transport negativa, incloent-hi nivells elevats de contaminacié atmosférica, soroll,
temperatura i manca d’espais verds i d’activitat fisica, amb un cost estimat de
9.300 milions d’euros anuals. (Natalie Mueller et al., 2017) també van demostrar
una elevada carrega de morbiditat, que va donar com a resultat 52,001 anys de
vida ajustats per discapacitat (AVAD) (95% CI: 42,866—61,136) —és a dir, anys
vivint amb mala salut— a Barcelona cada any (el 13% de tots els AVAD anuals).

Marc conceptual simplificat dels vincles entre la planificacié urbanai de transport,
les exposicions ambientals, 'activitat fisica i la salut (a partir de Nieuwenhuijsen,
2018; Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

POLITIQUES

~
Y
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Global

The Barcelona Superillas P.6

The Barcelona Superillas P.7



Context

L’espai public, especialment en arees metropolitanes denses com Barcelona, és
un recurs fonamental per a la salut i el benestar. Com s’ha mencionat abans,
I’assignacid i I’s de I’espai public estan vinculats a les exposicions ambientals, el
contacte social, I’accés a la natura i I’activitat fisica. Necessitem 1’espai public per a
usos diversos que poden facilitar uns estils de vida saludables. Actualment, a Bar-
celona, la major part de ’espai public esta dedicat a la infraestructura de vehicles,
d’aparcament i de trafic, cosa que augmenta les exposicions ambientals negatives i
redueix les oportunitats d’interaccio social, activitat fisica i contacte amb la natura.
Per exemple, ’obesitat és un greu problema de salut a Espanya i a Catalunya, i va
en augment. Més de la meitat dels adults d’Espanya (54,5%) tenen sobrepes, i el
55,4% dels infants i adolescents no assoleixen les recomanacions de I’OMS relati-
ves a ’activitat fisica. Un estudi en escoles primaries de Barcelona va mostrar que
a les escoles amb nivells de contaminacié atmosférica més elevats els infants tenien
menys memoria de treball i funcié cognitiva (Sunyer et al., 2015).

El model de transport actual fomenta I’is del vehicle privat, i les ciutats que de-
sitgin assolir els objectius de ’OMS i de la UE en termes de contaminacié atmos-
férica, soroll i activitat fisica necessitaran nous models urbans i noves estrategies
per tal d’aconseguir-ho. La resolucié de la UE sobre Mobilitat Sostenible mostra
que el 50% dels desplagaments a les ciutats de la UE sén de menys de 5 km. Un
estudi de 'IERMB a I’area metropolitana de Barcelona mostra que el 83% dels
desplagaments es podrien dur a terme amb bicicleta (Institut d’Estudis Regionals
i Metropolitans de Barcelona (IERMB), 2020). El model de Superilles proporci-
ona una infraestructura més adequada per fomentar el ciclisme, i reassigna espai
per al transport actiu, tot reduint la velocitat i la preséncia de vehicles motoritzats
1 augmentant els espais verds on passar temps que poden millorar la seguretat, la
comoditat i I’atractiu. Els models urbans que reconeguin el paper de ’espai public
com un bé comu i assignin espai per a una varietat d’activitats augmentaran els
beneficis en salut. Per tant, a través de la reclamacié i la reassignacio d’espai pu-
blic de la infraestructura de carrers, les Superilles son actualment I’estratégia més
viable per tal que la ciutat contribueixi als objectius de salut i climatics.

Consideracions economiques

La planificacié urbana i de transport pot generar grans costos per a la societat,
que sovint no es prenen en consideracioé perque els marcs actuals de cost-benefici
no tenen en compte moltes de les externalitats. Els significatius costos sanitaris i
socials de les practiques de planificacié urbana i de transport actuals han d’abor-
dar-se i reduir-se amb politiques dirigides, també en una ciutat com Barcelona on
els impactes son grans. Per exemple, Gossling & Choi, 2015 van dur a terme uns
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marcs d’analisi cost-benefici (ACB) per tal d’avaluar projectes d’infraestructura
per a bicicletes. Van desenvolupar un marc d’ACB per a Copenhaguen, Dinamarca,
autoproclamada “ciutat de ciclistes”. En aquest marc, els costos i els beneficis del
cotxe i de la bicicleta, els dos principals modes de transport urba, es van avaluar i
comparar en termes d’accidentalitat, canvi climatic, salut i temps de desplagcament.
L’analisi demostra que cada kilometre de desplagcament amb cotxe o amb bicicleta
té un cost per a la societat, tot i que el cost de conduir un cotxe és més de sis vega-
des més elevat (0,50 euros/km) que el d’anar amb bicicleta (0,08 euros/km).

A més a més, mentre que el cost de conduir un cotxe probablement augmentara en
el futur, el cost d’anar amb bicicleta sembla que es redueix. En un treball posterior
a escala europea, Gossling et al., 2019 van concloure que el rang de parametres
considerats en I’ACB de transport a la UE és limitat. Es va presentar una llista ex-
haustiva de criteris, i se’n van identificar els costos unitaris, que es van emprar per
calcular els costos externs i privats de I’automocio, el ciclisme i caminar a la Unid
Europea. Els seus resultats suggereixen que cada kilometre conduit amb cotxe ge-
nera un cost extern de 0,11 , mentre que anar amb bicicleta i caminar representen
beneficis de 0,18 ide 0,37 per kilometre. Extrapolat al nombre total de kilometres
per passatger conduits, fets amb bicicleta o caminats a la Unié Europea, el cost de
I’automoci6 és de prop de 500.000 milions d’euros anuals. Donats els efectes posi-
tius sobre la salut, anar amb bicicleta és un benefici extern valorat en 24.000 mili-
ons d’euros anuals, i caminar en 66.000 milions d’euros anuals. Els marcs d’ACB
a la UE s’haurien d’ampliar per tal d’incloure millor tot el ventall d’externalitats
1, sempre que sigui factible, s’haurien d’emprar comparativament per comprendre
millor les conseqiiéncies de les diferents decisions d’inversio en transport.

Les dades economiques de Catalunya confirmen que la salut és la principal des-
pesa publica, que representava un 31,9% del pressupost governamental (2019)
abans de la pandémia de COVID-19 (Figures 2 i 3). Segons les estimacions de
I’OMS, I’entorn fisic contribueix al 23% de la salut, cosa que el converteix en un
determinant de salut significatiu. Per tant, les inversions en intervencions i politi-
ques que promoguin la salut i previnguin les malalties enfocant-se als determinants
socials de la salut fora del sector sanitari s6n una estratégia critica i necessaria per
reduir costos. Les Superilles s6n una inversio en salut publica que generara benefi-
cis economics a través de la reduccié de les malalties i de la mortalitat prematura.
L’Avaluacio d’Impacte en la Salut duta a terme per a les Superilles de
Barcelona i descrita a continuacié va mostrar un gran estalvi de costos en
salut, estimats en 1.700 milions d’euros anuals (Mueller et al., 2020).

Global

The Barcelona Superillas P9



Context

Evolucié del pressupost consolidat de Salut, incloent el Departament Distribucié departamental del limit de despesa no financera no finalista.
de Salut, el CatSalut i I'Institut Catala de la Salut. Font: Generalitat de Catalunya, 2019
Font: Generalitat de Catalunya, 2022
21
Pressupostos | pistribucié departamental del limit de despesa no
Preswspast 032 Proms 2019 : S | Generalitat
et ' ] financera no finalista ' de Catalunya
Evolucié del pressupost consolidat DS, CatSalut i ICS
B ) x g Var. 2019/2017
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Presidénea 5676 6043 367 6.5% 22
7 3 60/ Vicepresidéncia i d'Economia | Hisenda 2101 2064 -37 -1.8% 02
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De l'increment de la [nterion 12464 1.3420 956 1.7% 57
98758 5.789,1 despesa va als Educacio 47710 52443 4732 9% 84
sz 4125 s Lo departaments de Salut, Salut 87504 9325 53120 61% 319
s s - pasos B4670 Educacié i Treball, Afers Teritor | Sostenibilitat 18577 19716 1141  61% 68
Socials i Families Cultura 2506 2679 174 9% 10
Justicia 9558 L e ] 381 4,0% 23
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Subtotal departaments 226164 u:us 100,0
Fones de {ontingencia 3300 2200 -110,0 33.3%
Fons transversals 6141 T49E 1338 201%
Orgnm-:uprrinrt 822 L6 o4 114%
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Context

Nous models urbans per reduir els impactes en la salut i els costos sanitaris

S’estan introduint diversos conceptes o models urbans nous, en diferents ciutats,
que aborden els problemes descrits préviament: Superilles, el barri de baix trafic,
la Ciutat dels 15 minuts, la Ciutat sense cotxes o una barreja d’aquests (Figura 2)
(Nieuwenhuijsen, 2021). Allo que aquests models tenen en comu és ’objectiu de
reconfigurar I’espai public per tal de reduir 1’as del vehicle privat i augmentar el
transport public i actiu (caminar i anar amb bicicleta), i per tant reduir la contami-
nacié atmosférica, el soroll i els efectes d’illa de calor, i augmentar ’activitat fisica i
el contacte social i en conseqiiéncia fomentar i millorar la salut. Els cotxes ocupen
molt d’espai public (xarxa viaria i aparcament) que podria emprar-se d’una ma-
nera millor, per exemple mitjancant la creacié d’espais verds i d’infraestructures
verdes. En una ciutat com Barcelona el 60% de I’espai public s’utilitza per als
cotxes, mentre que aquests només representen el 25% dels modes de transport. A
més a més, les distancies més curtes entre les llars i diverses destinacions en la Ciu-
tat compacta o Ciutat dels 15 minuts fomentaran caminar i anar amb bicicleta, i
augmentaran els nivells d’activitat fisica. Els beneficis afegits son que redueixen les
emissions de CO, i aborden la crisi climatica i els impactes en la salut relacionats.

Nous models urbans per fomentar la salut: a) jardineres per crearunbarride

baix trafic aLondres; b) una descripcié grafica d’'una Superilla aBarcelona, on es
permeten diversos modes de transport abans i després de laimplementacio;

c) unarepresentacio grafica de la Ciutat dels 15 minuts a Paris, amb les possibles
destinacions (en francés); d) Espai verd i habitatge sostenible a Vaughban, el barri
sense cotxes aFreiburg, Alemanya

Low traffic neighbourhood, London Superblock, Barcelona

15-minute city, Paris

LE PARIS Du ",-"q HEwRE

AP MDA
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Context

Allo que aquests nous models tenen en comu és el desplagament del focus des dels
cotxes fins a les persones; és a dir, el canvi d’una ciutat per als cotxes a una ciutat
per a les persones. Inverteixen la piramide de transport on la prioritat de planificar
per als cotxes ¢€s substituida per la prioritat per al transport public i per caminar i
anar amb bicicleta (Figura 3). Donen més espai public i creen més infraestructura
per als modes de transport desitjats, com ara augmentar les infraestructures segu-
res per anar amb bicicleta. Caminar és un mode de transport sostenible i saludable
per a desplacaments de fins a 3 kilometres, mentre que anar amb bicicleta ho és
per a desplagaments de fins a 7 kilometres, i més amb bicicletes eléctriques. A més
a més, augmenten els espais verds.

Piramide de planificacié optima amb els vianants al capdamunt
i els cotxes ala part inferior

Ciclistes
Piramides saludables
Transport piblic Piramide de planificacié Optima

del transport
Transport de carrega

e Vehicles particulars

Caminar hauria de ser un dret huma basic, pero massa sovint no és tan facil sortir
per la porta i anar caminant fins a la destinacidé que sigui, donades les condicions
de I’entorn. Caminar té molts beneficis per a la salut, incloent-hi la reduccié de
la mortalitat prematura i de les malalties cardiovasculars, i la millora de la salut
mental (Kelly et al., 2014, 2018; Oja et al., 2018). Aspectes importants de I’entorn
construit per tal de fomentar que es camini son, per exemple, la caminabilitat, la
densitat residencial, la connectivitat dels carrers, ’accés a/disponibilitat de desti-
nacions i serveis, la infraestructura i el paisatge urba, i la seguretat (Barnett et al.,
2017; Gascon et al., 2019; Nieuwenhuijsen, 2018). Moltes morts prematures es
podrien prevenir si es substituissin els desplacaments curts en transport motoritzat
per desplagaments a peu (Olabarria et al., 2013). De manera similar, anar amb bi-

cicleta és una estratégia de salut publica efectiva per millorar la salut. Les persones
que van amb bicicleta regularment tenen una millor salut cardiovascular, i poden
reduir la mortalitat prematura en un 10%.

Les persones que caminen o van amb bicicleta tenen petjades de carboni més bai-
xes procedents dels desplagaments diaris (fins a un 84% en comparacié amb els
usuaris de cotxes) (Brand, Dons, et al., 2021). Els residents urbans que canvien
conduir un cotxe per anar amb bicicleta només per un desplagament al dia poden
reduir la seva petjada de carboni anual en prop de mitja tona de CO2. A I’area
metropolitana de Barcelona, si el 40% dels desplagaments amb cotxe es fessin
amb bicicleta, les emissions de CO, es podrien reduir en 200.000 tones a ’any. Si
només un de cada cinc residents urbans canviés permanentment el seu comporta-
ment en els desplagaments, es reduirien les emissions procedents de tots els des-
plagaments amb cotxe a Europa al voltant d’un 8% (Brand, Goétschi, et al., 2021).

Un altre aspecte que aquests nous models urbans comparteixen fins a cert punt és
la millora de I’accés als espais verds, que és important, entre d’altres, per a la salut
mental de les persones, per a la funcidé cognitiva i per a ’esperanc¢a de vida (Gas-
con et al., 2015; Kondo et al., 2020) La disponibilitat d’espai verd varia de manera
forca considerable entre ciutats, i tampoc es distribueix de manera equitativa dins
d’aquestes; algunes persones tenen facil accés als espais verds, mentre que d’altres
no en tenen (Barboza et al., 2021; Mushangwe et al., 2021; Schiile et al., 2017). No
existeix només la necessitat de nous desenvolupaments, com ara parcs, siné també
de més verd als carrers (Salmond et al., 2016;Wolf et al., 2020) i d’infraestructures
verdes (Nieuwenhuijsen, 2021). Es necessari aixecar I’asfalt i plantar més arbres,
que reduiran els efectes d’illa de calor i contribueixen al segrest de CO, i a la salut
(Nieuwenhuijsen, Khreis, Verlinghieri, et al., 2017) i presenten més beneficis per a
la salut que, per exemple, els prats oberts (Astell-Burt & Feng, 2019; Jiang et al.,
2020). Les ciutats que reverdeixin poden aconseguir molts beneficis per a la salut,
incloent-hi una esperanc¢a de vida més llarga, menys problemes de salut mental,
millores en la funcié cognitiva, un estat d’anim millor i nadons més sans (Nieuwen-
huijsen, Khreis, Triguero-Mas, et al., 2017). També¢ es mitiguen els nivells de conta-
minacié atmosférica, de calor i de soroll. Es contribueix al segrest de CO, i per tant
es contribueix a la nostra lluita contra la crisi climatica. I I’espai verd pot millorar
els ecosistemes i augmentar la biodiversitat a les ciutats, en particular a través d’in-
fraestructures verdes per tota la ciutat (Nieuwenhuijsen, 2021).

L’objectiu de les Superilles és reconfigurar I’espai public, reduir el trafic motoritzat
en alguns carrers d’una illa i proporcionar espai per a les persones, desplacaments
actius, i espais verds per tal de crear un espai public saludable, més verd, més just
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Context

1 més segur que promogui les relacions socials i ’economia local. Reduiran els
nivells de contaminacid i de soroll, els efectes d’illa de calor i augmentaran ’espai
verd i ’activitat fisica, i aixi podrien prevenir malalties i morts prematures cada any
a Barcelona (Mueller et al., 2020).

Les Superilles/Eixos Verds en progrés

Inicialment, la implementacié d’una Superilla al barri del Poblenou de Barcelona
va topar amb una resisténcia considerable per part dels residents locals, i hi va
haver certs motius de preocupacio relacionats amb la gentrificacié i la governanga
(Lopez et al., 2020; Zografos et al., 2020), pero els desenvolupaments posteriors
com els barris de Sant Antoni i d’Horta han estat més ben rebuts després de la
millora de les consultes als residents de la zona. Actualment s’esta avaluant un pla
per a una expansié més gran, per tal d’implementar 21 Superilles, o Eixos, tal com
es denominen ara (Ajuntament de Barcelona, 2021).

Com a part del treball, ’Ajuntament de Barcelona ha dut a terme una analisi
detallada de la ciutat: els fluxos de ciutadans i la mobilitat, els serveis al barri, els
espais verds, les construccions i el teixit social, entre d’altres. Es a través d’aquest
abordatge exhaustiu que s’ha creat una jerarquia de carrers, permetent aixi que
alguns carrers s’alliberin del transit rodat i que es crei una xarxa de nodes verds i
places on els vianants tinguin prioritat. Aquesta xarxa esta ajudant a crear un nou
mapa de la ciutat on els ciutadans sén els jugadors principals. Aquesta nova visio
s’aplicara, abans de res, a la seccié Cerda i, en particular, al districte de I’Eixample,
on es desplegara la xarxa de nodes verds i1 places que ja s’han comencat a crear al
barri de Sant Antoni.

La implantacié de les Superilles comporta una reduccié de I’is del vehicle privat,
el foment d’una mobilitat sostenible i activa, 1 un increment del verd. Els vint-i-un
eixos verds que s’estan creant a I’Eixample, amb un total de 33 km de carrers i
21 noves places, proporcionaran un total de 3,9 hectarees de nous espais publics.
L’Eixample guanyara un total de 33,4 hectarees de noves arees per als vianants i
6,6 hectarees de zones verdes urbanes. Novament, I’augment de 1’espai public i
dels espais verds esta vinculat a les millores en la salut i el benestar a través dels
mecanismes descrits préviament. La implantacidé actual, mitjangant eixos verds i
millores en les altres vies, comporta un benefici global a tot I’ambit. Hi ha hagut
certa preocupacio inicial per si la implementacio de les Superilles pot afectar de
forma positiva alguns carrers i al mateix temps afectar-ne negativament uns altres.
No obstant, aquesta preocupacié esta més relacionada amb una implementacid
parcial del model. Es a dir, el model de Superilles esta dissenyat per a ésser im-
plementat en grans arees de la ciutat. Si s’implementa a escala, els beneficis am-
bientals no es limitaran a nivell local. Les Superilles estan dissenyades per reduir
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el trafic, no per desplagar-lo, i per reassignar I’espai public per tal que el pugui
utilitzar tothom. La reduccié de la mobilitat en vehicles comporta una reduccio de
la contaminacio, i aquests efectes no sén unicament locals, sin6 per a tot I’ambit
de I’Eixample. Per tant, per tal d’assolir plenament els beneficis planificats, les
Superilles han d’aplicar-se ambiciosament i en grans arees de la ciutat.

El context europeuiinternacional de les Superilles

El model de les Superilles ha rebut reconeixement internacional i forma de part
de nous estudis cientifics sobre com i on implementar aquest model. Per exemple,
Eggimann, 2022 va desenvolupar una metodologia geoespacial per a la deteccid
automatica del potencial per a la creacid de superilles en 18 ciutats amb diverses
formes i mides. A més a més, la idoneitat del potencial per a la creacié de superilles
en termes d’exposicié al flux de trafic es va avaluar amb ’ajuda d’un algoritme de
flux de xarxa. Donat que la morfologia urbana varia de forma substancial entre
ciutats, primer cal transferir conceptualment el concepte de superilla a diferents
morfologies urbanes.

El potencial per a la transformacio de les superilles es quantifica i s’avalua sistema-
ticament per a les ciutats amb diferents formes i densitats urbanes. Una superilla
consisteix en nou (3 x 3) illes urbanes de la ciutat, incloent-hi carrers interiors i
exteriors. Les mini-illes, formades per quatre (2 x 2) illes, es proposen com una
estratégia menys disruptiva per iniciar la transformacié urbana, a partir de la qual
es puguin construir superilles. Es desenvolupa una aproximacid geoespacial basa-
da en una xarxa per tal de trobar localitzacions on introduir carrers multifuncio-
nals. De cara a una possible prioritzacié de la zona, les localitzacions identificades
s’avaluen en termes de ’alteracid potencial del trafic. I’analisi va revelar que el
potencial per a les superilles i mini-illes, aixi com el seu efecte d’alteracid, varia
considerablement d’una ciutat a una altra, i es veu afectat per la disposicié urbana.
Per a algunes ciutats, més del 40% de la xarxa de carrers és potencialment apro-
piada per integrar-hi un disseny de superilles o de mini-illes, proporcionant aixi
oportunitats per a una transicio a nivell de ciutat cap a unes ciutats més sostenibles
i habitables. Una disposicio en forma de quadricula no és una condicio suficient
per a un potencial de superilla elevat, i les ciutats amb una disposicié de carrers
irregular també poden presentar un elevat potencial de transformacio.

La conclusié que resumeix aquest treball és que les Superilles ofereixen un mo-
del reconegut internacionalment per millorar la salut i el benestar a les ciutats a
través de la reduccid de les exposicions ambientals negatives i de ’augment de
I’espai public i verd per a usos diversos que poden fomentar la interacci6 social i
Pactivitat fisica. En el context de marcs europeus com el Pacte Verd, la Resolucid
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Context

per a la Mobilitat Sostenible i ’Agenda Climatica, aixi com Acords Internacionals
com ara els Objectius de Desenvolupament Sostenible, I’Acord de Paris pel Clima
ila COP26, s’ha vist clarament que el model urba habitual deixara moltes ciutats
europees, incloent-hi Barcelona, lluny d’aconseguir-ne els objectius. Barcelona,
actualment i de manera constant, excedeix les Directrius sobre la Qualitat de I’Ai-
re de la UE, i s’enfronta a multes si la ciutat no és capag¢ de crear i implementar
amb éxit noves estratégies. En aquest sentit, la Superilla proporciona un model per
fomentar els canvis de paradigma i d’altres transformacions urbanes necessaries
cap a unes ciutats més saludables i més sostenibles, en linia amb aquestes reco-
manacions i acords europeus i internacionals. En ’actualitat, les superilles s’estan
implementant en diferents ciutats d’arreu del mon, incloent: Berli, Brussel-les,
Montreal, Bogota, Valéncia, Vitoria, El Prat, Ferrol 1 Tiblisi.

Evidéncia cientifica
relacionadaamb les
superilles aBarcelona

Existeix un nombre limitat d’estudis sobre el model de Superilles i la seva imple-
mentacié a Barcelona. Aquests estudis segueixen diverses metodologies que es ba-
sen en metodologies cientifiques robustes, que han estat validades per a les millors
practiques en salut, planificacid i transport, i que son rellevants per a I’avaluacio
inicial i els impactes esperats. Tot i que empren aproximacions diferents, en conjunt
els estudis indiquen que existeixen diversos impactes en salut positius, tant previstos
com reals, procedents de I’aplicaci6 de les Superilles a Barcelona, i que es tradueixen
en estalvi de costos mitjangant la millora de la salut i del benestar. A continuacio es
presenta un resum de cada estudi, seguit d’una descripcidé més detallada.

Avaluacié d'Impacte en la Salut de les 500 Superilles proposades

Aquest estudi va emprar el model UTHOPIA d’Avaluacié d’Impacte en la Salut
per tal d’avaluar els impactes de la implementacié del model de les Superilles a
nivell de ciutat (500 Superilles) a Barcelona, per tal d’obtenir un model dels canvis
esperats utilitzant cinc resultats principals: contaminacié atmosferica, soroll del
transit rodat, espais verds, reduccié de les illes de calor urbanes i activitat fisica
relacionada amb el transport (Mueller et al., 2020). ’analisi va concloure que
la implementacio de les Superilles comportaria reduccions en la contaminacio
atmosférica i acustica, 1 que al mateix temps augmentaria els espais verds i I’acti-
vitat fisica. Aquests canvis com a conseqiiéncia de la implementacié de les
Superilles comportarien una reduccioé de 667 morts prematures a I’any i
impactes economics de 1.700 milions d’euros d’estalvi anuals.

Aplicacié del SAIT ales Superilles — CENIT i ISGlobal

El Sistema d’Avaluacié d’Inversions en Transport' (SAIT) és la metodologia de
referéncia a utilitzar a ’hora d’avaluar la rendibilitat socioeconomica d’aquelles
actuacions en matéria de transport i mobilitat de la Generalitat de Catalunya. El
SAIT permet avaluar les externalitats vinculades a la planificacio i presa de de-
cisions en I’ambit del transport. El SAIT defineix aquestes externalitats en base
al Handbook on the external costs of transport (2019)°de la Comissido Europea. En
aplicar-lo a Barcelona i la seva area metropolitana, els resultats del SAIT
demostren que les externalitats dels modes de transport per carretera es
situen en un rang entre 0,1 i 0,8 /veh-km. S’observen beneficis en els re-
sultats en salut, ambientals i relacionats amb el canvi climatic. Aixi doncs, les
mesures de transport i planificacié com les Superilles, que redueixen les externa-
litats negatives i n’augmenten les positives, proporcionaran beneficis economics,
mediambientals i socials.

https:/territori.gencat.cat/ca/03_infraestructures_i_mobilitat/carreteres/SAIT/.

Comision Europea, DG Movilidad y Transportes, Essen, H., Fiorello, D., El Beyrouty, K., et al., Handbook on the external costs of transport:
version 2019 — 1.1, Publications Office, 2020, https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388.
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Context

Estudi sobre els canvis en la contaminacié atmosférica per part del Barcelona
Super Computing Centre

Un estudi recent de modelitzacié dut a terme pel Barcelona Supercomputing Centre va
estimar els efectes dels nous Eixos Verds sobre la qualitat de I’aire de Barcelona. Ro-
driguez-Rey et al., 2022 van quantificar 'impacte de les Superilles, juntament amb
la implementacié al conjunt de la ciutat d’una Zona de Baixes Emissions (ZBE) que
restringeix I’entrada dels vehicles més contaminants per a la ciutat a I’area metropo-
litana de Barcelona, tot combinant un model macroscopic del trafic i d’emissio de
contaminants amb un model multiescala de la qualitat de I’aire. Van demostrar que,
en absencia de reduccions en la demanda de trafic, I’aplicacié de mesures aillades
que redueixin I’espai per al vehicle privat —bé sigui a través de les Superilles o de la
planificacié urbana tactica— no té un impacte global sobre les emissions; només es
van detectar canvis localitzats a nivell de carrer en els valors d’NOx, positius i ne-
gatius, com a consequéncia de la redireccid del trafic i de la generacid de nous colls
d’ampolla. Es només quan aquestes mesures es combinen amb una renova-
cio optimista de la flota com a resultat de la implementacio de laZBE idela
reduccio de la demanda que s’obtenen reduccions globals en les emissions
d’NO,, amb reduccions estimades d’NQO, a les dues estacions de vigilancia
de la qualitat de I’aire. Cal destacar que aquest model no va assumir reduccions
del trafic com a conseqiiéncia de la implementacié de les Superilles, i els calculs es
van basar, per tant, en el desplagament del trafic més que no pas en la seva reduccio.

Avaluacié per part de I'’ASPB de laimplementacié de les Superilles als barris
del Poble Sec, Sant AntoniiHorta

Des de ’Agéncia de Salut Publica de Barcelona i en el marc del Projecte “Salut als
Carrers”, s’han avaluat els potencials efectes ambientals i de salut de les transforma-
cions urbanes causades per les intervencions implementades a les Superilles en tres
barris de la ciutat: el Poblenou, Sant Antoni i Horta (Agéncia de Salut Publica de
Barcelona, 2021). I’avaluacioé s’ha realitzat amb meétodes quantitatius i qualitatius:
mesures ambientals de la qualitat de I’aire, estudi observacional de I’activitat fisica,
auditoria per a avaluar el canvi en la caminabilitat del barri, una enquesta de salut
pre-post intervencio, un estudi qualitatiu amb grups focals i dues guerrilles etnogra-
fiques que combinen I’observacié amb entrevistes semiestructurades. I’avaluacio
completa és massa extensa per incloure-la en aquest informe. No obstant, s’ha resu-
mit en una infografia i es presenta amb detall a ’'informe complet.
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Pel que fa als resultats obtinguts, els resultats sobre la contaminacioé atmosfe-
rica van variar segons la zona intervinguda. A Sant Antoni es va observar una
reduccio en els nivells d’NO, a la zona d’intervencid i dels nivells de PM,,. El soroll
també va disminuir. Aquesta avaluacio és la més completa a nivell metodologic,
perque incloia el disseny pre-post, aixi com una implementacio situada en una area
meés gran i que reflecteix més acuradament ’estratégia de les Superilles. A Horta no
es van observar canvis importants en els nivells de contaminants, tot i que global-
ment es van mantenir baixos. Aixo es deu, probablement, al fet que la intervencid
era d’una escala molt limitada. Aquests resultats donen suport a I’argument que, per
tal de crear un impacte positiu, la Superilla s’ha d’implementar a una escala signi-
ficativa en una area més gran (més que uns quants carrers o blocs). L’avaluacio del
Poblenou no disposava d’una preavaluacio, i per tant va emprar meétodes diferents.
No obstant, els resultats si que mostren que al Poblenou es va percebre una dismi-
nucio de la contaminacio, sobretot acustica.
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Descripcio detallada
dels estudis cientifics sobre
les superilles

Avaluacié d’'Impacte en la Salut de les 500 Supetilles proposades

Mueller et al., 2020 van dur a terme un estudi d’avaluacié quantitativa d’impacte
en la salut (AIS) per als residents de Barcelona = 20 anys (IN=1301827) a nivell de
I’area projectada per a les Superilles (N=503), seguint la metodologia d’avaluacid
comparativa del risc. Van 1] estimar els canvis esperats en (a) activitat fisica (AF) vin-
culada al transport, (b) contaminacié atmosfeérica (NO,), (c) soroll del trafic rodat,
(d) espais verds, i1 (e) reduccid de I’efecte d’illa de calor a través de les reduccions en
la calor; 2] escalar les estimacions de risc disponibles; 1 &) calcular les fraccions atri-
buibles de I'impacte sobre la salut. Els resultats finals estimats van ser la mortalitat
prematura prevenible, els canvis en ’esperancga de vida i els impactes economics.

Van emprar un marc d’avaluacié comparativa del risc (Murray et al., 2004), i van
seguir metodologies d’AIS estandard (Mueller et al., 2017b, 2017a), tot comparant
la situacié de base amb la hipotesi de contrast (és a dir, les Superilles). Van obtenir
funcions d’exposicié i resposta (ERF, per les sigles en anglés) de la literatura per
tal de quantificar la for¢ca de I’associacid entre les exposicions i la mortalitat. Van
obtenir I’index de mortalitat anual per causes naturals de Barcelona (1144 morts/
100000 persones; 2015) (Agéncia de Salut Pablica de Barcelona, 2017). Van com-
binar les dades d’exposicio amb les ERF, les dades de poblacid i les estadistiques de
mortalitat per calcular les fraccions atribuibles poblacionals (PAF) i quantificar la

carrega de mortalitat prevenible atribuible a I’escenari de les Superilles:

PAF = E}L}APERRE =1
Yim1 PiRR,

On p; és la proporcidé de poblacié al nivell d’exposicio i, RR; és el risc relatiu que
quantifica la for¢a de I’associacid entre el nivell d’exposicio { i la mortalitat, 1 és
el nivell d’exposicid (és a dir, la diferéncia d’exposicié entre la situacio de base i
I’escenari de les Superilles), i n el nombre de categories d’exposicio (és a dir, 503
Superilles) (Zapata-Diomedi et al., 2018).

Van assumir una acumulacié immediata de beneficis per a la salut, i que la mida
poblacional, ’estructura d’edats i I'index de mortalitat es mantenien constants. Els
infants i els adolescents van ser exclosos de les analisis, perqueé les seves relacions
d’exposicid-salut, els seus habits de transport i els seus indexs de mortalitat per
causes naturals son diferents dels de la poblacié adulta. Les analisis es van dur a

terme amb R (v 3.5.2), Microsoft Excel (v 12.0) 1 QGIS (v 3.4.2).
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Dades d’exposicio

2.3.1 Activitat fisica relacionada amb el transport: Amb la implementacid
de les 503 Superilles, es va estimar que la fraccié de transport privat motoritzat es
reduiria en un 19,2%. Aquest escenari es basa en projeccions de transport fetes per
al Pla de Mobilitat Urbana de Barcelona 2013-2018, que incloia infraestructures,
qualitat i mesures de seguretat per promoure el transport public i actiu i reduir s
del vehicle privat motoritzat (Ajuntament de Barcelona, 2014). Per tant, dels ac-
tuals gairebé 1190000 desplacaments amb cotxe/moto/dia laborable (Ajuntament
de Barcelona, 2017), gairebé 228000 desplacaments es derivarien cap al transport
public i actiu. Van estimar els impactes sobre la salut associats als canvis esperats
en AF vinculada al transport, com a conseqiiéncia de canviar els desplagcaments
en cotxe/moto pel transport public, la bicicleta o caminar durant 5 dies/setmana.
En base a dades de transport, van assumir que els residents de Barcelona duen a
terme de mitjana 3,5 desplacaments/dia laborable (Area Metropolitana de Barce-
lona, 2013). Es van fer servir equivalents metabolics de tasca (MET, per les sigles
en angleés) com a mesura de la despesa energetica durant I’AF. Van calcular el
guany en MET marginals per a les persones que substituissin els desplacaments
amb cotxe/moto (és a dir, 65092 persones/ dia laborable) pel transport public,
la bicicleta o caminar, tenint en compte els nivells basals d’AF. Els nivells basals
d’AF es van derivar de ’Enquesta de Salut de Barcelona 2016/2017. L’Enquesta
de Salut de Barcelona s’elabora a partir d’una mostra aleatoria de base poblacional
de 4000 residents, i n’estudia I’estat de salut, els estils de vida 1 I’as dels serveis
sanitaris (Bartoll et al., 2018). Els nivells d’AF es van avaluar a ’Enquesta de Sa-
lut emprant I’ International Physical Activity Questionnaire IPAQ) en versid reduida
(IPAQ, 2005). Van incloure els participants a I’Enquesta de Salut = 20 anys amb
dades completes d’AF (és a dir, 3217 adults) per determinar els nivells de base
d’AF com una combinacid de caminar, AF d’intensitat moderada i AF d’intensitat
vigorosa. Tenint en compte els desplagaments més curts 1 la disposicid de les per-
sones a anar amb bicicleta o a peu com a mode de transport, van assumir que un
nou desplagament amb bicicleta tindria la distancia d’un desplagament mitja de
base amb bicicleta (és a dir, 3,84 km), i que un nou desplagament a peu tindria la
distancia d’un desplagament mitja de base a peu (és a dir, 1,2 km). Pel que fa als
desplagaments més llargs, van assumir que un nou desplagament amb transport
public substituiria un desplacament mitja de base amb cotxe/moto (és a dir, 8,45
km) i inclouria un total de 10 min caminant des de / fins al transport public a les
destinacions finals (Rojas-Rueda et al., 2012). Van assignar al nou desplagament
amb bicicleta 6,8 MET (Ainsworth et al., 2011), i al nou desplagament a peu i
10 minuts de caminar des de / fins al transport public 3,5 MET (Ainsworth et
al., 2011). L’associacié entre ’AF i la mortalitat es va quantificar emprant una
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Descripcié detallada dels estudis cientifics
sobre les supetrilles

EREF curvilinia, aplicant una transformacié de poténcia de 0,25 (Woodcock et al.,
2011).Van calcular el risc relatiu (RR) i la fraccio atribuible poblacional (PAF, per
les sigles en anglés) tant per a ’AF de base com per a ’AF guanyada. El nombre
estimat de morts prevenibles per a ’AF de base es va sostreure del nombre estimat
de morts prevenibles per a I’AF guanyada.

2.3.2 Contaminacié atmosférica: Les concentracions de base de dioxid de ni-
trogen (NO,) (2012) es van calcular i se’n va fer la mitjana a nivell d’area de les
Superilles emprant el model de la qualitat de aire Streer 5.2 (KTT Umweltbe-
ratung und Software Dr. Kunz GmbH, 2005). Els canvis en les concentracions
d’NO, es van modelitzar i reflecteixen la reduccid esperada cotxe/moto del 19,2%,
incloent-hi els canvis en la flota de vehicles i I’augment de les velocitats mitja-
nes com a conseqiiéncia de I’evitacioé de la congestié (Ajuntament de Barcelona,
2014). Dassociacio entre NO, 1 la mortalitat es va quantificar emprant una ERF
lineal (Atkinson et al., 2018). El RR i la PAF corresponents a la diferéncia en els
nivells d’exposici6 entre la base i ’escenari de les Superilles es van calcular a nivell
de I’area de les Superilles. Els canvis esperats en d’altres contaminants atmosférics
relacionats amb el trafic (TRAP, per les sigles en anglées), com ara la matéria par-
ticulada (p.ex. PM,5), no es van modelitzar per a I’escenari de les Superilles, i per
tant no se’n van poder estimar els impactes sobre la salut.

2.3.3 Soroll del transit rodat: LLa mitjana anual de base de 24 h d’indicador de
soroll Ly, (en dB) per al transit rodat (2016) es va calcular en intervals de 5 dB
utilitzant el software Computer Aided Noise Abatement (CadnaA) (v 3.7) (DataKus-
tik GmbH, 2007) i se’n va fer la mitjana a nivell de ’area de les Superilles. Els
canvis en els nivells d’L,., es van modelar reflectint la reduccié del 19,2% en la
fraccid cotxe/moto. Els valors de soroll absents es van imputar emprant la mitja-
na. En ’actualitat, només existeix evidéncia per a L, i mortalitat cardiovascular
(van Kempen et al., 2018). Es creu, no obstant, que la contribuciéo més gran del
soroll a la mortalitat té lloc a través dels efectes cardiovasculars (van Kempen et
al., 2018), fet que es va veure reforcat recentment per un mega estudi de cohorts
(Héritier et al., 2017). L’associacid entre L., 1 la mortalitat cardiovascular es va
quantificar mitjancant una ERF lineal (Héritier et al., 2017). El quocient de riscos
i la PAF corresponents a la diferéncia en el nivell d’exposicié entre els nivells de
base i ’escenari de les Superilles es van calcular a nivell de I’area de les Superilles.

2.3.4 Espais verds: L’espai verd de base i per a les Superilles va ser estimat i
desenvolupat per BCNecologia exclusivament per al barri de I’Eixample, emprant
dades cartografiques (2010) (resolucié 1:1000) de I’Ajuntament de Barcelona
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(Ajuntament de Barcelona, 2019). Utilitzant PostgreSQL/PostGIS (v 2.3), el per-
centatge actual d’espais verds (%EV) i ’augment projectat en %EV en I’escenari
de les Superilles es va calcular per a les 202 arees de Superilla que afecten el barri
de ’Eixample (poblacié = 20 anys N=464216). Es va calcular la diferéncia d’ex-
posicions entre el %EV actual i el %EV amb les Superilles. Es va utilitzar una ERF
lineal per quantificar ’associacid entre els espais verds i la mortalitat (Gascon et
al., 2016). El RR i la PAF corresponents es van calcular per a cadascuna de les
202 Superilles de ’Eixample. Les 301 Superilles restants, que rodegen el barri de
I’Eixample (és a dir, poblacié =20 anys N=837611) i que representen o bé el cen-
tre historic de la ciutat (és a dir, Ciutat Vella) o bé els barris situats a la periféria de
Barcelona al nord, ’oest i el sud, es van excloure de les analisis, donat que encara
no existeix una visié quantificable per als espais verds per a aquests barris.

2.3.5 Calor: Les temperatures mitjanes diaries (2012-2017) estaven disponibles
a través d’una estacid meteorologica situada al sud-oest de la ciutat (Klein Tank
et al., 2002), 1 se’n va fer la mitjana per tal d’obtenir temperatures tipiques per a
un any natural. Seguint un model empiric (Guo et al., 2014), el percentil 74¢ de
la temperatura mitjana diaria, que defineix la temperatura de minima mortalitat
(MMT, per les sigles en angles) a Espanya, es va determinar en 21,5°C per a Bar-
celona (2012-2017). Entre els percentils 74¢ 1 99¢ de temperatura es va assumir
una ERF de mortalitat lineal (Guo et al., 2014). Les temperatures ambient mit-
janes diaries (2016) es van simular amb UrbClim Model (v 1.1) (resolucié 1:100)
proporcionat pel Flemish Institute for Technological Research (VITO) en el marc del
projecte europeu climate-fit.city (Ridder et al., 2015), i se’n va fer la mitjana a ni-
vell d’area de la Superilla. En 132 dies durant el 2016, com a minim una Superilla
va excedir la MMT de 21,5°C. La diferéncia en el nivell d’exposicié entre la MMT
1 la temperatura mitjana diaria simulada es va calcular a nivell d’area de la Superi-
lla. Per tenir en compte la variabilitat estacional en la mortalitat, van basar I’index
de mortalitat diaria en la mitjana de les dades de recompte de mortalitat diaria per
a Barcelona, per a I’estacio d’estiu meteorologic (juny a agost) proporcionades per
I’ Instituto Nacional de Estadistica de Espafia (és a dir, 3 morts/100.000 persones/
dia). Es van calcular el RR 1 la PAF corresponents.

Les simulacions térmiques de la transferéncia de calor des dels elements finits (és
a dir, la superficie) cap a les temperatures ambient per a una Superilla céntrica
situada al centre de la ciutat, densament construit, es van dur a terme emprant
RadTherm Heat Transfer Software (v 9.0.1) (Thermo Analytics Inc., 2016). Tenint
en compte les condicions climatiques estadistiques d’un dia d’estiu, I’is de ma-
terials semi-permeables i de més espai verd, les simulacions de transferéncia de
calor van donar com a resultat una reduccio de la transferéncia de calor de 2 °C de
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mitjana diaria. Per ser més conservadors i tenir en compte els diversos usos del sol,
les densitats, els volums de trafic, els elements de superficie i la preséncia d’espais
verds i blaus per tota la ciutat, van assumir una reduccioé d’1 °C a la temperatura
ambient com un escenari més realista per a la implantacié de les 503 Superilles.
Doéna suport a aquesta assumpcio el fet que, en comparacio amb el medi rural,
Pefecte d’illa de calor urbana (UHI, per les sigles en anglés) per a I’estiu del 2016
es va estimar al voltant dels 2 °C. Donat que és poc probable que les condicions
de ’entorn rural s’assoleixin a la ciutat, la reduccio a la meitat de ’efecte UHI (és
a dir, 1 °C) semblava un escenari més plausible per a les Superilles. No obstant,
també presenten resultats de ’escenari de reduccié de calor de 2 °C a les Superi-
lles, com a analisi de sensibilitat a I’Apéndix.

En ’escenari de les Superilles, van reduir la temperatura ambient mitjana diaria
del 2016 en 1 °C a nivell de I’area de les Superilles. La diferéncia d’exposicions
es va calcular per a cada Superilla i cada dia que encara sobrepassés els 21,5 °C
(és a dir, 116 dies). Es van calcular el RR i la PAF corresponents. El nombre de
morts atribuibles a les temperatures ambient teoricament reduides en 1 °C es va
sostreure del nombre de morts atribuibles a les temperatures ambient simulades
per al 2016.

Taula de vidaiimpacte economic

Van estimar els canvis mitjans en I’esperanca de vida (EV) anticipada amb el mo-
del de les Superilles, emprant taules de vida per a Barcelona (2016) (IDESCAT,
2018), aplicant métodes de taula de vida, tal i com van ser descrits per primera
vegada per Brunekreef (1997) per a la contaminacié atmosférica. Van estimar els
guanys mitjans en EV per a la poblacié de Barcelona = 20 anys canviant les pro-
babilitats de morir per causa de les millores mitjanes estimades, a nivell de ciutat,
en els nivells d’exposicidé ambiental (és a dir, NO,, soroll, calor i espais verds) i els
augments en I’AF relacionada amb el transports per a les persones de les quals
s’esperava que substituissin habitualment els desplagaments amb cotxe/moto pel
transport public i actiu. També van estimar els impactes economics del nou risc de
mortalitat prematura, en base al valor d’una vida estadistica (VSL, per les sigles en
angles) (2510000 euros per a Espanya, 2015) (WHO, 2017).
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Amb la implementacié de les 503 Superilles, es va projectar que la fraccid corres-
ponent al cotxe com a mode de transport es reduiria en un 19,2% (Ajuntament
de Barcelona, 2014), cosa que es traduiria en gairebé 230000 desplagaments amb
cotxe/moto/dia laborable que passarien a fer-se amb transport public, amb bicicle-
ta o0 a peu. D’acord amb aix0, es va estimar que els nivells mitjans de base anuals
d’NO, per a tota la ciutat, de 47,2 ug/ m>, es reduirien a uns nivells de 35,7 ug/ m?
(-24.3%). Pel que fa als valors mitjans de base de soroll del transit rodat a nivell
de ciutat, de 54,2 dB L, es va estimar que es reduirien a 51,3 dB L, (-5.4%).
Al barri de I’Eixample, es va estimar que els percentatges mitjans de base d’espais
verds, del 6,5%, s’augmentarien fins al 19,6%. I’any 2016, en 132 dies com a mi-
nim una Superilla va superar la MM'T de 21,5 °C de temperatura mitjana diaria,
mentre que amb una reduccié assumida de les temperatures ambient d’1 °C, en
116 dies com a minim una Superilla hauria superat els 21,5 °C.

Amb la implementacié de les 503 Superilles de Barcelona, es va estimar que es
podien prevenir anualment 667 morts prematures (95% CI: 235-1098) (Figura
6). La proporcié més gran de morts prematures prevenibles podia atribuir-se a
reduccions en els nivells d’NO2 (291, 95% PI: 0-838), seguides del soroll del trafic
rodat (163, 95% CI: 83-246), de la calor (117,95% CI: 101-137) i del desenvolu-
pament dels espais verds al barri de I’Eixample (60, 95% CI: 0-119). I’augment
estimat d’AF procedent del canvi habitual dels cotxes/motos al transport public i
actiu per a aproximadament 65000 persones va comportar 36 morts prematures
prevenibles anualment (95% CI: 26-50) entre aquesta poblacio.

Pel que fa als canvis en EV, van estimar que els residents de Barcelona = 20 anys
guanyarien de mitjana 198 dies (95% CI: 99-297) com a conseqiiéncia de les re-
duccions en NO,, soroll i calor. A més a més, es va estimar que els residents = 20
anys del barri de ’Eixample guanyarien de mitjana 37 dies (95% CI: 0-76) com
a consequiéncia del desenvolupament d’espais verds. Es va estimar que els adults
que substituissin habitualment els desplacaments amb cotxe/moto pel transport
public, la bicicleta o caminar guanyarien de mitjana 97 dies (95% CI: 79-159),
125 dies (95% CI: 102-192), i 44 dies (95% CI: 36-95), respectivament, com a
conseqiiencia dels augments en AF. La reduccié de 667 morts prematures
comportava uns impactes economics de 1.700 milions d’euros anualment
(95% CI: 0,6-2,8).
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Morts prematures prevenibles en I'escenari de superblocs
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Estudi SAIT, la superilla com a eina que aporta beneficis en salut derivats de la
mobilitat dels ciutadans

Tradicionalment, les analisis de cost benefici d’una proposta per a la millora de la
mobilitat urbana han incorporat aspectes relatius a I’eficiéncia del transport i a la
coexistencia (relacions entre persones) en espais publics. Donat I’'impacte de la mo-
bilitat en la qualitat mediambiental a les ciutats, i per consegiient en la salut de les
persones, molts estudis recents s’estan enfocant en la salut com un factor principal
a I’hora de quantificar els impactes d’una avaluacié de cost-benefici per a projectes
de mobilitat urbana. Estan emergint noves metodologies, que s’estan adoptant per
tal de definir millor indicadors economics per mesurar les externalitats de la conta-
minacio atmosferica a les ciutats denses.

Aquests costos externs, també denominats externalitats, apareixen quan les activi-
tats socials o economiques d’un(a) (grup de) persona/es tenen un impacte en un/a
altre/a (grup de) persona/es, i quan aquest impacte no es té plenament en compte o
no es compensa del tot, per part del/a primer/a (grup de) persona/es. Els costos ex-

terns del transport no solen repercutir en 1’usuari del transport, i per aquest motiu
generalment no els tenen en compte quan prenen una decisio de transport. Els cot-
xes que deixen anar emissions contaminants d’NO,, per exemple, causen perjudicis
per a la salut humana, i aix0 imposa un cost extern. Aix0 és aixi perque I’'impacte
d’aquells que pateixen el perjudici per a la seva salut no és tingut en compte pel
conductor del cotxe quan decideix agafar ’automobil.

Els costos externs de transport es refereixen a la diferéncia entre els costos socials
(és a dir, tots els costos per a la societat deguts al subministrament i I’s de la infra-
estructura de transport) i els costos privats del transport (és a dir, els costos que ha
de carregar directament ’usuari del transport). Donat que el mercat no proporciona
un incentiu als usuaris del transport per tenir en compte els costos externs, només
tenen en compte una part dels costos socials quan prenen una decisid de transport,
cosa que condueix a resultats suboptims. En internalitzar aquests costos, les externa-
litats passen a formar part del procés de presa de decisions dels usuaris de transport.

Les metodologies economiques epidemiologiques i de transport es combinen per a
les definicions i els calculs. En aplicar-se a Barcelona i la seva area metropolitana,
aquestes metodologies demostren que les externalitats dels modes de transport per
carretera es troben en un rang entre 0,1 i 0,8 /veh-km. Per tant, les mesures de
transport i planificacié com les Superilles, que redueixen les externalitats negatives
1 augmenten les externalitats positives, proporcionaran beneficis economics, medi-
ambientals i socials. I’evidéncia presentada a continuacio per a Barcelona va en la
linia del treball de Gosling mencionat préviament.

Les superilles sén un recurs dissenyat per millorar la qualitat de vida de les perso-
nes, transformant la mobilitat de la ciutat cap a un paradigma més sostenible. Per
aquest motiu, les superilles també s’han d’avaluar sota la perspectiva del transport,
amb eines d’analisi cost-benefici que permetin garantir la rendibilitat per a la soci-
etat d’aquestes implementacions.

El Sistema d’Avaluacié d’Inversions en Transport’ (SAIT) és la metodologia de
referéncia a utilitzar a ’hora d’avaluar la rendibilitat socioeconomica de les actuaci-
ons de la Generalitat de Catalunya en matéria de transport i mobilitat.

El SAIT conté diversos parametres que permeten calcular els beneficis per a la so-
cietat de la implementacié de les Superilles a Barcelona (Figura 7).

https:/territori.gencat.cat/ca/03_infraestructures_i_mobilitat/carreteres/SAI'T/
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Evolucié de I’Analisi Cost Benefici de lamobilitat a les ciutats
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En concret, s’han incorporat costos per avaluar I’impacte en la salut derivat de
la mobilitat activa. Els conductors que canvien al transport public, a la bicicleta o
a caminar experimenten un guany en salut perqué fan més exercici. Com s’explica
més endavant, aquest benefici és més gran que els impactes que té ’exposicio a la
contaminacio de I’aire en caminar o en anar amb bicicleta. Caminar o anar amb
bicicleta als llocs també millora la salut mental de les persones (Avila-Palencia et
al., 2018).

La segiient fitxa extreta de la versié del 2021 del SAIT reflecteix la metodologia de
calcul per fer una ACB considerant els beneficis derivats de I’increment de I’espe-
ranca de vida dels usuaris per cada quilometre recorregut a peu, amb bicicleta o en
desplacaments fins a les estacions de transport public (TP) (Taula 1).

Fitxametodologica per aplicar els beneficis en salut derivats de lamobilitat activa
(Font: SAIT, 2021)

Salut En aquest apartat s'inclou el diferencial de viatges dels usuaris del TP o, si els
desplagcaments sén en modes tous (a peu o amb bicicleta), el diferencial en
quilometres. Tot sempre en relacio al cas base.

Desplagaments en modes tous [A peu o amb bicicleta]
VPN =3 1/(1+1)'* ¥ [Dif. km recorregut mig* Cost unitari (m]]

Desplagaments en transport public
VPN =3 1/(1+)** ¥ [Usuaris[m]*Cost unitari (m]]

Els impactes es computen per a cada mode [m)

Veure taula adjunta

En concret, els parametres que utilitza el SAIT per quantificar els guanys en salut
de les persones que es desplacen en modes tous o en transport public sén els se-
gients (Taula 2):

Costos de la salut per viatge en funcié del mode de transport (Font: SAIT,2021)
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0,20 €/km
0,14 €/km
Bus Urba 0,08 €/viatge
Bus Interurba 0,08 €/viatge
Convencional Ferrocarril mitja/llarga distancia 0,14 €/viatge
Metro 0,14 €/viatge
Rodalies/FGC 0,14 €/viatge
Tramvia Tramvia 0,14€ /viatge
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Costos de referéncia del benefici per 'increment de I'activitat fisica

Lexercici fisic té un impacte en la salut de les persones, i millora multiples sis-
temes 1 organs. I’exercici fisic millora la salut cardiovascular, respiratoria, im-
munologica, 0ssia, metabolica, digestiva i hormonal, entre d’altres. L’exercici no
només exerceix una funcié de prevencio de malalties, sind que també facilita la
recuperacio i millora d’aquelles persones que ja pateixen una malaltia. Finalment,
Pexercici fisic també incrementa I’esperanca de vida, sobretot en aquelles persones
que realitzen activitat fisica de manera regular.

Els impactes sobre la salut de fer un canvi modal del vehicle privat cap al trans-
port public o modes de transport actius com ara caminar o anar amb bicicleta
son enormement positius. Cal remarcar que, si bé és cert que caminar o anar amb
bicicleta pot exposar a contaminants de I’aire (per la proximitat dels vehicles que
circulen prop de les voreres i carrils bici), els estudis disponibles han demostrat
que els impactes negatius de respirar més contaminacidé queden sobrepassats en
gran mesura pels impactes positius de fer més exercici (Humphreys et al., 2013).

Els valors proposats per avaluar la salut, definits en base als estudis quantitatius
d’ISGlobal, centrats en els beneficis derivats de I’increment de I’exercici fisic fet
per les persones son els segiients (Taula 3):

Beneficis per als usuaris que realitzen el canvimodal del vehicle privat al transport
public o alabicicleta.

Perkmapeu Per veh-km de bici rErgEag] Peraccésal TP

TP0,08€/ .
0,20 €/km 0,14 €/km vistge 0,14 € /viatge

Les principals hipotesis per definir aquests valors son les segiients:

Transformaci6 dels valors d’increment d’esperanca de vida de ISGlobal de /pax-any a /km suposat un desplagament diari de 10km en bici i de 5km
a peu. S’han valorat el cost dels anys de vida perduts amb un VOLY de 90.500 (UE).

Es pren com a hipotesi que com a mitjana 1’usuari ha de caminar 400m fins a la parada de d’autobus (accés i dispersio).

Es pren com a hipotesi que com a mitjana ’usuari ha de caminar 750m fins a la parada de metro-tramvia-ferrocarril (accés i dispersio).
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Per monetitzar 'increment d’esperanga de vida com a un benefici de caminar o
anar amb bicicleta, s’ha fet servir la formulacié que es presenta a continuacio. Les
unitats son en per quilometre recorregut.

B — . v*VOLY
enejyicis de caminar = ————=
f b*d, =365
On
* v és la diferéncia entre ’esperanca de vida en anys assumint un viatge
caminant de d, per dia
* VOLY es el valor d’un any de vida
* b és I’esperanca de vida en néixer a Barcelona considerant I’actual activi-
tat metabolica de la societat
* d, és la mitjana d’un viatge caminant a Barcelona
B icis d' bici = v*VOLY
eﬂef!ClS anar pict = m
On

* v és la diferéncia entre I’esperanca de vida en anys assumint un viatge en
bici de d, per dia

* d, ¢s la mitjana d’un viatge en bici a Barcelona

A mode d’exemple d’aplicacié d’aquests indicadors, a continuacié es mostra
I’ACB ex post de la implementacié d’una via per a vianants i ciclistes al pont de la
C-31 sobre el riu Llobregat’, on es demostren clarament els beneficis en salut gra-
cies a la promocid dels modes tous (a peu i en bicicleta) (Figura 9). A més, també
es produeixen beneficis gracies a la reduccié d’externalitats com ara la pol-lucio, el
canvi climatic, el soroll i els accidents gracies a la reduccio de I’us del vehicle privat
captat per la bicicleta.

hhttps://territori.gencat.cat/web/.content/home/03_infraestructures_i_mobilitat/01_carreteres/SAIT/informe-ex-post-infraestructures-mobili-
tat-2018-v7.pdf
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Viaperavianantsiciclistes al pont de la C-31sobre elriu Llobregat.
(Avaluacié Expost 2018)

Milers d'€
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Les superilles com a eina urbanistica per reduir les externalitats del transport

D’altra banda, les superilles representaran a llarg termini una disminucio
de 1'as del vehicle privat i un increment dels desplagaments en transport public
i en modes tous, coneguda en planificacio del transport com a “evaporacié del tra-
fic”, per la qual la reduccié de I’espai public per al trafic redueix de manera signi-
ficativa I’us del vehicle, i aquests desplagaments son substituits per d’altres modes.

Aquesta disminucio6 indueix a una reduccio dels vehicles-quilometre a la ciutat de
Barcelona, i redueix aixi les externalitats. Entre d’altres, les de canvi climatic i les
de contaminacio atmosférica.

Al SAIT, aquestes externalitats s’han definit en base al Handbook on the external
costs of transport (2019)° de la Comissido Europea, on es consideren les seglients
externalitats del transport:

¢ Accidentalitat

e Contaminacio atmosférica
» Canvi climatic

e Soroll

* Congestid

Comision Europea, DG Movilidad y Transportes, Essen, H., Fiorello, D., El Beyrouty, K., et al., Handbook on the external costs of transport: version
2019 - 1.1, Publications Office, 2020, https://data.europa.eu/doi/10.2832/51388
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e Emissions “Well to tank”
* Costos de danys a ’habitat
o Altres

D’aquests, els que afecten més localment a Barcelona i els que es veuran més re-
duits gracies a la implementacio de les Superilles seran els de contaminacié atmos-
feérica, canvi climatic i soroll (Figura 9). A la nova versio del SAIT, publicada I’any
2021, aquests ultims s’han incrementat substancialment perqué s’han considerat
nous paradigmes de mobilitat i noves evidéncies cientifiques.

Comparativa costos de referéncia 2015-2020 per veh-km (Elaboracié propia)

0.50
R Area del grifico

0,40 —

Yol lucid Canvi climatic Soroll Accidentalitat ota

A continuacid es detalla quins sén els que es consideren per fer ’ACB a Catalunya
per tal d’analitzar les noves infraestructures de mobilitat.

Costos de la contaminacié atmosférica del SAIT

Al SAIT 2021 es van adoptar els valors de referéncia definits al Handbook on the
external costs of transport (versido 2019). A partir dels costos marginals definits al
manual europeu i del parc de vehicles de Catalunya del 2015, els valors obtinguts
son els seglients (Taula 4):
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Cost marginal de la contaminacié atmosférica en € /veh-km. Font: Elaboracié propia
apartirdeles dades del Handbook of external costs (2019)i el Parc de vehicles de
Catalunya (2015).

0,019 0,017 0014 0014 0,013 0,009 0,007
0,022 0,018 0019 0014 0,010 0,009 0,007
0,053 0,037 0,033 0,039 0,029 0,023 0,016
0,142 0,217 0145 0O 0,162 0,066 0,067
0,132 0,286 0148 0,107 0,231 0,064 0,072

A partir d’aquests valors i donades les caracteristiques territorials i densitats de
poblacié catalanes, s’adopten els valors de I’Area Metropolitana també per a les
zones urbanes. Pel que fa les zones rurals, es prenen els valors per a via desdobla-
da. Aixi doncs, en la nova versi6 del SAIT, els valors adoptats per a la contamina-
cié atmosfeérica son els segiients (Taula 5):

Cost marginal de la contaminacié atmosférica en € /veh-km considerats al SAIT 2.0
(2019).

Donada I’elevada concentracid de contaminacio acustica i atmosferica a la ciutat
de Barcelona i la seva Area Metropolitana, s’ha decidit definir valors més preci-
sos que els definits al Handbook of External Costs of Transport de la Unidé Europea
(2019). Aquests només s’empren en casos especifics on es justifiqui la seva aplica-
cid6. S’han definit costos especifics per a la Zona de Qualitat de I’Aire 1, atés que el
nivell de contaminaci6 atmosférica esta per sobre dels limits establerts per la UE i
la OMS per a certs contaminants.

Aquests costos s’han determinat a partir d’estudis epidemiologics d’ISGlobal i da-
des de mobilitat per a I’Area Metropolitana de Barcelona. La formula per obtenir
els indicadors és la segilient:

t *VOLY * %PM2,5 = % emisions del mode
Veh — km anual del mode

Costos ZQA1 =

* £ sOn els anys de vida perduts per habitant
* VOLY és el valor d’un any de vida
* % PMZ2.5 sén les emissions del contaminant associades al transit viari

o Veh-km anual del mode shan estimat a partir de les dades de mobilitat del
MIFO (2017) per a la provincia de Barcelona

* % emusions del mode es calcula a partir de les dades d’emissions del Hand-
book of External Costs of Transport de la Unié Europea (2019) i les dades
del mobilitat del MIFO (2017)

Les dades per definir aquests costos son les segiients (Taula 6):

0,019 0,017 0,014 0,009
0,053 0,037 0,033 0,023
0,142 0,217 0,145 0,066
0,022 0,018 0,019 0,009
0,132 0,286 0,148 0,064
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Dades de partida per determinar els costos de la contaminacié atmosféricaala
ZOAl

1471 ug/md
0,83 anys
2.866.117

27.825 anys
90.500€ euros
2518.173.810 € euros
53%

Per estimar els 0,83 anys de vida perduts s’ha suposat que la poblacio esta expo-
sada a 15 mg/m3 de PM, 5 de mitjana anual. ISGlobal calcula el risc relatiu per la
mortalitat prematura que correspon a 15 mg/m? de PM, 5 i a aquest risc li resta I’es-
peranga de vida per obtenir el nombre d’anys que la poblacié guanyaria (Taula 7).

Costos de contaminacio atmosférica en'ambit de laZona de Qualitatde l'Aire1en
€ /veh-km. Font: SAIT 2021

0,184
0,230
0,561
0,251

1,030

Dades sobre la qualitat del aire extretes del Departament de Medi Ambient
http://mediambient.gencat.cat/web/.content/home/ambits_dactuacio/atmosfera/qualitat_de_laire/oficina_tecnica_de_plans_de_millora/pla_millora_
qua_aire_2011_2015/Air_final_web.pdf

Costos pel canvi climatic

A la nova versié del SAIT de 2019 s’adoptaran els valors de referéncia definits al
Handbook on the external costs of transport (versido 2019). A partir dels costos mar-
ginals definits al manual europeu i del parc de vehicles de Catalunya del 2015, els
valors obtinguts sén els segients (Taula 8):
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Cost marginal del canvi climatic en € /veh-km. Font: Elaboracié propiaapartirde
les dades del Handbook of external costs (2019) i el Parc de vehicles de Catalunya
(2015).

0,018 0,020 0,016
0,010 0,008 0,008
0,026 0,026 0,020
0,049 0,067 0,048
0,065 0,110 0,069

A banda de les emissions directes dels diferents modes de transport, també s’ha de
considerar el que s’anomena emissions “Well-to-tank”, que podriem definir com els
costos de la produccié d’energia, que inclou I’extraccid de les materies primeres, la
construccio de plantes d’energia, etc. Aquest procés de produccié d’energia produ-
eix també contaminacio atmosferica i gasos d’efecte hivernacle. Especialment per
als modes de transport electrificats, aquests costos sén importants, ates que ’ener-
gia que utilitzen és virtualment zero emissions en I’entorn local (Taula 9).
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Cost marginal dels costos de produccié de I'energia en € /veh-km. Font: Elaboracié
propia apartir de les dades del Handbook of external costs (2019) i el Parc de
vehicles de Catalunya(2015).

0,005 0,006 0,005
0,004 0,003 0,003
0,007 0,007 0,005
0,01 0,016 0,01

0,015 0,026 0,016

A continuacid, a la Taula 10 es mostra la suma dels costos marginals del canvi cli-
matic i de produccid de I’energia, en funciod dels valors obtinguts a les taules 181 19.

Suma del cost marginal del canvi climaticila produccié de 'energia en € /veh-km.
Font: Elaboracié propia a partir de les dades del Handbook of external costs (2019) i
el Parc de vehicles de Catalunya (2015).

0,023 0,026 0,021
0,014 0,01 0,01
0,033 0,033 0,025
0,06 0,083 0,059
0,08 0,136 0,085
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Estudi dels canvis en la contaminacié atmosférica per part del Barcelona Super
Computing Centre

Un estudi recent de modelitzacio va estimar els efectes dels nous Eixos Verds so-
bre la qualitat de I’aire de Barcelona. Rodriguez-Rey et al (2022) van quantificar
I’impacte de les Superilles, juntament amb la implementacio al conjunt de la ciutat
d’una Zona de Baixes Emissions (ZBE) que restringeix I’entrada dels vehicles més
contaminants per a la ciutat a I’area metropolitana de Barcelona, tot combinant un
model macroscopic del trafic i d’emissidé de contaminants amb un model multies-
cala de la qualitat de I’aire. El sistema de modelitzacié permet estimar I’efecte de
les diferents restriccions de transit en el trafic i les emissions i els nivells de qualitat
de P’aire associats, a una resolucido molt alta (20 m). Les mesures es van avaluar
tant individualment com col-lectivament, per analitzar el seu impacte relatiu i el
seu impacte global sobre les emissions i la qualitat de I’aire. Van demostrar que,
en abséncia de reduccions en la demanda de trafic, I’aplicacié de mesures aillades
que redueixin I’espai per al vehicle privat —bé sigui a través de les Superilles o de
la planificacié urbana tactica— no tenen un impacte global sobre les emissions; no-
més es van detectar canvis localitzats a nivell de carrer en NO,, positius i negatius
(x17%), com a conseqiieéncia de la redireccio del trafic i de la generacié de nous
colls d’ampolla. Es només quan aquestes mesures es combinen amb una renovacio
optimista de la flota com a resultat de la implementaci6 de la ZBE i de la reduccio
de la demanda que s’obtenen reduccions globals en les emissions d’NOx (-13% i
-30%, respectivament) amb reduccions estimades d’NO2 del -36% 1 -23% a les
dues estacions de vigilancia de la qualitat de ’aire (Figura 10). Una limitacié im-
portant de I’estudi va ser que en el cas de les Superilles el model va redirigir el trafic
motoritzat al voltant de les Superilles en comptes d’assumir una reduccio global del
trafic motoritzat, tot i que aquest segon escenari és més probable.

Els impactes en termes d’emissions i de qualitat de I’aire de les diferents estrategies
de gestio del trafic aplicades a Barcelona es van analitzar utilitzant una cadena de
modelitzacié multiescala basada en el model combinat trafic-emissi6 VMLHER-
MESv3 (Rodriguez-Rey et al., 2021)el sistema per a la qualitat de I’aire mesoesca-
la CALIOPE (Baldasano et al., 2011; Pay et al., 2014) i el sistema per a la qualitat
de I’aire a escala de carrer CALIOPE-Urban (Benavides et al., 2019)

Van considerar 3 mesures de restriccid del trafic diferents, que actualment s’estan
aplicant o planificant per a la seva aplicacié en un futur proxim a Barcelona: (I)
Planificacié Urbana Tactica —TUP, per les sigles en anglés—; (II) Superilles —SI- i
(III) la Zona de Baixes Emissions —ZBE—. LLa ZBE s’aplica a gairebé tot el domini
simulat, amb algunes arees i vies excloses (Fig. 3a). Prohibeix ’entrada de vehicles
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de gasolina per sota d’Euro 3, vehicles diésel per sota d’Euro 4 i motos/motocicle-
tes per sota d’Euro 2. Poden trobar-se descripcions detallades d’aquestes mesures
a I’Area Metropolitana de Barcelona, 2020 i a ’Ajuntament de Barcelona, 2020.

Els canvis al flux i la velocitat del trafic induits per les estrategies TUP i SI es van
modelitzar seguint la descripcio de les mesures ressenyades per I’(Ajuntament de
Barcelona, 2020c, 2020b). Per fer-ho, van modificar caracteristiques especifiques
de la xarxa de vies de transit VML original. Les modificacions inclouen I’eliminacio
de carrils de trafic, els canvis en les capacitats dels carrers i la velocitat maxima
permesa, i la incorporacié de nous girs per caracteritzar les mesures SI. La reduc-
ci6 dels carrils de vehicles de les mesures TUP es va aplicar directament a la xarxa
VML. La capacitat de la xarka VML es calcula multiplicant el nombre de carrils de-
finits per I’usuari per la capacitat de cada carril, que depén del tipus especific de via
(autopista, corredor urba, etc.). El nombre de carrils de les connexions de carrers
afectades per les mesures TUP es va modificar manualment. Pot trobar-se informa-
cio especifica sobre les connexions modificades a la informacié suplementaria. Per
a les arees SI, a més de les modificacions mencionades anteriorment, la construccio
de segments de carrers amb pacificacié de transit es va modelitzar emprant un nou
tipus de segment amb capacitat i velocitat reduides especifiques.

Diferéncies mitjanes diaries d’emissié de NOx i (Kg/100m2) de I'escenari del Cas
Base amb I'escenari 3 per al periode d'estudi.

Scenario 3

MOx (ka) Area del grifico

25 -1.5 0.5 05 1.5 25

Avaluacié de les tres noves Superilles de 'Agéncia de Salut Publica de Barcelona

Des de ’Agéncia de Salut Publica de Barcelona i en el marc del Projecte “Salut als
Carrers” (Agencia de Salut Publica de Barcelona, 2021), s’han avaluat els potenci-
als efectes ambientals i de salut d’aquestes transformacions urbanes de les interven-
cions implementades a les Superilles en tres barris de la ciutat: el Poblenou, Sant
Antoni i Horta. L’avaluacié s’ha realitzat amb meétodes quantitatius i qualitatius:
mesures ambientals de qualitat de ’aire, estudi observacional de I’activitat fisica,
auditoria per avaluar el canvi en la caminabilitat del barri, una enquesta de salut
pre-post intervencio, un estudi qualitatiu amb grups focals i dues guerrilles etno-
grafiques que combinen I’observaciéo amb entrevistes semiestructurades.

L’avaluacié completa és massa extensa per incloure-la en aquest informe. No obs-
tant, s’ha resumit en una infografia i es presenta amb detall a I'informe complet.

En el cas del barri d’Horta, s’ha fet I’estudi d’avaluacié pre-post intervencié a par-
tir d’una enquesta de salut poblacional. Es mesuren els canvis en la percepci6 de
la salut de la poblacié del barri, i també els canvis en els determinants de la salut
associats a la intervencio, com sén el comportament sedentari, ’activitat fisica, la
mobilitat, el suport social i la percepcid de ’entorn fisic. Es van dur a terme dues
enquestes a una mostra representativa de la poblacid, abans de la intervencio de les
Superilles al barri i després: la primera, preintervencio entre el maig i el setembre de
2018, 1 1a segona, la postintervencio entre el maig i el setembre de 2020. La segona
enquesta es va fer a les mateixes persones que van respondre la primera enquesta.

A Sant Antoni es va aplicar el Sistema d’Observacié del Joc i la Recreacid en les
Comunitats (SOPARC), que és un métode valid i fiable per comprendre com les
persones fan activitat fisica en entorns permanents (per exemple, parcs o superilles)
o temporals (per exemple, espais d’accés public). Les dades proporcionades pel
metode SOPARC ajuden a determinar els canvis que cal introduir als veinats per
crear entorns meés propicis per fer-hi activitat fisica. En el model de Superilles, la
metodologia SOPARC pot ajudar en la planificacié a llarg termini. La distribucio
de les caracteristiques dels usuaris i les seves activitats permet als dissenyadors
urbans desenvolupar-hi les caracteristiques pertinents per augmentar 1’activitat fi-
sica en aquestes zones. També es va aplicar un estudi qualitatiu amb abordatge
etnografic espontani (guerrilla etnografica), que combina I’observacié etnografica
amb entrevistes semiestructurades. Aixi es pot captar com és el comportament a la
Superilla de Sant Antoni i, a més, fa que es pugui aplegar informacié sobre quina
percepcio tenen els veins dels canvis ocorreguts.
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En el cas de la superilla del Poblenou, es va plantejar una avaluacié qualitativa amb
P’objectiu de conéixer la percepcié que els veins del Poblenou tenien dels canvis
urbanistics i de mobilitat derivats de la Superilla, aixi com dels efectes que aquests
podien haver tingut. En concret, es van avaluar els efectes de la Superilla en els
ambits segiients: ’espai public, la mobilitat, el benestar i la salut, i els efectes en
altres ambits, com el veinat i la comunitat.

Els resultats sobre la contaminacié atmosférica van variar segons la zona intervin-
guda. A Sant Antoni es va observar una reduccié del 25% en els nivells d’NO, a la
zona d’intervencio, i del 17% en els nivells de PM,,. El soroll també va disminuir.
A Horta no es van observar canvis importants en els nivells de contaminants, tot i
que globalment es van mantenir baixos. Al Poblenou es va percebre una disminucio
de la contaminacio, sobretot acustica.

A Sant Antoni hi ha molta diversitat d’usos i un augment de I’s de I’espai intervin-
gut. Hi ha una gran presencia de persones grans, pero no tanta de joves. A Horta, hi
ha diferéncies entre el carrer principal intervingut, on es considera que la interven-
cié no ha acabat de funcionar i els vianants se senten d’alguna manera insegurs, i els
carrers interiors intervinguts, on s’utilitza tota la calgada per passejar i s’ha millorat
I’accés per a persones amb mobilitat reduida. Al Poblenou, sén les families amb
criatures les que utilitzen les zones de joc infantil, i també les persones treballadores
les que freqiienten la zona per menjar o al final de la jornada. El jovent pensa que és
un espai que no esta dissenyat per a ells i les persones grans no fan us de la Superilla
i els sembla un espai aillat.

En general, s’assenyalen beneficis en el benestar i la salut emocional, millor des-
cans, menor contaminacio acustica i atmosférica i major socialitzacid. Es tracta
d’un entorn més tranquil, comode i segur que facilita la interaccid entre veins, tot
afavorint les xarxes socials. Les caracteristiques de les intervencions i I’entorn inter-
vingut i les caracteristiques de la poblacioé resident determinen la magnitud dels
efectes en salut de les Superilles. S’haurien de considerar mesures de pacificacio
meés extenses, aixi com la complementacié amb altres mesures per tal d’augmentar
els potencials beneficis de les intervencions. També s’haurien de garantir espais
inclusius per a totes les etapes de la vida.
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Conclusions

Les practiques actuals de planificacid urbana i de transport a Barcelona tenen im-
pactes negatius significatius en la salut i I’economia. Es necessiten nous models
urbans i noves politiques urbanes per reduir aquests impactes negatius. El model
de Superilles de Barcelona és un model urba innovador que pot reduir de manera
significativa els impactes negatius sobre la salut i ’economia a través de la reas-
signacié de I’espai public, per virar des de 1’as del vehicle privat motoritzat cap al
transport public i actiu, i cap a la reduccié de la contaminaci6 atmosferica, el soroll
1 els efectes d’illa de calor, aixi com cap a ’augment dels espais verds, el contacte
social i I’activitat fisica.

L’avaluacié de les tres Superilles inicials (Poblenou, Sant Antoni i Horta) mostra
alguns beneficis mediambientals i de salut, perd no soén consistents. I’estudi de
modelitzaci6 sobre la qualitat de I’aire realitzat pel Barcelona Supercomputing Centre
també va mostrar beneficis en la qualitat de ’aire en les arees dels proposats Eixos
Verds, perd també un augment de la contaminacié atmosférica al voltant de les
arees d’aquests eixos. Els resultats desiguals dels dos estudis indiquen que les me-
sures actuals no sén prou ambicioses, i que cal urgentment una implementacid més
rapida i exhaustiva del model original de les Superilles (és a dir, 500 Superilles) per
tal d’obtenir tots els beneficis projectats pel recent estudi sobre els impactes en la
salut i economics dut a terme per Mueller et al., 2020.

La implementaci6 actual, incremental, també mostrara, no obstant, beneficis me-
diambientals, de salut i economics, en especial a nivell local, i també hauria de
permetre fer els ajustos necessaris per tal d’introduir millores al llarg del procés en
base als resultats de la monitoritzacio i ’avaluacio.

La implementacié del model de Superilles no s’hauria de veure de forma aillada,
ja que moltes ciutats a Europa implementen nous models urbans (la Ciutat dels 15
minuts, la Ciutat sense cotxes, 1 mesures per passar del cotxe privat al transport ac-
tiu i public i augmentar els espais verds a les ciutats). Es tracta d’una tendéncia que
ha estat en marxa al llarg d’'un nombre considerable d’anys, i que es va accelerar
durant la pandémia de COVID. La tendéncia consisteix a apartar-se dels models
de ciutat centrats en el cotxe del s. XX, passats de moda, i optar per models de
ciutat del s. XXI que posin la persona al centre, 1 que no tinguin només en compte
la mobilitat sind també la sostenibilitat, ’habitabilitat i la salut. La ciutat com un
lloc on combatre la crisi climatica i fomentar la salut. Diversos marcs europeus i
internacionals donen suport a aquesta transformacié urbana, i les Superilles son
una estratégia important perqué Barcelona s’alinei amb ells.
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Conclusions

Quan s’analitza en el context d’una visio integral per a la salut urbana i la pros-
peritat, el model de Superilles no hauria de ser I’Gnica intervencié urbana que im-
plementés I’Ajuntament de la ciutat, siné que hauria de combinar-se amb d’altres
mesures com ara les zones de baixes emissions, la xarxa per a bicicletes, ’extensio
del sistema de tramvia, ’establiment d’un limit de velocitat de 30 km/h a tots els
carrers, la transformacio i la pacificacidé d’arees al voltant de les escoles, la creacio
de nous parcs (p.ex. Glories) i xarxes verdes (Rambles per tota la ciutat)... per tal
d’obtenir els maxims beneficis per a I’entorn, el clima, la salut i I’economia. Estimu-
lar Peconomia local i la venda al detall i reduir el comerg electronic és fonamental
per tal de crear barris dinamics i sostenibles. Finalment, la millora de la planificacio
urbana i del sistema de transport public a I’area metropolitana és essencial per re-
duir el flux de trafic d’entrada i de sortida de la ciutat de Barcelona i maximitzar el
potencial de I’area metropolitana i fer-la més sostenible, habitable i saludable.
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