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És ben segur que els reptes principals que hem d’abordar en aquest principi del segle xxi estan relacionats, per una 
banda, amb la sostenibilitat en el sentit ampli; i, pel l’altra, amb el fet d’haver entrat en una nova era, l’era de la infor-
mació, el coneixement i la hiperconnectivitat.

La major part de la població en el planeta viu a les ciutats. L’increment de la població urbana és exponencial i s’espera 
que a mitjan segle més del 70% dels pobladors de la Terra viuran a les ciutats i les metròpolis. En alguns continents, en 
especial Àsia i Àfrica, s’espera una explosió de població generadora d’un escenari d’emergència demogràfica, que no 
comptarà ni amb l’organització ni amb els recursos ni amb les ciutats necesàries per acollir-la. A Àfrica, per exemple, 
s’espera, segons UN-Habitat, un creixement de quasi 2.000 milions de persones en sols 20 anys. Aquest procés demo-
gràfic, combinat amb la producció urbana de la societat industrial, ha creat i segueix creant immensos territoris urbans 
simplificats, insalubres i, en molts dels casos, inhabitables (en l’actualitat viuen en àrees marginals, dins del marc de la 
supervivència més crua, més de 800 milions d’éssers humans, la qual cosa suposa una veritable emergència social). El 
nivell de deteriorament de la qualitat urbana i de la qualitat de vida en la majoria de les ciutats de tot el món reclama 
una profunda regeneració dels sistemes urbans a totes les escales i la creació de nous models de planificació per als 
desenvolupaments urbans.

A més a més, els sistemes urbans són, avui, els principals responsables del nivell de pressió exercit sobre els ecosiste-
mes de la Terra a totes les escales. El més conegut és el fenomen del canvi climàtic que, a causa del nivell d’impacte as-
solit, ja ha sigut qualificat com emergència climàtica. Els escenaris calculats per a la península Ibèrica són preocupants. 
A Montoro (Còrdoba) es va arribar als 47,4 °C l’estiu de 2021. La vida humana és viable sempre que, amb una humitat 
relativa elevada, no s’hi arribi als 55 °C. En aquestes condicions, el cos té dificultats per refrigerar-se. Les proteïnes a 
partir dels 40 °C de temperatura interna es comencen a desnaturalitzar i el cos acaba per colapsar. Amb l’augment de 
les temperatures agreujades amb les previstes onades de calor del canvi climàtic és molt probable que la vall del Gua-
dalquivir (primerament les ciutats, les quals ja pateixen l’efecte d’illa de calor) sigui una de les primeres regions espa-
nyoles a sofrir el binomi de la calor humida (humitat relativa elevada i temperatures per sobre dels 55 °C). El grup IPCC 
de les Nacions Unides, en el seu últim informe d’agost de 2021, fixava per a aquest segle una forquilla d’increment de 
les temperatures mitjanes en el planeta d’entre 1,5 i 5 °C. Som ben a prop d’arribar als 1,5 °C i les probabilitats d’assolir 
valors per sobre dels 3 °C de mitjana són molt elevades. Segons el Consell Superior d’Investigacions Científiques (CSIC), 
si la temperatura mitjana augmenta 3 °C en el planeta, Espanya en el seu conjunt, exceptuant les zones del Cantàbric, 
el Pirineu i parts prepirenaiques, serà inhabitable. Arribarem als 60 °C. Aquestes xifres mostren la idea de l’emergència 
climàtica i fan inqüestionable la incorporació de la variable temps en els processos urgents de transformació urbana 
amb la finalitat d’esmorteir i adaptar-nos al canvi climàtic. Aquesta transformació, a més d’urgent, ha de ser profunda 
i no admet succedanis.

Allò que resultarà de l’emergència social, l’emergència climàtica i l’emergència demogràfica tindrà com a conse-
qüència la generació, a escala mundial, d’enormes fluxos migratoris (a causa de l’augment de les temperatures es 

 
 

BARCELONA A LA BÚSQUEDA DE UN NUEVO MODELO URBANO: EL MODELO DE 
SUPERMANZANAS SE ESCRIBE EN PLURAL 

 

UN ESCENARIO FUTURO CARGADO DE INCERTIDUMBRES: EL PAPEL DE LAS CIUDADES EN EL ABORDAJE DE LOS 
GRANDES DESAFÍOS QUE HOY TIENE LA HUMANIDAD 

 

Por Salvador Rueda, director de la Fundación Ecología Urbana y territorial. 

 

Seguramente los retos principales que debamos abordar en este principio de siglo XXI están 
relacionados, por una parte, con la sostenibilidad en sentido amplio; y, por otra, con haber entrado en 
una nueva era, la era de la información, el conocimiento y la hiperconectividad. 

La mayor parte de la población en el planeta vive en las ciudades. El incremento de población urbana es exponencial 
y se espera que a mediados de siglo más del 70 % de los pobladores de la Tierra vivan en ciudades y metrópolis. En 
algunos continentes, en especial Asia y África, se espera una explosión de población generadora de un escenario de 
emergencia demográfica, que no va a contar ni con la organización, ni con los recursos ni con las ciudades 
necesarias para acogerla. En África, por ejemplo, se espera, según UN Habitat, un crecimiento de casi 2.000 millones 
de personas en tan sólo 20 años. Este proceso demográfico, combinado con la producción urbana de la sociedad 
industrial, ha creado y continúa creando inmensos territorios urbanos simplificados, insalubres y, en muchos casos, 
inhabitables (hoy viven en áreas marginales, en   la más cruda supervivencia, más de 800 millones de seres humanos 
causando una verdadera  emergencia social). El nivel de deterioro de la calidad urbana y de la calidad de vida en la 
mayoría de las ciudades en todo el mundo reclama una profunda regeneración de los sistemas urbanos a todas las 
escalas y la creación de nuevos modelos de planificación para los desarrollos urbanos. 

Además, los sistemas urbanos son, hoy, los principales responsables del nivel de presión ejercido sobre los 
ecosistemas de la Tierra a todas las escalas. El más conocido es el fenómeno del cambio climático, que por el nivel de 
impacto alcanzado se ha calificado ya como emergencia climática. Los escenarios calculados para la Península ibérica 
son preocupantes. En Montoro (Córdoba) se alcanzaron los 47,4ºC en el verano de 2021. La vida humana es viable 
siempre que, con humedad relativa elevada, no se alcancen los 55ºC. En esas condiciones el cuerpo tiene dificultades para 
refrigerarse. Las proteínas a partir de los 40ºC de temperatura interna se empiezan a desnaturalizar y el cuerpo acaba 
colapsando. Con el incremento de las temperaturas agravadas con las previstas olas de calor del cambio climático es muy 
probable que el valle del Guadalquivir (primero sus ciudades que ya sufren el efecto de la isla de calor) sea una de las 
regiones españolas que antes alcance el binomio del calor húmedo (humedad relativa elevada y temperaturas por encima 
de los 55ºC). El grupo IPCC de Naciones Unidas en su último informe de agosto de 2021 fijaba para este siglo una horquilla 
de incremento de las temperaturas medias en el planeta entre 1,5 y 5ºC. Se está muy cerca de alcanzar los 1,5ºC y las 
probabilidades de alcanzar valores por encima de los 3ºC de media son muy elevadas. Según el Consejo Superior de 
Investigaciones Científicas (CSIC) si se alcanzan los 3ºC de media en el planeta, España entera, a excepción de zonas del 
Cantábrico, el Pirineo y partes del Prepirineo, será inhabitable. Se alcanzarán los 60ºC. Estas cifras dan idea de la 
emergencia climática, y hace incuestionable la incorporación de la variable tiempo en los urgentes procesos de 
transformación urbana con el fin de mitigar y adaptarnos al cambio climático. La transformación además de urgente debe 
ser profunda y no admite sucedáneos. 

La resultante de la emergencia social, la emergencia climática y la emergencia demográfica tendrá como 
consecuencia la generación, a escala mundial, de enormes flujos migratorios (a causa del incremento de las 



calcula un moviment migratori de 1.200 milions de persones, i un de 680 milions a causa de l’elevació de les aigües 
de mars i oceans), cosa que provocarà l’esllavissament de les organitzacions urbanes i territorials allà on aquests es 
concentrin.

La batalla per la sostenibilitat es guanyarà o perdrà a les ciutats. El resultat dependrà de com organitzem a partir d’ara 
els sistemes urbans. L’actual estratègia per competir entre territoris, basada en el consum de recursos, és la principal 
causa d’insostenibilitat. Els sistemes urbans que consumeixen més sòl, materials i energia solen cobrar avantatge com-
petitiu. La generalització de l’estratègia provoca una greu transformació del conjunt de sistemes del planeta, bé per 
impacte contaminant o perquè són explotats per sobre de la seva capacitat de càrrega. El fenomen del canvi climàtic, 
la pèrdua de biodiversitat, etc., són manifestacions de la transformació dels sistemes, en molts casos, a escala plane-
tària, generadors de les més grans incerteses anunciades.

La reducció de les incerteses actuals sols és possible si es redueixen dràsticament el consum actual de recursos i l’im-
pacte contaminant que se’n deriva. La reducció del consum de recursos sols pot esdevenir, a partir de la desmateria-
lització de l’economia, amb un canvi d’estratègia per competir basat en la informació i el coneixement que substitueixi 
els béns materials per serveis desmaterialitzats.

Un model de ciutat més sostenibles sols és possible si es canvia d’estratègia per competir, és a dir, si es cerca també un 
model de ciutat del coneixement. Tot i així, és ben cert que un model de ciutat del coneixement sense renunciar a 
l’estratègia basada en el consum de recursos no té futur. En conclusió, els models urbans que no siguin a la vegada 
sostenibles i del coneixement no tenen futur.

Baixant a escala local, a Barcelona, el nombre de nits tropicals amb temperatures per sobre dels 20 °C durant tota la nit s’apro-
pa a 100 i, el 2020, el nombre de nits sufocants (> 25 °C tota la nit) va ser de 21. Aquest escenari ens obliga a implementar me-
sures que permetin reduir la temperatura ambient almenys 3 °C. A l’adaptació de la ciutat al canvi climàtic per temperatures 
s’hi afegeix la necessària adaptació de l’urbs a les probables inundacions provocades per les pluges torrencials. Unes pluges 
que augmentaran els efectes destructors derivats de la coneguda gota freda, típica en aquestes latituds del Mediterrani.

El model actual de mobilitat de la ciutat comporta un impacte per a la salut que suposa unes mil morts prematures a l’any 
sols per contaminació atmosfèrica i decenes de milers de malalties respiratòries i cardiovasculars.

L’habitabilitat en l’espai públic és molt deficient, sobretot en els teixits amb major càrrega de trànsit, com ara l’Eixample 
central, que ha de suportar un flux de vehicles de prop dels 350.000 vehicles per dia. Avui en dia, l’índex d’habitabilitat1 de 
l’Eixample és de 3,2 sobre 10. No és casualitat que el debat sobre el model de BCN per al futur es dirimeixi, en bona mesura, 
en aquest districte.

Barcelona es troba en plena recerca del seu model urbà. Fins aquí s’han esmentat alguns dels problemes que haurà de re-
soldre el model escollit o posar les bases per a una reducció significativa del seu impacte. Per altra banda, les solucions que 
vinguin amb el model urbanístic hauran d’estar d’acord amb les estratègies de caràcter econòmic que ajudin a incrementar 
la capacitat d’anticipació i que contribueixin a reduir, al seu torn, les actuals incerteses.

EL MODEL URBÀ DE BARCELONA: TRES PROPOSTES EN DISCUSSIÓ

En els últims mesos han aparegut en els mitjans de comunicació tres propostes amb la intenció d’erigir-se, cada una, 
en el model urbà de Barcelona a prosseguir. 

El primer model argumenta que la congestió de trànsit és generadora de riquesa. Considera que les propostes que re-
dueixin la capacitat viària són contràries a l’increment del PIB local i suposaran una pèrdua per a la activitat econòmica, 
l’ocupació laboral i la lliure circulació de ciutadans que entren diàriament a la ciutat. Aquest model, en síntesi, manté 
els usos actuals de l’espai públic, i accentua la pressió sobre ell en nom d’un suposat augment de l’activitat econòmica. 
Per analitzar els tres models, aquesta proposta s’assimilarà a l’escenari actual. El model actual no resol cap del proble-
mes d’ara. La proposta d’incrementar la congestió, en el seu cas, els augmenta. 

1 L’índex d’habitabilitat es calcula, per a cada tram de carrer de tots els carrers, amb nou variables: tres de relacionades amb el comfort (contaminació 
atmosfèrica, soroll i comfort tèrmic), tres de relacionades amb l’atracció (nombre d’activitats i serveis per als residents, diversitat de persones jurídiques 
i volum verd) i les altres tres relacionades amb l’ergonomia (accesibilitat universal, repartiment de l’espai dedicat al trànsit i a altres usos i la relació entre 
l’amplada del carrer i l’alçària dels edificis).



El segon model en discussió és el plantejat per l’Ajuntament de Barcelona i es recull en la «Mesura de govern superilla 
Barcelona per regenerar Barcelona i els seus barris», presentat per l’Ajuntament l’octubre de 2021. La proposta 
consisteix a transformar un centenar de carrers del conjunt de Barcelona i convertir-los en carrers amb prioritat per 
al vianant. Dibuixa línies horitzontals i verticals separades entre si amb un cert ordre, creant una malla que s’estén 
per tota la ciutat. Aquests carrers són denominats «Eixos verds». La proposta només dibuixa uns carrers per a via-
nants i deixa a la planificació sectorial la possibilitat d’abordar els problemes que avui té la ciutat: la contaminació 
atmosfèrica, el soroll, els accidents de trànsit, la renaturalització urbana, la mitigació (les emissions de gasos d’efecte 
hivernacle) i l’adaptació al canvi climàtic, etc. En síntesi, la proposta no incideix pràcticament en cap dels reptes que 
s’han d’abordar i, per descomptat, no integra cap de les àrees sectorials. La proposta dels Eixos verds no és la base 
del model de mobilitat, no és la base del model de biodiversitat, no és la base del model urbanístic… Segons el nostre 
parer, és una proposta abstracta sense base per erigir-se en model urbà. I, malgrat que utilitza el terme «superilla», 
no en construeix cap ni una. En l’anàlisi comparativa que es presenta més endavant, el model proposat per l’Ajunta-
ment rep el nom d’«Eixos verds».

El tercer model fou aprovat el març de 2015 pel plenari de l’Ajuntament. El Pla de Mobilitat i Espai Públic, l’únic aprovat 
fins al dia d’avui, es basa en el model de Superilles. El model de Superilles és la base del model de mobilitat i espai pú-
blic de Barcelona i, a més a més, és la base del model de l’urbanisme ecosistèmic (el model de les superilles com a base 
del model de mobilitat i espai públic, i així mateix com a base del model urbanístic, es recull en el llibre Rueda, S. (2020) 
Regenerando el Plan Cerdá, de la manzana de Cerdá a la supermanzana del Urbanismo Ecosistémico, Ed. AGBAR). El 
model de Superilles aborda la pràctica totalitat dels reptes amb base territorial que avui en dia té la ciutat i integra en 
un únic model la major part de àrees sectorials. Amb el model de Superilles es vol donar resposta de manera integrada 
a les variables relacionades amb la mobilitat (noves xarxes de transport alternatives al cotxe, accessibilitat universal, 
etc.), a les variables relacionades amb l’habitabilitat (soroll, contaminació atmosfèrica, accessibilitat, accidents de tràn-
sit, etc.), a les variables relacionades amb el canvi climàtic (consum energètic, emissions de gasos d’efecte hivernacle, 
reducció de les temperatures, reducció de la velocitat de l’escolament evitant inundacions, etc.), a les variables rela-
cionades amb la biodiversitat (nova xarxa verda que substitueix els cotxes per àrbres en el carrers alliberats de trànsit, 
sòl permeable i catifa verda en superfície i en cobertes per a l’adaptació al canvi climàtic) i a les variables relacionades 
amb la cohesió social (gestió de serveis socials descentralitzats i altres aspectes recollits en l’urbanisme ecosistèmic, 
així com els relacionats amb l’impuls de l’activitat econòmica).

El model de Superilles compta amb els dos elements clau de l’urbanisme: la via i la intervia, d’unes 16-20 ha. Les vies 
són les artèries de connexió; la intervia es converteix en un fractal que integra el conjunt de principis de l’urbanisme 
ecosistèmic, de manera que en cada superilla «es troba de tot» i en ella es dona resposta al conjunt de variables i rep-
tes que es pretén resoldre. La superilla tipus és l’ecosistema urbà mínim que integra el conjunt d’objectius i principis 
de l’urbanisme sistèmic.

ANÁLISI COMPARADA DELS TRES MODELS EN DISCUSSIÓ PER A LA MOBILITAT I L’ESPAI PÚBLIC DE BARCELONA

1. Carrers dedicats al trànsit rodat

L’escenari actual (model congestiu) destina el 85% del viari a la circulació rodada. La longitud del viari dedicada a la 
mobilitat rodada és de 912 km.

La proposta dels Eixos verds destina un percentatge proper al 80% del viari al trànsit rodat. Manté l’escenari de mo-
bilitat actual, tret del centenar de carrers convertits en zona de vianants. Allibera un nombre de carrers minúscul i 
inapreciable en la perifèria. L’alliberament d’espai a l’Eixample (centre de la ciutat) és més important, però divideix per 
quatre la superfície alliberada pel model de Superilles. Per implantar la proposta d’Eixos verds és necessari reduir un 
7% el trànsit rodat.

El tercer model, el model de Superilles, urbanitza el cotxe (el temps emprat per donar una volta a una superilla és simi-
lar al temps de donar una volta a una illa a peu) i és perfectament tranferible a qualsevol ciutat del món —sense que 
importin les seves característiques morfològiques, densitats, etc. El model és una xarxa de vies que defineixen el perí-
metre de les superilles i que integra el conjunt de mode de transport. Per les vies perimetrals definidores de les supe-
rilles hi circulen els cotxes, el transport públic, la xarxa principal de bicicletes i els vianants. Són vies de connexió que 
compten amb 355 km de longitud. Amb aquesta xarxa es cerca, per una banda, alliberar el màxim nombre de carrers, 



avui dedicats a la mobilitat de pas per a altres usos (el 70-75% de la superfície del viari resta alliberada de trànsit i serà 
de prioritat per a vianants); i, per l’altra, garantir la funcionalitat de la ciutat reduint un percentatge de trànsit mínim, 
entre el 10 i el 15%, en funció de la morfologia de la ciutat. Amb aquesta reducció de trànsit, el model de Superilles as-
soleix un servei de trànsit —és a dir, una velocitat mitjana a la ciutat— similar a la velocitat mitjana de l’escenari actual.

La propuesta de los Ejes verdes destina un porcentaje cercano al 80% del viario al tráfico rodado. Mantiene el 
escenario de movilidad actual a excepción de las cien calles que peatonaliza. Libera un número de calles minúsculo e 
inapreciable en la periferia. La liberación de espacio en el Eixample (centro de la ciudad) es más importante pero 
divide por cuatro la superficie liberada por el modelo de supermanzanas. Para la implantación de la propuesta de 
Ejes verdes es necesario reducir un 7% el tráfico rodado. 

El tercer modelo, el modelo de supermanzanas, urbaniza el coche (el tiempo de dar la vuelta en coche a una 
supermanzana es similar al tiempo de dar la vuelta a una manzana a pie) y es perfectamente transferible a cualquier 
ciudad del mundo -hasta el punto que no importan sus características morfológicas, densidades, etc. El modelo es 
una red de vías que definen el perímetro de las supermanzanas y que integra el conjunto de modos de transporte. 
Por las vías perimetrales definidoras de las supermanzanas circulan los coches, el transporte público, la red principal 
de bicicletas y los peatones. Son vías de conexión que cuentan con 355 km de longitud.  Con esta red se busca, por 
un lado, liberar el máximo número de calles, hoy dedicadas a la movilidad de paso para otros usos (el 70-75% de la 
superficie del viario queda liberada de tráfico y será de prioridad peatonal). Y, por otro lado, garantizar la 
funcionalidad de la ciudad reduciendo un porcentaje de tráfico mínimo, entre el 10 y el 15 %, en función de la 
morfología de la ciudad. Con esa reducción de tráfico el modelo de supermanzanas consigue un servicio de tráfico, 
es decir, una velocidad media en la ciudad, similar a la velocidad media del escenario actual.  

    
Fig. 1 Calles para el tráfico rodado: escenario actua        Fig.2 Calles para el tráfico rodado: proyecto Ejes verdes        Fig.3  Calles para el tráfico rodado: modelo Supermanzanas 
Fuente: BCNecología                                                                   del Ayuntamiento de Barcelona Fuente: Ayuntamiento BCN      Fuente: BCNecología 

 

 

2. Calles con prioridad peatonal en los tres modelos 

El modelo congestivo (escenario actual) cuenta con el 15,8% del viario con prioridad peatonal, que coincide con el 
espacio que no está dedicado a la movilidad rodada 

     

Fig. 4  Calles para el tráfico rodado: Escenario actual                                 Fig. 5  Calles con prioridad peatonal del modelo congestivo     aaaaa   
Fuente : BCNecología                                                                                              Fuente: BCNecología                                               

En la propuesta de Ejes verdes, al 15,8% de calles peatonales del escenario actual se le ha de añadir el centenar de 
calles que se propone con prioridad peatonal. El porcentaje de calles con prioridad peatonal será, así, cercano al 20% 
del viario de la ciudad. 

Fig. 1 Carrers per al trànsit rodat: escenari actual.  
Font: BCNecologia

Fig. 2 Carrers per al trànsit rodat: projecte Eixos 
verds de l’Ajuntament de Barcelona.  
Font: Ajuntament BCN

Fig. 3 Carrers per al trànsit rodat: model de Superilles. 
Font: BCNecologia

2. Carrers amb prioritat per a vianants en els tres models

El model congestiu (escenari actual) compta amb el 15,8% del viari amb prioritat per al vianant, la qual cosa coincideix 
amb l’espai que no està dedicat a la mobilitat rodada.

La propuesta de los Ejes verdes destina un porcentaje cercano al 80% del viario al tráfico rodado. Mantiene el 
escenario de movilidad actual a excepción de las cien calles que peatonaliza. Libera un número de calles minúsculo e 
inapreciable en la periferia. La liberación de espacio en el Eixample (centro de la ciudad) es más importante pero 
divide por cuatro la superficie liberada por el modelo de supermanzanas. Para la implantación de la propuesta de 
Ejes verdes es necesario reducir un 7% el tráfico rodado. 

El tercer modelo, el modelo de supermanzanas, urbaniza el coche (el tiempo de dar la vuelta en coche a una 
supermanzana es similar al tiempo de dar la vuelta a una manzana a pie) y es perfectamente transferible a cualquier 
ciudad del mundo -hasta el punto que no importan sus características morfológicas, densidades, etc. El modelo es 
una red de vías que definen el perímetro de las supermanzanas y que integra el conjunto de modos de transporte. 
Por las vías perimetrales definidoras de las supermanzanas circulan los coches, el transporte público, la red principal 
de bicicletas y los peatones. Son vías de conexión que cuentan con 355 km de longitud.  Con esta red se busca, por 
un lado, liberar el máximo número de calles, hoy dedicadas a la movilidad de paso para otros usos (el 70-75% de la 
superficie del viario queda liberada de tráfico y será de prioridad peatonal). Y, por otro lado, garantizar la 
funcionalidad de la ciudad reduciendo un porcentaje de tráfico mínimo, entre el 10 y el 15 %, en función de la 
morfología de la ciudad. Con esa reducción de tráfico el modelo de supermanzanas consigue un servicio de tráfico, 
es decir, una velocidad media en la ciudad, similar a la velocidad media del escenario actual.  

    
Fig. 1 Calles para el tráfico rodado: escenario actua        Fig.2 Calles para el tráfico rodado: proyecto Ejes verdes        Fig.3  Calles para el tráfico rodado: modelo Supermanzanas 
Fuente: BCNecología                                                                   del Ayuntamiento de Barcelona Fuente: Ayuntamiento BCN      Fuente: BCNecología 

 

 

2. Calles con prioridad peatonal en los tres modelos 

El modelo congestivo (escenario actual) cuenta con el 15,8% del viario con prioridad peatonal, que coincide con el 
espacio que no está dedicado a la movilidad rodada 

     

Fig. 4  Calles para el tráfico rodado: Escenario actual                                 Fig. 5  Calles con prioridad peatonal del modelo congestivo     aaaaa   
Fuente : BCNecología                                                                                              Fuente: BCNecología                                               

En la propuesta de Ejes verdes, al 15,8% de calles peatonales del escenario actual se le ha de añadir el centenar de 
calles que se propone con prioridad peatonal. El porcentaje de calles con prioridad peatonal será, así, cercano al 20% 
del viario de la ciudad. 

Fig. 4 Carrers per al trànsit rodat: escenari actual.  
Font: BCNecologia

Fig. 5 Carrers amb prioritat per a vianants del model congestiu.  
Font: BCNecologia

En la proposta d’Eixos verds, al 15,8% de carrers peatonals de l’escenari actual se li ha d’afegir el centenar de carrers 
que es proposen amb prioritat peatonal. El procentatge de carrers amb prioritat peatonal serà, per tant, proper al 20% 
del viari de la ciutat.

      

Fig. 6  Calles para el tráfico rodado: proyecto Ejes verdes                             Fig. 7  Calles con prioridad peatonal de la propuesta de Ejes verdes 
Fuente BCNecología                                                                                                  Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 

En Barcelona (BCN) una red de 503 supermanzanas libera 6.200.000 m2 de superficie viaria (70% del espacio viario 
será peatonal) con una reducción de un 15% de tráfico. Con el modelo de supermanzanas alrededor de 2.000 calles 
serán de prioridad para el peatón. En el interior de Rondas, más del 80% de las calles serán de prioridad peatonal.  

      

Fig. 8  Calles para el tráfico rodado: modelo supermanzanas                          Fig. 9 Calles con prioridad peatonal del modelo de supermanzanas   
Fuente: BCNecología                                                                                                  Fuente: BCNecología 

 

3. Creación de plazas en el tejido ensanche con la implantación de los tres modelos  

El modelo congestivo no propone liberar las intersecciones del tejido de ensanche para crear plazas. Las 
intersecciones las destina para la gestión de la movilidad rodada. 

La propuesta de los Ejes verdes dibuja unas calles peatonales cada 4 o 5 calles en sentido longitudinal y en 3, 4 o 5 
calles en sentido vertical (mar-montaña), creando un nodo cuando se cruzan las calles peatonales.  

El modelo de supermanzanas define en el tejido ensanche unas intervías, áreas tipo de 16 ha (9 manzanas) 
delimitadas por unas vías destinadas a la movilidad de paso a 30 km/h. El interior de las supermanzanas es un 
espacio compartido con prioridad para los peatones y con velocidad limitada a 10 km/h. La propuesta es flexible y 
puede permitir el paso de vehículos al interior de la supermanzana y conectar con todas las fachadas. Ni al coche ni a 
los autobuses se les permite atravesar la supermanzana; un sistema de bucles los saca fuera por detrás de donde 
han entrado. Una supermanzana tipo cuenta con 4 intersecciones que se convierten en plazas. 

Fig. 6 Carrers per al trànsit rodat: projecte Eixos verds.  
Font: BCNecologia

Fig. 7 Carrers amb prioritat per a vianants de la proposta d’Eixos verds.  
Font: Ajuntament de Barcelona



A Barcelona (BCN) una xarxa de 503 superilles allibera 6.200.000 m2 de superficie viària (el 70% dels espais viaris serà 
per a vianants) amb una reducció del 15% de trànsit. Amb el model de Superilles, al voltant de 2.000 carrers seran de 
prioritat per al vianant. A l’interior de les Rondes, més del 80% dels carrers seran de prioritat per a vianants. 

      

Fig. 6  Calles para el tráfico rodado: proyecto Ejes verdes                             Fig. 7  Calles con prioridad peatonal de la propuesta de Ejes verdes 
Fuente BCNecología                                                                                                  Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 

En Barcelona (BCN) una red de 503 supermanzanas libera 6.200.000 m2 de superficie viaria (70% del espacio viario 
será peatonal) con una reducción de un 15% de tráfico. Con el modelo de supermanzanas alrededor de 2.000 calles 
serán de prioridad para el peatón. En el interior de Rondas, más del 80% de las calles serán de prioridad peatonal.  

      

Fig. 8  Calles para el tráfico rodado: modelo supermanzanas                          Fig. 9 Calles con prioridad peatonal del modelo de supermanzanas   
Fuente: BCNecología                                                                                                  Fuente: BCNecología 

 

3. Creación de plazas en el tejido ensanche con la implantación de los tres modelos  

El modelo congestivo no propone liberar las intersecciones del tejido de ensanche para crear plazas. Las 
intersecciones las destina para la gestión de la movilidad rodada. 

La propuesta de los Ejes verdes dibuja unas calles peatonales cada 4 o 5 calles en sentido longitudinal y en 3, 4 o 5 
calles en sentido vertical (mar-montaña), creando un nodo cuando se cruzan las calles peatonales.  

El modelo de supermanzanas define en el tejido ensanche unas intervías, áreas tipo de 16 ha (9 manzanas) 
delimitadas por unas vías destinadas a la movilidad de paso a 30 km/h. El interior de las supermanzanas es un 
espacio compartido con prioridad para los peatones y con velocidad limitada a 10 km/h. La propuesta es flexible y 
puede permitir el paso de vehículos al interior de la supermanzana y conectar con todas las fachadas. Ni al coche ni a 
los autobuses se les permite atravesar la supermanzana; un sistema de bucles los saca fuera por detrás de donde 
han entrado. Una supermanzana tipo cuenta con 4 intersecciones que se convierten en plazas. 

Fig. 8 Carrers per al trànsit rodat: model de Superilles.  
Font: BCNecologia

Fig. 9 Carrers amb prioritat per a vianants del model de Superilles.  
Font: BCNecologia

3. Creació de places en el teixit eixample amb la implantació dels tres models 

El model congestiu no proposa alliberar les interseccions del teixit de l’Eixample per crear places, sinó que destina les 
interseccions per a la gestió de la mobilitat rodada.

La proposta dels Eixos verds dibuixa uns carrers per a vianants cada 4 o 5 carrers en sentit longitudinal i en 3, 4 o 5 
carrers en sentit vertical (mar-muntanya), creant un nodus on els carrers per a vianants es creuen.

El model de Superilles defineix, en el teixit eixample, unes intervies, àrees tipus de 16 ha (9 illes) delimitades per unes 
vies destinades a la mobilitat de pas a 30 km/h. L’interior de les superilles és un espai compartit amb prioritat per als 
vianants i amb velocitat limitada a 10 km/h. La proposta és flexible i pot permetre el pas de vehicles a l’interior de la 
superilla i connectar amb totes les façanes. Ni els cotxes ni els autobusos tenen permés travessar la superilla; un sis-
tema de bucles els condueix cap enfora darrera d’on han entrat. Una superilla tipus compta amb quatre interseccions 
que es converteixen en places.

 
Fig. 10 Intersecciones que se convierten     Fig. 11 Intersecciones que se convierten           Fig. 12 Intersecciones que se convierten                       
en plazas con el modelo congestivo              en plazas con la propuesta de Ejes verdes         en plazas con el mpdelo de Supermanzanas  
Fuente: BCNecología                                         Fuente: elab. propia y  Ayuntamiento BCN       Fuente: BCNecología                                                                                                                                                                                                                             

En el Ensanche central hay 441 cruces de los que 79 se convierten en plazas con el modelo de supermanzanas; es 
decir uno de cada cinco cruces, lo que supone una superficie de 15, 8 ha de nuevas plazas verdes de proximidad, una 
superficie equivalente al parque de la Ciudadela. En la propuesta de Ejes verdes, uno de cada 21 cruces se covierte 
en plaza -que equivale a una superficie de 4,2 ha-. 

                                                            

 Fig. 13 Modelo de supermanzanas: 79 plazas nuevas de 2000 m2          Fig. 14   Modelo Ejes verdes: 21 plazas nuevas de 2000 m2           
Fuente: BCNecología                                                                                           Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 

Si ampliamos el análisis al resto del tejido ensanche (se incluye el Poblenou), el número de plazas del modelo de 
supermanzanas es de 163 (32 ha), y de 38 (7 ha) en el proyecto de los Ejes verdes. En síntesis, el número y la 
superficie de las plazas del modelo de supermanzanas es cuatro veces superior al proyecto de los Ejes verdes -en 
cuanto a nuevas plazas y a superficie liberada. 

SITUACIÓ ACTUAL EIXOS VERDS SUPERILLA

Xarxa bàsica: 50 km/h

400 metres

Xarxa local: 10 km/hVia local: 10 km/h

Via bàsica: 30 km/hXarxa bàsica: 50 km/h

ELS VEHICLES  
DE PAS NO  

LA TRAVESSEN

400 metres

Fig. 10 Interseccions que es converteixen  
en places amb el model congestiu. 
Font: BCNecologia

Fig. 11 Interseccions es converteixen  
en places amb la proposta d’Eixos verds.  
Font: elab. pròpia i Ajuntament BCN

Fig. 12 Interseccions que es converteixen  
en places amb el model de Superilles.   
Font: BCNecologia



A l’Eixample central hi ha 441 encreuaments, del quals 79 es converteixen en places amb el model de Superilles, és a 
dir, un de cada cinc encreuaments. Això suposa una superfície de 15,8 ha de noves places verdes de proximitat, una 
superfície equivalent al parc de la Ciutadella. A la proposta d’Eixos verds, un de cada 21 encreuaments es converteix 
en una plaça, cosa que equival a una superfície de 4,2 ha.

 
Fig. 10 Intersecciones que se convierten     Fig. 11 Intersecciones que se convierten           Fig. 12 Intersecciones que se convierten                       
en plazas con el modelo congestivo              en plazas con la propuesta de Ejes verdes         en plazas con el mpdelo de Supermanzanas  
Fuente: BCNecología                                         Fuente: elab. propia y  Ayuntamiento BCN       Fuente: BCNecología                                                                                                                                                                                                                             

En el Ensanche central hay 441 cruces de los que 79 se convierten en plazas con el modelo de supermanzanas; es 
decir uno de cada cinco cruces, lo que supone una superficie de 15, 8 ha de nuevas plazas verdes de proximidad, una 
superficie equivalente al parque de la Ciudadela. En la propuesta de Ejes verdes, uno de cada 21 cruces se covierte 
en plaza -que equivale a una superficie de 4,2 ha-. 

                                                            

 Fig. 13 Modelo de supermanzanas: 79 plazas nuevas de 2000 m2          Fig. 14   Modelo Ejes verdes: 21 plazas nuevas de 2000 m2           
Fuente: BCNecología                                                                                           Fuente: Ayuntamiento de Barcelona 

Si ampliamos el análisis al resto del tejido ensanche (se incluye el Poblenou), el número de plazas del modelo de 
supermanzanas es de 163 (32 ha), y de 38 (7 ha) en el proyecto de los Ejes verdes. En síntesis, el número y la 
superficie de las plazas del modelo de supermanzanas es cuatro veces superior al proyecto de los Ejes verdes -en 
cuanto a nuevas plazas y a superficie liberada. 

Fig. 13 Model de Superilles: 79 places noves de 2.000 m2. 
Font: BCNecologia

Fig. 14 Model Eixos verds: 21 places noves de 2.000 m2.  
Font: Ajuntament de Barcelona

Si ampliem l’anàlisi a la resta del teixit Eixample (s’hi inclou el Poblenou), el nombre de places del model de Superilles 
és de 163 (32 ha), i de 38 (7 ha) pel que fa al projecte dels Eixos verds. En síntesi, el nombre i la superfície de les places 
del model de Superilles és quatre vegades superior al projecte dels Eixos verds, quant a noves places i a superfície 
alliberada.

 
Fig. 15  Las 163 intersecciones que se convierten en plazas en el modelo de Supermanzanas. Fuente: BCNecología 

La diferencia del número de calles liberadas al tráfico y el número de nuevas plazas no admite comparación con el 
modelo congestivo, y resulta 20 veces superior en la liberación de calles y 4 veces mayor en el número de nuevas 
plazas. Estas diferencias se ven aún más acrecentadas cuando analizamos el grado de resolución de los problemas 
que se han de resolver y los beneficios que cada modelo genera. 

 

4. Impacto sobre la salud 

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Una 
investigación realizada por un equipo liderado por ISGlobal y participado por BCNecología, la Agencia de Salud 
Pública del Ayuntamiento de Barcelona, etc. publicada en la revista Environment International (Elsevie) estableció el 
número de muertes prematuras que se podrían evitar para cada una de las variables relacionadas, así como la 
reducción de la morbilidad y el ahorro económico que supondría la implantación de las 503 supermanzanas del 
modelo de Supermanzanas. 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Muertes 
prematuras 
evitadas cada año 

0 Cercano al escenario 
actual, Proporcional 
al número de calles 
peatonalizadas 

667 muertes evitadas por 
reducción de la contaminación 
atmosférica, ruido, etc 

Morbilidad 
generada 

Se generan: 
• >18.700 casos de 

asma 
• >12.100 casos de 

bronquitis agudas 
• 600 hospitalizaciones 

cardiovasculares 
 

Cercano al escenario 
actual, Proporcional 
al número de calles 
peatonalizadas 

Se evitarían: 
• 18.700 casos de asma 
• 12.100 casos de bronquitis 

agudas 
• 600 hospitalizaciones 

cardiovasculares 
 

Ahorro 
económico  

0 Proporcional a los 
beneficios de 
implantar cien calles 
peatonales.  

1.700 millones de euros cada año 
que se ahorrarían con la factura 
sanitaria, las horas laborales 
perdidas, etc. 

Fig. 15 Les 163 interseccions que es converteixen en places en el model de Superilles. Font: BCNecologia

La diferència del nombre de carrers alliberats al trànsit i el nombre de noves places no admet comparació amb el mo-
del congestiu, ja que el nombre de carrers alliberats és 20 vegades superior i el nombre de noves places és 4 vegades 
més gran. Aquestes diferències es veuen encara més accentuades a l’hora d’analitzar el grau de resolució dels proble-
mes que s’han de resoldre i el beneficis que cada model genera.



4. Impacte sobre la salut

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Morts prematures 
evitades cada any

0 Proper a l’escenari actual. 
Proporcional al nombre 
de carrers convertits en 
zona de vianants.

667 morts evitades per reducció 
de la contaminació atmosfèrica, 
soroll, etc.

Morbilitat 
generada

Es generen:

•   > 18.700 casos d’asma

•   > 12.100 casos de bronquitis 
agudes

•   600 hospitalitzacions 
cardiovasculars

Proper a l’escenari actual. 
Proporcional al nombre 
de carrers convertits en 
zona de vianants.

S’evitarien:

•   18.700 casos d’asma

•   12.100 casos de bronquitis 
agudes

•   600 hospitalitzacions 
cardiovasculars

Estalvi econòmic 0 Proporcional als beneficis 
de convertir cent carrers 
en zona de vianants.

1.700 milions d’euros cada 
any podrien ser estalviats en 
la factura sanitària, les hores 
laborals perdudes, etc.

Una recerca realitzada per un equip liderat per ISGlobal i amb la participació de BCNecologia i l’Agència de la Salut 
Pública de l’Ajuntament de Barcelona, entre altres, publicada en la revista Environment International (Elsevier), va 
establir el nombre de morts prematures que es podrien evitar per a cadascuna de les variables relacionades, així 
com la reducció de la morbilitat i l’estalvi econòmic que suposaria la implantació de les 503 superilles del model de 
Superilles. 

             

Fig. 16   Número de muertes prematuras que se podrían evitar con la implantación del modelo de Supermanzanas en Barcelona.                   
Fuente: Mueller, N.  et al. (2019) 

 

5. Victimización por accidentes de tráfico 

 

 

 

 

 

La gravedad de los accidentes depende, sobre todo, de la velocidad. El modelo congestivo y el de los Ejes verdes al 
no explicitar las velocidades en su propuesta se dan por buenas las velocidades actuales. El actual escenario de 
movilidad es el causante de las víctimas señaladas en el tabla. En el modelo de supermanzanas se propone que las 
velocidades del perímetro que define las supermanzanas sea de 30 km/h y de 10 km/ en su interior. A estas 
velocidades el número de víctimas y su gravedad se reducen de manera drástica acercándose a los objetivos de 
“Visión Cero Accidentes”  

6. Contaminación atmosférica 

 

 

 

 

Barcelona y su área Metropolitana sufren los efectos graves de la contaminación atmosférica. En la metrópoli 
extendida (56 municipios), el CREAL en el 2007 evaluó que la contaminación atmosférica provocaba 3.500 muertes 
prematuras al año. El 70% de dicha contaminación provenía del tráfico vehicular. El área con mayor impacto 
contaminante es el Ensanche central que soporta unos 350.000 viajes diarios en coche. Por ello el Ensanche tiene 
unos índices de mortalidad un 43% superiores a los del resto de la ciudad. No es de extrañar que el debate del 
modelo de Barcelona se centre, en parte, en el Ensanche. El que mejor resuelva el conjunto de problemas y 
disfunciones, también el de la contaminación atmosférica, cobrará ventaja. También cobrará ventaja el que además 
de dar soluciones al Ensanche, de soluciones equivalentes para el resto de la ciudad. Hasta la fecha la propuesta 
congestiva y la de los Ejes verdes se han centrado en el Ensanche. Sus propuestas en la periferia son de poco calado. 

Con la implantación del modelo de supermanzanas la calidad del aire cambiará significativamente. A excepción de 
algunas vías de entrada a la ciudad, la práctica totalidad de la población de Barcelona viviría con una calidad del aire 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Victimas por 
accidente de tráfico 
(2019) 

• 18.975 
accidentes, 

• 22 muertos  
• 202 accidentes 

graves,… 

Cercano al escenario 
actual. Proporcional 
al número de calles 
peatonalizadas 

Cercano a cero en el 80% de las 
calles con v<10km/h y un 40% 
menos en las vías básicas con 
velocidades < 30 km/h 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Población que vive en lugares con 
valores de contaminación 
atmosférica 
NO2 >40 microgramos/m3 

46% Cercano al 25% 6% 

NOMBRE DE MORTS PREMATURES 
QUE ES PODRIEN EVITAR AMB 
LA IMPLANTACIÓ DEL MODEL 
DE SUPERILLA A BARCELONA

Activitat 
física

Espai
verd

Calor Soroll Contaminació 
de l’aire [NO2]

Fig. 16 Nombre de morts prematures que es podrien evitar amb la implantació del model de Superilles a Barcelona. 
Font: Mueller, N. et al. (2019)

5. Victimització per accidents de trànsit

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Víctimes per 
accident de trànsit 
(2019)

• > 18.975 accidents
•  > 22 morts
•  202 accidents greus

Proper a l’escenari actual. 
Proporcional al nombre de 
carrers convertits en zona  
de vianants

Proper a zero en el 80% del carrers 
amb velocitats < 10 km/h i un 40% 
menys en les vies bàsiques amb 
velocitats < 30 km/h

La gravetat dels accidents depèn, sobretot, de la velocitat. En el model congestiu i el dels Eixos verds, com que no s’hi 
expliciten les velocitats, es donen per bones les actuals. L’actual escenari de mobilitat és el causant de les víctimes 

Referència article Environment International Elsevier Journal
Natalie Mueller, David Rojas-Rueda, Haneen Khreis, Marta Cirach, David Andrés, Joan Ballester, Xavier Bartoll, Carolyn Daher, Anna Deluca, Cynthia Echave, Carles Milà, 
Sandra Márquez, Joan Palou, Katherine Pérez, Cathryn Tonne, Mark Stevenson, Salvador Rueda, Mark Nieuwenhuijsen. Changing the urban design of cities for health:  
The superblock model. Environment International. September 2019. doi.org/10.1016/j.envint.2019.105132



assenyalades a la taula. En el model de Superilles es proposa que les velocitats dins del perímetre que defineix les 
superilles sigui de 30 km/h, i de 10 km/h a l’interior. A aquestes velocitats, el nombre de víctimes i la seva gravetat es 
redueix de manera dràstica i s’apropa a l’objectiu «Visió Zero Accidents».

6. Contaminació atmosfèrica

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Població que viu en llocs 
amb valors de contaminació 
atmosfèrica NO2 > 40 mg/m3

46% Proper al 25% 6%

Barcelona i la seva àrea Metropolitana sofreixen els greus efectes de la contaminació atmosfèrica. Al llarg de tota 
l’extensió de la metròpolis (56 municipis), el CREAL va avaluar, el 2007, que la contaminació atmosfèrica provocava 
3.500 morts prematures a l’any. El 70% d’aquesta contaminació provenia del trànsit vehicular. L’àrea amb més impacte 
contaminant és l’Eixample central, que suporta uns 350.000 viatges diaris en cotxe. Per això, l’Eixample té uns índexs 
de mortalitat un 43% superiors als de la resta de la ciutat. No és gens estrany que el debat del model de Barcelona se 
centri, en part, en l’Eixample. El que millor resolgui el conjunt de problemes i disfuncions, també el de la contaminació 
atmosfèrica, gaudirà d’avantatge. Així mateix en treurà profit el que, a més a més de donar solucions a l’Eixample, 
aporti solucions equivalents per a la resta de la ciutat. Fins avui, la proposta congestiva i la dels Eixos verds s’han cen-
trat en l’Eixample. Les seves propostes per a la perifèria són superficials.

Amb la implantació del model de Superilles, la qualitat de l’aire canviarà significativament. Fora d’algunes vies d’entra-
da a la ciutat, la pràctica totalitat de la població de Barcelona viuria amb una qualitat de l’aire amb valors de contami-
nació atmosfèrica per sota dels valors establerts actualment per la directiva europea de qualitat de l’aire.
con valores de contaminación atmosférica por debajo de los valores establecidos actualmente por la directiva 
europea de calidad del aire. 

 

Fig. 17  Calidad del aire en el escenario actual y en el escenario futuro con Supermanzanas. Fuente BCNecología 

 

7. Ruido urbano 

 

El análisis del ruido diurno de la situación actual nos indica que las fachadas expuestas a ruidos superiores a 65 dBA 
es del 46%, lo que significa que el confort acústico de estos edificios se encuentra comprometido y, en verano, el 
impacto por ruido recomienda tener las ventanas cerradas. Las calles ruidosas durante el día lo suelen ser, también, 
por la noche. El aislamiento medio de los cerramientos de fachada es de unos 24 dBA, por lo que los dormitorios que 
den a la calle ruidosa deberán, también, cerrar balcones y ventanas. Una persona normal duerme sin problemas 
cuando el nivel de ruido equivalente es inferior a 35 dBA, pero son pocas las calles, por ejemplo, del Eixample con 
valores nocturnos por debajo de los 35 dBA. En calles que superen los 60 dBA, los ciudadanos cuyos dormitorios den 
a esas calles tendrán problemas para dormir, incluso con las ventanas y los balcones cerrados. 

Además de la molestia que supone el ruido ambiente, este es causa de problemas fisiológicos y de comportamiento. 
Los problemas de concentración, fatiga o irritación son característicos de elevados niveles acústicos. Incrementos 
puntuales del nivel de ruido activan sistemas fisiológicos autónomos causando respuestas temporales, aumentando 
la presión sanguínea, el ritmo cardíaco y la vasoconstricción. La contaminación acústica afecta seriamente a la salud 
pública y degrada la habitabilidad y el espacio público. 

Además del impacto sobre la salud, los ruidos superiores a 65 dBA no permiten tener una conversación entre dos 
personas a un metro de distancia y hacer inteligible la conversación sin alzar la voz. Para la comunicación entre 
personas es fundamental que el el ruido sea inferior a los 65 dBA. 

   

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Población que vive en 
lugares con valores de ruido 
inadmisible Lden>65dBA 

43% Próximo al 40%. 
Proporcional al número de 
calles peatonalizadas 

27%  

Fig. 17 Qualitat de l’aire en l’escenari actual i en l’escenari futur amb superilles. Font: BCNecologia

7. Soroll urbà

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Població que viu a llocs amb 
valors de soroll inadmissible 
Lden > 65dBA

43% Proper al 40%. Proporcional 
al nombre de carrers 
convertits en zona de 
vianants

27%



L’anàlisi del soroll diürn en la situació actual ens indica que el percentatge de façanes exposades a sorolls superiors 
a 65 dBA és del 46%, cosa que significa que el comfort acústic d’aquests edificis es troba compromés i, a l’estiu, l’im-
pacte per soroll recomana tenir les finestres tancades. Els carrers sorollosos durant el dia també solen ser-ho a la nit. 
L’aillament mitjà del tancaments de façana és d’uns 24 dBA i, per tant, els dormitoris que donen a carrers sorollosos 
han de mantenir tancats tant els balcons com les finestres. Una persona normal dorm sense problemes quan el nivell 
de soroll equivalent és inferior a 35 dBA, però són pocs els carrers, per exemple, de l’Eixample amb valors nocturns 
per sota dels 35 dBA. Als carrers on se superen els 60 dBA, els ciutadans amb dormitoris que donen a aquests carrers 
tenen problemes per dormir, fins i tot amb finestres i balcons tancats.

A part de la molèstia que suposa, el soroll ambient és també causa de problemes fisiològics i de comportament. Els 
problemes de concentració, la fatiga o la irritació són característics quan hi ha nivells acústics elevats. Increments 
puntuals del nivell de soroll activen sistemes fisiològics autònoms, causant respostes temporals, augmentant la pressió 
sanguínia, el ritme cardíac i la vasoconstricció. La contaminació acústica afecta seriosament la salut pública i degrada 
l’habitabilitat i l’espai públic.

A més de l’impacte sobre la salut, els sorolls superiors a 65 dBA no permeten mantenir una conversa entre dues per-
sones a 1 metre de distància i fan inintel·ligible la conversa sense alçar la veu. Per a la comunicació entre persones és 
fonamental que el soroll sigui inferior als 65 dBA.

con valores de contaminación atmosférica por debajo de los valores establecidos actualmente por la directiva 
europea de calidad del aire. 

 

Fig. 17  Calidad del aire en el escenario actual y en el escenario futuro con Supermanzanas. Fuente BCNecología 

 

7. Ruido urbano 

 

El análisis del ruido diurno de la situación actual nos indica que las fachadas expuestas a ruidos superiores a 65 dBA 
es del 46%, lo que significa que el confort acústico de estos edificios se encuentra comprometido y, en verano, el 
impacto por ruido recomienda tener las ventanas cerradas. Las calles ruidosas durante el día lo suelen ser, también, 
por la noche. El aislamiento medio de los cerramientos de fachada es de unos 24 dBA, por lo que los dormitorios que 
den a la calle ruidosa deberán, también, cerrar balcones y ventanas. Una persona normal duerme sin problemas 
cuando el nivel de ruido equivalente es inferior a 35 dBA, pero son pocas las calles, por ejemplo, del Eixample con 
valores nocturnos por debajo de los 35 dBA. En calles que superen los 60 dBA, los ciudadanos cuyos dormitorios den 
a esas calles tendrán problemas para dormir, incluso con las ventanas y los balcones cerrados. 

Además de la molestia que supone el ruido ambiente, este es causa de problemas fisiológicos y de comportamiento. 
Los problemas de concentración, fatiga o irritación son característicos de elevados niveles acústicos. Incrementos 
puntuales del nivel de ruido activan sistemas fisiológicos autónomos causando respuestas temporales, aumentando 
la presión sanguínea, el ritmo cardíaco y la vasoconstricción. La contaminación acústica afecta seriamente a la salud 
pública y degrada la habitabilidad y el espacio público. 

Además del impacto sobre la salud, los ruidos superiores a 65 dBA no permiten tener una conversación entre dos 
personas a un metro de distancia y hacer inteligible la conversación sin alzar la voz. Para la comunicación entre 
personas es fundamental que el el ruido sea inferior a los 65 dBA. 

   

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Población que vive en 
lugares con valores de ruido 
inadmisible Lden>65dBA 

43% Próximo al 40%. 
Proporcional al número de 
calles peatonalizadas 

27%  

Fig. 18 Població exposada < 65 dB (A): 57,5%  
Font: BCNecologia

Fig. 19 Població exposada < 65 dB (A): 73,5%  
Font: BCNecologia

Nivells acústics diaris Lden

 > 70 dB (A) | > 70 dB (A)
 70-65 dB (A) | 70-65 dB (A)
 65-60 dB (A) | 65-60 dB (A)
 < 60 dB (A) | < 60 dB (A)

Nivells acústics diaris Lden

 > 70 dB (A) | > 70 dB (A)
 70-65 dB (A) | 70-65 dB (A)
 65-60 dB (A) | 65-60 dB (A)
 < 60 dB (A) | < 60 dB (A)

8. Mitigació i adaptació al canvi climàtic

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Reducció d’emissions 
de CO2 respecte a 2005

–19% respecte a 2005 –19% respecte a 2005 –45% respecte al període 2005-2030

Adaptació al canvi 
climàtic

No hi ha adaptació 100 carrers poden 
substituir cotxes per 
vegetació arbrada

És la millor alternativa per a la 
renaturalització de la ciutat (més  
de 2.000 carrers poden substituir 
cotxes per vegetació (arbratge 
d’ombra) i sòls permeables.

En el teixit de l’Eixample de BCN 
es redueix la temperatura dels 
materials un 27%.

 



La reducció de gasos d’efecte hivernacle per a l’any 2030 sols es complirà si s’implanta el model de Superilles. La reduc-
ció del 45% de les emissions de gasos d’efecte hivernacle s’assoleix combinant la reducció del nombre de cotxes que hi 
circulen (–21%) i el canvi de tecnologia impulsat, sobretot, per la Unió Europea.

A la figura 20 es mostra la diferència de temperatura nocturna del Turó Park amb relació al teixit urbà adjacent, que 
és entre 3 i 4 graus inferior per l’efecte de la vegetació i el sòl permeable. A la figura 21 es compara la temperatura 
superficial del teixit de l’Eixample per a l’escenari actual amb el que resultaria de l’aplicació de les mesures de renatu-
ralització i sòl permanent incloses en el model de Superilles.

Fig. 18  Población expuesta < 65 dB (A): 57,5% Fuente: BCNecología   Fig. 19  Población expuesta < 65 dB (A): 73,5%  Fuente: BCNecología 

Niveles acústicos diarios Lden                                                                        Niveles acústicos diarios Lden 

                                                                   

 

8. Mitigación y adaptación al cambio climático 

 

 

 

 

 

 

La reducción de gases de efecto invernadero para el año 2030 únicamente se cumple con la implantación del modelo 
de supermanzanas. La reducción del 45% de las emisiones de gases de efecto invernadero se consigue combinando 
la reducción del número de coches circulando (-21%) y el cambio de tecnología impulsado, sobre todo, por la Unión 
Europea. 

En la figura 20 se muestra la diferencia de temperatura nocturna del Turó Park en relación al tejido urbano 
adyacente -siendo esta entre 3 y 4 grados inferior por el efecto de la vegetación y el suelo permeable. En la figura 21 
se compara la temperatura superficial del tejido de ensanche para el escenario actual con el que resultaría de la 
aplicación de las medidas de renaturalización y suelo permeable incluidas en el modelo de supermanzanas 

                                    

Fig. 20 Termografía del turo Park y alrededores                Fig. 21  Temperatura superficial de los materiales: escenario                                 
Fuente : Vide, M. et al, (2015)                                                actual y en el modelo de Supermanzanas  : Fuente: BCNecología                                                               

9. Renaturalización urbana: incremento de la biodiversidad 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Reducción de emisiones 
de CO2 respecto a 2005 

-19% respecto a 
2005 

-19% respecto a 2005 -45% respecto a 2005 en el 2030 

Adaptación al cambio 
climático. 

No hay 
adaptación 

¡00 calles pueden 
substituir coches por 
vegetación arbolada 

Es la mejor alternativa para la renaturalización de 
la ciudad (más de 2000 calles pueden substituir 
coches por vegetación (arbolado de sombra) y 
suelos permeables. 
En el tejido del ensanche de BCN se reduce la 
temperatura de los materiales un 27% 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Incremento de la 
biodiversidad 

No hay propuesta 
de renaturalización 

Incremento de la 
vegetación en el centenar 
de calles peatonalizadas 

El modelo de supermanzanas articula dos 
alfombras verdes, una en superficie y otra 
en las cubiertas verdes. En superficie la 

Fig. 20 Termografia del Turó Park i voltants.  
Font: Vide, M. et al. (2015)

Fig. 21 Temperatura superficial dels materials: escenari  
actual i model de Superilles. Font: BCNecologia

9. Renaturalització urbana: increment de la biodiversitat

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Increment de  
la biodiversitat

No hi ha proposta  
de renaturalització

Increment de la vegetació 
en el centenar de carrers 
convertits en zona de 
vianants

El model de Superilles articula dues 
catifes verdes, una en superfície 
i l’altra en les cobertes verdes. 
En superfície, l’oportunitat de 
renaturalització es dona en els  
2.000 carrers alliberats

Els espais verds estan considerats per la Organització Mundial de la Salut (OMS) com espais «imprenscindibles» pels 
beneficis que aporten al benestar físic i emocional de les persones i perquè contribueixen a mitigar el deteriorament 
urbanístic de la ciutat, fent-la més habitable i saludable. El verd urbà configura un paisatge d’elements tangibles i 
intangibles que vertebra i equilibra l’entorn. Fomentar una adequada proporció d’espai verd per habitant a escala 
de superilla, de barri o de sector ajuda a promoure una xarxa d’espais verds que potencia la biodiversitat a escala de 
ciutat. Els espais verds propicien la relació, la socialització i la participació. Aquests espais possibiliten la relació i la 
trobada, faciliten la pràctica d’activitats de lleure a l’aire lliure i permeten gaudir d’espais agradables i restauradors de 
l’estrès provocat per la ciutat. 

Qualsevol ciutadà deuria poder accedir simultàniament a diferents tipologies de zones verdes de dimensions i funcio-
nalitats diferents: des d’espais verds de 1.000 m2 fins a espais més grans de 10 ha, situats a una distància que es pogués 
cobrir a peu o mitjançant un curt recorregut amb transport públic (4 km).

Al Pla Cerdá, la superfície de verd urbà suposava el 34% de la superfície de l’Eixample (9 m2/hab amb 4,35 perso-
nes de mitjana per llar). L’avarícia i l’especulació ho van impedir i, avui en dia, l’Eixample central compta sols amb 
1,85 m2/hab. Una xifra ridícula, que ha de multiplicar-se fins a assolir quasi els valors del Pla original2, implantant 
el model de Superilles.

2  Rueda, S. (2020). Regenerando el Plan Cerdá. De la manzana de Cerdá a la supermanzana del Urbanismo Ecosistémico. Ed. AGBAR



 

 

 

 

 

Los espacios verdes son considerados por la Organización Mundial de la Salud (OMS) como espacios 
“imprescindibles” por los beneficios que reportan al bienestar físico y emocional de las personas y por contribuir a 
mitigar el deterioro urbanístico de la ciudad haciéndola más habitable y saludable. El verde urbano configura un 
paisaje de elementos tangibles e intangibles que vertebra y equilibra el entorno. Fomentar una adecuada proporción 
de espacio verde por habitante a escala de supermanzana, de barrio o de sector ayuda a promover una red de 
espacios verdes que potencia la biodiversidad a escala de ciudad. Los espacios verdes propician la relación, la 
socialización y la participación. Estos espacios posibilitan la relación y el encuentro, facilitan la práctica de 
actividades de ocio al aire libre y permiten disfrutar de espacios agradables y restauradores del estrés provocado por 
la ciudad. 

Todo ciudadano debería tener acceso simultáneo a diferentes tipologías de zonas verdes de dimensiones y 
funcionalidades diferentes: desde espacios verdes de 1.000 m2 hasta espacios mayores de 10 ha, a una distancia que 
se pueda cubrir a pie o en un corto recorrido con transporte público (4 km). 

En el Plan Cerdá la superficie de verde urbano suponía el 34% de la superficie del Eixample (9 m2/hab con 4,35 
personas de media por hogar), la avaricia y la especulación lo impidieron y hoy el Ensanche central cuenta con tan 
solo 1,85 m2/hab. Una cifra ridícula que ha de multiplicarse hasta alcanzar casi los valores del Plan original2 
implnatando el modelo de Supermanzanas. 

 

Fig. 22 Biodiversidad en el escenario actual                         Fig. 23   Biodiversidad incrementada con el modelo de Supermanzanas             
Fuente: BCNecologia                                                                  Fuente: BCNecologia 

 

10. Índice de habitabilidad en el espacio público del Ensanche 

 

 

 

 

La habitabilidad del espacio público es uno de los índices del urbanismo ecosistémico. Incorpora, para su cálculo y 
para cada tramo de calle, nueve variables. Tres de ellas inciden en la fisiología y el confort (ruido, contaminación 
atmosférica y confort térmico), otras tres en la percepción y en la atracción psicológica (diversidad de actividades, 
actividades básicas de proximidad para los residentes y volumen de verde urbano) y las tres restantes son de 
carácter físico o ergonómico (accesibilidad, espacio dedicado al tráfico y a otros usos, y relación entre la altura 
edificatoria y la anchura de la calle). Con el cálculo de las nueve variables para cada tramo de calle se busca 

 
2 Rueda, S. (2020) “Regenerando el Plan Cerdá. De la manzana de Cerdá a la supermanzana del Urbanismo Ecosistémico. Ed. 
AGBAR 

oportunidad de renaturalización se da en las 
2000 calles liberadas  

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Indice de habitabilidad en el Ensanche de 
BCN (análisi sde 9 variables (3 de confort, 
3 de atracción y tres ergonómicas) para 
cada tramo de calle 

32,7% Cercana al 60% 83,7% sobre 100% 

MAJOR
BIODIVERSITAT

Fig. 22 Biodiversitat en l’escenari actual.  
Font: BCNecologia

Fig. 23 Biodiversitat incrementada amb el model de Superilles  
Font: BCNecologia

10. Índex d’habitabilitat en l’espai públic de l’Eixample

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Índex d’habitabilitat a l’Eixample 
de BCN (análisi de 9 variables 
[3 de comfort, 3 d’atracció i 
3 d’ergonòmiques] per a cada 
tram de carrer)

32,7% Propera al 60% 83,7% sobre 100%

L’habitabilitat de l’espai públic és un dels índexs de l’urbanisme ecosistèmic. Incorpora per al seu càlcul i per a cada 
tram de carrer nou variables. Tres d’elles incideixen en la fisiologia i el comfort (soroll, contaminació atmosfèrica i com-
fort tèrmic), altres tres en la percepció i l’atracció psicològica (diversitat d’activitats, activitats bàsiques de proximitat 
per als residents i volum de verd urbà) i les tres restants són de caràcter físic o ergonòmic (accessibilitat, espai dedicat 
al trànsit i a altres usos, i relació entre l’alçària i l’amplada del carrer). Amb el càlcul de les nou variables per a cadascun 
dels trams de carrer es cerca establir el grau tant d’habitabilitat com de qualitat urbana. Així mateix, l’anàlisi de les nou 
variables ens permet saber el nivell de control de les variables de l’entorn.establecer el grado de habitabilidad y, también, de calidad urbana. Asimismo, el análisis de las nueve variables nos 
permite saber el nivel de control de las variables de entorno. 

 

Fig. 24   Índice de habitabilidad en el espacio público para el Ensanche central en el escenario actual y en un escenario con supermanzanas. 
Fuente: Rueda, S. y Cormenzana, B. (2020) 

 

11. Usos en el espacio público y derechos ciudadanos 

 

 

 

 

 

El espacio público es el espacio compartido (la casa de todos): él que nos hace ciudadanos. Pero, a día de hoy, se da 
en el espacio público una gran hegemonía del espacio viario, y, en el mismo, un predominio de la movilidad y, por 
tanto, del derecho al desplazamiento. La propuesta de los Ejes verdes amplia las áreas peatonales al centenar de 
calles con prioridad peatonal. En las 38 intersecciones de la trama de ensanche es factible ejercer otros derechos 
ciudadanos además del derecho al desplazamiento. Con el modelo de supermanzanas se aspira a que el peatón (un 
modo de transporte) deje paso al ciudadano y el ejercicio de sus derechos. Que, de hecho, comienza a ejercer como 
ciudadano cuando, además del derecho al desplazamiento, puede ejercer el resto de sus derechos: entretenimiento, 
juego de los niños, deporte, fiesta, etc.; la cultura y el arte; el intercambio: el mercado ocasional, las terrazas, etc., 
así como el derecho al uso democrático del espacio: el debate … 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Derechos 
ciudadanos en 
el viario público 

Hoy, los usos del espacio viario 
están relacionados con la 
movilidad. Las calles peatonales 
se destinan también para los 
movimientos a pie 

Id escenario actual 
ampliado al centenar 
de calles peatonales 
nuevas de la 
propuesta 

Además del derecho al desplazamiento se 
garantiza el ejercicio de todos los 
derechos ciudadanos: entretenimiento, 
intercambio, cultura/arte y expresión 
democrática. 

 > 90 | > 90
 85-90 | 85-90
 80-85 | 80-85

 75-80 | 75-80
 70-75 | 70-75

 65-70 | 65-70
 60-65 | 60-65
 55-60 | 55-60

 50-55 | 55-50
 < 50 | < 50

Eixample 2017 Eixample 2017 + superilles

IHEP acceptable (> 65): 32,7% trama urbana IHEP acceptable (> 65): 83,8% trama urbana

Fig. 24 Índex d’habitabilitat en l’espai públic per a l’Eixample central en l’escenari actual i en un escenari amb superilles.  
Font: Rueda, S. i Cormenzana, B. (2020)



11. Usos de l’espai públic i drets ciutadans

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Drets ciutadans  
en el viari públic

Actualment, els usos de l’espai 
viari estan relacionats amb 
la mobilitat. Els carrers per a 
vianants es destinen també  
als desplaçaments a peu

Igual que l’escenari 
actual ampliat al 
centenar de carrers per 
a vianants nous de la 
proposta

A més del dret a desplaçament, 
es garanteix l’exercici de tots els 
drets ciutadans: entreteniment, 
intercanvi, cultura/art i expressió 
democràtica

L’espai públic és l’espai compartit, la casa de tots, allò que ens fa ciutadans. Però, avui en dia, trobem en l’espai públic 
una gran hegemonia de l’espai viari, on predomina la mobilitat i, per tant, el dret al desplaçament. La proposta dels 
Eixos verds amplia les àrees de vianants al centenar de carrers amb prioritat per als vianants. En les 38 interseccions 
de la trama de l’Eixample és factible exercir altres drets ciutadans, a més del dret al desplaçament. Amb el model de 
Superilles s’aspira que el vianant (un modus de transport) deixi pas al ciutadà i a l’exercici dels seus drets. El vianant, 
de fet, comença a exercir com a ciutadà quan, a més del dret de desplaçament, pot exercir la resta dels seus drets (en-
treteniments, esbarjo per a nens, esports, festes, etc.), la cultura i l’art, l’intercanvi (el mercat ocasional, les terrasses, 
etc.), així com el dret a l’ús democràtic de l’espai (debats, etc.).

 

Fig. 25   Usos y derechos en el espacio público en el escenario actual y en el escenario de Supermanzanas. Fuente: BCNecología 

 

12. Incremento de la actividad económica 

 

 

 

 

 

 

Barcelona tiene una larga tradición en implantar calles de prioridad peatonal. La resistencia para su implantación se 
ha repetido en casi todas las iniciativas de peatonalización. Las reacciones en contra de la peatonalización del Portal 
de l’Àngel, de la implantación de la primera supermanzana en el Born, la implantación de las supermanzanas de la 
Vila de Gracia, la peatonalización de Major de Sarrià, la implantación de la supermanzana del Poblenou, han sido la 
norma. La razón principal es la oposición a cambiar los hábitos. Después de una año o año y medio, los contrarios a 
la implantación se dan cuenta de la mejora de la calidad urbana y de vida y acaban aceptando cuando no impulsando 
las supermanzanas. Uno de los colectivos más sensibles y con mayor oposición a los cambios es el de lo 
comerciantes. Se suelen erigir en los líderes de la protesta. Luego, pasado un tiempo, la transformación del espacio 
público suele ir acompañado de un incremento de los ingresos económicos. Las protestas se diluyen y la mejora de la 
calidad urbana y ambiental atrae a nuevas actividades económicas (no sólo actividades comerciales) a la zona 
transformada. Hasta ahora el incremento de las actividades ha sido del 15% en la supermanzana que menos creció, 
en otras el incremento supera el 50%. En el caso del Born, la primera supermanzana de Barcelona es del 60%. 

Es sabido que la mejora del espacio público actúa como un intangible económico y suele ir acompañado de un 
incremento del número y la diversidad de personas jurídicas en el lugar transformado. Cuando la propuesta se 
extienda a la totalidad de los tejidos de la ciudad como es el caso del modelo de supermanzanas y seamos capaces 
de crear el escenario de consenso adecuado, creando para ello el ecosistema ciudadano, empresarial e institucional 
(un ejemplo fueron los Juegos Olímpicos del 92), entonces, el pequeño barquito que representa una calle peatonal 
se convierte en una nave del tamaño de la ciudad que, en este escenario de incertidumbres, se dirige a un futuro 
más sostenible: social, económica y ambientalmente. A nadie se le escapa lo que puede representar 
económicamente la implantación del modelo. Barcelona tiene las mejores condiciones para atraer el talento y las 
inversiones de la nueva economía. El modelo de las supermanzanas es la base funcional y urbanística de la nave. 

Por otra parte, se ha argumentado que las restricciones al coche tendrán un efecto depresivo en la economía del 
centro de Barcelona al dificultar la entrad de los vehículos desde la metrópoli y más allá. Como redactor principal del 
PMUS de Barcelona (2013-2018) he de manifestar que el reparto modal definido en el Plan propone reducir un 21% 
de viajes realizados en coche y que de este porcentaje la mayor parte se asignó a viajes internos. La red de 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes 
verdes 

Modelo de Supermanzanas 

Incremento de la 
actividad 
económica 

La congestión suele 
comportar un 
incremento del PIB 
relacionado con un 
mayor consumo de 
recursos 
 

Se tendrá que 
evaluar 
atendiendo a 
los cambios que 
propone la 
propuesta 

Con la implantación de las supermanzanas se ha 
incrementado el número de actividades económicas. El 
incremento mínimo ha sido del 15% y en algunas de las 
supermanzanas se ha alcanzado hasta el 60 % de 
incremento  

Fig. 25 Usos i drets de l’espai públic en l’escenari actual i en l’escenari de Superilles.  
Font: BCNecologia

12. Increment de l’activitat econòmica

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Increment 
de 
l’activitat 
econòmica

La congestió sol 
comportar un increment 
del PIB relacionat amb  
un consum més gran  
de recursos

S’haurà d’avaluar 
atenent als canvis que 
presenta la proposta

Amb la implantació de les superilles 
ha augmentat el nombre d’activitats 
econòmiques. L’increment mínim ha sigut  
del 15%, i en algunes de les superilles  
s’ha arribat fins al 60% d’increment

Barcelona té una llarga tradició en la implantació de carrers amb prioritat per a vianants. La resistència a la seva im-
plantació, però, s’ha repetit en casi totes les iniciatives de conversió en zona de vianants. Les reaccions en contra de la 
conversió en zona de vianants del Portal de l’Àngel, de la implantació de la primera superilla en el Born, de la implan-
tació de les superilles de la Vila de Gràcia, de la conversió en zona de vianants de Major de Sarrià i de la implantació de 
la superilla del Poblenou han sigut la norma. La raó principal és l’oposició a canviar els hàbits. Després d’un any o un 
any i mig, els contraris a la implantació s’adonen de la millora de la qualitat urbana i de vida i acaben per acceptar, si 
no impulsar, les superilles. Un dels col·lectius més sensibles i que presenten més oposició als canvis és el dels comerci-
ants. Solen erigir-se com a líders de la protesta. Més endavant, passat un temps, la transformació de l’espai públic sol 



comportar un increment dels seus ingressos econòmics. Les protestes es dilueixen i la millora de la qualitat urbana i 
ambiental atreu noves activitats econòmiques (no sols comercials) a la zona transformada. Fins ara, l’increment de les 
activitats ha sigut del 15% en la superilla de menor creixement, mentre que en altres l’increment supera el 50%. En el 
cas del Born, la primera superilla de Barcelona, és del 60%.

És ben sabut que la millora de l’espai públic actua com un intangible econòmic i sol anar acompanyat d’un increment 
del nombre i la diversitat de persones jurídiques en el lloc transformat. Quan la proposta s’estengui a la totalitat dels 
teixits de la ciutat, com és el cas del model de Superilles, i siguem capaços de crear l’escenari de consens adequat, 
projectant per aconseguir-ho l’ecosistema ciutadà, empresarial i institucional (un exemple varen ser els Jocs Olímpics 
del 92), aleshores la petita barqueta que representa un carrer reconvertit en zona de vianants es converteix en una nau 
de la mida d’una ciutat que, en aquest escenari d’incerteses, es dirigeix cap a un futur més sostenible a nivell social, 
econòmic i ambiental. A ningú se li escapa el que pot representar econòmicament la implantació del model. Barcelona 
té les millors condicions per atreure el talent i les inversions de la nova economia. El model de les superilles és la base 
funcional i urbanística de la nau.

Per altra banda, s’ha argumentat que les restriccions al cotxe tindran un efecte depressiu en la economia del centre 
de Barcelona, perquè dificultarà l’entrada dels vehicles des de fora de la metròpolis i més enllà. Com a redactor prin-
cipal del PMUS de Barcelona (2013-2018) he de manifestar que el repartiment modal definit en el Pla proposa reduir 
un 21% dels viatges realitzats en cotxe i que, d’aquest percentatge, la major part fou assignada a viatges interns. La 
xarxa de transport públic de la ciutat i la nova xarxa de bicicletes justificava el repartiment asimètric de viatges que es 
farien en cotxe. Som conscients dels dèficits de transport públic metropolità i de l’esforç limitat que es pot demanar 
als habitants de l’Àrea Metropolitana.

Els arguments destinats a crear un escenari econòmic catastròfic per al centre de la ciutat no tenen prou base i jo 
diria que succeirà tot just el contrari. Tant sols cal revisar l’hemeroteca i llegir els funestos vaticinis que acompanya-
ven la conversió en zona per a vianants del Portal de l’Àngel i l’àrea de «Barcelona Centre». Barcelona s’enfonsava. 
L’Eixample, amb la proposta de conversió de zones per a vianants, es regenerarà i multiplicarà el nombre i la diversitat 
d’activitats tant de visitants interns com externs. La qualitat urbana serà espectacular i és molt probable que s’hagin 
de regular els preus i el règim de lloguers i compra d’habitatges i els seus usos per fomentar la diversitat de persones 
jurídiques. L’espectacular millora de la qualitat urbana i ambiental serà un actiu fonamental per atreure talent. Si el 
Daily Telegraph recentment situava la ciutat de Barcelona en el punt més alt pel que fa a qualitat de vida —amb els 
processos de regeneració en marxa accentuats per la implantació del model de Superilles—, l’atracció es multiplicarà 
per la millora estètica de l’espai públic, la millora important de l’habitabilitat (amb percentatges de reducció de soroll 
i contaminació atmosfèrica significatius, etc.) i la multiplicació d’usos en l’espai públic on la comunicació s’obrirà camí 
en el degradat escenari actual, dedicat quasi exclusivament al trànsit.

RESUM DE RESULTATS

  Activitat econòmica 2016 2017 2018 2016-2018
Augmenten el nombre  
d’entitats comercials en  
planta baixa. El preu del  
m2 segueix la tendència  
de la ciutat.

transporte público de la ciudad y la nueva red de bicicletas justificaba el asimétrico reparto de viajes a realizar en 
coche. Se es consciente de los déficits de transporte público metropolitano y del esfuerzo limitado que se le puede 
pedir a los habitantes del Área Metropolitana. 

Los argumentos destinados a crear un escenario económico catastrófico para el centro de la ciudad no tienen base 
suficiente y yo diría que va a suceder justo lo contrario, sólo es cuestión de revisar la hemeroteca y leer los vaticinios 
funestos que acompañaban la peatonalización del Portal de l’Àngel y el área de “Barcelona Centre”. Barcelona se 
hundía. El Ensanche con la propuesta de peatonalizaciones se regenerará y multiplicará el número y la diversidad de 
de actividades y, también, de visitantes internos y externos. La calidad urbana será espectacular y es muy probable 
que se tengan que regular los precios y el régimen del alquiler y compra de las viviendas, así como los usos, en aras 
de fomentar la diversidad de personas jurídicas. La espectacular mejora de la calidad urbana y ambiental va ser un 
activo fundamental para la atracción de talento. Si el Daily Telegraph recientemente situaba a la ciudad de Barcelona 
en lo más alto en calidad de vida, con los procesos de regeneración en marcha, acentuados con la implantación del 
modelo de supermanzanas, la atracción se multiplicará por una mejora estética del espacio público, una mejora 
importante de la habitabilidad (con porcentajes de reducción de ruido y contaminación atmosférica significativos, 
et.), y por la multiplicación de usos en el espacio público donde la comunicación se abrirá paso en el degradado  
escenario actual dedicado, casi en exclusiva, a la circulación. 

 

Fig. 26  Evolución de las características socioeconómicas en la Supermanzana del Poblenou. Fuente: BCNecología 
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Fig. 27   Transformación parcial del centro (Ensanche)                    Fig. 28 Transformación equitativa del centro y la periferia del                          
e inapreciable en la periferia del proyecto Ejes verdes                    modelo de supermanzanas                                                                                  
Fuente: Elaboración propia con datos del Ayuntamiento                Fuente: BCNecología 

 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Soluciones territoriales 
equitativas 

No modifica el actual estado 
de desigualdad 

Se aplica en el centro 
de la ciudad 
(Ensanche) y tiene una 
escasa incidencia en la 
periferia 

La misma solución para el centro 
y la periferia 

Activitats en planta

NOMBRE TOTAL D’ACTIVITATS (actives)

65
1,8 activitats / 100 m lineals

85
1,8 activitats / 100 m lineals

• L’augment en el nombre 
d’activitats a peu de carrer  
en més d’un 30% contribueix 
a la revitalització de la zona.

  Característiques demogràfiques
Gent més jove són  
els nous habitants  
de la zona.

POBLACIÓ TOTAL

1.468 habitants 1.538 habitants 1.586 habitants

• Hi ha hagut un increment 
en 118 persones del nombre 
d’habitants en aquest 
període.
• El perfil dels nous habitants 
ha fet disminuir l’índex 
d’envelliment de  
la zona.

ÍNDEX D’ENVELLIMENT

56,1% 39,8% 35,0%

Fig. 26 Evolució de les característiques socioeconòmiques a la Superilla del Poblenou. Font: BCNecologia



13. Solucions territorials equitatives

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

Solucions territorials 
equitatives

No modifica l’actual 
estat de desigualtat

S’aplica en el centre de la ciutat 
(Eixample) i té escassa incidència en la 
perifèria

La mateixa solució per  
al centre i la perifèria

transporte público de la ciudad y la nueva red de bicicletas justificaba el asimétrico reparto de viajes a realizar en 
coche. Se es consciente de los déficits de transporte público metropolitano y del esfuerzo limitado que se le puede 
pedir a los habitantes del Área Metropolitana. 

Los argumentos destinados a crear un escenario económico catastrófico para el centro de la ciudad no tienen base 
suficiente y yo diría que va a suceder justo lo contrario, sólo es cuestión de revisar la hemeroteca y leer los vaticinios 
funestos que acompañaban la peatonalización del Portal de l’Àngel y el área de “Barcelona Centre”. Barcelona se 
hundía. El Ensanche con la propuesta de peatonalizaciones se regenerará y multiplicará el número y la diversidad de 
de actividades y, también, de visitantes internos y externos. La calidad urbana será espectacular y es muy probable 
que se tengan que regular los precios y el régimen del alquiler y compra de las viviendas, así como los usos, en aras 
de fomentar la diversidad de personas jurídicas. La espectacular mejora de la calidad urbana y ambiental va ser un 
activo fundamental para la atracción de talento. Si el Daily Telegraph recientemente situaba a la ciudad de Barcelona 
en lo más alto en calidad de vida, con los procesos de regeneración en marcha, acentuados con la implantación del 
modelo de supermanzanas, la atracción se multiplicará por una mejora estética del espacio público, una mejora 
importante de la habitabilidad (con porcentajes de reducción de ruido y contaminación atmosférica significativos, 
et.), y por la multiplicación de usos en el espacio público donde la comunicación se abrirá paso en el degradado  
escenario actual dedicado, casi en exclusiva, a la circulación. 

 

Fig. 26  Evolución de las características socioeconómicas en la Supermanzana del Poblenou. Fuente: BCNecología 
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Fig. 27   Transformación parcial del centro (Ensanche)                    Fig. 28 Transformación equitativa del centro y la periferia del                          
e inapreciable en la periferia del proyecto Ejes verdes                    modelo de supermanzanas                                                                                  
Fuente: Elaboración propia con datos del Ayuntamiento                Fuente: BCNecología 

 

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

Soluciones territoriales 
equitativas 

No modifica el actual estado 
de desigualdad 

Se aplica en el centro 
de la ciudad 
(Ensanche) y tiene una 
escasa incidencia en la 
periferia 

La misma solución para el centro 
y la periferia 

Fig. 27 Transformació parcial del centre (Eixample)  
i inapreciable en la perifèria del projecte Eixos verds. 
Font: Elaboració pròpia amb dades de l’Ajuntament

Fig. 28 Transformació equitativa del centre i la perifèria  
del model de Superilles.  
Font: BCNecologia

14. Jerarquia viària i implantació de les xarxes de transport

Variable Escenari actual Projecte Eixos verds Model de Superilles

El model de mobilitat de 
cada proposta. La proposta 
és la base del model de 
mobilitat i espai públic de 
Barcelona

Tots els trams de tots els 
carrers de Barcelona (85% 
de la xarxa viària) menys 
els carrers convertits en 
zona de vianants (15%) 
es destinen a la circulació 
rodada de pas

El projecte d’Eixos verds 
reprodueix el model actual. 
A l’escenari actual se  
li haurà de restar el 
centenar de carrers que  
es converteixin en zona  
de vianants 

Integra tots els mitjans de 
transport de connexió en el 
perímetre de les superilles 
i allibera el 70% de l’espai 
viari, que passa a ser zona 
prioritària per al vianant

A partir de l’anàlisi dels temps de desplaçament amb un model de Superilles es comprova que el temps de viatge mitjà 
en tots els medis de transport és menor en un 7% al de la situació actual. La superilla és l’ecosistema urbà mínim que, 
estenent-se en xarxa per tota la ciutat, minimitza el temps mitjà de desplaçament.

Tant l’escenari actual com el dels Eixos verds s’amotllen a les xarxes implantades recentment tot seguint les orienta-
cions del PMUS basat en les superilles. La xarxa ortogonal d’autobusos és una de les peces clau per a la implementa-
ció del model de Superilles. Durant el govern de Xavier Trias es va posar en ordre la proposta de RETBUS del govern 
anterior, que proposava una xarxa d’11 línies amb les quals es pretenia substituir la xarxa completa de 28 línies pro-
posta per BCNecologia (aquella rebaixa de línies ens fa recordar a la rebaixa que ara es proposa amb els Eixos verds 
pel que fa a les superilles). En el marc del PMUS, l’any 2011 es va definir entre l’Ajuntament de Barcelona, TMB i BC-
Necologia la xarxa de 28 línies que encaixava amb la xarxa de superilles del PMUS (l’any 2012 es van implementar les 
primers quatre línies de la nova xarxa ortogonal). Amb la implantació del model de Superilles es reajustaran alguna 
de les línes de bus que transcorren per l’interior de la superilla; per exemple, un cop s’hagi obert el carrer Marroc, 
s’haurà d’ajustar la línia paral·lela al mar que travessa el centre del Poblenou. Quan es diu que la xarxa d’autobusos 
és incompatible amb la xarxa de superilles és obvi que es falta a la veritat, no cal més que analitzar les xarxes de la 
figura 29.



Quan es parla de superilles solen confondre’s els conceptes clau. Es habitual confondre el model de Superilles amb 
la superilla tipus. Es considera que una superilla és una cèl·lula urbana i d’Eixample de 3×3 illes; en cas contrari, no és 
una superilla. Les superilles s’estenen per tota la ciutat i presenten morfologies molt diferents al teixit ortogonal de 
l’Eixample. Com s’ha establert abans, i amb la finalitat d’aclarir possibles confussions, el model de Superilles ve definit 
per la xarxa de vies perimetrals, la qual, en el seu interior, allibera el màxim nombre de carrers destinats actualment al 
trànsit rodat per transformar-los en carrers on el vianant tingui prioritat i aconseguir tot això amb la menor reducció 
de trànsit possible. El resultat és una xarxa de cèl·lules de grandària diferent acomodada a la morfologia i les caracte-
rístiques de la xarxa principal de vies de la ciutat. Si analitzem el plànol de superilles de la figura 29 (a dalt a l’esquerra) 
es pot comprovar com les superilles poden allotjar en el seu interior 4, 6, 9 o 10 illes. És la xarxa la que defineix el 
model, no la grandària de les superilles ni el nombre d’illes allotjades en el seu interior.

14. Jerarquía viaria y implantación de las redes de transporte 

 

Del análisis de los tiempos de viaje con un modelo de supermanzanas se comprueba que el tiempo de 
viaje medio de todos los modos de transporte es menor en un 7% al de la situación actual. La 
supermanzana es el ecosistema urbano mínimo que, extendiéndose en red por toda la ciudad, 
minimiza el tiempo medio de viaje. 

Tanto el escenario actual como el de los ejes verdes se acomodan a las redes implantadas recientemente siguiendo 
las orientaciones del PMUS basado en supermanzanas. La red ortogonal de autobuses es una de las piezas 
clave para la implementación del modelo de supermanzanas. Con el gobierno de Xavier Trías se orilló 
la propuesta de RETBUS del gobierno anterior que proponía una red de 11 líneas que pretendía 
substituir la red completa de 28 líneas propuesta por BCNecología (aquella rebaja de líneas recuerda 
la rebaja que se propone ahora con los ejes verdes en relación a las supermanzanas). En el marco del 
PMUS en el año 2011 se definió entre el Ayuntamiento de Barcelona, TMB y BCNecología la red de 28 
líneas que encajaba con la red de supermanzanas del PMUS (en el año 2012 se implementaron las 
primeras 4 líneas de la nueva red ortogonal). Con la implantación del modelo de supermanzanas se 
reajustarán alguna de las líneas de bus que transcurren por el interior de supermanzana, por ejemplo la línea 
paralela al mar que atraviesa el centro del Poblenou, se deberá ajustar cuando se haya abierto la calle Marroc. 
Cuando se dice que la red de autobuses es incompatible con la red de supermanzanas es obvio que no se dice la 
verdad, no hay más que analizar las redes de la figura 29. 

Cuando se habla de supermanzanas suelen confundirse los conceptos clave. Se suele confundir el modelo de 
supermanzanas con la supermanzana tipo. Se cree que la supermanzana ha de ser una célula urbana de tejido 
ensanche de 3x3 manzanas y si no, no es una supermanzana. Las supermanzanas se extienden por toda la ciudad 
con morfologías muy distintas al tejido ortogonal del Ensanche. Como se ha establecido más arriba, y con el fin de 
aclarar la posible confusión, el modelo de supermanzanas lo define la red de vías perimetrales que, en su interior, 
libera el máximo número de calles hoy dedicadas a la circulación rodada de paso para destinarlas a calles con 
prioridad peatonal y ello hacerlo con la menor reducción de tráfico posible. La resultante es una red de células de 
tamaño distinto que se acomodan a la morfología y a las características de la red principal de vías de la ciudad. Si se 
analiza el plano de las supermanzanas de la figura 29 (arriba a la izquierda) se puede comprobar como las 
supermanzanas pueden tener en su interior 4, 6, 9, 10 manzanas. Lo que define el modelo es la red, no el tamaño de 
las supermanzanas ni el número de manzanas que alberga en su interior.  

   

Variable Escenario 
actual 

Proyecto Ejes verdes Modelo de Supermanzanas 

El modelo de movilidad de 
cada propuesta La 
propuesta es la base del 
modelo de movilidad i 
espacio público de 
Barcelona 

Todos los tramos de 
todas las calles de 
Barcelona (85% del 
viario) menos las calles 
peatonales (15%) se 
destinan a la circulación 
rodada de paso 

El proyecto de los ejes 
verdes reproduce el 
modelo actual. Al 
escenario actual se le 
habrán de restar el 
centenar de calles que 
se peatonalizan.   

Integra todos los modos de 
transporte de conexión en el 
perímetro de las supermanzanas y 
libera el 70% del espacio viario que 
pasa a ser de prioridad peatonal 

   

Fig. 29  Redes de transporte integradas en el perímetro de las supermanzanas para el coche, el transporte público (arriba a la derecha), la 
bicicleta (abajo a la izquierda) y los desplazamientos a pie (abajo a la derecha). Fuente: PMUS y BCNecología 

 

ANÁLISIS COMPARADO DE LOS TRES MODELOS DESDE EL URBANISMO 

El modelo congestivo viene regulado por el PGM, el actual plan urbanístico aprobado para la metrópoli de Barcelona 
incluyendo a la ciudad de Barcelona. Un plan que dio sus frutos pero que no está adaptado a los desafíos y retos 
actuales. El Área Metropolitana de Barcelona tiene en proceso de redacción el Plan Director Metropolitano (PDU), 
que hemos de ver sobre que principios se sustenta y qué alcance tiene de cara a la reversión de los problemas 
actuales. En este contexto se mueve, también, la propuesta de Ejes verdes. Los ejes verdes son, simplemente, líneas. 
Desde la línea es inconcebible plantear propuesta urbanística alguna; se hace imprescindible acudir a la planificación 
sectorial (PGM y PDU), que incorpora sus propios principios y restricciones.  

De un tiempo a esta parte han aparecido multitud de tipos de ciudad: la ciudad resiliente, la ciudad saludable, la 
ciudad cuidadora, la ciudad inteligente, la ciudad de los 15 minutos, la ciudad sostenible, etc. Los objetivos de cada 
uno de estos tipos de ciudad sólo son asumibles desde la adopción de un modelo urbano compacto en su 
morfología, complejo en su organización, biodiverso, eficiente metabólicamente y cohesionado socialmente. Este es 
el modelo urbano que vengo proponiendo desde finales de los años 803 y que felizmente ha sido adoptado por 
UNHábitat en su Agenda Urbana Internacional Quito 2016) y por el Ministerio de Movilidad, Transporte y Agenda 
Urbana como modelo de la Agenda Urbana Española. Se trata de un modelo intencional, que pretende abordar los 
retos, grandes y pequeños, que tienen las ciudades en este inicio de siglo XXI. Para su implantación sería necesario 
definir el instrumento urbanístico que lo desarrolle. Con este fin concebí el urbanismo ecosistémico que, con sus 
quince principios4 llena de contenido cada uno de los ejes del modelo urbano. 

El urbanismo ecosistémico bebe de la ecología académica, en especial de la ecología urbana -que considera a la 
ciudad como un ecosistema. Los ecosistemas son escalables; en este sentido. Si nos preguntamos cuál es el 
ecosistema urbano mínimo que integra el conjunto de principios del urbanismo ecosistémico, la respuesta sería un 
área urbana que coincide con la supermanzana tipo de unas 16/20 ha, con 6000 habitantes de media,  así como los 
demás parámetros asociados.   

 
3 Rueda, S (2002) Barcelona, ciudad compacta y compleja, una visión de futuro más sostenible. Ed. Ayuntamiento de Barcelona. 
4 Rueda, S. (2022) Carta para la Planificación Ecosistema de las Ciudades y Metrópolis. Ed Icaria 

Fig. 29 Xarxes de transport integrades en el perímetre de les superilles per als cotxes, el transport públic (a dalt a la dreta), les bicicletes 
(a baix a l’esquerra) i els desplaçaments a peu (a baix a la dreta). Font: PMUS i BCNecologia

ANÁLISI COMPARADA DELS TRES MODELS DES DEL URBANISME

El model congestiu està regulat pel PGM, que és l’actual pla urbanístic aprovat per a la metròpolis de Barcelona, in-
cloent-hi la ciutat de Barcelona. Aquest pla va donar els seus fruits, però no està adaptat als desafiaments i els reptes 
actuals. L’Àrea Metropolitana de Barcelona té en procés de redacció el Pla Director Urbanístic Metropolità (PDU), que 
ja es veurà sobre quins principis se sosté i quin abast tindrà pel que fa a la reversió dels problemes actuals. En aquest 
context també es mou la proposta d’Eixos verds. Els eixos verds són, senzillament, línies. A partir de la línia és incon-
cebible plantejar cap proposta urbanística i es fa imprescindible recòrrer a la planificació sectorial (PGM i PDU), que 
incorpora els seus propis principis i restriccions.

D’algun temps ençà ha aparegut un gran ventall de tipus de ciutat: la ciutat resilient, la ciutat saludable, la ciutat cuida-
dora, la ciutat intel·ligent, la ciutat dels 15 minuts, la ciutat sostenible, etc. Els objectius de cadascun d’aquests tipus de 
ciutat només són assumibles si s’adopta un model urbà compacte en la seva morfologia i complex en la seva organit-
zació, biodivers, eficient a nivell metabòlic i cohesionat socialment. És aquest el model urbà que vinc proposant des de 
finals dels anys 19803 i que feliçment ha sigut adoptat per UN-Habitat en la seva Agenda Urbana Internacional (Quito, 

3 Rueda, S. (2002). Barcelona, ciudad compacta y compleja, una visión de futuro más sostenible. Ed. Ajuntament de Barcelona.



2016) i pel Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana en la seva Agenda Urbana espanyola. Es tracta d’un 
model intencional, que pretén abordar els reptes, grans i petits, que tenen totes les ciutats en aquest inici del segle 
xxi. Per implantar-lo caldria definir l’instrument urbanístic que l’hauria de desenvolupar. Amb aquest objectiu, vaig 
concebre l’urbanisme econsistèmic, el qual, amb els seus quinze principis4, omple de contingut cadascun dels eixos del 
model urbà.

L’urbanisme ecosistèmic beu de l’ecologia acadèmica, en especial de l’ecologia urbana —la qual considera la ciutat un 
ecosistema. Els ecosistemes són escalables. En aquest sentit, si ens preguntem quin és l’ecosistema urbà mínim que 
integra el conjunt de principis de l’urbanisme ecosistèmic, la resposta seria una àrea urbana que coincideix amb la 
superilla tipus de unes 16-20 ha, amb 6.000 habitants de mitjana, així com els altres paràmetres associats.

 

Fig. 30  La Supermanzana tipo  es el ecosistema urbano mínimo que integra el conjunto de principios del Urbanismo Ecosistémico.       
Fuente: BCNecologia   

La supermanzana tipo se comporta, en la práctica, como un fractal que dispone de una estructura esencial que se 
reproduce a distintas escalas. Con el cambio de escala las copias del conjunto son muy semejantes, pero no 
idénticas. Además, la supermanzana tipo tiene unos parámetros estadísticos que se mantienen aun cuando varie la 
escala. 

Los valores de los indicadores de la siguiente figura dan lugar al sistema de restricciones del ecosistema urbano 
mínimo; y nos dan una idea, también, de los grados de compacidad y de complejidad, entre otros, de la 
supermanzana tipo funcionando de manera sistémica. 

 

Fig. 31   Parámetros que, para la Supermanzana tipo, maximizan los objetivos del Urbanismo Ecosistémico y su interdependencia.      
Fuente: BCNecología 

Fig. 30 La superilla tipus és l’ecosistema urbà mínim que integra el conjunt de principis de l’Urbanisme Ecosistèmic. 
Font: BCNecologia 

La superilla tipus es comporta, en la pràctica, com un fractal que disposa d’una estructura essencial que es reprodueix 
a escales diferents. Amb el canvi d’escala, les còpies del conjunt són molt similars, però no idèntiques. A més a més, la 
superilla tipus té uns paràmetres estadístics que es mantenen fins i tot quan l’escala canvia.

Els valors dels indicadors de la següent taula donen lloc al sistema de restriccions de l’ecosistema urbà mínim i, així 
mateix, ens donen una idea dels graus de compacitat i de complexitat, entre altres, de la superilla tipus funcionant de 
manera sistèmica.

4 Rueda, S. (2022). Carta para la planificación ecosistémica de las ciudades y metrópolis. Icaria Editorial.



Paràmetres Valors Unitat
Densitat d’habitatges > 100 habitatges / ha
Densitat de població > 250 habitants / ha
Compacitat absoluta > 5 metres
Edificabilitat bruta > 1,5 m2c / m2s
Espai construït 50-60 m2c / habitant
Compacitat corregida 10-20 metres
Espai públic d’ús ciutadà 10-20 m2 / habitant
Repartiment modal (viatges en vehicle privat) < 10 %
Espai viari per a vianants / usos compartits > 75 %
Espai viari motoritzat < 25 %
Proximitat a transport alternatiu < 300 metres (parada de bus i carril bici)
Qualitat de l’aire (exposició contaminants) 100 % població (valor límit OMS [mg / m3])
Qualitat acústica (exposició soroll) > 75 % població (< 65 db(A) diurn)
Radiació solar (hores de sol carrer) 1,7-2,4 hores / dia (mitjana mesos favorables)
Accessibilitat del viari 100 % carrers accessibles
Índex d’habitabilitat en l’espai públic > 75 % (punts IHEP)
Índex de diversitat urbana 6 bits d’informació
Equilibri d’usos (% sup. terciària) 25-40 %
Densitat d’activitats > 25 activitats / ha
nH 2.880 –
nH @ 700 –
Espai verd 9 m2 / habitant
Índex biòtic del sòl 30 %
Consum energètic total 20,6 GWh / any
Autosuficiència energètica 100 % en règim basal
Consum hídric total < 104 lpd (consum optimitzat)
Autosuficiència hídrica 100 % fonts locals
Generació de residus 1,05 kg / habitant i dia
Canvi climàtic (emissions CO2 anuals) 6.230 t CO2 / any (règim basal)
Equipaments bàsics 1,8 m2 / habitant
Habitatge protegit 30-50 % (gradació); 15-25% lloguer públic
Mescla de persones (rendes, edats, procedència) < 10 % índex segregació
Funció guia de la sostenibilitat (E/nH) < 10 –EF
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Fig. 31 Paràmetres que, per a la Superilla tipus, maximitzen els objectius de l’Urbanisme Ecosistèmic i la seva interdependència. 
Font: BCNecologia

El model de Superilles ve definit per una xarxa de vies que conformen, al seu torn, un conjunt de intervies que es 
comporten com fractals. Els valors continguts en la superilla tipus constitueixen un sistema de proporcions que de-
fineix, així mateix, el conjunt d’equilibris necessaris per omplir de contingut els eixos del model urbà. En els projecte 
de regeneració urbana, l’urbanisme ecosistèmic cerca que cadascuna de les superilles s’apropi als valors indicats per 
a cadascuna de les variables definides a la taula adjunta, arran de les diverses figures urbanístiques o sectorials dins 
del marc normatiu espanyol. Per als nous desenvolupaments urbanístics, es tracta d’aplicar els valors de referència a 
la proposta de planificació.

L’anàlisi comparada de diverses ciutats i dels seus teixits particulars ens permeten proposar l’aplicació de l’urbanisme 
ecosistèmic a les figures urbanístiques que avui en dia estan en procés de planificació, en especial el PDU. Això ens 
garantiria, al seu torn, la implantació del model de les superilles urbanístiques al conjunt de municipis de l’Àrea Metro-
politana de Barcelona.

CONCLUSIONS DE L’ANÁLISI COMPARADA

L’análisi comparada que hem portat a terme posa en evidència que el model de Superilles és el que, potencialment, 
millor resol els reptes i problemes als que s’enfronta la ciutat des del punt de vista de la mobilitat, l’espai públic i 
l’urbanisme. És l’instrument bàsic per a la regeneració de la ciutat; així mateix, és un instrument que aborda el repte 
principal que avui en dia és plantejat per a les ciutats: la sostenibilitat (ambiental, social i econòmica) en l’era de la 
informació i el coneixement. En resum, la distància entre el model de Superilles i els altres dos models és, segons el 
nostre parer, màxima. Sobretot perquè cap dels dos models utilitzats per fer la comparativa considera, per si mateix 



i des d’una concepció integral, els reptes plantejats. En conseqüència, ambdós models han d’acabar per recòrrer a la 
planificació sectorial que, com es ben sabut, té un abordatge parcial de tota realitat específica (entrant en contradicció 
molt sovint) i sense que cap dels dos models pugui integrar dits reptes. Aquesta és la raó principal per afirmar que el 
model de Superilles no admet comparació amb el model d’Eixos verds ni el model congestiu.

La proposta d’Eixos verds podria ser un avenç en el procés d’implantació del model de Superilles, ja que els carrers 
implicats en la proposta són majoritàriament carrers interiors de superilla. Després de la conversió en zona de vianants 
del carrer Consell de Cent, podria fer-se la conversió del carrer Diputació sense problemes; malgrat això, la proposta 
d’Eixos verds deixa de ser una tàctica per implementar el model de Superilles en el moment en què l’Ajuntament l’ele-
va a figura urbanística en la revisión del Pla del 22@ i proposa la xarxa d’Eixos verds com a estructurants del model 
urbanístic (tot i que no ho sigui, com ja s’ha vist abans) del Poblenou.

El model de Superilles, a més de donar resposta als reptes globals, regenera la ciutat proporcionant un escenari de 
qualitat urbana i de vida difícilment superables. 

Un cop demostrat quin és el millor model dels tres analitzats, interessa resoldre algunes qüestions que ens permetin 
conèixer l’abast i les dificultats en la seva implementació.

TÉ SENTIT IMPLANTAR LES SUPERILLES AMB SOLUCIONS DENOMINADES TÀCTIQUES?  
I QUINA ÉS LA INVERSIÓ NECESSÀRIA PER IMPLANTAR-LES?

La transformació d’una ciutat sol demanar períodes de temps llargs per apreciar els canvis desitjats. L’escala temporal 
de les transformacions urbanes sol requerir el transcurs d’algunes generacions. Després de comprovar que vivim im-
mersos en una situació d’emergència climàtica, d’emergència demogràfica i social, i ens hauríem de preguntar si tenim 
el temps necessari per realitzar els canvis al ritme de transformació habitual. La resposta és que no tenim temps i que 
és urgent realitzar els canvis a un ritme diferent a l’habitual. Els canvis en el clima es precipiten i no tenim 200 anys per 
revertir els escenaris de mobilitat, urbanístic, etc. que impacten sobre el clima. 

Allò que és interessant de les solucions tàctiques és que resolen, amb un baix cost, la pràctica totalitat dels problemes 
analitzats amb anterioritat: 

 1. Les solucions tàctiques alliberen els 2.000 carrers que es volen alliberar?  Resposta: SÍ
 2. Les solucions tàctiques alliberen les 163 interseccions del teixit Eixample?   Resposta: SÍ
 3. Les solucions tàctiques redueixen l’impacte sobre la salut del model de Superilles (MSI)?  Resposta: SÍ
 4. Les solucions tàctiques redueixen el nombre d’accidents i víctimes per accident del MSI?  Resposta: SÍ
 5. Les solucions tàctiques redueixen la contaminació atmosfèrica del MSI?  Resposta: SÍ
 6. Les solucions tàctiques redueixen la contaminació sonora del MSI?  Resposta: SÍ
 7. Les solucions tàctiques incrementen l’habitabilitat del MSI?  Resposta: SÍ
 8. Les solucions tàctiques garanteixen els drets ciutadans en el MSI?  Resposta: SÍ
 9. Les solucions tàctiques aborden la mitigació i l’adaptació al canvi climàtic del MSI?  Resposta: SÍ
10. Les solucions tàctiques renaturalitzen la ciutat i incrementen la biodiversitat del MSI?  Resposta: SÍ
11. Les solucions tàctiques incrementen l’activitat econòmica del MSI?  Resposta: SÍ
12. Les solucions tàctiques ofereixen solucions territorials equitatives?  Resposta: SÍ
13. Les solucions tàctiques integren el conjunt de xarxes de transport en el perímetre de les SI?  Resposta: SÍ

Les solucions «táctiques» no modifiquen la secció del carrer —cosa que sí fan les solucions «definitives», les quals op-
ten per convertir la secció dels carrers en plataformes úniques. La diferència principal entre les solucions tàctiques i les 
definitives és l’estètica, i és per això que l’esforç en un futur pròxim s’ha de centrar en la millora estètica i de disseny 
de les solucions tàctiques. 

La implantació de les solucions tàctiques no és impediment per a la implantació definitiva de diverses superilles en tots 
els districtes de la ciutat.

La implantació de les 503 superilles de Barcelona podria enllestir-se per a l’any 2030 amb solucions tàctiques. Les solu-
cions d’aquesta natura tenen un cost que estimem entre 40 i 50 euros per metre quadrat. La superfície que alliberen 
les superilles és de 6,2 milions de metres quadrats. La inversió per a la transformació de dita superfície, a 45 €/m2, és de 



280 milions d’euros. Aquesta xifra es podria quasi bé doblar si s’inclou un nou arbrat en els carrers alliberats. Arribaria 
aixó els 500 milions d’euros, una xifra perfectament assumible en els pressupostos municipals.

En el supòsit que s’implantessin les superilles en el període 2023-2030 (8 anys), el pressupost acumulat de l’Ajunta-
ment de Barcelona per a aquests 8 anys seria de 27.200 milions d’euros (l’últim pressupost municipal aprovat fou de 
3.400 milions). La inversió de 500 milions d’euros per a la implantació de les 503 superilles suposaria sols el 1,8% del 
pressupost acumulat de l’ajuntament per a aquests 8 anys.

EL MODEL DE LES SUPERILLES ÉS TRASLLADABLE A L’ÀREA METROPOLITANA DE BARCELONA?

Els beneficis que el model proporciona s’ha estendre no sols als districtes perifèrics de Barcelona, sinó també al con-
junt de municipis metropolitans, aportant qualitat urbana similar a la totalitat de l’àrea urbana.

Per exemple, amb l’alliberament d’espai públic que suposa la implantació de les superilles en els municipis de l’AMB, 
no és dificil d’imaginar la facilitat de penetració del verd perifèric en cadascun dels municipis, creant una xarxa verda 
potencial que apareix en els teixits urbans per substitució dels usos avui dedicats a la mobilitat.

 

Fig. 32. Propuesta de implantación del modelo de Supermanzanas para los municipios del AMB 

 

BARCELONA, EL EJEMPLO A SEGUIR  

La resolución efectiva de los grandes retos del futuro es, sin duda, una oportunidad excepcional para posicionar a la 
ciudad que lo consiga en el concierto internacional de ciudades que apuntan en la misma dirección. Las ciudades que 
logren llegar a esta meta se erigirán en faros que atraerán iniciativas de todo orden, especialmente iniciativas de 
carácter económico. 

Hoy, la idea de supermanzana es el concepto urbanístico más importante de Barcelona en el mundo. Es bastante 
probable que la implementación del modelo en toda la ciudad combinando las soluciones estructurales (definitivas) 
con la implantación de las soluciones funcionales (tácticas) en las 500 supermanzanas de Barcelona, haga que un 
número importante de ciudades en todo el mundo se planteen algo similar. Las soluciones funcionales y las 
definitivas deberían ir acompañadas de una evaluación rigurosa con indicadores de las problemáticas que resuelven 
como prueba definitiva que permite pasar de las ideas a realidades tangibles y medibles. Hoy, desgraciadamente, se 
habla mucho de todo pero no se llega a plasmar casi nada. 

La calidad urbana y estética, así como la calidad de vida se incrementaría, dando lugar a espacios públicos de gran 
vivacidad. Una visita a las supermanzanas ya implementadas en el barrio de la Ribera (el Born/Santa María del Mar), 
la Vila de Gracia, Sant Antoni o el Poblenou es la prueba real del nivel de vitalidad social y económica -con usos del 
espacio público significativamente distintos a los que se dan en calles más o menos cercanas. 

Con la implantación del modelo de supermanzanas la ciudad de Barcelona: 

- Sería el proyecto de RECICLAJE URBANO más importante del mundo, barato y sin demoler ni un edificio  
- Sería una ciudad SALUDABLE con una HABITABILIDAD ÚNICA. 
- Sería una ciudad BELLA  de una elevada CALIDAD URBANA. 

Fig. 32 Proposta d’implantació del model de Superilles per als municipis de l’AMB

BARCELONA, L’EXEMPLE A SEGUIR 

La resolució efectiva dels grans reptes futurs és, sens dubte, una oportunitat excepcional per posicionar la ciutat 
que ho assoleixi en el concert internacional de ciutats que apunten en la mateixa direcció. Les ciutats que aconse-
gueixin arribar a la meta s’erigiran en fars que atreuran iniciatives de tot tipus, especialmente iniciatives de caràcter 
econòmic. 



Avui en dia, la idea de superilla és el concepte urbanístic més important de Barcelona en el món. És prou probable que 
la implementació del model en tota la ciutat, combinant les solucions estructurals (definitives) amb la implantació de 
les solucions funcionals (tàctiques) en les 500 superilles de Barcelona, faci que un nombre important de ciutats en tot 
el món abordin plantejaments similars. Les solucions funcionals i les definitives deurien anar acompanyades d’una ava-
luació rigurosa amb indicadors de les problemàtiques que resolen com a prova definitiva que es pot passar de les idees 
a realitats tangibles i mesurables. Avui, per desgràcia, es parla molt de tot, però no s’arriba a plasmar quasi bé res.

La qualitat urbana i estètica, així com la qualitat de vida, s’incrementaria, donant lloc a espais públics d’una gran vivesa. 
Una visita a les superilles ja implementades en el barri de la Ribera (el Born / Santa Maria del Mar), la Vila de Gràcia, 
Sant Antoni o el Poblenou constata que són proves reals del nivell de vitalitat social i econòmica —amb usos de l’espai 
públic significativament diferents als que es donen en carrers més o menys propers.

Amb la implantació del model de Superilles, la ciutat de Barcelona

–  seria el projecte de RECICLATGE URBÀ més important del món, barat i sense demolir cap edifici;
–  seria una ciutat SALUDABLE, amb una HABITABILITAT ÚNICA;
–  seria una ciutat BELLA, d’una elevada QUALITAT URBANA;
–  seria una ciutat VERDA, amb un increment significatiu de la BIODIVERSITAT;
–  seria una ciutat PROPERA, amb els serveis i els equipaments bàsics a menys de 10 MINUTS A PEU;
–  seria una ciutat més SOSTENIBLE i RESILIENT que MITIGA i s’ADAPTA AL CANVI CLIMÀTIC;
–  seria una ciutat IGUALITÀRIA I INCLUSIVA, TOTS ELS BARRIS TINDRIEN UNA QUALITAT SIMILAR, on ningú que-

daria exclòs, igual que amb la nova XARXA ORTOGONAL D’AUTOBUSOS;
–  seria una ciutat INTEL·LIGENT, INNOVADORA I COMPETITIVA que multiplicaria el nombre i la diversitat de per-

sones jurídiques, sobretot denses en coneixement.

Les solucions tècniques han sigut provades i les simulacions ens garanteixen el funcionament i l’organització urbana 
sense problemes. Ara sols falta fixar l’objectiu associat a una data que permeti generar el programa de comunicació i 
participació, de manera que la ciutadania i la societat civil s’impliquin i s’identifiquin amb el procés de canvi necessari. 
El projecte és la ciutat i el futur. Els objectius: incrementar la qualitat urbana i de vida, posant Barcelona a l’avantguarda 
d’un nou model urbà que té resposta per als grans reptes socials, econòmics i ambientals d’aquest segle xxi.

L’any 2030 és la data assenyalada per les Nacions Unides per assolir els objectius de l’Agenda 2030. L’examen haurà de 
ser passat per totes les institucions implicades, entre elles els ajuntaments —en la seva condició de gestors principals 
de les ciutats (objectiu 11). Els objectius a resoldre són veritablement preocupants, com ja s’ha assenyalat. Malgrat tot, 
allò que en veritat sorprén és que la resolució podria venir de la mà d’un model que transforma la ciutat, incrementant 
de manera significativa la qualitat urbana amb la creació d’un escenari de gran bellesa i amb els components necessaris 
per incrementar significativament la qualitat de vida.

Barcelona, amb la implantació del model urbà basat en superilles, es postula com la ciutat més atractiva, més innova-
dora, més sostenible i resilient. Barcelona pot exportar i compartir el seu model. La relació de la ciutat amb la resta de 
les ciutats del món dona peu perquè el conjunt d’entitats i organitzacions especialitzades en les relacions externes (la 
Fira, el Patronat de Turisme, etc.), així com el teixit econòmic i el clúster de disseny i innovació, projectin la ciutat com 
un ecosistema que ha redefinit els equilibris urbans relacionats amb la salut, la mobilitat, l’equitat, etc. i, a més a més, 
ha sabut compaginar la millora de la vida urbana amb la consideració dels grans reptes globals de la sostenibilitat en 
l’era de la informació i el coneixement. Barcelona pot ser, de nou, el far que il·lumini el camí a seguir.


