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Resumen

Introduccion:

La contaminacién atmostérica urbana es actualmente el mayor riesgo medioambiental
para la salud de la poblacién en Europa. Las medidas de pacificacién del trafico son
consideradas cada vez méds como una solucién para mejorar la calidad del aire y fomen-
tar el bienestar de la poblacién en las zonas urbanas. Dado que la oposicién publica se
considera uno de los principales obstaculos para la introducciéon de este tipo de medidas,
esta tesis investiga la aceptacion y las actitudes del publico hacia una intervencién ur-

bana especifica para reducir la contaminacién del aire: las Superilles de Barcelona.
Método:

La propuesta de investigacion se estructura a través de un enfoque metodolégico mixto.
Para los datos cualitativos se ha trabajado con un andlisis exploratorio a partir de en-
trevistas y grupos de discusién. El objetivo de las entrevistas ha sido explorar las ca-
racteristicas personales, las actitudes previas, la percepcién del problema, la confianza
institucional, la legitimidad del proceso y las creencias y emociones especificas de las
Superilles. La muestra (n=15) ha estado conformada por personas expertas y/o respon-
sables politicos de disefiar, implementar y/o evaluar las Superilles en la ciudad de Bar-
celona, comerciantes, vecinos, asociaciones y grupos de interés a favor y en contra de

esta medida.

En cuanto a los grupos de discusion, el objetivo ha sido obtener informacién exhaustiva
sobre las creencias de los ciudadanos con relacién a la contaminacién atmostérica y el
trafico en la ciudad de Barcelona y la implementacién de las Superilles. Se han llevado a
cabo ocho grupos de discusién (n=32), con la mitad formados por residentes y la otra

mitad por no-residentes en las Superilles.

Para los datos cuantitativos se ha realizado una encuesta a residentes de Barcelona me-
diante un muestreo deliberado (n=501), con el objetivo de estimar la aceptacién publica
de las Superilles y examinar los factores personales, actitudinales y sociodemograficos

asoclados con la aceptacién y la actitud general hacia esta medida.
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Resultados y conclusiones:

Los resultados han permitido concluir, en primer lugar, que la aceptacién de las Superi-
lles no viene determinada por un solo factor, sino por una combinacién de varios facto-
res. En segundo lugar, cabe destacar la importante polarizacién en la aceptacioén, entre
aquellos que se consideran partidarios y los que se consideran opositores de las Superi-

lles.

Se ha observado como las emociones muestran el efecto explicativo mas elevado, se-
guido por la percepcién de los impactos en la calidad ambiental y la legitimidad perci-
bida. Las variables antecedentes también tienen un efecto explicativo, mediadas a través
de las variables anteriormente mencionadas. Ademas, los partidarios tienden a ser mas
jévenes, es mas probable que sean mujeres, que vivan cerca de una Superilla, que no
tengan coche y que se sittien en el lado izquierdo del espectro ideolégico. Ademas, se ha
constatado que percibir los beneficios de la medida es insuficiente para aceptarla, debido
al importante papel que juegan las emociones, que pueden manifestarse en sentido po-
sitivo o negativo y van desde el enfado, la alegria o la preocupacion, hasta la percepcién

de libertad, el interés o la justicia.

Asf pues, en el supuesto de que se pretenda aplicar el modelo Superilles con la maxima
aceptacion publica, es clave que las administraciones y los policymakers tengan en cuenta
una serie de factores. En primer lugar, las emociones del publico, debido a su gran in-
fluencia en la aceptacién publica de las Swuperilles y, en consecuencia, la necesidad de
tratar de convencer al publico mediante una persuasién orientada a éstas. Otros aspec-
tos a tener en cuenta son como el publico percibe los impactos en la calidad ambiental
y si perciben que la implementacién de esta medida se esté realizando de forma demo-

cratica.
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Abstract

Introduction:

Urban air pollution is currently the greatest environmental risk to the health of Eu-
rope's population. Traffic calming measures are increasingly seen as a solution to im-
prove air quality and promote people's well-being in urban areas. As public opposition
is considered one of the main obstacles to the introduction of such policies, this Thesis
investigates public acceptance and attitudes towards a specific urban intervention to

reduce air pollution: The Barcelona’s Superilles (Superblocks).
Method:

The research proposal is structured through a mixed methodological approach. For the
qualitative data, an exploratory analysis was carried out using interviews and focus
groups. The aim of the interviews was to explore personal characteristics, previous at-
titudes, problem perception, institutional trust, the legitimacy of the process and the
specific beliefs and emotions of the Superilles. The sample (n=15) consisted of experts
and/or policy makers responsible for designing, implementing and/or evaluating the
Superilles in the city of Barcelona, shopkeepers, residents, associations and interest

groups in favour and against this policy.

The aim of the focus groups was to obtain exhaustive information on citizens' beliefs
regarding air pollution and traffic in the city of Barcelona and the implementation of
the Superilles. Eight focus groups (n=32) were carried out, half of which were made up

of residents and half of which were non-residents of the Superilles.

For quantitative data, a survey of residents in Barcelona was conducted using deliberate
sampling (n=501), with the aim of estimating public acceptance of the Superilles and
examining the personal, attitudinal and socio-demographic factors associated with ac-

ceptance and general attitude towards this policy.
Results and conclusions:

The results have led to the conclusion, firstly, that the acceptance of the Superilles is not

determined by a single factor, but by a combination of several factors. Secondly, it is



worth noting the significant polarisation in acceptance between those who consider

themselves supporters and those who consider themselves opponents of the Superilles.

Emotions have been found to show the highest explanatory eftect, followed by per-
ceived impacts on environmental quality and perceived legitimacy. Antecedent varia-
bles also have an explanatory eftect, mediated through the atforementioned variables. In
addition, supporters tend to be younger, more likely to be female, more likely to live
near a Superilla, more likely to be non-car owners and more likely to be on the left side
of the ideological spectrum. Moreover, it has been found that perceiving the benefits of
the measure is insufficient to accept it, due to the important role played by emotions,
which can manifest themselves positively or negatively and range from anger, joy or

concern, to perceptions of freedom, interest or fairness.

Therefore, if the Superilles’ scheme aims to be applied with optimal public acceptance, it
is essential for authorities and policymakers to take a number of factors into account.
Firstly, the emotions of the public, due to their strong influence on the public acceptance
of the Superilles and, consequently, the necessity of trying to convince the public
through targeted persuasion. Other aspects to be considered are how the public per-
ceives the impacts on environmental quality and whether they perceive that the imple-

mentation of this policy is being carried out in a democratic way.
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Introduccién

1. Introduccion

Aunque la calidad del aire de las ciudades europeas ha mejorado significativamente en
las altimas décadas, la mayorfa de ciudadanos europeos estan expuestos a niveles de
contaminacién atmosférica con efectos nocivos para la salud (European Environment
Agency, 2013, 2019b; World Health Organisation, 2013a). El impacto negativo de la
contaminacién atmosférica sobre la salud de la poblacién ha sido ampliamente docu-
mentado (World Health Organisation, 2013b): la presencia en el aire de particulas en
suspensién (PM), ozono (Os) y diéxido de nitrégeno (NO,) estd asociada a numerosos
riesgos para la salud. Estos problemas van desde enfermedades cardiovasculares, disca-
pacidades cognitivas, hasta tinnitus (World Health Organisation, 2011), problemas de
insomnio (Pirrera et al., 2010), problemas respiratorios tales como asma (HEI Panel on
the Health Effects of Traffic-Related Air Pollution, 2010), incluso cancer de pulmén
(Beelen et al., 2008) o problemas cardiovasculares (European Environment Agency,
2019a; Kampa & Castanas, 2008; Kiinzli & Perez, 2007; Tétreault et al., 2013; van Kem-

pen et al., 2018).

La contaminacién atmostérica puede, ademads, producir sinergias con las olas de calor
(Filleul et al., 2006), una situacién cada vez mas habitual en los meses de verano en
Espana. Estudios como el de Basu y Samet (2002) observaron como la mortalidad se
incrementa durante las olas de calor y afecta en mayor medida a personas con condicio-
nes cardiovasculares y/o respiratorias previas y a poblaciones mas vulnerables, entre
ellas, ancianos, nifios, personas con bajo nivel socioeconémico e incluso personas que
viven solas o que viven en los pisos més elevados de un edificio. Filleul et al. (2006)
comprobaron la potencial influencia de los altos niveles de ozono (Os) en el exceso de
mortalidad durante la ola de calor de Francia del verano de 2003, poniendo de mani-
tiesto los potenciales impactos en la salud publica de nuevas situaciones simultaneas de

olas de calor, junto con altos niveles de contaminacién.

La contaminacién del aire no es el tinico contaminante producido por el exceso de trafico
en las ciudades (Zhang y Batterman, 2013), existe una creciente evidencia epidemiolé-
gica de que la contaminacién actstica también tiene efectos en la salud. Estos efectos

pueden aumentar la incidencia de enfermedades cardiovasculares (Héritier et al., 2017),
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tales como cardiopatias isquémicas (Babisch, 2006; Babisch y Van Kamp, 2009). Ade-
mas, también puede tener otros efectos en la calidad de vida, como problemas en el
suefio y sus efectos derivados a corto y largo plazo (Pirrera et al., 2010). Estos efectos
también tienen una repercusién econémica y social, como observaron Vienneau et al.
(2015) en Suiza, donde la contaminacién acustica proveniente del transporte contribuye
en gran medida a la carga sanitaria, atribuyéndosele para el afio 2010 un total de 6.000
afios de pérdida de vida, ademds de una cifra superior a 1.800 millones de Euros en

costes externos derivados.

Aunque existen distintas fuentes emisoras de gases nocivos, el trafico rodado es la ma-
yor causa de contaminacién atmosférica (Kampa y Castanas, 2008). En las zonas urba-
nas, una de las fuentes antropogénicas més relevantes, es el transporte (World Health
Organisation, 2013a), que ha vivido un crecimiento imparable desde los inicios del siglo
XX (Steg y Vlek, 2007). Asi, por ejemplo, en la ciudad de Toronto los vehiculos a motor
son los responsables de la emisién del 85% del CO, el 69% del NOx y el 16% de las
particulas PMy s (Campbell et al., 2007). En las tltimas décadas se ha trabajado para
mitigar estos efectos, a través de diversas aproximaciones, entre ellas, legales y técnicas.
En la Unién Europea, las cada vez mas estrictas normas anticontaminacién aplicadas
(Regulation (EU) 2019/631 of the European Parliament and of the Council of 17 April 2019
Setting CO2 Emission Performance Standards for New Passenger Cars and for New Light
Commercial Vehicles, and Repealing Regulations (EC) No 44.3/2009 and (EU) No 510/201 1,
2019), junto con el desarrollo tecnolégico han conseguido disminuir notablemente las
emisiones por vehiculo (Krzyzanowski et al., 2005; Steg y Tertoolen, 1999). Aun asf,
sigue habiendo otros factores que pueden mitigar estos avances, como un mayor nimero
de vehiculos, un aumento de los trayectos con distancias cortas y una mayor congestion

del tréafico (Krzyzanowski et al., 2005).

En Barcelona, los niveles de contaminacién atmostérica urbana superan los niveles es-
tablecidos por la OMS (Agencia de Salut Publica de Barcelona, 2018). Esta situacién ya
ocurrfa a mediados de los afios 2000 y Barcelona ya era una de las ciudades de Europa
con mayor concentracién de NO; (Cyrys et al., 2012) y de particulas en suspensién (Kii-
nzliy Perez, 2007). Para el aflo 2016 y por lo que respecta a las particulas en suspension,

Barcelona tuvo una media anual de 24 ug/ms3 de PM,o y de 15 ug/m3 de PM,.; (World
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Health Organisation, 2016). En el afio 2017 se sigue constatando la superacién de los
niveles de referencia marcados por la OMS para el diéxido de nitrégeno (NO,), material
particulado (PM,0 y PMa ), benceno, ozono y benzopireno (Agencia de Salut Pablica de
Barcelona, 2018). A raiz de esto, el Tribunal de Justicia de la Unién Europea (TJUE)
condend a Espana en diciembre de 2022 por el incumplimiento sistemético desde 2010,
tanto en Madrid como en el drea metropolitana de Barcelona, de los valores limite fija-
dos para el NO, por la Directiva 2008/ 50 (Europa Press, 2022; Planelles, 2022; Suanzes,

2022).

Entre los efectos directos de esta contaminacién en Barcelona, destaca la mortalidad
atribuible a la exposicién crénica a los niveles habituales de contaminacién atmostérica,
que para el afo 2018 se estim6 en al menos 351 fallecidos (Agencia de Salut Publica de
Barcelona, 2019). Esta contaminacién atmostérica no solo tiene efectos directos en la
salud publica, sino que también produce efectos indirectos, como afectaciones al desa-
rrollo mental de los nifios (Guxens et al., 2012). Esto fue lo que estudiaron Sunyer et al.
(2015) en Barcelona, donde observaron que los nifios escolarizados en escuelas con una
mayor polucién relacionada con el trafico, mostraban un desarrollo cognitivo menor
que los nifios escolarizados en centros situados en dreas con menos contaminacién at-

mosférica.

Con todo esto se hace necesario adoptar medidas urgentes por parte de las administra-
ciones publicas, en particular de los municipios. Este reto no es solo para Barcelona,
sino que es compartido con el resto de ciudades europeas. Estas medidas van desde la
implementacién de programas de vigilancia ambiental, hasta el disefio y la implementa-
cién de politicas e intervenciones para minimizar los impactos de los contaminantes
sobre la salud de la poblacién, tales como afecciones cardiovasculares y respiratorios

(Krzyzanowski et al., 2005).

La pacificaciéon del tréfico es una de las medidas clave para la lucha contra la contami-
nacién del aire. Este concepto se ha usado de forma extensa en los tltimos afos para
referirse a cualquier actuacién que sirva para reducir el volumen del trafico en una zona
urbana. Se trata de una traduccién del usado habitualmente en inglés, traffic calming
(Alduan, 1994), y puede definirse como la introduccién de medidas que disminuyen la

velocidad y cantidad del trafico (Alduan, 1994; Hummel et al., 2002). Estas medidas
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pueden ir desde la aplicacién de ingenieria, como el disefio fisico de las calles o badenes,
hasta estrategias para estructurar su funcionamiento, como, por ejemplo, los limites de

velocidad (Bellefleur y Gagnon, 2011; Hummel et al., 2002).

Ciudades como Barcelona o Madrid han implementado medidas como reducciones de
velocidad limite en las vias de acceso a la ciudad, zonas pacificadas como las Superilles',
protocolos para episodios de contaminacién o la implementacién de zonas de bajas emi-
siones (Ajuntament de Barcelona, 2016; Protocol d’actuacié per alts nivells de contami-
nacié atmosfeérica a la ciutat de Barcelona, 2018; Acuerdo de 29 de octubre de 2018 de
la Junta de Gobierno de la Ciudad de Madrid por el que se desarrolla el régimen de
gestién y funcionamiento de la Zona de Bajas Emisiones “Madrid Central”, 2018; Ayun-

tamiento de Madrid, 2017, 2018).

Las Superilles han sido una propuesta fundamental para combatir la contaminacién del
aire en Barcelona y fueron implementadas por primera vez en el barrio del Poblenou en
2016 (Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2015). Se han definido como un modelo
para transformar la movilidad y el espacio publico, y mejorar las condiciones ambienta-
les y de calidad de vida de la ciudad (Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2015;
Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016). Estas consisten en unidades urbanas
constituidas por la suma de varias manzanas de viviendas (normalmente nueve manza-
nas en una parrilla de tres por tres) que se pacifican y acogen los usos y conjuntos de
usos que tienen lugar en cualquier punto de la ciudad, exceptuando la circulacién del
vehiculo de paso en su interior. Ademds, se recupera el espacio publico para los peatones
(incluyendo el juego y ocio de nifios y nifas, y practicas deportivas o culturales), se
limita el trafico motorizado y se prioriza la movilidad sostenible y el espacio compartido,

verde y seguro (Ajuntament de Barcelona, s. f.-b).

Uno de los principales obsticulos para la introduccién de estas medidas en el ambito
urbano es la falta de aceptacién publica (Schade y Schlag, 2000, 2003). Esta falta de

aceptacién suele estar motivada por diferentes factores:

! Aunque en castellano se suele utilizar el término Supermanzana/Supermanzanas, debido a que el estudio se
centra en el caso de Barcelona, se ha decidido utilizar el término original en catalan (Superilla/ Superilles), con
el que han sido implementadas y popularizadas.
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Tipo de politica (Gérling y Schuitema, 2007) y su nivel de coercividad (de Groot

y Schuitema, 2012).

Factores actitudinales (Jaensirisak et al., 2005):
o Creencias (Eliasson y Jonsson, 2011; Perlaviciute y Steg, 20145 Rienstra
et al., 1999) y emociones relacionadas con la medida (Ejelév y Nilsson,
2020; Eliasson, 20145 Hamilton et al., 2014.).
o La confianza (Allen et al., 2006; Harring y Jagers, 2013; Jagers et al.,
2017; Rallbekken et al., 2013; Kim et al., 2018; Zannakis et al., 2015).
o La legitimidad percibida (Jagers et al., 2017; Larsson y Elander, 2001;

Xianglong et al., 2016).

Actitudes previas:

o Percepcién del problema (Allen et al. 2006; Eliasson y Jonsson, 2011;
Eriksson et al., 2008a; Grisolia et al., 2015; Hamilton et al., 2014; Ha-
rring y Jagers, 2013; Loukopoulos et al., 2005; Nikitas et al., 2018; Rien-
stra et al. 1999; Jens Schade y Schlag, 2003; Nilsson, Schuitema, et al.,
2016; Schmitz et al., 2019; Steg y Vlek, 1997; Xianglong et al., 2016;
Zheng et al., 2014).

o Familiaridad: Allen et al. (2006) y Winslott-Hiselius et al. (2009).

Caracteristicas sociodemograficas: Eliasson y Jonsson (2011) y Xianglong et al.

(2016).

e Factores contextuales:

o Statu quo (Borjesson et al., 2016; Hansla et al., 2017; Jagers et al., 2017;
Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010; Winslott-Hiselius et al., 2009),

o Disonancia cognitiva: Rienstra et al. (1999) y J. Schade y Baum (2007)

o Framing (Borjesson et al.,, 2016; Gromet et al., 2013; Hamilton et al,,
2014)

o La comunicacién (Sugiarto, Miwa, Sato, et al., 2017; Wang et al., 2019).

La aceptaciéon puablica de estas medidas puede ser un elemento critico en su consolida-
cién y en la futura implementacién de otras medidas (Schack, 2021). La falta de acepta-
cién es uno de los mayores obstéculos a los que los responsables de elaborar las politicas

locales (los policymakers en adelante) y las administraciones se enfrentan a la hora de
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implementar medidas para la reduccién de la contaminacién atmosférica urbana (Allen
et al., 2006; Eliasson y Jonsson, 2011; Schade y Schlag, 2003). Esta falta de aceptacién
publica hace que los policymakers tengan una falta de incentivos y sean reacios a aprobar

nuevas medidas (Allen et al., 2006; Eliasson y Jonsson, 2011; Schade y Schlag, 2003).

En el caso de Barcelona han aparecido opiniones contrarias a diferentes tipos de medidas
de mitigacién de la contaminacién atmostérica, como ha sucedido con la Zona de Bajas
Emisiones o con las Superilles. En el caso de las Superilles, se observan reticencias desde
los inicios de su implementacién (O’Sullivan, 2017), pues algunos vecinos afirmaban que
la Superilla habfa colapsado el trafico, mientras que algunos comerciantes consideraban
que tendrfan pérdidas econémicas (Crénica Global, 2016; Garcia Espigares, 2016; Sa-
vall, 2016). Tal es asf que algunos vecinos contrarios a esta medida crearon una plata-
forma contraria a la Superilla (Rodriguez, 2018). Aun asf, parte de esta oposicién fue

menguando con el tiempo (Torres, 2019).

Esta investigacién tiene como objetivo explorar la aceptacion publica de las Superilles
de Barcelona, examinando las percepciones y actitudes de los residentes (incluyendo las
creencias especificas sobre la medida, la percepciéon de legitimidad, la confianza y las
emociones asociadas), asf como los determinantes de la aceptacién. En tltima instancia,
esta tesis pretende contribuir a una mejor comprensién de los procesos de aceptacién
soclial de las medidas de reduccién de la contaminacién atmostérica urbana, asi como en

los procesos de gestiéon y toma de decisiones asociados.

Los resultados de esta investigacion pueden ser de utilidad tanto para policymakers como
para el publico, dado que se trata de una tematica que ataiie a todos los individuos de
un territorio, y su conocimiento puede ser una herramienta para la concienciacién y la
reduccién de la contaminacién atmosférica. Ademads, el conocimiento en este dmbito
puede ser de utilidad para mejorar la comprensién de los mecanismos sociales que dan
lugar a las acciones colectivas. En definitiva, el objetivo genérico que aqui se plantea es
analizar cémo fue percibida la implantaciéon de las Superilles en la ciudad de Barcelona,

con la finalidad de entender los factores que influyeron en su mayor o menor aceptacion.
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1.1. Marco Teorico

La investigacion social sobre percepcién publica de la contaminacién atmostérica urbana
es extensa (Oltra y Sala, 2014). Desde los primeros estudios en Norteamérica y el Reino
Unido en los afios 60 y 70 del siglo XX hasta investigaciones mas recientes, la investi-
gacién psicosocial en contaminacién atmostérica ha intentado describir y explicar la
percepcién publica (de los individuos no expertos) acerca de los niveles de contamina-
cién atmostérica urbana y las diferencias entre su comportamiento. En los afios sesenta,
en los Estados Unidos, se inicia la investigacion sobre el conocimiento publico y la preo-
cupacion acerca de los posibles efectos adversos de la contaminaciéon en la salud, en los
materiales y en la propia estética urbana (Crowe, 1968; Degroot et al., 1966; Smith et al.,
1964), asi como sobre las acciones por parte de la administracién o de la disposiciéon de
los individuos a pagar para el control de la contaminacién (Schusky, 1966). En los afios
ochenta y noventa, diversos estudios intentaron explorar el comportamiento de los in-
dividuos frente a la contaminacién y las acciones de reduccién o proteccién frente a ella
(Evans et al.,, 1988). Estudios mas recientes han profundizado en los factores que mo-
delan la percepciéon publica de la contaminacién atmostférica, desde el peso de las carac-
teristicas socioeconémicas o la relacién entre la contaminacién percibida por el publico
y la medida por la comunidad cientifica, hasta las discrepancias que genera la explora-
ci6n desde diferentes perspectivas metodolégicas (Bickerstaff, 2004; Bickerstaff y Wal-

ker, 2003; Brody et al., 2004).

La mayor parte de la investigacién sobre aceptacién publica de las intervenciones para
la reduccién de la contaminacién atmostérica urbana se ha centrado en cémo eran per-
cibidas las tasas de congestién (peajes urbanos que gravan el acceso de los conductores
al centro de la ciudad), y otras medidas de regulacién de la congestién de trafico (Rien-
stra et al., 1999; Selmoune et al., 2020). Algunos ejemplos pioneros son los de Jones y
Hervik (1992); Schade y Schlag (2003); Schlag (1997). Ejemplos mas recientes de inves-
tigaciones son las de Eliasson y Jonsson (2011); Jagers et al. (2017); Nilsson, Schuitema,

et al. (2016).

También es posible clasificar la literatura previa, no solo por el tipo de medida estudiada,
sino por el tipo de factores influyentes en la aceptabilidad estudiados. Asi, hay autores

que han centrado sus estudios en dimensiones como los factores actitudinales. Entre
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estos factores, autores como Eliasson y Jonsson (2011); Perlaviciute y Steg (2014);
Rienstra et al. (1999) han estudiado en profundidad las creencias y percepciones asocia-
das a la medida. Autores como Ejelév y Nilsson (2020); Eliasson (2014); Hamilton et al.
(2014) lo han hecho con el efecto de las emociones en la aceptacién de este tipo de me-
didas. También entre los factores actitudinales, autores como Allen et al. (2006); Har-
ring y Jagers (2013); Jagers et al. (2017); Kallbekken et al. (2013); Kim et al. (2013);
Zannakis et al. (2015) han estudiado la confianza publica en las instituciones, mientras
autores como Jagers et al. (2017); Larsson y Elander (2001); Xianglong et al. (2016)

han estudiado la legitimidad percibida en la implementacién de estas medidas.

Otros, se han centrado en el estudio de las actitudes previas, como la percepcién del
problema de la contaminacién y la congestién del trafico, ampliamente estudiada por
autores como Allen et al. (2006); Eliasson y Jonsson (2011); Eriksson et al. (2008a);
Grisolia et al. (2015); Hamilton et al. (2014); Harring y Jagers (2013); Loukopoulos
et al. (2005); Nikitas et al. (2018); Rienstra et al. (1999); Jens Schade y Schlag (2003);
Nilsson, Schuitema, et al. (2016); Schmitz et al. (2019); Steg y Vlek (1997); Xianglong
et al. (2016); Zheng et al., (2014); Steg y Vlek (1997) o la familiaridad, estudiada por
Allen et al. (2006) o Winslott-Hiselius et al. (2009).

Las caracteristicas sociodemogréficas también han recibido atencién en el estudio de la
aceptacién de medidas para reducir la contaminacién atmostérica, por parte de autores
como Eliasson y Jonsson (2011) o Xianglong et al. (2016). También ha recibido aten-
cion el estudio de factores contextuales como el statu quo (Borjesson et al., 2016; Hansla
et al., 2017; Jagers et al., 2017; Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010; Winslott-Hise-
lius et al., 2009), la disonancia cognitiva (Rienstra et al., 1999; J. Schade y Baum, 2007),
el framing (Borjesson et al., 2016; Gromet et al., 2013; Hamilton et al., 2014) o la comu-

nicacién (Sugiarto, Miwa, Sato, et al., 2017; Wang et al., 2019).

Para la presente investigacion, se ha elaborado un modelo de analisis que trata de inte-
grar y relacionar buena parte de los conceptos basicos que han aparecido durante la
revision de la literatura en aceptaciéon de medidas para mitigar los efectos de la conta-
minacién atmosférica urbana. De este modo, se ha elaborado un Modelo de Aceptacién
(Figura 1) basado en las investigaciones de Eliasson y Jonsson (2011); Jagers et al.

(2017); Rienstra et al. (1999); Schlag y Teubel (1997).
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De acuerdo con este modelo tedrico de andlisis, la aceptaciéon y/o apoyo a las medidas
para reducir la contaminacién atmostférica, estarfa influenciado por distintas causas. En
primer lugar, podriamos determinar que existen dos bloques de factores: los mas cerca-
nos a la «aceptacién» (confianza institucional, creencias especificas de la medida, legiti-
midad del proceso) y los més lejanos (caracteristicas personales, actitudes previas, per-
cepcién del problema). Los factores lejanos estdn asociados de dos modos distintos con
la «aceptacién». Por un lado, estdn asociados de modo directo (asociacién baja) y, por
otro lado, estdn asociados de modo indirecto (asociacién alta), es decir, influyen en la

aceptacién modulados a través de los factores cercanos.

Dentro de las caracteristicas sociodemogréficas encontramos variables como la ideolo-
gia politica, el nivel socioeconémico, el barrio de residencia o la afectacién (vivir dentro
de una Superilla), entre otras. En «actitudes previas» encontramos aspectos como la
satisfaccion en el uso del coche, la importancia de la peatonalizacién de las ciudades o la
importancia de ciudades sostenibles. En la «percepcion del problema» entran aspectos
como la creencia de que existe un problema de contaminacién en la ciudad o un pro-

blema de trafico.

Confianza
institucional

‘ Actitudes previas ‘ l

Creencias especificas
sobre la medida

Aceptaciéon

Caracteristicas
sociodemogrificas

[ Afecto

Percepcion del
problema

Legitimidad percibida
del proceso

Figura 1. Explicacion sugerida para la Aceptacion de medidas. Elaboracion propia en base a Eliasson y
Jonsson (2011); Jagers et al. (2017); Rienstra et al. (1999); Schlag y Teubel (1997)

1.2. Objetivos e hipotesis

Esta tesis tiene como objetivo estudiar la aceptacién publica de las Superilles de Barce-
lona, en tanto que intervencién dirigida a reducir la contaminacién atmostérica urbana.
A partir de la implementacién de una encuesta y grupos de discusiéon con residentes y
entrevistas con expertos, se examinan las percepciones y actitudes de los residentes y
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stakeholders sobre las Superilles, asi como los determinantes de la aceptaciéon. En tltima

instancia, se pretende generar conocimiento en torno a la aceptacién del modelo de Su-

perilles, asi como contribuir al debate general sobre el disefio de politicas publicas enfo-

cadas a mejorar la calidad del aire en entornos urbanos.

En concreto, se pretende alcanzar una serie de objetivos especificos:

1.

1il.

Examinar las percepciones y actitudes de los stakeholders relevantes acerca de las
Superilles como politica de reduccién de la contaminacién atmostérica urbana, asf
como su grado de aceptacion.

Examinar las actitudes publicas y el nivel de aceptacién de las Superilles por parte
de los residentes de Barcelona. Examinar las creencias, percepciones y emocio-
nes especificas asociadas a la medida.

Examinar los determinantes personales, actitudinales y sociodemograficos de la

aceptacion de las Superilles de Barcelona a nivel individual.

1.2.1. Hipotesis

La tesis parte de dos hipétesis de trabajo:

1.

il.

Debido al consenso existente acerca de los beneficios, tanto medioambientales
como en la salud publica, que conllevan este tipo de medidas, la primera hipétesis
(H1) afirma que la aceptacién publica de las Superilles por parte de los ciudadanos
y los stakeholders es alta.

La segunda hipétesis (H2) nos dice que las creencias especificas sobre la medida,
las emociones, la legitimidad percibida del proceso y la confianza institucional
son las variables que determinan en mayor medida la aceptacién de las Superilles.
Existen otras variables antecedentes, como las actitudes previas, las caracteris-
ticas sociodemogréficas y la percepcién del problema, que, en menor medida, y
principalmente mediadas a través de las cuatro variables primeramente mencio-

nadas pueden también tener un efecto sobre la aceptacion.
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1.8. Estructura de la tesis

Después de esta introduccién se presenta un primer capitulo donde se exploran las di-
terentes medidas para reducir la contaminacién atmosférica urbana existentes a nivel
global. A continuacién, en un nuevo capitulo, se exploran detalladamente las Superilles
de Barcelona, su situacién actual y futura, y su aceptacién. Posteriormente, se presenta
la revisién de la literatura sobre aceptacién publica de las intervenciones para reducir
la contaminacién atmostérica urbana, siguiendo un protocolo basado en el trabajo de

Perlaviciute y Steg (2014 y siguiendo el modelo de analisis desarrollado en esta tesis.

Seguidamente, se expone la aproximacién metodolégica mixta que se ha seguido en el
desarrollo de este estudio y, a partir de aqui se presentan los resultados de la tesis. En
un primer capitulo se presentan aquellos resultados obtenidos mediante la toma de da-
tos cualitativa (entrevistas y grupos de discusiéon) y un segundo capitulo de resultados
con aquellos obtenidos cuantitativamente (encuesta). El tiltimo capitulo presenta la dis-
cusién, donde se profundiza y se discuten los resultados obtenidos y sus implicaciones
tedricas con lo observado por otros autores, finalizando con una conclusién donde se
sintetizan los elementos mas relevantes de esta tesis y se da respuesta a los objetivos

planteados.
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2. Tipos de medidas para la reduccion de la

contaminacion atmosférica

Existe una gran diversidad de modos para clasificar las medidas para reducir la conta-
minacién atmostérica. Para este estudio se han seguido las clasificaciones ideadas por
Girling y Schuitema (2007), la cual clasifica las medidas en cuatro tipos: infraestructu-
rales; legales; econémicas; e informativas, educativas y comunicativas; y por de Groot y

Schuitema (2012) que las clasifica entre medidas pull'y push.

Las medidas de tipo infraestructural y/o fisicas engloban intervenciones como mejoras
en el servicio de transporte publico, o mejoras en las infraestructuras para peatones y
ciclistas, la reduccién de los limites de velocidad, la creacién de aparcamientos disuaso-
rios e incluso cambios técnicos en los vehiculos para mejorar su eficiencia. Estas medi-
das pretenden que el ptblico adapte el uso del vehiculo a los cambios en las infraestruc-
turas y a menudo son puestas en marcha paralelamente con la promocién de modos de
transporte alternativos (Steg y Tertoolen, 1999). Esta medida parece ofrecer una solu-
cién factible y popular entre el publico, ya que los limites a la libertad de eleccién indi-
vidual son minimos. Aun asi, los efectos de estas innovaciones tecnolégicas tienden a
ser superadas por el incremento del uso del vehiculo privado y la tendencia de los nue-

vos vehiculos de tener mas potencia y mayor tamaiio (Steg y Tertoolen, 1999).

El segundo tipo de medidas son las de tipo legal. Este tipo de medidas pretenden que
el pablico cumpla con ellas y que a largo plazo resulte en un cambio de las normas
sociales (Steg y Tertoolen, 1999). En este grupo entrarfan medidas como la prohibicién
y/o limitacién del tréfico de vehiculos en los centros urbanos o las zonas de bajas emi-

siones.

También existen las medidas de tipo econdémico, como el aumento impositivo en
vehiculos y combustibles, las tasas de congestién, el control del estacionamiento o la
reduccién de costes del transporte publico. Estas medidas suponen que los individuos
escogen sus medios de transporte teniendo en cuenta el analisis coste-beneficio de las

alternativas. Aun asi, las consideraciones econémicas no son el mayor determinante que
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condicionan el uso del vehiculo, ya que se ha observado como el ptblico a menudo evalta
el confort, la velocidad y la flexibilidad como las mayores ventajas del uso del vehiculo
privado y estd dispuesto a pagar por ellas (Giarling y Schuitema, 2007; Steg y Tertoolen,
1999).

Finalmente, las medidas de tipo informativo, educativo y comunicativo incluyen
campanas de informacién publica, feedback sobre aspectos medioambientales relaciona-
dos con determinados comportamientos, o modelizacién social, es decir, figuras publicas
usando, por ejemplo, modos de transporte alternativos. Este tipo de medidas pretenden
incrementar el conocimiento y modificar las percepciones, actitudes, creencias y valores
acerca del uso del vehiculo privado. La informacién proporcionada por las camparias
publicas debe hacer frente, entre otras, a las campanas publicitarias de la industria au-
tomotriz y, por tanto, primero es necesario ofrecer alternativas factibles al vehiculo pri-
vado (Steg y Tertoolen, 1999). Ademds, las campaiias piblicas son poco efectivas si las
elecciones y el comportamiento incentivado tiene un coste econémico o de tiempo de-

masiado alto (Steg y Tertoolen, 1999).

Otra categorizacién diferencia entre las medidas por su nivel de coercividad (de Groot
y Schuitema, 2012). Con esta clasificacion se pueden diferenciar, por un lado, las medi-
das de tipo Push, es decir, las que pretenden reducir las ventajas del uso del vehiculo
privado, y por otro las medidas de tipo Pull, en las cuales se mejora las alternativas de
transporte (Eriksson et al., 2006; Steg y Tertoolen, 1999). Las medidas push pretenden
imponer un cambio de comportamiento, restringiendo la libertad de eleccién de los in-
dividuos (de Groot y Schuitema, 2012; Steg y Tertoolen, 1999) y son, por tanto, consi-
deradas como unas medidas menos aceptables (de Groot y Schuitema, 2012). Por otro
lado, las medidas pull favorecen la conducta deseada e incrementan los beneficios y las
oportunidades si se sigue esa conducta y, por tanto, son consideradas como menos coer-

citivas y con un nivel de aceptabilidad mayor (de Groot y Schuitema, 2012).

Ademas, el publico tiende a considerar las medidas coercitivas como poco efectivas, in-
justas e inaceptables (de Groot y Schuitema, 2012; Rienstra et al., 1999; Steg y Vlek,
1997), mientras que las medidas no-coercitivas son consideradas como mds efectivas,
justas y aceptables (de Groot y Schuitema, 2012; Eriksson et al., 2006; Rienstra et al.,
1999). Por otro lado, Girling y Schuitema (2007), apuntan que el grado en que una
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medida fuerza al piblico a reducir el uso del vehiculo privado indica cuanto de coercitiva
es. De este modo, el nivel de coercividad puede ser definido de modo subjetivo, ya que
depende del grado en que estas medidas afectan realmente al comportamiento en los
desplazamientos, y hasta qué grado los individuos son capaces de evadir las consecuen-
cias de la medida. Algunos autores como Topp y Pharoah (1994) aseguran que para que
una medida tenga su efecto deseado y evitar efectos no-deseados debe haber una asocia-

cién push-pull con otras medidas.

Como se ha podido observar, los policymakers desean modelar el comportamiento de los
ciudadanos en sus elecciones para reducir la contaminaciéon atmostérica y que ello no
genere oposicién. El punto clave para obtener consenso en este tipo de politicas es la
idea de que a los ciudadanos no se les diga qué hacer, sino que se les pida que tomen
decisiones que conlleven resultados que sean beneficiosos para ellos y para los demas
(John et al., 2009). Este tipo de estrategias pueden clasificarse dentro del concepto de
nudge, definido por Thaler y Sunstein (2009), como cualquier aspecto de la arquitectura
de eleccién que altera el comportamiento de las personas de manera predecible sin

prohibir ninguna opcién o cambiar significativamente sus incentivos econémicos.

De este modo, la teorfa del nudge puede modificar potencialmente el comportamiento de
los ciudadanos en el ambito medioambiental (Cooper, 2017; Higham et al.,, 2016). En el
caso de Anagnostopoulou et al. (2020) estudiaron como a través de los teléfonos méviles
es posible influir en el comportamiento de los ciudadanos a través de la movilidad basada
en datos y perfiles persuasivos. Observaron evidencias de que este enfoque mostraba
algunos impactos motivando a los usuarios a nivel personal para modificar sus compor-
tamientos de movilidad y tomar decisiones al respecto mas sostenibles. Por otro lado,
una de las vias mas efectivas donde el nudge puede influenciar en la movilidad es a través
de los cambios infraestructurales en las carreteras, como las marcas viales, el uso de

colores, sefiales o elementos reductores de la velocidad (Lehner et al., 2016).

En el caso del transporte, ademas del nudge también se tienen en cuenta conceptos como
el framing (Lehner et al., 2016). Por ejemplo, Larrick y Soll (2008) observan como los
conductores malinterpretan el consumo de los vehiculos en millas por galén (el sistema

usado en Estados Unidos o Reino Unido, entre otros) como si midiera la eficiencia, lo
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que conlleva que se subestimen las pequefias mejoras en vehiculos ineficientes. Los au-
tores consideran que medirlo en galones por millas, o en litros a los 100 kilémetros
como en Europa, entre otros lugares, conllevaria un cambio de framing, y ayudaria a los

conductores a conocer cuanto combustible consumen en cada trayecto.

Ademads, la elecciéon del modo de transporte viene determinada por factores contextuales
y psicosociales. Los primeros se refieren a aspectos como los distintos modos de trans-
porte disponibles, mientras los de tipo psicosocial se refieren a caracteristicas como los
motivos para escoger un determinado modo de transporte (Eriksson et al., 2008b; Ter-
toolen et al., 1998). Las decisiones relacionadas con la eleccién de transporte ptblico o
vehiculo privado estdn condicionadas por variables estructurales como la escasez de
plazas de aparcamiento, la probabilidad de atascos, y en las diferencias de calidad o cos-

tes de los coches frente a la calidad o coste del transporte ptiblico (Van Vugt et al., 1995).

A partir de estas clasificaciones se ha elaborado la Tabla 1 y la Figura 2 con diferentes
medidas, catalogadas por tipo y por nivel de coercividad. Cada una de estas medidas
puede tener un framing distinto, es decir, pueden tener objetivos diferentes, siendo los
més habituales la reduccién del volumen y pacificacién del trafico, los aspectos econé-
micos y/o los medioambientales. En esta revision los aspectos examinados con mas pro-

fundidad son aquellos que tienen como objetivo una mejora de la calidad atmosférica.

Tabla 1. Clasificacion de medidas. Elaboracion propia a partir de Girling et al. (2002); Garling y Schui-
tema (2007); Steg (2003); Steg y Tertoolen (1999)

Tipos de medida Push Pull

. . . e Cambios técnicos para mejorar
Infraestructura e Aparcamientos disuasorios p ]

(Park and Ride)

e Reordenacién de espacios

la eficiencia de los coches
e No construir nuevas carreteras

entre modos y vehiculos (p. e Planes urbanisticos para

ej.: carriles BUS-VAO) incentivar trayectos de menor
tiempo
e Mejora de las infraestructuras
para peatones y ciclistas

e Mejora del transporte putblico
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Legales e Limitacion del trafico de
vehiculos en los centros de las
cludades

e Zona de Bajas Emisiones

Econdmicas e Impuestos a los vehiculos y al f{educmotn dff k()zl(?stes del
combustible ransporte publico

. . I i 1

e Tasas de congestién/Peajes ncentiyos a Ja compra de

vehiculos maés eficientes
urbanos

e Control del estacionamiento /
Tasas de estacionamiento

Informativas, e Marketing individualizado
educativas y e Camparias de informacién
comunicativas publica

e Ofrecer feedback sobre las
consecuencias de determinados
comportamientos

e Modelizacién social
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Tipos de medidas

|
]

[ | |
Informativas,
Infraestructura Legales Econdmicas educativas y
comunicativas
| |
[ | [ |
Push Pull Push Push Pull Pull
Aparcamientos l‘VI‘eJor_a dela Limitacion del trafico Impulestos alos Reduccién de costes Marketing
— . N — eficiencia de los —  enlos centros — vehiculos y al — e "
disuasorios (P+R) . . del transporte publico individualizado
vehiculos urbanos combustible
Reordenacion de .
! . . Incentivos a la o
espacios entre modos No construir nuevas Zona de Bajas L. P Campafias de
— : A — — e — Tasas de congestion | = compra de vehiculos | — . -, .

y vehiculos (p. ej.: carreteras Emisiones mas eficientes informacién publica
carriles BUS-VAO)

Planes urbanisticos Feedback sobre

| paraincentivar L | Control del consecuencias de
trayectos de menor estacionamiento determinados
tiempo comportamientos
Mejora de las
1 Modelizacién social

— infraestructuras para
peatones y ciclistas

|__|Mejora del transporte
publico

Figura 2. Clasificacion de medidas para la reduccion de la contaminacién atmosférica urbana. Elaboracion propia a partir de Garling et al. (2002); Girling y

Schuitema (2007); Steg (2003); Steg y Tertoolen (1999).
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2.1. Infraestructurales

Las medidas infraestructurales, como lo son las medidas de pacificacién del trafico, con-
sisten en una combinacién de medidas fisicas y/o regulatorias que imponen ciertas res-
tricciones en el espacio y/o el tiempo (Taxiltaris et al., 2002). Estan ideadas principal-
mente para mejorar la seguridad del trafico, aunque también pueden contribuir a reducir
los niveles de contaminacién atmosférica por medio de tres mecanismos: la reduccién
de la velocidad; velocidades mas constantes; y la reduccién del volumen de tréfico (Be-

llefleur y Gagnon, 2011).

Aun asf, diferentes estudios muestran como estas medidas de pacificacién pueden in-
cluso aumentar los niveles de contaminaciéon porque pueden suponer variaciones mas
notables en la velocidad o vehiculos al ralenti durante mayor tiempo (los sistemas Start-
Stop podrian mitigar estos efectos (Bishop et al., 2007)) con el consiguiente aumento en
los niveles de emisiones (Bellefleur y Gagnon, 2011; Boulter, 2001; Boulter y Webster,
1997; Daham et al., 2005; Mertner y Jorgensen, 1998). De este modo, las medidas de
pacificacién que pueden servir para reducir la contaminacién atmostérica son aquellas
que mantengan las velocidades mas constantes, como podria ser la utilizaciéon de radares

de velocidad (Daham et al., 2005).

En cuanto a la seguridad se refiere, diferentes estudios han observado como reducciones,
a priori muy pequefias de la velocidad, muestran reducciones de la accidentalidad (Boul-
ter y Webster, 1997). En una de las medidas que nos ocupa en esta categorfa, las Zonas
30, Webster y Mackie (1996) observaron cémo esta reduccién de la velocidad es sus-
tancialmente efectiva en la reduccién de las velocidades media y del nimero de acciden-

tes y su severidad.

Las infraestructuras destinadas a la creacién de espacios y vias de comunicacién para
los ciclistas, como los diferentes tipos de carriles bici, son medidas que pueden suponer
un cambio en la movilidad del publico (Creutzig et al., 2012) y, por tanto, pueden tener
un papel relevante en la reduccién de la contaminacién atmostérica. Esta medida puede

ir aplicada paralelamente a la reduccién de carriles (Figura 3), es decir, convertir los
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carriles eliminados en carriles de giro obligatorio, carriles bici o aceras mas anchas (Be-
llefleur y Gagnon, 2011; McAdam y Aubin, 2015; McCormick, 2012). Otra posibilidad
consiste en la transformacién de calles de doble sentido, en calles de sentido tnico, pre-
viniendo que el tréfico use calles residenciales y se mantenga en calles disefiadas para

soportar un mayor volumen de trafico (McAdam y Aubin, 2015).

L A_B_& _NEE BN L

Lorltaot ! el

Figura 3. Ejemplo de reduccion/transformacion de carriles (McCormick, 2012)

Esta reduccién o transformacién de carriles también puede propiciar la creacién de nue-
vos carriles reservados al transporte publico o carriles destinados a vehiculos de alta
ocupacion, aunque estos Gltimos principalmente predominan en zonas interurbanas. Los
carriles de alta ocupacién fueron implementados por primera ocasién en 1969 en la au-
topista [-895 en Virginia, Estados Unidos (Pozueta Echavarri, 1997). En cuanto a la
mejora del transporte publico, esta podria venir propiciada por medidas previas, como
aumentar los carriles reservados para autobuses u otras relacionadas directamente con

el confort o una mayor frecuencia del transporte ptblico (Topp y Pharoah, 1994).

De todas las infraestructuras para vehiculos en area urbana, el estacionamiento es el que
se provee de forma mdas dindmica. Las autopistas y las calles se construyen de manera
poco frecuente y su niimero no aumenta considerablemente, en cambio, los estaciona-
mientos son construidos de manera regular, ya que presentan menos oposicién social
(Manville y Shoup, 2005). De este modo, otra medida consiste en la reduccién o elimi-
nacién de plazas de estacionamiento en superficie en determinadas zonas de un 4rea
urbana. En el caso de la ciudad noruega de Oslo, esta actuacién ha sido aplicada conjun-
tamente con otras medidas de tipo infraestructural, como la desviacién del tréafico hacia
calles mas preparadas para absorber un mayor volumen de tréfico, o también medidas
de tipo legal, como la limitacién de entrada de vehiculos al centro urbano (Wylie, 2019).
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En el caso de Oslo las plazas de estacionamiento han sido convertidas en espacio pu-
blico, como bancos, zonas verdes, o se han sustituido por plazas de estacionamiento para

personas con movilidad reducida o plazas para vehiculos comerciales (Wylie, 2019).

Existen casos de este tipo de medidas aplicados con éxito en diferentes ciudades euro-
peas. Uno de los casos més antiguos es el de los woonerf, desarrollado a finales de los
afios sesenta en la ciudad holandesa de Delft. A través de la modificacién fisica de la
calle, se permite espacio para los vehiculos mientras se concede prioridad a los peatones
y se acomodan plenamente las necesidades de los residentes (Collarte, 2012). Otro caso
es el de las Superilles en la ciudad de Barcelona. Consisten en unidades urbanas consti-
tuidas por la suma de diversas manzanas de casas donde se pacifican las calles para re-
cuperar espacio ptiblico para los peatones, se limita el trafico motorizado y se da priori-

dad a la movilidad sostenible y al espacio compartido, verde y seguro (Rueda, 2017).

Las mejoras técnicas en la eficiencia de los vehiculos también son consideradas como
una potencialidad para reducir los niveles de contaminacién atmostérica. De hecho, el
gobierno briténico consideré que podia convertirse en uno de los mayores contribuyen-
tes a la reduccion de la contaminacién atmostférica, junto con otras medidas de mante-
nimiento de vehiculos y gestién del trafico (Boulter y Webster, 1997). Se ha observado
como otras posibles medidas como aumentar la capacidad de las vias de comunicacién
no solo no ofrece una solucién, sino que promueve el uso del vehiculo privado y por
tanto no resulta efectiva para reducir los niveles de contaminacién (Taxiltaris et al.,

2002).

Tabla 2. Medidas de Infraestructura. Elaboracion propia a partir de Bellefleur y Gagnon (2011); Collarte
(2012); Garling et al. (2002); Girling y Schuitema (2007); Pozueta Echavarri (1997); Rueda (2017); Steg
(2003); Stradling et al. (2000)

Nombre Descripcion

Carril bict Es una porcién de la calzada reservada para el uso exclusivo o preferente
de ciclistas. El espacio necesario se obtiene generalmente eliminando un
carril, estrechando los carriles o eliminando plazas de aparcamiento.
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Pista para ciclistas

(Cycle track)

Calle de sentido

inico

Reduccion de
carriles

Reduccion de los
limates de velocidad
(Zona 30)

Carriles BUS-VAO

Cambios técnicos
para mejorar la
eficiencia de los
coches

Mejora del
transporte piblico

Reduccion o
eliminacion del

aparcamiento

No construir nuevas
carreteras

Woonerf

Tipos de medidas para la reduccién de la contaminacién atmosférica

Una porcién de la calzada reservada exclusivamente para ciclistas. A
diferencia del carril bici esta fisicamente separado del trafico motorizado
por bolardos, medianas, plazas de aparcamiento, etc. El espacio se obtiene
generalmente eliminando un carril, estrechando los carriles o eliminando

plazas de aparcamiento.

Una calle donde los vehiculos estdn autorizados a circular solo en una
direccién. Pueden usarse, con un coste minimo, para prevenir que el
trafico utilice calles residenciales para cruzar una zona.

Normalmente se refiere a la conversién de calzadas de cuatro carriles a
calzadas de tres carriles, con un carril para cada sentido y un carril central
reservado para giros. El espacio recuperado puede usarse para afiadir
carriles bici, aceras o vegetacion.

Reduccién de los limites de velocidad en determinadas calles de zonas
urbanas.

Aquellos tramos o carriles cuyo uso se reserva periédica o
permanentemente para vehiculos de alta ocupacion, es decir, para
vehiculos con un ntimero minimo de ocupantes, que suele oscilar entre 2 y
3.

Mejoras en la tecnologfa de los vehiculos (filtros, etc.) y/o en los
combustibles (Ad-Blue, etc.) para reducir las emisiones contaminantes.

Mejora de infraestructuras destinadas al transporte publico.

Eliminacién parcial o total del estacionamiento en superficie en
determinadas zonas urbanas.

No construir nuevas infraestructuras destinadas al transporte por
carretera.

Concepto desarrollado a finales de los afios 60 en la ciudad holandesa de
Delft. Las calles son compartidas entre peatones, ciclistas y vehiculos,
aunque los peatones tienen prioridad.
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Supertilles Se configuran como unidades urbanas constituidas por la suma de diversas
manzanas de casas donde se pacifican las calles para recuperar espacio
publico para los peatones, se limita el trafico motorizado y se da prioridad
a la movilidad sostenible y al espacio compartido, verde y seguro.

Otros Existen otras medidas destacadas para contribuir a la pacificacién del
trafico, pero en menor medida, a la reduccién de la contaminacién
atmosférica. Pueden ser la creacién de chicanes, extensiones del bordillo,
pasos de peatones elevados y otras infraestructuras para proteger a los
peatones, reductores de velocidad de distinto tipo o radares de velocidad
(para una revisiéon exhaustiva ver Bellefleur y Gagnon (2011).

2.2. Legales

Las medidas legales y/o regulatorias estan ideadas, a largo plazo, para que resulten en
un cambio de las normas sociales, mientras que a corto plazo estan soportadas por un
sistema punitivo para que el publico cumpla con ellas. Es decir, si los individuos trans-
greden la normativa reciben diferentes tipos de castigo, como pueden ser sanciones de
tipo econémico. Este tipo de medidas se postulan como unas de las que pueden experi-
mentar un mayor crecimiento, ya que entre ellas se encuentran medidas como las zonas
de bajas emisiones. El ntiimero de zonas de bajas emisiones esta creciendo en toda Eu-
ropa (pueden consultarse detalladamente en CLARS (2017)). Es, ademés, una medida
que ayuda a reducir la contaminacién atmostérica, especialmente las particulas PM y

los NOx (Sfendonis et al., 2017).

Ellison et al. (2013) estudiaron los efectos que tuvo la zona de bajas emisiones de Lon-
dres en la calidad del aire y la composicién de las flotas de vehiculos durante los cinco
primeros afios de su aplicacién. Los resultados indicaron que la zona de bajas emisiones
pudo tener un cierto efecto en la reduccién de la emisién de particulas PM o, mientras
que las emisiones de NOx no mostraron diferencias significativas con las zonas no cu-
biertas por esta medida. Aunque las reducciones en las emisiones no sean tan importan-
tes como se habfa previsto originalmente, puede ser debido a un incremento del trafico

de vehiculos comerciales.
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Otra de las medidas consiste en la regulacién del trafico en el centro de las ciudades, ya
sea a partir de la prohibicién de circular por determinadas zonas o, por ejemplo, la pea-
tonalizacion. La peatonalizacién consiste en convertir una calle convencional en un es-
pacio para ser usado Gnicamente por los peatones (Soni y Soni, 2016). También se usa
el término car-free (zona libre de coches) refiriéndose a una medida regulatoria basada
en las normas del trafico con la intencién de limitar el trafico en un drea establecida
(Topp y Pharoah, 1994). La peatonalizacién es un tipo de actuacién transversal y que,
por tanto, podria ser considerada también como una medida infraestructural, si para ello
se realizan modificaciones urbanisticas. Aun asi, se ha decidido clasificarla como una
medida legal, ya que para su aplicaciéon basica solo es necesario que las calles a peatona-
lizar sean cortadas por las autoridades pertinentes. Esta medida, como otras, solo puede
desarrollarse correctamente en asociacién a otras medidas de tipo push y pull, siendo la
més importante una alternativa de transporte publico atractiva para el publico (Soni y
Soni, 2016; Topp y Pharoah, 1994). Segtin Topp y Pharoah (1994), esta medida presenta
efectos positivos en los casos estudiados, generando un apoyo generalizado entre el pu-

blico.

Uno de los retos mas importantes en la implementacion de estas medidas es la oposicién
de stakeholders como los comerciantes locales, ya que su aprobacién es primordial para
la implementacién (Wylie, 2019). El origen de algunos casos de oposicién no es tanto
la medida en si, como la aproximacién que se ha tomado en el disefio y la implementa-
cién de la medida (Wylie, 2019). Varios estudios acerca de la peatonalizacién de centros
urbanos han demostrado como mejoran el comercio e incrementan el valor del suelo, lo
que a su vez puede generar problemas de gentrificaciéon (Arancibia et al., 2019; Chan
et al., 2016; Drennen, 2003; Forkes y Smith Lea, 2010; Hack, 2013; Soni y Soni, 2016;

Tolley, 2011; Yoshimura et al., 2022).

McCormick (2012) realiz6 un estudio acerca de las percepciones acerca de la reduccién
de carriles y/o transformacion de carriles en carriles bici entre los propietarios de ne-
gocios en una calle comercial de Los Angeles, Estados Unidos. Esta calle, York Boule-
vard, constaba en el momento del estudio de dos tramos, uno de tipo convencional y
otro con reduccién de carriles y con carriles bici. Los resultados del estudio muestran

como esta medida no tiene un efecto significativo ni en los negocios, ni en el precio del
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suelo, ni en los patrones de comportamiento de los compradores, mostrandose la oposi-

cién a esta medida como infundada (McCormick, 2012).

Bent y Singa (2008) exploraron los patrones de movilidad y de gasto de los individuos
en varios distritos de San Francisco, para determinar si una reduccién de los vehiculos
a causa de una tasa de congestién podria tener un impacto negativo en las tiendas y
negocios. La mayor oposicién proviene de los comerciantes que creen que los clientes
llegan mayoritariamente en vehiculo privado y, ademds, creen que realizan gastos mas
elevados que los clientes que viajan en otros tipos de transporte o andando. Los resul-
tados mostraron que los clientes que viajan en transporte publico gastan tanto como los
que van en vehiculo privado, con los clientes que van andando superando a ambos en

gasto en los negocios de la zona.

Arancibia et al. (2019); Chan et al. (2016); Forkes y Smith Lea (2010) estudiaron los
impactos econémicos percibidos por los comerciantes en diferentes calles de Toronto
después de la instalacién de un carril bici (con la consecuente pérdida de estacionamien-
tos en superficie). No se percibieron impactos negativos en la pacificaciéon de la calle y
los compradores que accedian andando o en bicicleta realizaban més visitas mensuales
y su gasto era mayor. El modo de transporte y el nimero de visitas mensuales puede

estar condicionado también por la distancia del lugar de residencia y la calle en cuestién.

Drennen (2003) estudié como la pacificacién del trafico puede afectar a los pequefios
negocios en areas altamente urbanizadas. El apoyo de los pequeiios comercios puede ser
determinante para aprobar o rechazar proyectos de pacificacion del tréfico. Segtin Dren-
nen (2003) existen varios argumentos positivos para la pacificacién del tréafico desde el

punto de vista de los pequefios negocios.

e Revitalizacién econémica y del valor de las propiedades: esto puede atraer a re-

sidentes méas adinerados e incrementar las ventas comerciales.

e Atractivo y seguridad: reduccién de la velocidad e incremento de la seguridad

para todos los usuarios de la via, incluidos los conductores.

e Ventas y atraccién de clientes: invita a los residentes a comprar en su propio
barrio y también atrae a clientes de otras zonas debido a un menor tiempo y coste

de viaje.
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e Estacionamiento: a muchos establecimientos les preocupa el nimero de estacio-
namientos disponibles, pero un exceso de ellos puede perjudicar a los negocios.

e Impacto en los empleados: una mejora del transporte puede beneficiar a los em-
pleados y aumentar su productividad.

e Construccién y costes: la mayoria de proyectos no requieren de inversién eco-

némica por parte de los propietarios de los negocios.

Tolley (2011) evalué los impactos en los negocios después de mejoras en peatonaliza-
cién y carriles bici. Observé como estas mejoras tienden a incrementar el valor de las
propiedades, atraer nuevos negocios e incrementar la actividad econémica local. Tam-
bién observé como una gran parte del gasto en los negocios locales proviene de resi-
dentes y trabajadores locales que van principalmente andando o en bicicleta. E1 Depar-
tamento de Transporte de Nueva York facilité datos econémicos en la evaluacién de
cambios en el disefio de las calles (New York City Department of Transportation (NYC-
DOT), 2013). El establecimiento de diferentes medidas de pacificaciéon del trafico en
diferentes calles y zonas de la ciudad de Nueva York mostraron resultados econémicos

positivos para los negocios locales.

Quddus et al. (2007) analizaron el impacto de la tasa de congestién de Londres en
cuanto a las ventas en toda el area central de Londres y en una tienda especifica en
Oxford Street, una de las calles mas comerciales de la ciudad. Los resultados mostraron
un descenso de ventas en la tienda de Oxford Street, pero no afect6 a los negocios en el
global del centro de la ciudad. Los autores explican que estos resultados deben inter-
pretarse de forma cautelosa, ya que esgrimen algunos posibles factores que podrian ha-
ber influenciado este descenso de ventas, como una mayor tasa de clientes que van en
vehiculo privado a esta tienda en concreto o un descenso generalizado de las ventas en

la ciudad durante el ano del estudio.

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

25



Tipos de medidas para la reduccién de la contaminacién atmosférica

Tabla 3. Medidas Legales. Elaboracion propia a partir de Ellison et al. (2013); Garling et al. (2002);
Garling y Schuitema (2007); Steg (2003)

Nombre Descripcion

Peatonalizacion/Zona libre  Adecuacién de las calles para que sus usuarios principales sean los
de vehiculos peatones. Conlleva una prohibicién del trafico de vehiculos,
principalmente en los centros de las ciudades.

Zona de Bajas Emisiones Zona o zonas delimitadas donde los vehiculos que no cumplen una
serie de requisitos en términos de emisiones son restringidos o
sujetos a importantes multas en caso de entrada.

2.3. EconOmicas

El origen de las medidas econémicas se remonta a la literatura econémica de los afios
20 del siglo XX, cuando la congestién ya era tratada por autores como Pigou (1920) y
Rnight (1924). En el caso de Pigou, incluso dio nombre a los impuestos «pigouvianos»,
un instrumento para corregir los fallos del mercado debido a efectos externos (Verhoef
et al., 1995). Segtin Verhoef et al. (1995) las tasas econdémicas son vistas generalmente
como el mejor instrumento econémico para la regulacién de los flujos del trafico. La
principal razén de esta superioridad frente a otras medidas es la capacidad de regulacién
de la tasa acorde a diferentes caracteristicas, como la distancia del recorrido, el tiempo

de conduccién, la ruta escogida y el vehiculo utilizado.

Pero la aceptacién de este tipo de medidas estd condicionada por diferentes aspectos,
entre los cuales estdn las consideraciones en torno a la privacidad, a la equidad, costes
de introduccién y operacion (en el caso de una de las tasas de congestién mas conocidas,
la de Londres, se calculan unos costes de operacién anuales muy elevados, en torno a 85
y 90 millones de libras (Leape, 2006; Santos y Shafter, 2004)), vehiculos utilizando rutas
mas largas para esquivar los peajes o la determinacién del precio 6ptimo (Verhoef et al.,

1995).

Algunos estudios muestran como las actitudes frente a las tasas de congestién a menudo
experimentan cambios positivos posteriores a su implementacién (Brundell-Freij y

Jonsson, 2009; Hensher y Li, 2013). Diferentes autores han sugerido que esta oposicion
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inicial viene motivada en una falta de expectativas de que esta medida reduzca la con-
gestion del trafico, ya que entienden el transporte como mucho menos elédstico de lo que
es en realidad (Brundell-Freij y Jonsson, 2009). De este modo, segtin Brundell-Freij y
Jonsson (2009), los cambios positivos podrian responder a una falta de experiencia y de
predicciones erréneas subjetivas por parte del publico, aunque segin los resultados del

estudio, no puede ser explicado Ginicamente por esta variable.

El control del estacionamiento es otro de los grandes bloques de medidas que puede
contribuir a la reduccién de la contaminaciéon atmosférica urbana. Aun contando que la
gran mayorfa de viajes en vehiculo privado conllevan dos estacionamientos y un 80%
del tiempo los vehiculos estdn estacionados, la mayoria de estudios se han concentrado
en los problemas que ocasionan los vehiculos cuando estdn en movimiento (Calthrop
et al., 2000; Manville y Shoup, 2005; Marsden, 2006). Aun asf, la aplicacién de tasas y/o
restricciones en el volumen de estacionamiento disponible esta considerado como el mé-
todo mas ampliamente aceptado para limitar el uso del vehiculo privado (Marsden,
2006), dando al mercado la tarea de mediar la oferta de estacionamiento en las areas
urbanas (Manville y Shoup, 2005). En un estudio realizado por Calthrop et al. (2000),
observaron la gran eficiencia que pueden conseguir las tasas de estacionamiento, lo que
podria suponer que constituyen una buena herramienta para reducir la congestién y,

por tanto, la contaminaciéon atmosférica.

Segin algunos autores como Sterner (2007), los impuestos al combustible tienen unos
efectos notables en la reduccién de las emisiones. Segtn el autor, los pafses con unas
tasas sobre el combustible mas elevadas, como los paises europeos, realizan un uso me-
nor de estos combustibles. As{ pues, en el aflo 2006 el consumo de gasolina anual por
capita en los Estados Unidos se situaba en 1.300 litros, mientras que en los paises eu-
ropeos era de menos de un tercio de esa cantidad (360 en Alemania y Reino Unido, 300
en [talia y 240 en Francia) (International Energy Agency, 2006; Sterner, 2007). A fecha
de noviembre de 2019 la gasolina se situaba a un precio medio (en délares estadouni-
denses) de 0,686 en los Estados Unidos, 1,544 en Alemania, 1,617 en Reino Unido, 1,665

en Francia, o 1,434 en Espafia (International Energy Agency, 2019).
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En cuanto a las medidas econémicas de tipo pull se pueden destacar la reducciéon del
precio del transporte publico, para as{ aumentar su atractivo entre los potenciales usua-
rios (Topp y Pharoah, 1994) o los incentivos para la adquisicion de vehiculos eléctricos
(Mersky et al., 2016). Estos incentivos intentan contrapesar algunas de las limitaciones
que presentan los vehiculos eléctricos, como pueden ser un mayor precio, una autono-
mfia mas limitada, tiempos de carga mayores y una menor infraestructura de repostaje
que los vehiculos de combustiéon (Mersky et al., 2016). Los incentivos predominantes
son aquellos que estdn relacionados con la exencién de impuestos, o exenciones en el
pago del estacionamiento o tasas de congestion, aunque también puede haber en ocasio-
nes permisos para poder utilizar carriles reservados al transporte putblico o a vehiculos
compartidos (Bjerkan et al., 2016). Segun los resultados del estudio de Bjerkan et al.
(2016) la reduccién del coste inicial de compra aparece como el incentivo més determi-

nante para el pablico a la hora de decidirse por la compra de un vehiculo eléctrico.

En parte gracias a estos incentivos, Noruega es el pafs que lidera el mercado de los
vehiculos eléctricos (Bjerkan et al.,, 2016; Figenbaum et al., 2015; Hannisdahl et al.,
2013; Holtsmark y Skonhoft, 20145 Mersky et al., 2016). Durante el afio 2019 se regis-
traron 56.817 vehiculos de pasajeros eléctricos (BEV) y 16.595 vehiculos hibridos en-
chufables (PHEV), lo que conforma un total de 310.170 vehiculos BEV y PHEV regis-

trados a fecha de 1 de enero de 2020 (European Alternative Fuels Observatory, 2020).

Esta politica de incentivacién del vehiculo eléctrico tiene algunos aspectos negativos
segtn algunos autores. Asi pues, Holtsmark y Skonhoft (2014) argumentan que la re-
duccién de emisiones en dmbito local puede ser mas simple y asequible si se promueve
el cambio de motores diésel hacia motores de gasolina modernos. Otro argumento es
saber si un vehiculo eléctrico determinado viene a reemplazar a uno de combustién, o,
por el contrario, si este nuevo vehiculo se afiade a la flota existente. Ademads, consideran
que hay que tener en cuenta también como se genera la electricidad que alimenta a estos
vehiculos eléctricos, ya que actualmente dos tercios de la electricidad generada en el

mundo proviene de fuentes fésiles.
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Tabla 4. Medidas Econdmicas. Elaboracion propia a partir de Garling et al. (2002); Garling y Schuitema
(2007); Mersky et al. (2016); Schmdicker et al. (2006); Steg (2003); Stradling et al. (2000)

Nombre Descripcion

Impuestos a los vehiculos y al | Aplicacién de tasas mayores a los vehiculos (pueden ser
combustible proporcionales a los niveles de emisiones) y/o al combustible.

Tasas de congestion / Peajes | Zona o zonas delimitadas donde los vehiculos son gravados con
urbanos una tasa econémica excepto si cumplen los requisitos para
descuentos o exenciones.

Reduccion de costes del Reduccién de las tarifas del transporte ptblico
transporte piblico

Control del estacionamiento /| Restricciones de estacionamiento de tipo econémico y/o de
tasas de estactonamiento tiempo.

Incentivos para la adquisicion | Los incentivos pueden ser de varios tipos, como exenciones de
de vehiculos eléctricos IVA e otros impuestos; estacionamiento gratuito; acceso a
Carriles Bus, etc.

2.4. Informativas, educativas y comunicativas

Las medidas informativas, educativas y comunicativas tienen como objetivo incremen-
tar el conocimiento y modificar las percepciones, actitudes y creencias acerca de las me-
didas destinadas a la reduccién de la contaminacién atmostérica urbana. Esta provisién
de informacién acerca de los riesgos para la salud y el medioambiente se ha convertido,
cada vez en mayor medida, en una parte importante de las politicas ptblicas (Neidell,

2006).

Como explican Covello y Sandman (2001) los riesgos que conllevan més pérdidas de
vidas humanas y los riesgos que causan mas alarma entre el puablico no siempre son
percibidos de la misma manera. De este modo, la comunicacién del riesgo intenta dar
salida a este tipo de dilema. Asi pues, el riesgo asociado a la contaminacién atmosférica
y su nivel de alarma vienen determinados por una serie de caracteristicas como, por
ejemplo, la incertidumbre, la desconfianza, como se informa a través de los medios de

comunicacion, v finalmente uno de los més importantes, como influyen diversos factores
b )
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sociales y psicosociales en el procesamiento de la informacién acerca del riesgo por parte
del publico (Covello y Sandman, 2001; Kasperson et al., 1988). Existen casos en los que
el publico no rechaza publicamente un riesgo, pero no quiere ser informado acerca de

éste (Espluga et al., 2009).

Las estrategias de comunicacién deben ir adecuadamente dirigidas al tipo de publico al
cual se quiere hacer llegar el mensaje. Como explica Slater (1999), cada grupo y sub-
grupo de poblacién objetivo tiene unas caracteristicas preexistentes. Estas caracteristi-
cas pasan por aspectos como el conocimiento, creencias, motivaciones, limitaciones per-
cibidas, etcétera. Las campanas de informacién publica tienen més dificultades para lle-
gar a los grupos de poblacién con menos interés o capacidad de acceso a los canales de
comunicacién convencionales y digitales (Johnson, 2012; Weiss y Tschirhart, 1994).
Las campaiias de comunicacién pretenden generar resultados o efectos especificos en un
ntmero relativamente grande de individuos, normalmente dentro de un periodo espe-
cifico de tiempo, y a través de una serie de actividades comunicativas organizadas (Ro-

gers y Storey, 1987).

Estas estrategias comunicativas pueden incluir técnicas como el marketing individuali-
zado, que consiste en ofrecer informacién personalizada acerca de las distintas alterna-
tivas de transporte, ofrecer feedback acerca de determinados comportamientos, es decir,
mostrar cuales son los efectos y las consecuencias de determinados comportamientos o
actitudes frente a la contaminacién atmostérica. También existe la modelizacién social,
que consiste en, por ejemplo, figuras publicas y/o influyentes que utilizan medios de

transporte alternativos (Girling y Schuitema, 2007).

Tabla 5. Medidas Informativas y Educativas. Elaboracion propia a partir de Garling et al. (2002); Garling
y Schuitema (2007); Steg (2003).

Nombre Descripcion

Marketing indrvidualizado Ofrecer al pablico informacién personalizada acerca de sus
opciones de transporte.

Campaiias de informacion publica | Campaiias para informar al ptblico sobre percepciones,
actitudes o creencias acerca de aspectos relacionados con la
contaminacién atmosférica.
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Ofrecer feedback sobre las Mostrar al publico los efectos y consecuencias de
consecuenctas de determinados determinados comportamientos relacionados con la
comportamientos contaminacién atmostérica urbana.

Modelizacion social (Soctal P. ej.: prominentes figuras publicas usando modos de
modelling) transporte alternativos.

Esta revisién de medidas para reducir la contaminacién atmosférica urbana ha permi-
tido conocer cudles de éstas se usan de forma generalizada en las ciudades de todo el
mundo, ademés de clasificarlas, tanto por tipo (Girling y Schuitema, 2007) como por

nivel de coercividad (de Groot y Schuitema, 2012).

Como se ha observado, las medidas de tipo infraestructural pretenden que el publico
adapte el uso del vehiculo a los cambios en las infraestructuras y a menudo son puestas
en marcha paralelamente con la promocién de modos de transporte alternativos. Las
medidas de tipo legal pretenden que el piblico cumpla con ellas y que a largo plazo
resulte en un cambio de las normas sociales. Por su parte, las de tipo econémico suponen
que los individuos escogen sus medios de transporte teniendo en cuenta el andlisis coste-
beneficio de las alternativas. Finalmente, las medidas de tipo informativo, educativo y
comunicativo pretenden incrementar el conocimiento y modificar las percepciones, ac-

titudes, creencias y valores acerca del uso del vehiculo privado.

En la clasificacion por coercividad se ha observado como las medidas push pretenden
imponer un cambio de comportamiento, restringiendo la libertad de eleccién de los in-
dividuos y, por tanto, se consideran menos aceptables (de Groot y Schuitema, 2012).
Por otro lado, las medidas pull tavorecen la conducta deseada e incrementan los benefi-
cios y las oportunidades si se sigue esa conducta, y se muestran como menos coercitivas

y con un nivel de aceptabilidad mayor (de Groot y Schuitema, 2012).

En la siguiente seccién se presentara el caso de las Superilles de Barcelona. Les Superilles
se pueden clasificar, por un lado, como una medida de tipo infraestructural, ya que se
basa en la remodelacién urbanistica de las calles, y por otro, de tipo push, ya que pretende
establecer un cambio de comportamiento, restringiendo la libertad de elecciéon de los
individuos para recuperar espacio publico para peatones, limitar el trafico de vehiculos
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motorizados y priorizar la movilidad sostenible y los espacios verdes y compartidos. Es,
por tanto, considerada como una medida menos aceptable y puede conllevar mayor opo-

sicién publica que otras opciones.
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3.El caso de las Superilles de Barcelona

Como ya se ha presentado en la introduccién, las Superilles son unidades urbanas cons-
tituidas por la suma de varias manzanas de viviendas donde se pacifican las calles y
suponen una propuesta para intentar reinventar el espacio publico, con el objetivo de
recuperar espacio para las personas, reducir el trafico motorizado, promover una movi-
lidad sostenible, estilos de vida activos, mas espacios verdes y la mitigacién del cambio
climético (Ajuntament de Barcelona, s. f.-b; Lopez et al., 2020; Rueda, 2019; Speranza,

2018).

Estos objetivos van en linea con los potenciales beneficios que segin Soni y Soni (2016)
toda accién de peatonalizacién puede reportar, como los aspectos relacionados con la
movilidad, aspectos sociales, medioambientales, econémicos y relacionados con la salud.
Algunas ventajas de las Superilles es que no requieren una inversién en grandes infraes-
tructuras, ya que un cambio en el uso de las infraestructuras existentes es suficiente y
pueden ser aplicadas en nuevos desarrollos urbanos o en la regeneracién de los ya exis-

tentes (Lopez et al., 2020).

Las Superilles tienen efectos positivos no solo en la calidad ambiental, si no que segtn
un estudio realizado por Mueller et al (2020) estimaron que con la implantacién de las
508 Superilles proyectadas (Figura 4) se podrian prevenir 667 muertes prematuras anua-
les, traduciéndose en un impacto econémico de 1,7 billones de Euros y un aumento de
la media de esperanza de vida de 200 dias (Mueller et al., 2020). Ademds, los niveles de
NO; se reducirian, de media anual, en un 24% y se reducirian las emisiones de CO. en

un 40% per cépita (Lopez et al., 2020).
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Figura 4. Las 503 Supertlles proyectadas inicialmente en Barcelona (Mueller et al., 2020)

Las Superilles conllevan también potenciales beneficios asociados a la creaciéon de espa-
cios verdes, como una mayor interacciéon social y una mayor cohesién, pero paralela-
mente también conllevan riesgos asociados, como la gentrificacién, los cuales deben ser
tratados en las fases de disefio e implementacién (Barcelona Lab for Urban Environ-
mental Justice and Sustainability, s. f.). Anguelovski et al. (2018) evaluaron los efectos
de la creacién de 18 zonas verdes en barrios socialmente vulnerables de la ciudad de
Barcelona. Observaron como las nuevas zonas verdes en Ciutat Vella y barrios con un
pasado industrial habfan sufrido «gentrificacién verde», mientras que los barrios més
empobrecidos, con viviendas menos atractivas y mas alejados del centro aumentaron la
poblacién de ciudadanos vulnerables a medida que se hacfan més verdes, mostrando una

posible redistribucién y una mayor concentracién de personas vulnerables.

El componente peatonal de las Superilles puede ser comparable a infraestructuras desa-
rrolladas en otros pafses, como, por ejemplo, los woonerf'en Holanda, homes zones, living
streets y share-spaces en el Reino Unido, complete streets en los Estados Unidos, micro-
districts en Rusia, o superblocks en China (Lépez et al., 2020; Speranza, 2018). Las Supe-
rilles implantadas en Barcelona se distinguen de estas experiencias en que su objetivo es
reorganizar los barrios, no solo a través de las calles, sino redisefiar el uso del espacio
publico y privado y la importancia otorgada a la participacién publica para redefinirlos

(Comissi6 d’Ecologia Urbanisme 1 Mobilitat, 2016; Lopez et al., 2020).
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El plan de las Superilles estd estrechamente ligado al distrito del Eixample, que cubre
una gran parte del centro de la ciudad, con un disefio ortogonal ideado por Ildefons
Cerda (Cerda, 1860). Cerda pretendia disefiar una ciudad igualitaria, donde no se dife-
renciaran los barrios por las condiciones de vida impuestas y pretendia ofrecer los mis-
mos servicios a todos los ciudadanos, con un reparto uniforme de mercados, centros
sociales, escuelas y hospitales (Pallares-Barbera et al., 2011). El plan se basaba en una
gran red de calles perpendiculares y travesias, todas uniformes excepto por dos calles
sesgadas superpuestas (la Avenida Diagonal y la Meridiana) y la Gran Via. Una red de
calles de 113,83 metros por 113,3 metros de longitud y anchura, con 20 metros de ancho

por calle (Casellas, 2009).

Las manzanas no eran cuadradas, ya que para mejorar la visibilidad en las esquinas se
cortaban los 4ngulos en forma de chaflan. En el interior de la manzana solo estaba per-
mitido construir en uno o dos lados, mientras que el resto del espacio habia de ser des-
tinado a jardines para los vecinos. Las viviendas no debfan tener més de tres pisos de
altura para asf mejorar la iluminacién y la circulacién del aire y, por tanto, mejorar la
salud de los ciudadanos. Ademads, en cada barrio debfa hacerse un gran parque de entre

cuatro y ocho manzanas de extensién (Ajuntament de Barcelona, s. f.-a).

Cerda tuvo muy en cuenta la salud puiblica como uno de los pilares de su disefio urba-
nistico. Para ello realiz6 un exhaustivo estudio socioestadistico de las condiciones de
vida de la poblaciéon barcelonesa, teniendo en cuenta aspectos demograficos como la
densidad de poblaciéon o las estadisticas de mortalidad en funciéon de las condiciones
higiénicas, o el pobre abastecimiento de agua potable y el pobre sistema de aguas resi-
duales (Bohigas, 1958; Pallares-Barbera et al., 2011). Después de ser aprobado, las or-
denanzas municipales modificaron el plan. La primera modificacién permitié un incre-
mento del 100% en el 4area de construccidn, convirtiendo el disefio inicial en un bloque
completo con un espacio verde interior. En las siguientes décadas las ordenanzas siguie-
ron modificando el plan para permitir incrementar la densidad de construccién (Case-

llas, 2009; Pallares-Barbera et al., 2011).

En el afio 1872 un 90% de las viviendas de nueva construccién no cumplian con las
directrices de Cerda (Casellas, 2009). Ya en los afios cincuenta del siglo XX, Bohigas

(1958) afirmaba que «En pasar de la manzana de Cerda a una supermanzana nueve veces
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mayor. En pasar de la antigua profundidad edificable a una profundidad de acuerdo con
el nuevo médulo de vivienda». Esta afirmaciéon queria reflejar como el Plan Cerda y sus
posteriores modificaciones, permitiendo mayor densidad de edificacion, se habfan visto
superadas y ya no servian su propésito inicial, de modo que era necesario encontrar una

nueva escala (Bohigas, 1958).

Las Superilles estan formadas por un perimetro de vias bésicas para el trafico motori-
zado, con una velocidad maxima de 50 km/h. En su interior se recoge el conjunto de
usos que se dan en cualquier parte de la ciudad excepto la circulacién del vehiculo de
paso, que queda regulada (Figura 5). De este modo, no son zonas estrictamente peato-
nales, sino que estdn restringidas a una velocidad de 10 km/h, donde el espacio publico
asume funciones distintas a las de paso, convirtiéndose en espacio de juego, estancia,
intercambio, ocio o cultural (Agencia d’Ecologia Urbana de Barcelona, 2015; Ajunta-

ment de Barcelona, 2015; Lopez et al., 2020; Mueller et al., 2020; Rueda, 2019).
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Figura 5. Esquema de las Superilles. Modelo actualy Modelo Superilla. Fuente: BCNecologia
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Las Superilles pretenden vertebrar una serie de estrategias para la transformacién a un
nuevo modelo urbano a partir de una serie de objetivos estratégicos. Estos consisten en
la revitalizacién del espacio publico, el aumento de la complejidad urbana y la cohesién
social, una movilidad mas sostenible, el fomento de la biodiversidad y el verde urbano,
un metabolismo urbano més autosuficiente y la integracién de procesos de gobernanza
(Ajuntament de Barcelona, 2015). Este verde urbano se pretende materializar con el
desarrollo de espacios verdes tales como plazas o parques, dentro y fuera de las Superilles

(Lopez et al., 2020; Mueller et al., 2020).

Aparte de acomodar vehiculos a motor, la red basica de calles contara con infraestruc-
turas para ciclistas y peatones segregadas. La red para bicicletas también se ajusta a la
estructura de las Superilles, con la periferia de éstas acogiendo la red de transporte en
bicicleta, con sus carriles de uso exclusivo y compartiendo la seccién de la calle con el
coche y el autobus. El interior de la Superilla permite la circulacién de la bicicleta en los
dos sentidos, aunque su velocidad debe ajustarse a la de los peatones y a la de los usos

que en aquel momento se estén desarrollando en la Superilla (Rueda, 2017).

También contara con carriles bus, con sus respectivas paradas situadas, aproximada-
mente, cada 400 metros en las intersecciones principales de la Superilla. Las frecuencias
de circulacién de los autobuses aumentaran para conseguir que el transporte putblico sea
una alternativa atractiva para los ciudadanos (Mueller et al., 2020). Se ha evidenciado
que las redes ortogonales son més eficientes que las redes radiales en los sistemas ur-
banos, evidencidndose como la nueva red de autobuses de Barcelona se ve beneficiada
por su disefio ortogonal y una distancia de paradas cada 400 metros (Lépez et al., 2020;
Rueda, 2017). Esta simbiosis producida entre las Superilles y la red ortogonal, ademas
de una constante renovacién de la flota de autobuses, consigue reducir las emisiones y

mejorar la calidad del aire (Ajuntament de Barcelona y TMB, 2019; Lépez et al., 2020).

En el caso concreto del Eixample, una Superilla ocupa aproximadamente 400 metros
por 400 metros (nueve manzanas), definida por una red de vias basicas que conectan los
origenes y las destinaciones de toda la ciudad (Rueda, 2017) y entre 5.000 y 6.000 habi-
tantes por cada una de ellas (Lépez et al., 2020). Las Superilles consisten en un proyecto

de reciclaje urbano y, por tanto, no es un modelo exclusivo del Eixample, sino que es
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aplicable a cualquier tejido de la ciudad, aunque en este caso el disefio y extensién de

una Superilla puede variar (Mueller et al., 2020; Rueda, 2017).

Las razones para escoger las dimensiones de la Superilla (3x3), segtin Rueda (2017) se
basan en las caracteristicas de los coches, que a una velocidad de poco mas de 20 km/h
(que es la media de velocidad actual en la ciudad) tarda un tiempo similar en dar la vuelta
a la Superilla al que tarda una persona andando (a unos 4 km/h) a dar una vuelta a la
manzana. Con una disposicién de cruces principales cada 400 metros, la sincronizacién

semafdrica es mas eficiente y se evita interrumpir el flujo principal para los giros.

En la Figura 6 se puede observar el espacio publico de la ciudad de Barcelona que esté
actualmente destinado a la movilidad de paso, es decir, a la movilidad general de vehicu-
los a motor. Este espacio se acerca a los 15 millones de metros cuadrados y una longitud
de casi 1.000 kilémetros (Rueda, 2017). Los usos que se podrian desarrollar en el espacio
publico quedan restringidos por esta exclusividad de la movilidad, a la cual destina més

del 60% del espacio ptiblico y el 85% de las calles (Rueda, 2017).
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Figura 6. Espacio publico de Barcelona dedicado a la movilidad de paso en la situacion actual (Rueda,
2017)

En el caso del modelo de las Superilles (Figura 7) supone una reducciéon del 61% de la
longitud del total de las vias de la red bésica actual, pasando de 912 kilémetros a 355
kilémetros y reducir la superficie en un 45%, de 1.483,6 hectdreas a 815. Con una re-
duccién del 21% de los vehiculos circulando, prevista por el escenario de las Superilles,

el nivel de servicio del trafico serfa significativamente més favorable y consiguiendo una
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mejora en las condiciones ambientales. Estas mejoras supondrian pasar del 56% al 94%
de la poblacién expuesta a niveles de contaminaciéon atmostérica admisibles y pasar del
54% al 73,5% en cuanto a la exposicién admisible de contaminacién acustica (Rueda,
2017), con una reduccién en valores absolutos de 785 a 608 toneladas de CO. (Lépez
et al., 2020).
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Figura 7. Mapa de las Superilles de Barcelona. Espacio piblico (en rojo) dedicado a la movilidad (Rueda,
2017)

La ciudad de Barcelona tiene insuficientes espacios verdes (Gyurkovich et al.,, 2019),
actualmente la ratio de espacios verdes por habitante en la mayorfa del tejido urbano
esta por debajo de los 10 metros cuadrados por habitante recomendado por la Organi-
zaci6on Mundial de la Salud. Ademas, en el caso del Eixample, esta ratio es de 1,85 me-
tros cuadrados por habitante (Rueda, 2017). La implantacién de las Superilles compor-
tarfa aumentar el espacio para peatones en un 270%, pasando de las 230 hectareas a 852

hectéreas (Rueda, 2017).
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Figura 8. Mapa para peatones y otros usos. Situacion actual (Rueda, 2017)

Superficie

Figura 9. Mapa para peatones y otros usos. Escenario con Superilles (Rueda, 2017)
3.1. Situacién Actual y Futuro

El plan para crear Superilles emergi6 por primera vez en los afos 70, con unas interven-
ciones basadas en la pacificacién del trafico sin ser conocidas como Superilles (Zografos
et al., 2020). A partir del Plan de Vias de 1986 se empiezan a realizar experiencias para
ganar espacio publico para los peatones, dirigidas principalmente a convertir el casco
antiguo de la ciudad en una zona exclusiva para peatones (Comissié d'Ecologia Urba-

nisme i Mobilitat, 2016). El proponente del concepto de las Superilles es considerado
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Salvador Rueda (técnico del Ayuntamiento de Barcelona y director de la Agencia de
Ecologia Urbana de Barcelona), cuando ide6 este modelo a partir de la elaboracién de

un mapa del ruido en la ciudad de Barcelona en 1987 (Pala, 2017).

Estas primeras peatonalizaciones, por ejemplo, en Portal de I’Angel, también se vieron
enfrentadas a una oposicion inicial de una parte de los comerciantes que temian por una
reduccién de los clientes y las ventas. Pero posteriormente el modelo se extendié por la
mayor parte del barrio Gético sin oposicién destacable (Comissié d’Ecologia Urbanisme
1 Mobilitat, 2016). La primera manzana libre de tréfico se estableci6 en el barrio de La
Ribera en 1993 (Lépez et al., 2020; Zografos et al., 2020). A partir de los afios 90 y 2000
se crearon otras zonas pacificadas, como en el caso del barrio de Gracia en el afio 2003

(Comissi6 d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016).

El plan de las Superilles fue introducido de manera teérica en el Plan de Movilidad 2013-
2018, pero ya en el mandato anterior (2011-2015) se aprobé la implementacién de cinco
Superilles, de las cuales solo se ejecuté una regulacién de la pacificacion en Les Corts
(Magrinya, 2021). Aun asf, una de las diferencias mas notables con la implementacién
del plan de las Superilles fue que la pacificacién de Gracia y Les Corts no estaba integrada
en un plan de movilidad de alcance municipal, a diferencia de la primera Superilla im-
plantada (Poblenou), enmarcada dentro de una visién global de transformacién de los

usos del suelo y la movilidad (Zografos et al., 2020).

La implantacién del modelo de Swuperilles se realizé por dmbitos concretos para que las
primeras actuaciones (o Superilles piloto) pudieran servir de ejemplo para disipar dudas
y crear un efecto llamada entre &mbitos vecinos (Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mo-
bilitat, 2016). Para ello, se designaron distintos dmbitos territoriales de actuacién, con-
siderados areas de diferentes dimensiones que abarcan zonas con caracteristicas forma-
les y/o funcionales en comtn y donde es posible instaurar una o varias Superilles en
relacién con los viales basicos que las cruzan. Estos dmbitos territoriales son principal-
mente tres. En primer lugar, los conocidos como «Trama Cerda», que comprende el
distrito del Eixample, una parte de Sant Marti y el barrio del Camp del Grassot, en
Gracia. En segundo lugar, los ambitos de La Maternitat Sant Ramén en Les Corts y

Sants-Hostafrancs en Sants, dmbitos donde ya se iniciaron en el Programa Superilles
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2012-2015. Finalmente, los nuevos dmbitos territoriales estdn repartidos por diferentes
partes de la ciudad y con el propésito de ampliar el despliegue del programa a otras

partes de la ciudad (Comissié d’Ecologia Urbanisme 1 Mobilitat, 2016).

3.1.1.Superilla del Poblenou (2016)

Actualmente existen distintas Superilles ya implantadas y consolidadas. La primera de
ellas, como ya hemos visto, es la del Poblenou, implantada en septiembre de 2016 (Ima-
gen 1 e Imagen 2). EI Poblenou, en el distrito de Sant Marti, ha tenido una marcada
tradiciéon industrial desde mediados del siglo XIX (Clos, 2004). Con el declive de la
industria y la emergencia de nuevos sectores, el barrio llevaba desde los afios 90 aban-
derando una de las transformaciones urbanas mas importantes de la ciudad con la crea-
ci6én del 22(@, una zona pensada como un /Aub tecnolégico que atrajera empresas inno-

vadoras (Simén, 2022).

Siguiendo este proceso de revitalizacién y teniendo en cuenta que se trata de una zona
con una baja densidad de poblacién (217,4 hab/ha) (Superficie i Densitat Dels Districtes i
Barris, 2017), se consideré adecuada la implementacién de la prueba piloto del modelo
Superilles, como una oportunidad de dinamizacién de la zona (Agencia d’Ecologia Ur-
bana de Barcelona, 2015). Como prueba piloto y teniendo en cuenta que podia ser des-
mantelada posteriormente, se implement6 a través de urbanismo téctico, es decir, utili-
zando pintura y mobiliario urbano para crear los espacios de manera répida y econé-

mica, ademds de ser un espacio de experimentacién urbana (Magrinya, 2021).

El urbanismo téctico fue uno de los varios motivos de oposicién, pero después de siete
meses, en abril de 2017, el Ayuntamiento considera que la prueba piloto ha sido favora-
ble y se muestra decidido a consolidar la Superilla (Betevé, 2017a). Con esta consolida-
cidn, se realizan algunas actuaciones mediante urbanismo estructural, es decir, la reali-
zaciéon de obras estructurales, acomparniadas de la inclusién de otros elementos como
jardineras y vegetacién. Hasta el afio 2023 han sido consolidados un tramo de la calle
Almogavers, junto con tres chaflanes y una zona de juego infantil y se prevé la consoli-

dacién de otro tramo de la calle Amogavers (Marc Garcia, 2023).
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Imagen 1. Superilla del Poblenou (Foto propia. Tomada el dia 17 de noviembre de 2020).
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Imagen 2. Superilla del Poblenou (Foto propia. Tomada el dia 17 de noviembre de 2020).
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3.1.2.Superilla de Sant Antoni (2018)

Posteriormente, se realiza el proceso de implementacion de la Superilla de Sant Antoni,
en el distrito del Eixample (Imagen 3, Imagen 4 e Imagen 5) coincidiendo con la inau-
guracién de la reforma del Mercado de Sant Antoni en 2018. A diferencia del Poblenou,
se trata de una zona mas densamente poblada (476,7 hab/ha) (Superficie i Densitat Dels

Districtes 1 Barris, 2017), por lo que suponfa un mayor reto.

La primera fase consistié en la pacificacién del cruce entre las calles Borrell y Tamarit,
mientras posteriores fases han actuado en otros tramos de la calle Borrell (Ajuntament
de Barcelona, 2018; Alvarez, 2018; Sufiol y Segura, 2019). En este caso, a diferencia del
Poblenou, su implementacién se llevé a cabo mediante una combinacién de urbanizaciéon
tradicional y de mayor coste (estructurante) y urbanizacién provisional y de menor
coste (tactica) (Magrinya, 2021). A fecha de 2023 todavia se mantienen algunas de las
actuaciones realizadas mediante urbanismo tactico, pero esta prevista su consolidacién

(Torres 1 Lifan, 2023).

Otra de las diferencias con el caso del Poblenou, fue el proceso participativo implemen-
tado. En el caso de Sant Antoni se llevé a cabo un proceso participativo mucho més
elaborado, donde se buscé un consenso previo de las entidades del barrio para evitar
una situacién parecida al Poblenou, donde la inmediatez de la actuacién pudo ser uno
de los ingredientes de la oposicién inicial (Ajuntament de Barcelona, 2018). El proceso
participativo consistia en diferentes acciones, en primer lugar, con un grupo impulsor
haciendo de enlace entre el equipo técnico y los vecinos, siguiendo el proceso y vali-
dando las diferentes fases. También se llevaron a cabo reuniones con colectivos espe-
cialmente afectados, como comerciantes o centros educativos, para conocer sus poten-
ciales inquietudes y/o sugerencias. Otra accién para promover la participacién fue la
realizacién de sesiones abiertas a todo el vecindario, de modo que pudieran participar
las personas de modo individual, sin necesidad de pertenecer a ninguna asociacién ni
colectivo en concreto. Ademads, y como una medida para promover la participaciéon entre
aquellas personas que no participaran en los espacios fisicos, se habilit6é un espacio en la
pagina web del Ayuntamiento donde podian hacerse propuestas y seguirse los avances

del proceso (Ajuntament de Barcelona, 2018).
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Imagen 4. Superilla de Sant Antoni (Foto propia. Tomada el dia 27 de noviembre de 2020).
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>

Imagen 5. Superilla de Sant Antoni (Foto propia. Tomada el dia 27 de noviembre de 2020).

3.1.3.Superilla Barcelona

Estaba prevista la implementacién de tres Superilles més a partir del aflo 2020, en la
calle Girona y Espai Germanetes en el Eixample y otra en Sant Gervasi-La Bonanova
(Lépez et al.,, 2020; Torres 1 Lifidn y Segura, 2019) pero esta prevision se vio superada
por la presentacién de la «Superilla Barcelona», una nueva estrategia en la implementa-
cién del modelo Superilla (Ajuntament de Barcelona, 2020). Este nuevo concepto estara
formado por ejes verdes, es decir, calles pacificadas para dar prioridad a los desplaza-
mientos a pie, y plazas que se situaran en los cruces de estos ejes verdes aprovechando

los chaflanes del Eixample (Figura 10 y Figura 11).
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Figura 10. Mapa de la propuesta Superilla Barcelona (Ajuntament de Barcelona, 2020).

AMBIT D'’ACTUACIO: 4 EIXOS VERDS | 4 PLACES DE L’EIXAMPLE

Figura 11. Ambito de actuacion Ejes Verdes (Ajuntament de Barcelona, 2022)
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Esto supone un cambio de escala, pasando de las actuaciones locales iniciales como en
Poblenou o Sant Antoni, a un dmbito mucho mayor. Se ha escogido el Eixample de
manera prioritaria debido a que tiene unos elevados niveles de contaminacién, un gran
volumen de tréfico de vehiculos que cruzan la ciudad y por su potencial de impacto hacia
el resto de la ciudad (Ajuntament de Barcelona, 2020). La primera fase consiste en la
creaciéon de los ejes verdes de Consell de Cent, Rocafort, Borrell y Girona, y cuatro
plazas en sus respectivos cruces. Posteriormente, en un plazo de varios afios, se pretende
implementar 21 ejes verdes (33 kilémetros de recorrido) y 21 plazas (3,9 hectareas). De
este modo, el Eixample dispondréd de 33,4 hectdreas de nuevos espacios con prioridad
para los peatones y sus habitantes tendrdan uno de estos espacios como maximo a 200

metros de su domicilio (Ajuntament de Barcelona, 2020).

En julio de 2021 se presentaron las propuestas ganadoras del concurso para la trans-
formacién de las primeras calles (Consell de Cent, Girona, Rocafort y Comte Borrell) y
plazas (Garcia, 2021). En esta presentacién se detall6 que los peatones tendran priori-
dad absoluta, con calles de platatorma tnica, y los vehiculos a motor seran «invitados»
y podréan circular a 10 km/h con la obligatoriedad de realizar giros en determinadas
calles, con las exenciones para vehiculos de emergencia y otros servicios y con una
franja horaria para la carga y descarga (Ajuntament de Barcelona, 2021d; Garcia, 2021).
Esta previsto que las obras de esta primera fase empiecen en junio de 2022 y finalicen
en el primer trimestre de 2023, con un presupuesto total de 37,8 millones de euros

(Ajuntament de Barcelona, 2021d).

Esta transformacién no es solo en cuanto a la movilidad. Por un lado, también serviré
para fomentar la vida en la calle, con la implantacién de mas mobiliario urbano, espacios
de estancia y juegos infantiles. En segundo lugar, también se pretende innovar con el
disefio de una nueva infraestructura ambiental, con una mayor riqueza y biodiversidad,
reutilizacién del agua pluvial, autosuficiencia energética por captacién solar, utilizacién
de iluminacién adaptada a la escala de las personas y aumentar en diez veces el espacio
verde. Finalmente, en un contexto post-COVID, se pretende reactivar la economia, es-
pecialmente el pequefio comercio, a través de la pacificacion impuesta por la platatorma
tnica, y el acceso regulado de las mercancias a los comercios (Ajuntament de Barcelona,

2021d).
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Esta nueva propuesta no ha estado exenta de polémica. Por un lado, algunos arquitectos
han considerado que, si no se ofrecen alternativas y mejoras del transporte ptblico, so-
lamente se trasladard el problema de la contaminacién hacia otras calles (Regas, 2020),
que se convertiran en las llamadas vias basicas, soportando el trafico de la mayoria de
coches que quieran cruzar la ciudad de Barcelona (Blanchar, 2021). Por otro lado, otro
tactor polémico ha sido el de la denominacién de esta actuacién. Salvador Rueda, pro-
ponente del concepto de las Superilles, rechaza que esta nueva propuesta de ejes verdes
y plazas se le llame Superilla, ya que atirma que podrian ser un precursor, pero se trata
de un proyecto mucho menos ambicioso (Ortega, 2020; Regas, 2020) donde no se tienen
en cuenta factores como la integracion de la red ortogonal de autobuses (Oliver, 2020).
Afirma que su plan inicial de 500 Super:lles eliminaria el 15% de los vehiculos privados,
crearfa 79 plazas y costarfa 300 millones de Euros, una cantidad mas asumible para el

Ayuntamiento de Barcelona (Mérquez Daniel, 2021).

Un informe elaborado por el RACC prevé que para 2030 habrd un 55% mas de trafico
debido a las colas que puede generar las Superilles (Guerrero, 2021; Torres i Lifian,
2021). Este aumento de tréfico se verifa reflejado principalmente en calles del Eixample,
donde los vehiculos se verdn expulsados de las calles pacificadas y pasaran a circular
por calles perimetrales, creando una situacién de beneficio para unos vecinos y de per-
juicio para otros. Consideran que, para evitar llegar a esta situacién, se debe replantear
el calendario de implementacién de las Superilles y consensuarlo entre administraciones
hasta que no se mejore el transporte publico, especialmente el servicio de cercanias.
También se aboga por la creacién de estacionamientos en las entradas de Barcelona, ya

que un 80% de los vehiculos que circulan por el Eixample provienen de fuera de la ciu-

dad.

Por su parte, Foment del Treball considera que la «Superilla Barcelona» seré perjudicial
desde una perspectiva medioambiental y también econémica (Planaguma, 2022). Con-
sideran que este proyecto generara una saturacién del tréfico en las Rondas, lo que im-
plicaré un aumento de los niveles de contaminacién. Ademas, consideran que desincen-
tivara el desplazamiento de compradores al centro, con lo que el comercio se verd afec-

tado con un descenso de ventas (Blanchar, 2022; Planaguma, 2022). Algunos represen-
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tantes de ejes comerciales se muestran favorables a que la zona se convierta en un «cen-
tro comercial a cielo abierto», pero muestran reticencias por los potenciales efectos ne-
gativos. Entre estos efectos auguran una gentrificacién que afecte al pequefio comercio
o que los clientes de fuera de la ciudad tengan dificultades para acceder y vayan a otros
lugares y, ademds, consideran que son un barrio de paso donde perderédn este factor.
Ademds, también consideran que se crearan calles de primer nivel y calles perimetrales
donde ird todo el trafico expulsado de los ejes verdes. Este temor lo comparten también
asociaciones favorables a esta medida, ya que afirman que seguird habiendo calles que
actuaran de autopista urbana como la Gran Via o Aragé y, por tanto, no se resolvera la

problematica (Blanchar, 2022).

Cualquier medida que pretenda mejorar el espacio ptblico puede conllevar efectos inde-
seados como la gentrificacién. En esta linea han aparecido noticias en prensa donde
inquilinos de viviendas que formaran parte de un futuro eje verde denunciaban que la
propiedad habifa sido comprada por un fondo de inversiones con el objetivo de expulsar
a los vecinos, realizar una reforma y aumentar los alquileres (Font, 2021). Partidos de
la oposicién municipal han puesto de relieve la problematica de gentrificacién que puede
causar la «Superilla Barcelona» creando jerarquias entre calles, algo que consideran, va

en contra de los principios de igualdad y flexibilidad de Cerda.

El programa Superilles pretende implicar a los vecinos/as, entidades y colectivos para
recoger sus conocimientos y experiencia sobre el territorio, desde las fases iniciales de
la diagnosis hasta su ejecucién (Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016). Esta
participacién se lleva a cabo con la realizacién de encuentros y actividades a nivel de
barrio y de ciudad, con la presencia de un grupo impulsor en cada zona formado por
representantes de entidades y del Ayuntamiento, que acttia como grupo motor del pro-
ceso participativo (Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016). Las fases de im-
plementacién de una Superilla son: la diagnosis y aplicacion de criterios técnicos, la par-
ticipacién y priorizaciéon de las actuaciones, y la redaccién de proyectos ejecutivos y

ejecuciéon de las actuaciones (Torres i Lifidn y Segura, 2019).

Para la implementacién de la «Superilla Barcelona», el Ayuntamiento pretende dar con-

tinuidad al proceso de participaciéon que se ha llevado a cabo en el caso de Sant Antoni,
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y por ello ha creado una oficina central del proyecto y un consejo asesor para hacer el
seguimiento y validacién de los proyectos y de su posterior implementacién (Figura 12)
(Ajuntament de Barcelona, 2021b). De este modo, los proyectos que han surgido de los
concursos para las primeras actuaciones con la transformacién de los primeros ejes ver-
des y plazas se trabajaran conjuntamente con el vecindario, las entidades, los actores

econémicos y los colegios profesionales (Ajuntament de Barcelona, 2021b, 2021d).
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Figura 12. Vision global del proceso de planificacion y participacion para el proyecto Superilla Barcelona
(Ajuntament de Barcelona. decidim.barcelona, 2021)

3.2. Aceptacion

El cambio de movilidad que proponen las Superilles es un proceso que puede generar
oposicién entre los vecinos, como ya sucedié con los primeros proyectos de peatonali-
zacion en el centro de la ciudad. En 1973 muchos comerciantes se opusieron a la peato-
nalizacién de la zona del Portal de I'Angel y ocurrié de nuevo en 1993 con la peatona-
lizacién del Born (Marquez Daniel, 2017). La movilidad en las ciudades actuales estd
estrechamente vinculada al vehiculo privado y esta profundamente arraigado en los ha-

bitos del publico (Lépez et al., 2020).

Zogratos et al. (2020) afirman que las Superilles estan pasando por un proceso negociado

de implementacién en relacién a la politica cotidiana de los usos del suelo en la ciudad.
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Afirman que este caso muestra como la adaptacién transformacional urbana solo puede
ser tratada desde una perspectiva que tenga en cuenta el proceso y el resultado al mismo
tiempo. En este caso el conflicto gira alrededor de los debates acerca del urbanismo
competitivo y las ganancias politicas a corto plazo relacionadas con ello. Cuando se
aplica a mayor escala esta adaptaciéon transtormacional es, probablemente, una lucha
entre ideologfa politica, desarrollo urbano, el mercado, la globalizacién y transiciones

politicas.

El proyecto de las Superilles ha sido reconocido por expertos como un modelo de trans-
formacién del espacio publico a nivel europeo (Betevé, 2018) y ha recibido atencién de
medios internacionales como una medida destacada para reducir la contaminacién, con-
vertir calles en espacios para que los ciudadanos y las comunidades desarrollen activi-
dades culturales o de ocio (Bausells, 2016; Burgen, 2019) y como una medida que puede
ser exportada a otras ciudades de Espafia, como Valencia (Herrero, 2019) o de otros

paises, como Nueva York (Hu, 2016).

Por otro lado, se trata de una medida que no ha estado exenta de oposiciéon publica
(O’Sullivan, 2017), que también se traslad6 a la arena politica (Betevé, 2017b). En el
caso del Poblenou debia ser una medida provisional (unas semanas) que se propuso
como definitiva en el Gltimo momento, generando una oposicién de parte del vecindario
que requirié mas de un afo para conseguir una cierta aprobacién puablica (Magrinya,
2021). Algunos medios reportaron el descontento de una parte de los vecinos con la
prueba piloto de la Superilla del Poblenou (Crénica Global, 2016) e incluso se afirmaba
que habfa dividido a los vecinos del barrio (Savall, 2016). Afirmaban también que la
Superilla habia colapsado el tréfico, habfa hecho perder plazas de estacionamiento y ha-
bfa anulado o desplazado las paradas del autobts. También algunos comerciantes con-
sideraban que tendrian pérdidas a partir de la implementacién de esta medida (Crénica
Global, 2016; Garcia Espigares, 2016; Savall, 2016). Por otro lado, los vecinos favora-
bles a ella remarcaban una mejora en la calidad de vida y en el paisaje, una reduccién de
la contaminacién, la ampliacién de las actividades en una zona poco activa y la recupe-

raciéon del espacio publico por parte de los peatones y ciclistas (Savall, 2016).

Algunos vecinos contrarios a esta medida crearon una plataforma llamada Platatorma

Afectats Superilla Poblenou (PASP9), respaldada por los grupos politicos contrarios a
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la medida y con un conflicto ptblico con la Asociacién de Vecinos del Barrio del Poble-
nou (Rodriguez, 2018). Esta platatforma vecinal organizé una consulta acerca de si los
vecinos respaldaban el proyecto de las Superilles (Iborra, 2017). El censo estaba formado
por los vecinos del perimetro estricto de la Superilla, los trabajadores de los negocios
ubicados en la Superilla y los residentes del entorno. Durante los tres domingos en que
se pudo votar, lo hicieron el 26,7% del censo y un 87% de los votantes rechazaron esta
medida (ACN, 2017). El Ayuntamiento se pronuncié acerca de esta conflictividad gene-
rada por la Superilla del Poblenou afirmando que se revisarfan los aspectos que mas
controversia generaban y se aplicarfan cambios y mejoras en la propuesta inicial si asf

se estimaba (Savall, 2016).

Las intervenciones para mejorar las Superilles se pueden centrar en tres tipos de actua-
ciones: mejoras de la circulacién y del tréfico, en espacios verdes y en los espacios de
reunién (Anderson et al., 2018). Esta oposicién no solo aparecié entre los vecinos, sino
que también se plasmo en la politica municipal, con varios partidos de la oposicién pi-
diendo la retirada de esta medida porque afirmaban, generaba problemas a los vecinos,
se habfa implantado con prisas y supondria un colapso circulatorio en la ciudad de Bar-

celona (Savall, 2016).

La oposicién inicial al proyecto se fue disipando, segin las apreciaciones preliminares
publicadas en prensa, debido a los potenciales efectos positivos producidos por la Supe-
rilla. Entre estos efectos se destacé un aumento del espacio verde, la reduccién del tra-
fico y una baja o nula afectaciéon en la actividad comercial de la zona (Torres, 2019).
Para corroborar esta disminucién de la oposicién se destac6 también la paulatina desa-
paricién de las pancartas en contra de la Superilla y una reducciéon de la contestacion
vecinal (Torres, 2019). Todo esto abrié la puerta a una implantacién més placida de la
segunda Superilla en Barcelona (la de Sant Antoni), la cual fue acogida con menos reti-

cencias por parte de los vecinos y de la ciudadanfa en general (Torres, 2019).
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Tabla 6. Comparativa Superilla Poblenou, Sant Antoni y Superilla Barcelona. Fuente: Ajuntament de Barcelona,

n.d.-b (2021c).

Poblenou Sant Antoni Superilla Barcelona
Fecha de 2016 2018 2023
implementacion
Proceso Proceso de Constitucion del Presentacién de la propuesta
participativo valoracién y grupo impulsor en en espacios participativos e
propuestas abierto al  febrero del 2017. incorporacién de la visién de
vecindario. S los vecinos.
Participacién en el
Creacion de una proceso de las AFA, Informacién sobre la
Comisién de Trabajo comercios, vecinos y planificacién e incorporacién
con los principales entidades. de perspectivas especificas de
colectivos y agentes clave, como el
entidades. comercio.
Presentacién de los
anteproyectos. Debates y
propuestas de los
mecanismos de implantacién
y gestién del cambio.
Actuaciones Primera fase (hasta ~ Primera fase (hasta Primera fase:

la primavera de
2017): actuacién
tactica con pintura,

mobiliario urbano.

Segunda fase (otono
de 2017): ejecucion
de la urbanizacién
estructurante de

varios tramos.

mayo de 2018):
urbanizacién del
espacio publico
entorno el nuevo
Mercat de Sant

Antoni.

Segunda fase:
ampliacién tactica y
remodelacién
estructurante de

varias calles.

Transformacién estructural
de parte de las calles Consell
de Cent, Rocafort, Comte
Borrell y Girona y creacién

de cuatro grandes plazas.
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El Ajuntament de Barcelona (2021a) afirma que el comercio de Sant Antoni ha recupe-
rado el nivel de ventas previo a la pandemia y lo ha hecho de una manera mas intensa
que en el resto de la ciudad. Consideran que se trata de un indicador fiable, ya que recoge
el seguimiento en tiempo real del uso de tarjetas de crédito y débito en los comercios de
Barcelona. Los resultados de estudios y encuestas municipales muestran que los ciuda-
danos y comerciantes consideran que el &mbito de la Superilla de Sant Antoni favorece

el paseo, la calidad del aire y las compras de proximidad.

Una encuesta realizada por la asociacién de comerciantes Barcelona Oberta puso de re-
lieve los problemas sufridos por algunos comercios situados en la Superilla de Sant An-
toni, destacando problemas de movilidad, limpieza y descenso de ventas (Cortés Vidal,
2021), que contrasta con los datos de los sondeos realizados por el Ayuntamiento (Ajun-
tament de Barcelona, 2021a; Castdn, 2021). En cuanto a la movilidad, nueve de cada
diez comerciantes consideraban que los clientes tenfan dificultades para acceder a los
comercios en vehiculo privado. También sefialaron deficiencias en la sefalizacién y la

necesidad de crear més zonas de carga y descarga.
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4., Revision de la literatura

En los altimos veinte afos varios estudios han investigado y analizado la aceptacién
publica de medidas destinadas a reducir la contaminacién y la congestién del tréfico.
Estos estudios han mostrado la aceptacion publica de estas medidas y han investigado
sus determinantes contextuales e individuales (Oltra et al., 2021). La literatura ha sido
analizada en base al modelo de aceptacién propuesto en esta tesis y se ha elaborado una
tabla (Anexo 1) para clasificar los articulos, sus variables y dimensiones, basada en el

trabajo de Perlaviciute y Steg (2014).

El protocolo consta de una primera serie de variables contextuales del estudio, como la
referencia, la localizacién del estudio, el objetivo, la poblacién y la muestra, la medida o
medidas de reduccién de la contaminacién estudiadas y el método. Por otro lado, estdn
las variables independientes: caracteristicas de la politica alternativa, familiaridad y co-
nocimiento de las medidas, datos sociodemograficos, percepcién del problema, percep-
cién de beneficios y costes, percepcién de justicia, de confianza y legitimidad, orienta-

ciones previas, y otras caracteristicas.

Tabla 7. Factores y/o determinantes asociados con la aceptacion piblica de las politicas piiblicas de reduccion
de emisiones en entornos urbanos.

Dimension Estudios relevantes
Tipo de politica
Tipo de politica (de Groot y Schuitema, 2012; Eliasson y Jonsson, 2011; Eriksson

et al., 2006, 2008, 2010; Girling y Schuitema, 2007; Jaensirisak et
al., 2005; Loukopoulos et al., 2005; Jens Schade y Schlag, 2003; G.
Schuitema et al., 2010; Geertje Schuitema et al., 2010, 2011; Linda
Steg y Tertoolen, 1999)

Factores actitudinales

Creencias relacionadas con la | (Eliasson y Jonsson, 2011; Harsman y Quigley, 2010; Perlaviciute
medida y Steg, 2014; Rienstra et al., 1999)

Emociones relacionadas con | (Ejelov y Nilsson, 2020; Eliasson, 2014; Eriksson et al., 2008;
la medida Hamilton et al., 20145 S. C. Jagers et al., 2017; Kim et al., 2013;
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Confianza

Legitimidad percibida

Percepcion del problema

Actitudes previas

Familiaridad/experiencia

Sociodemogrdficos

Statu quo

Revision de la literatura

Geertje Schuitema et al., 2010, 2011; Geertje Schuitema y Steg,
2008; Xianglong et al., 2016)

(Allen et al., 2006; Hansla et al., 2017; Harring y Jagers, 2013; S.
C. Jagers et al.,, 2017; Kallbekken et al.,, 2013; Kim et al., 2013; Z.
Liu et al., 2018; Geertje Schuitema et al., 2010; Xianglong et al.,
2016; Zannakis et al., 2015)

(Gromet et al.,, 2013; Harsman y Quigley, 2010; Hysing, 2015;
[rvin y Stansbury, 2004; S. C. Jagers et al., 2017; Larsson y
Elander, 2010; Xianglong et al., 2016)

Actitudes previas

(Allen et al., 2006; Eriksson et al., 2008; Jia et al., 2017; Rienstra
et al., 1999; Jens Schade y Schlag, 2003; Schmitz et al., 2019; L.
Steg y Vlek, 1997)

(Eliasson y Jonsson, 2011; Eriksson et al., 2008; Grisolia et al.,
2015; Hamilton et al.,, 20145 Hansla et al., 2017; Harring y Jagers,
2013; Jakobsson et al., 2000; Jakovcevic y Steg, 2013;
Loukopoulos et al., 2005; Nikitas et al., 2018; Nilsson, Schuitema,
et al., 2016; Jens Schade y Schlag, 2003; Schmitz et al., 2019;
Geertje Schuitema et al., 2010; Wang et al., 2019; Xianglong et
al., 2016; Zheng et al., 2014)

(Allen et al., 2006; Winslott-Hiselius et al., 2009)
Sociodemogrificos

(Allen et al., 2006; Basbas et al., 2015; Borjesson et al., 2016;
Eliasson, 2016; Eliasson y Jonsson, 2011; Grisolia et al., 2015;
Hamilton et al., 2014; Jakobsson et al., 2000; Kallbekken et al.,
2013; C. Liu y Zheng, 2013; Z. Liu et al., 2018; Odeck y Bréthen,
1997; Rentziou et al., 2011; Rienstra et al., 1999; Jens Schade y
Schlag, 2003; Schmitz et al., 2019; Geertje Schuitema et al., 2010;
Sfendonis et al., 2017; Wang et al.,, 2019; Winslott-Hiselius et al.,
2009; Xianglong et al., 2016; Zheng et al., 2014)

Factores contextuales

(«A critical approach to the social acceptance of renewable energy
infrastructures: Going beyond green growth and sustainability»,
2021; Borjesson et al., 2016; Hamilton et al., 2014; Hansla et al.,
2017; Jagers et al., 2017; Nilsson, Schuitema, et al., 2016;
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Samuelson y Zeckhauser, 1988; Schuitema, Steg, y Forward,
2010; Winslott-Hiselius et al., 2009; Wolsink, 2007)

Disonancia cognitiva (Festinger, 1957; Rienstra et al., 1999; J. Schade y Baum, 2007)

Framing (Borjesson et al., 2016; Gromet et al., 2013; Hamilton et al., 2014;
Hansla et al., 2017; Nikitas et al., 2018; Jens Schade y Schlag,
2000; Schmitz et al., 2019)

Comunicacion (Jia et al., 2017; Kallbekken et al., 2013; Kim et al., 2013; Nilsson,
Hansla, et al., 2016; Odeck y Brathen, 1997; Sugiarto, Miwa, y
Morikawa, 2017; Wang et al., 2019; Weiss y Tschirhart, 1994)

Inversion del dinero (Dieplinger y Fiirst, 2014; I'arrell y Saleh, 2005; Grisolia et al.,
recaudado por las medidas 2015; Rallbekken et al., 2013; Z. Liu et al., 2018; Geertje
Schuitema y Steg, 2008; Wang et al., 2019)

Para esta revision de la literatura se han entrado los términos de bisqueda en las bases

de datos de Google Scholar y la Web of Science entre abril y mayo de 2019.

La primera bisqueda se realizé con Google Scholar creando 32 combinaciones de pala-
bras clave. Por un lado, se unieron conceptos de aceptabilidad (public acceptability, accept-
abulity, public acceptance, acceptance of travel restrictions, public awareness, public support);
conocimientos y creencias (attitudes, beliefs, environmental knowledge, environmental equity,
environmental justice, environmental perceptions, climate change beliefs, public opinion, trust,
Jairness, self-interest, willingness-to-pay, policy support, travel behaviour); percepciéon del
riesgo (risk communication, risk perception, risk management, public perception, lay perceptions,
environmental risk perception); contaminacion del aire (azr pollution, air quality, vehicular
emissions, environmental pollutants); comunicacion (information sources); e identidad (polit-
tcal ideology, political identity); y por otro lado, con diferentes medidas para la reduccién
de la contaminacién atmosférica (transport pricing, road pricing, road charges, congestion
charge, congestion pricing, congestion tax, electronic road pricing, road-user charging, tolls, low
emission zone, traffic calming, environmental taxes, fuel taxes, air quality alerts). El total de
resultados entre todas las combinaciones, sin tener en cuenta posibles repeticiones, fue

de 29.358 articulos.
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Tabla 8. Conceptos clave e items de biisqueda

Concepto Item de biisqueda
Aceptacion “public acceptability”
“acceptability”

“public acceptance”
“acceptance of travel restrictions”
“public awareness”

“public support”
Conocimiento y creencias “attitudes”

“beliefs”

“environmental knowledge”
“environmental equity”
“environmental justice”
“environmental perceptions”
“climate change beliefs”
“public opinion”

“trust”

“fairness”

“self-interest”
“willingness-to-pay”
“policy support”

“travel behaviour”
Contaminacion atmosférica | “air pollution”

“air quality”

“vehicular emissions”
“environmental pollutants”
Medzidas (Policies) “transport pricing”

“road pricing”

“road charges”

“congestion charge”
“congestion pricing”
“congestion tax”
“electronic road pricing”
“road-user charging”
“tolls”

“low emission zone”
“traffic calming”
“environmental taxes”
“fuel taxes”

“air quality alerts”
Comunicacion “Information sources”
Identidad “political ideology”

“political identity”
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Para intentar evitar analizar un nimero tan alto de resultados y después de comprobar
que muchos de ellos eran irrelevantes para la investigacién, se procedié a realizar una
nueva busqueda. Se determiné reducir el alcance para mostrar inicamente los resulta-
dos asociados a la aceptacion publica de medidas de reduccién de la contaminacién at-
mostérica. Los temas acerca de la percepcién del riesgo, la comunicacién del riesgo, la
percepcién y las actitudes frente a la calidad del aire, la contaminacién del aire, comu-
nicacién e identidad han sido descartados para la revisién bibliografica y se analizan
como parte del marco teérico. De este modo se procedié a utilizar el siguiente conjunto
de bisqueda, también en Google Scholar, ofreciendo un total de 9.330 resultados a fecha

de mayo de 2019:

(“public acceptance” OR “public acceptability” OR “attitude” OR “perception”)
AND (“congestion charg*” OR “congestion pric*” OR “congestion tax” OR “low

emission zon*” OR “traffic calming”)

Aun habiendo reducido el niimero de resultados se procedié a su filtrado para obtener
unos resultados mas ajustados al objetivo del estudio. Se procedié a la lectura de los
titulos y abstracts, descartando aquellos que, por su tematica o su enfoque, no coincidie-
ran con los objetivos del estudio. Posteriormente, y para dar mas robustez a los resul-
tados, se realizé una bisqueda en una base de datos reconocida, como es la Web of

Science. Para ello se ha utilizado el siguiente conjunto de bisqueda:

TS=(“public acceptance” OR “public acceptability” OR “attitude” OR “percep-
tion”) AND TS=(“congestion charg*” OR “congestion pric*” OR “congestion

tax” OR “low emission zon*” OR “traffic calming”)

La abreviatura «T'S» indica que los términos deben aparecer en el titulo del articulo,
acotando, de este modo, los resultados, ya que se ha observado que cuando las palabras
clave solo aparecen en el abstract o en el texto, la temédtica tiende a no ajustarse suficien-
temente al objeto de estudio. El uso de asteriscos permite buscar todos los resultados,
incluyendo las derivaciones y sufijos de la palabra. Esta bisqueda produce un total de

114 resultados.
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Tabla 9. Conceptos clave y su definicion.

Concepto

Definicion

Aceptacion piiblica

Actitud

Percepcion del
problema/awareness

Tasa de congestion

Pacificacion del trdfico

Zona de bajas
emistones

Existe una falta de claridad terminolégica alrededor de los conceptos de
«acceptance» y «acceptability». Schade y Schlag (2000, 2003) definen
«acceptability» como el juicio potencial de las medidas que se
introduciran en el futuro. De este modo, seria una actitud construida.
Por otro lado, definen «acceptance» como las actitudes de los
individuos, incluyendo sus reacciones, después de la introduccién de una
medida.

Huijts et al. (2012) definen «acceptance» como el comportamiento hacia
las tecnologfas energéticas y «acceptability» como una actitud hacia las
nuevas tecnologfas y hacia posibles comportamientos en respuesta a la
tecnologfa.

Una respuesta evaluativa (afectiva, cognitiva o de comportamiento) que
es expresada hacia una entidad particular (abstracta o concreta) (Eagly
y Chaiken, 1993, 1998)

Percepcién de una amenaza medioambiental para la biosfera y/o la
humanidad (Nordlund y Garvill, 2003)

Giuliano (1992) define el objetivo de las tasas de congestiéon como la
reduccién de la congestién del trafico reduciendo la demanda en horas
punta. El coste total se minimiza cargando a cada usuario una tasa
equivalente al progresivo retraso de tiempo impuesto a otros usuarios.
Hay que diferenciar las tasas de congestién de los peajes con un precio
fijo, que no estdn propuestos como sistemas para reducir la congestién.

La pacificacién del tréfico consiste en combinaciones de medidas fisicas
y/o regulatorias que imponen ciertas restricciones distribuidas en el
espacio y/o el tiempo (Taxiltaris et al., 2002).

Las zonas de bajas emisiones tienen como objetivo principal la mejora
de la calidad del aire en las zonas urbanas reduciendo las particulas PM
y los éxidos de nitrégeno (NOx). Para conseguirlo se prohibe o se carga
econdémicamente la entrada de los vehiculos méas contaminantes
(Sfendonis et al., 2017).

4.1. Screening

Una vez finalizadas las busquedas en las bases de datos, los resultados han sido expor-

tados a un gestor de referencias (Mendeley) para revisar en detalle los abstracts de todos
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los articulos y comprobar si se ajustan al objeto de estudio. Se han incluido los articulos
que contenfan estudios empiricos (cualitativos y/o cuantitativos) de los siguientes te-

mas:

e Aceptacién publica de medidas destinadas a la reducciéon de la contaminacién
atmosférica.
e Actitudes y percepciones acerca de medidas para la reduccién de la contamina-

ci6n atmosférica.

Después de una primera revisién fueron excluidos un total de 19 articulos por no ajus-
tarse al objetivo. Catorce de ellos estaban relacionados con la seguridad del tréfico. En-
tre otros aspectos, estudiaban medidas de pacificacion del tréfico, pero orientadas a la
seguridad, y no a la reduccién de la contaminacién atmosférica. También contenfan es-
tudios acerca de la cohesién social para que los barrios y comunidades sean més atrac-
tivas para vivir y se refuercen las relaciones entre individuos a través de acciones como
caminar o ir en bicicleta. Otros tres articulos excluidos se centraban en la eleccién del
modo de transporte, el tiempo empleado para el transporte o como convertir el trans-
porte publico en una opcién mas atractiva para los ciudadanos. Finalmente, uno de los
articulos fue excluido porque estudiaba el marco legal y otro fue excluido por otros

motivos.

Posteriormente se cotejaron los resultados obtenidos en Google Scholar y en la Web of
Science para comprobar si éstos coincidian. Se excluyeron de la comparacién todos los
resultados que no formaban parte de la tematica de la revisién bibliografica y que se han
utilizado para el marco teérico (salud publica, percepcién del riesgo y percepcién de la

contaminacién atmosférica).

Finalmente se han incluido 21 articulos recopilados previamente a través de Google
Scholar que no han aparecido en la bisqueda en la Web of Science. Se han afiadido
porque cumplen los requisitos de tratar la aceptacién publica de medidas para reducir
la contaminacién atmosférica urbana. Por otro lado, se han incluido también articulos
identificados mediante fuentes externas y mediante la bisqueda de citas sobre la teméa-
tica en otros articulos, haciendo un total de 117 articulos, de los cuales después de una

nueva revisiéon de adecuacién se analizaron 52 articulos (Figura 13).
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Figura 13. Flow of Literature. Elaboracion propia en base a Lorenc et al. (2013).
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4.2. Analisis

La literatura se ha analizado basandose en el modelo de aceptaciéon propuesto en esta
tesis (Figura 1) y en el protocolo elaborado por Perlaviciute y Steg (2014) para analizar
todas las variables consideradas como relevantes para este estudio. El capitulo se ha

redactado siguiendo la estructura mostrada a continuacién:

1. Tipo de politica

2. Factores actitudinales
a. Creencias relacionadas con la medida
b. Emociones relacionadas con la medida
c. Confianza
d. Legitimidad percibida

3. Actitudes previas
a. Percepcién del problema
b. Valores y actitudes proambientales

c. Familiaridad/experiencia
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4. Sociodemograficos
5. Factores contextuales
a. Statu quo
b. Disonancia cognitiva
c. Framing
d. Comunicacién

e. Inversion del dinero recaudado por las medidas

4.3. Revision

4.3.1. Tipo de politica

Las politicas para reducir la contaminacién atmostérica urbana y la congestién del tré-
fico pueden clasificarse por tipo, es decir, si son infraestructurales, legales, econémicas,
o informativas, educativas y comunicativas (Garling y Schuitema, 2007) o por su nivel
de coercividad, es decir, si son de tipo push (pretenden reducir las ventajas del uso del
vehiculo privado), o de tipo pull (pretenden mejorar las alternativas de transporte (de
Groot y Schuitema, 2012)). De este modo, tienen distintas caracteristicas como la efec-
tividad, el coste, la viabilidad técnica y politica, o el nivel de coercividad. La aceptacién
es mas negativa hacia aquellas medidas que implican un pago econémico frente a otras
medidas que tengan como objetivo la reduccién del uso del coche (Loukopoulos et al.,

2005).

2.8.2. Factores actitudinales

Los factores actitudinales muestran un mayor impacto en la aceptaciéon que los factores

sociodemogriaficos (Jaensirisak et al., 2005).

4.3.2.1. Creencias relacionadas con la medida

Entre los factores actitudinales se encuentran las creencias o percepciones relacionadas
con las medidas, es decir, sus costes y beneficios percibidos (Jagers et al., 2017). El pu-

blico tiene en cuenta distintos costes y beneficios cuando evaltia una medida para reducir
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la contaminacién atmosférica y, por tanto, se muestran como un factor asociado con la
aceptacion (Eliasson y Jonsson, 2011; Rienstra et al., 1999). Por un lado, se pueden dis-
tinguir los costes y beneficios globales, es decir, aquellos que afectan al pablico en ge-
neral y los individuales, aquellos que afectan de manera personal (Eliasson y Jonsson,
2011; Perlaviciute y Steg, 2014). Entre los primeros puede haber la contaminacién at-
mostérica, el trafico o la seguridad. Entre los segundos pueden aparecer aspectos como
la libertad individual, el confort o el precio. Ambos tipos tienen influencia en la acepta-

ci6n de una medida por parte del puablico (Eliasson y Jonsson, 2011).

En su estudio, Harsman y Quigley (2010) observaron la importancia de los costes y
beneficios personales en la aplicacién de una tasa de congestién, como por ejemplo el
ahorro de tiempo en los desplazamientos y el precio estipulado, en la aceptacién de la
medida y en su consiguiente aprobacién en caso de referéndum. Observaron como una
disminucién del diez por ciento en el tiempo de desplazamiento diario aumentaba el
apoyo a la tasa en un dos por ciento, mientras que un aumento del diez por ciento en los
costes diarios de desplazamiento disminufa un 4 por ciento el apoyo a la medida. De este
modo, Harsman y Quigley (2010) argumentan que el ptblico esta dispuesto para reducir
el tiempo de viaje y mejorar la calidad del aire, especialmente después de experimentar

la implantacién de la politica.

La efectividad percibida, es decir, hasta qué punto la medida es percibida como ttil en
la reduccién de la polucién y de la congestion del trafico, se considera como uno de los
determinantes mas importantes de las actitudes (Eliasson y Jonsson, 2011; Jaensirisak
et al., 2005). Las medidas pull son percibidas como mas efectivas, justas, y mas acepta-
bles que las push (Eriksson et al., 2008a) o una combinacién de ambas (Schuitema et al.,
2011). Por otro lado, existen los paquetes con medidas push y pull, donde se pretende
compensar una medida con la otra, por ejemplo, aplicar una tasa de congestién y mejorar
el transporte publico simultdneamente (Eriksson et al., 2008a, 2010; Schade y Schlag,

20083).

Linda Steg y Tertoolen (1999) observaron como este tipo de medidas deben estar basa-
das en una cuidadosa diagnosis de los principales determinantes y, por tanto, es primor-

dial identificar los grupos a los cuales va dirigida y ajustar las medidas hacia sus princi-
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pales motivos. De este modo, por ejemplo, es importante proveer alternativas a los via-
jes en coche para los individuos que quieren reducir el uso del vehiculo y creen que una
tasa de congestiéon es una medida aceptable (Schuitema, Steg, y Forward, 2010). En otro
caso, Eriksson et al. (2006, 2008) observaron como la mejora del transporte publico era
considerada la medida mas efectiva, el incremento de los impuestos en los combustibles

como ligeramente menos efectiva y la campana de informacién como la menos efectiva.

En la literatura se ha observado como la percepcién de la justicia en los impactos de la
medida y los impactos percibidos en la libertad son determinantes principales de la acep-
tacion de la tasa de congestion (Eriksson et al., 2008a; Jagers et al., 2017; Kim et al,,
2013; Xianglong et al., 2016). El sistema debe percibirse como justo, ya que los benefi-
cios que los individuos perciben para sf mismos deben equilibrar sus costes, al menos de
una manera inmaterial. Ademas, los individuos no deben sentirse tratados de manera

injusta en comparacién con los demds (Xianglong et al., 2016).

En su estudio, Geertje Schuitema et al. (2011) observaron una relacién positiva entre la
evaluacién de la justicia y la aceptacién de las medidas, mostrandose fuertemente rela-
cionadas con la justicia ambiental y, en menor medida, con la igualdad. Las medidas
fueron sistematicamente evaluadas como mas justas y aceptables cuando sus resultados
reflejaban justicia ambiental e igualdad, independientemente de las diferencias en justi-
cia y aceptacion. Como mejor esperaban estar los participantes después de la aplicacién
de la medida, mayor aceptacién mostraban (Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010).
Ademas, la aceptaciéon aumenta cuando los usuarios de vehiculo privado son compensa-

dos por las consecuencias negativas (Schuitema y Steg, 2008).

4.3.2.2. Emociones relacionadas con la medida

Como se ha mencionado anteriormente, las emociones, entendidas como sistemas moti-
vacionales con componentes fisiol6gicos, conductuales, experienciales y cognitivos que
tienen una valencia positiva o negativa (L. Brody, 1999), han recibido una atencién li-
mitada en la literatura previa, pero autores como Ejelov y Nilsson (2020); Eliasson
(2014) y Hamilton et al. (2014) han observado que son un factor importante en la acep-

tacion de las politicas para reducir la contaminacién atmostérica urbana, en la misma
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linea que otras investigaciones han mostrado su importancia en la conducta frente al
riesgo (Slovic y Peters, 2006). Las emociones pueden ir desde el enfado o la alegria,

hasta la preocupacién o la satisfaccion.

4.3.2.3. Confianza

Existen distintos tipos de confianza, como por ejemplo la confianza politica en las auto-
ridades o la confianza interpersonal, es decir, la confianza en el cumplimiento voluntario
de las politicas por parte del resto de individuos (Harring y Jagers, 2013; Jagers et al.
2017). Si nos fijamos en la confianza politica, esta es considerada un factor esencial que
afecta a la aceptacién publica de las medidas medioambientales (Harring y Jagers, 2013;
Zannakis et al., 2015). Aquellos que conffan en el gobierno que implementa la medida,
muestran una percepciéon de que la medida es justa y, por tanto, muestran una mayor
aceptacién (Kim et al., 2013), mientras aquellos que no confian en la administracién ni
en el uso de los ingresos obtenidos ni en la mejora del bienestar de sus habitantes, mues-
tran una menor aceptacién (Allen et al., 2006; Rallbekken et al., 2013). Aun asi, algunos
estudios, como el de Sverker C. Jagers et al. (2017) no observaron efectos significativos

en la aceptacién mediante la confianza, mostrando un resultado inesperado.

La confianza también juega un papel determinante en los referéndums llevados a cabo
para validar este tipo de medidas. Hansla et al. (2017) observaron como el comporta-
miento del publico frente al voto en un referéndum para aplicar una tasa de congestion,
venia condicionado por la percepcién hacia los politicos y los procesos politicos. La per-
cepcién de justicia y la confianza en los expertos y los politicos eran factores clave para
los ciudadanos que votaron en contra de la medida. Ademas, se ha observado que llevar
a cabo un referéndum sin haber realizado un periodo de prueba previamente, puede lle-
var al rechazo de la medida, ya que el ptablico no habra podido experimentar los posibles
beneficios de la medida (Z. Liu et al., 2018; Schuitema, Steg, y Forward, 2010; Xian-

glong et al.,, 2016).
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4.3.2.4. Legitimidad percibida

Los estados pueden aplicar las politicas de forma autoritaria asegurando su cumpli-
miento a través de la coercividad o bien a través de la legitimidad (Wallner, 2008). La
legitimidad implica una confianza general entre el pablico en que el poder de un go-
bierno para tomar decisiones vinculantes esté justificado y éstas son apropiadas (Dahl,
1998). En cuanto a las medidas para reducir la contaminacién atmostérica, para que
éstas sean percibidas como legitimas por el publico no deben infringir aspectos como la
percepcién de libertad (Xianglong et al., 2016) y deben reflejar las expectativas de los
ciudadanos, ya que estos demandan cada vez mas tener influencia en la toma de decisio-
nes de aspectos que afecten su vida cotidiana (Almond y Verba, 1989). La legitimidad
percibida del proceso puede tener influencia en el nivel de aceptacién de una politica
(Jagers et al,, 2017). Por otro lado, una medida puede ser implantada por parte de los
representantes elegidos democraticamente, pero ser percibida como ilegitima si los ciu-
dadanos no se sienten representados en el proceso de disefio e implementacién (Larsson

y Elander, 2001).

Segun Hysing (2015), un método para conseguir una mayor legitimidad para la imple-
mentacién de medidas de movilidad es permitir que los ciudadanos puedan decidir a
partir de un referéndum. Esta técnica también tiene sus inconvenientes, entre ellos la
capacidad de los ciudadanos para tomar decisiones claras y razonadas en aspectos que
les afectan directamente. Otro modo para aumentar la legitimidad en estas medidas es
la participacién ciudadana, es decir, permitir a los ciudadanos participar directamente
en la elaboracién, el disefio o la implementacién de la medida. Los métodos de partici-
pacién ciudadana pueden ir desde audiencias publicas hasta formas directas de partici-
pacién donde los individuos pueden participar en una deliberacién real, inclusiva y sig-
nificativa. Esta participacién también puede tener inconvenientes como un alto coste
econémico y de tiempo, o no ofrecer una influencia real de decisién a los ciudadanos

(Irvin y Stansbury, 2004).

En el caso de Gotemburgo, la implementacién de la tasa de congestién tuvo un caracter

top-down muy marcado, con los politicos aplicando la medida oponiéndose a la partici-
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pacién ciudadana. Debido a la presién social, se realizé un referéndum aun con la opo-
sicién del partido mayoritario (Hysing, 2015). Incluso si la creacién de legitimidad en
el gobierno tuvo éxito cuando se introdujo la medida, la falta de participaciéon ciudadana
podria resultar negativa no solo para el funcionamiento futuro de la tasa de congestién,
sino también para la confianza del publico en las instituciones y sus acciones (Hysing,

2015).

Algunos estudios también tienen en cuenta las preferencias politicas de los participan-
tes, ya que las medidas para reducir la contaminacién vienen propuestas o implantadas
por determinadas formaciones politicas. La ideologfa politica confiere un sistema de va-
lores y creencias conjuntas mediante las cuales los individuos perciben y reaccionan
ante el entorno que les rodea (Gromet et al., 2013). En la implementacién de la tasa de
congestién en Estocolmo, Harsman y Quigley (2010) observaron como aquellos mas
propensos a votar por determinados partidos politicos también mostraban una mayor
propensién a reflejar la opinién de ese determinado partido sobre las tasas de conges-
tién. Gromet et al. (2013) ponen como ejemplo el caso de los Estados Unidos. Realiza-
ron dos estudios donde observaron cémo los individuos més politicamente conservado-
res son menos favorables a invertir en eficiencia energética que aquellos que son politi-
camente mas liberales. Los autores se preguntan las razones para esta diferencia y teo-
rizan con que la proteccién medioambiental suele estar asociada al desafio del statu quo
econémico y la tradicién, y se basa en nociones de moralidad de dafio/equidad, valores

opuestos al conservadurismo politico.

4.8.8. Actitudes previas

4.3.3.1. Percepcion del problema

La percepcién del problema, tanto del trafico como del medioambiente, es también un
factor relevante para la aceptacién (Steg y Vlek, 1997). En algunos estudios aparece una
distincién entre estas dos problematicas e incluso en el caso del estudio de Jens Schade
y Schlag (2003), realizado en cuatro ciudades europeas, incluyendo solo a conductores,
observaron cémo los individuos que perciben la congestién del tratico como un pro-

blema sin importancia rechazaban la tasa de congestién en mayor medida que aquellos
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que percibian la contaminacién atmosférica como un problema grave. En esta misma
linea, Rienstra et al. (1999) observaron como la percepcién del problema es distinta de-
pendiendo desde qué Optica se observe. Desde un punto de vista individual, los proble-
mas de seguridad vial son los mas importantes, mientras que los aspectos medioambien-
tales y la congestién del trafico reciben una menor atencién. Por el contrario, desde una
perspectiva social los aspectos medioambientales son los que reciben la mayor atencion,

seguidos de la congestién del trafico y, a mucha distancia, de la seguridad.

Algunos autores como Schmitz et al. (2019) observaron como a mayor percepciéon del
problema, mas apoyo a la medida planteada, en su caso una medida para reducir el trafico
en la ciudad alemana de Potsdam. Observaron como el mayor predictor de apoyo era la
percepcién individual del problema de la contaminacién atmosférica. De este modo,
apuntaban que, para mejorar la aceptacién de este tipo de medidas, una forma de hacerlo
era incrementando la percepcién de la problematica por parte de los ciudadanos (Eriks-
son et al., 2008a; Schmitz et al., 2019). De forma parecida, Jia et al. (2017) apuntaban
que estas medidas deben ser implantadas solo cuando las personas que viajan a diario
entre su hogar y el trabajo sean conscientes de la severidad de los problemas del trafico.
En el caso del estudio de Allen et al. (2006), tres cuartas partes de los participantes
estaban de acuerdo en que la congestién era un problema en la ciudad de Edimburgo,
especialmente aquellos que habfan votado a favor de la tasa de congestién, pero atin mas
destacable es que quienes se opusieron a la medida también mostraron acuerdo en que

la congestién era un problema importante.

4.3.3.2. Valores y actitudes proambientales

Las actitudes proambientales de los individuos también tienen una influencia en la acep-
tacion de medidas. Dado que la actitud hacia una politica se basa en una experiencia
limitada de la propia medida, tiende a ser menos estable y, por lo tanto, mas influenciada
por asociaciones con otros aspectos actitudinales como las actitudes ambientales de los
individuos, las actitudes hacia las tasas o las normas personales (Eliasson y Jonsson,
2011). Entre estas actitudes puede aparecer la preocupaciéon que tiene un individuo por
el medio ambiente, la cual puede estar relacionada con una mayor aceptacién de las me-

didas (Eliasson y Jonsson, 2011; Eriksson et al., 2008a; Grisolia et al., 2015; Hamilton
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et al., 20145 Harring y Jagers, 2013; Loukopoulos et al., 2005; Nikitas et al., 2018; Nils-
son, Schuitema, et al., 2016; Schmitz et al.,, 2019; Xianglong et al., 2016; Zheng et al.,
2014). Los individuos con una preocupacién alta por el medioambiente percibieron los
costes derivados de la implantacién de una medida de reduccién de la congestién como
un medio para la mejora del medioambiente, mientras que los individuos con baja preo-
cupacién por el medioambiente percibieron este incremento como un coste a nivel per-

sonal (Loukopoulos et al., 2005).

En algunos casos el publico esté dispuesto a aceptar estas medidas si creen que tendran
un impacto positivo en el medioambiente, aunque esto conlleve aspectos negativos a
nivel personal (Nilsson, Schuitema, et al., 2016). De este modo, resefar los efectos po-
sitivos en el medioambiente que tendrian las medidas muestra un efecto positivo en su
aceptacion. Este efecto no se daba directamente por la conciencia individual de los ciu-
dadanos, sino por mostrar una imagen de ser una persona que se preocupa por el medio
ambiente (Eliasson y Jonsson, 2011) o por una sociedad més igualitaria (Hamilton et al.,
2014). La aceptacién de las tasas por parte del publico no se basa en los resultados es-
pecificos en la congestién del trafico o en los costes personales, sino en si estas tasas
coinciden con los valores individuales y las instituciones responsables se perciben como
legitimas (Hansla et al., 2017). Jens Schade y Schlag (2003) observaron como la norma
social era la variable més predictiva para la aceptacién en su estudio. Consideraron que,
si estas normas sociales pueden ser modificadas hacia una mayor favorabilidad hacia las
tasas de congestion, pueden conllevar una mejora de las actitudes personales hacia estas
medidas. Jakobsson et al. (2000) observaron que las expectativas acerca de las intencio-
nes de los demas son un determinante de la reduccién del uso del coche, interpretandolo

como un efecto de presién social anticipada o norma social para reducir el uso del coche.

Los valores pueden influenciar un amplio rango de creencias medioambientales (Ja-
kovcevic y Steg, 2013; Nilsson, Schuitema, et al., 2016). Cuando el ptblico muestra va-
lores biostéricos, presentes en aquellos que consideran importante preservar el me-
dioambiente, tienden a ofrecer mayor apoyo a las medidas orientadas a reducir los im-
pactos negativos en el medioambiente (Nilsson, Schuitema, et al., 2016). En su analisis,

Jakovcevic y Steg (2013), los valores biosféricos estaban positivamente correlacionados
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con las creencias medioambientales, mientras los valores hedonistas, aquellos que re-
presentan autorealzamiento, estan correlacionados de forma negativa. Hansla et al.
(2017) observaron una relacién positiva directa entre los valores ambientales y la pro-
babilidad de votar a favor en un referéndum. Alinear una tasa de congestién con los
valores esperados, y posiblemente con los efectos esperados, es una manera de mejorar
la aceptacion publica de este tipo de medidas a largo plazo (Nilsson, Schuitema, et al.,

2016).

La aceptacioén y las expectativas de resultados personales estaban mas relacionadas con
los efectos esperados en los problemas medioambientales que con los efectos esperados
en la congestién (Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010). Unos niveles de aceptacién
més elevados pueden conseguirse cuando el publico espera que se reduzcan los proble-
mas relacionados con los coches. Una estrategia para conseguirlo es implementar las
medidas inicialmente en 4reas con importantes problemas de tréfico (Schuitema, Steg,

y Rothengatter, 2010; Wang et al., 2019).

4.3.3.3. Familiaridad/experiencia

La familiaridad y la experiencia son también factores importantes en la aceptacién de
politicas de movilidad. La familiaridad consiste en si el ptblico conoce la medida y sus
caracteristicas, como pueden ser el precio, el area de aplicaciéon, como se invertird el
dinero recogido, o a quien afectara, entre otros motivos. Paralelamente, la experiencia
consiste en el contacto que han tenido los individuos con esta media u otra similar en el
periodo de tiempo anterior a su implementaciéon. La experiencia puede generar, por
tanto, una serie de conocimientos previos con los que los individuos pueden entender

mejor una nueva propuesta.

En esta linea, Allen et al. (2006) estudiaron los efectos del nivel de conocimiento del
publico respecto al referéndum realizado para implementar una tasa de congestién en
Edimburgo. Evidenciaron como aquellos individuos que desconocian o no conocian co-
rrectamente el precio de la tasa se mostraron mas opuestos a la medida, aunque aquellos
con conocimiento exacto de la tasa también mostraron una oposicién sustancial. Otra

tuente de dudas del puablico era acerca de las caracteristicas del trayecto necesarias para
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cumplir los requisitos del pago. Las dudas en la aplicabilidad mostraron un efecto atn
mayor en el resultado del referéndum que aquellas referidas al precio. Los autores creen
que la mayor fuente de confusién era el esquema en si, demasiado complejo para el pu-
blico y, por tanto, dificilmente seria apoyado por una mayoria de los ciudadanos. Por su
parte, Winslott-Hiselius et al. (2009) observaron como la experiencia del publico du-
rante la prueba piloto de la tasa de congestién de Estocolmo pudo tener un efecto en el
aumento de la aceptacién de la medida. De este modo, creen que estos cambios actitu-
dinales producidos durante el periodo de prueba demuestran que los ciudadanos nece-

sitan experiencia personal antes de formar una opinién en un tema como este.

4.3.4.Sociodemograficos

En los estudios empiricos se analiza la influencia de distintas variables sociodemografi-
cas en la aceptacion publica de diferentes medidas para reducir la contaminacién atmos-
térica. Las variables més repetidas son las referidas a las caracteristicas de los partici-
pantes como son el sexo, la edad, el nivel de estudios, la ocupacion, el lugar de residencia,
la estructura familiar, los ingresos econémicos, la posesién de coche y su uso e incluso
la ideologfa politica. Estas variables se consideran importantes y en ocasiones muestran
diferencias significativas (Eliasson y Jonsson, 2011) mientras en otras ocasiones no pa-
recen ser relevantes (Xianglong et al., 2016). El efecto de las variables sociodemografi-
cas en la aceptacién a menudo desaparece cuando estas son controladas (Eliasson y

Jonsson, 2011; Hamilton et al., 2014).

Varios estudios han mostrado diferencias por sexo, aunque de distinto signo. Por un
lado, algunos estudios han observado como las mujeres muestran un apoyo y una dis-
posicién a pagar mdas baja hacia las tasas de congestion (Basbas et al., 2015; Borjesson
et al., 2016; Eliasson, 2016; Eliasson y Jonsson, 2011), mientras otros han mostrado el
efecto contrario, que las mujeres tienen unas actitudes mas positivas hacia estas medidas
(Eliasson y Jonsson, 2011; C. Liu y Zheng, 2013; Stendonis et al., 2017; Wang et al.,
2019) con una diferencia relativa mayor en los grupos socioeconémicos medios. El sesgo
del statu quo, uno de los mecanismos contribuyentes en la aceptacién de una medida, se

muestra mas fuerte en las mujeres (Borjesson et al., 2016).
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En cuanto a la edad, algunos estudios han mostrado como las personas de mayor edad
muestran mas resistencia a la introduccién de medidas como las tasas de congestién
(Odeck y Bréathen, 1997; Wang et al., 2019), mientras otros han mostrado un menor
apoyo por parte de los individuos mdas jévenes (Basbas et al., 2015; Rentziou et al.,
2011). Rienstra et al. (1999) observaron como las personas mayores tienden a dar apoyo
a las medidas, aunque no crean que la problematica que intentan resolver sea tan im-
portante. Por nivel de estudios, algunos andlisis han observado una mayor percepcién
del problema y mas apoyo a las medidas por parte de los individuos con mayor nivel de
estudios (Borjesson et al., 2016; Rentziou et al,, 2011; Rienstra et al., 1999), aunque ma-
yoritariamente no se han observado diferencias significativas (Eliasson, 2016; Zheng

et al., 2014).

En algunos casos, el lugar de residencia influye en la aceptacién de una medida, ya que
en ocasiones esto determina el precio que se debe pagar o las caracteristicas para entrar
a una zona delimitada (Z. Liu et al., 2018), mientras que en otros estudios no se ha ob-
servado diferencias aun cuando esto afecta el precio que deben pagar los individuos
(Eliasson y Jonsson, 2011). En el estudio de Winslott-Hiselius et al. (2009), aquellos
que viven dentro de la zona de la tasa de congestién mostraron una actitud més positiva,
aunque tienden a pagar més y beneficiarse menos de la reduccién de tiempo por viaje,
lo que mostrarfa que la percepcién de una mejor calidad del aire compensaria estos efec-

tos.

En cuanto a la situaciéon socioeconémica de los individuos, algunos autores han obser-
vado un mayor apoyo por parte de las personas con un nivel socioeconémico més ele-
vado (Basbas et al., 2015; Borjesson et al., 2016; Rienstra et al., 1999). Por otro lado,
otros autores no han observado diferencias o solo diferencias poco significativas (Schade
y Schlag, 2003; Zheng et al., 2014). En la implementacién de tasas de congestién u otras
medidas econémicas las personas con niveles socioeconémicos més bajos creen que in-
crementaré sus costes de transporte (Wang et al., 2019) o que infringe su libertad, es
injusta o que afectara en mayor medida a quienes tienen menos recursos econémicos
(Jakobsson et al., 2000; Kallbekken et al., 2013) mientras que para las personas con ma-

yores recursos puede no tener impacto (C. Liu y Zheng, 2013; Z. Liu et al., 2018).
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Otras variables sociodemogriéficas tienen en cuenta la conducta de los participantes en
sus desplazamientos. Estas variables se refieren a aspectos como el reparto modal, es
decir, que medios de transporte usa el participante; su recorrido y tiempo de desplaza-
miento habituales; si tiene a disposiciéon algtn vehiculo privado, la disponibilidad de
estacionamiento en sus recorridos o la satisfaccién con el transporte publico. En varios
estudios se observa como los usuarios habituales de coche tienden a ofrecer un menor
apoyo a las medidas de reduccién del trafico, mientras que los usuarios habituales de
bicicleta, transporte ptblico o que se desplazan a pie, tienen més probabilidades de apo-
yar estas medidas (Allen et al., 2006; Grisolia et al., 2015; C. Liu y Zheng, 2013;
Rentziou et al.,, 2011; Rienstra et al.,, 1999; Schmitz et al.,, 2019; Wang et al., 2019;
Winslott-Hiselius et al., 2009; Zheng et al., 2014). En el caso de los usuarios de coches
es debido a una percepcién de que se reduce su libertad de movilidad y, por el contrario,
los usuarios del transporte publico perciben una mejora de esta libertad de movilidad.
Los usuarios del vehiculo privado pueden tener la intencién de reducir su uso y usar
modos alternativos de transporte y, por tanto, pueden mostrarse a favor de medidas
como las tasas de congestion para que les faciliten reducir el uso del coche (Rentziou
et al., 2011; Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010). En el caso de un posible referén-
dum para implementar una tasa de congestién, estudios como el de Allen et al. (2006)
han observado una mayor motivacién para votar entre aquellos individuos con vehiculo

privado.

4.3.5. Factores contextuales

4.3.5.1. Statu quo

Practicamente la totalidad de las ciudades que han aplicado tasas de congestién han
visto como la opinién publica mejoraba después de su introduccién (Borjesson et al.,
2016; Hansla et al.,, 2017; Jagers et al., 2017; Schuitema, Steg, y Rothengatter, 2010;
Winslott-Hiselius et al., 2009). La explicacién parece ser el sesgo del statu quo, que con-
siste en no realizar ningtin cambio o mantener la decisién actual o previa (Samuelson y
Zeckhauser, 1988). Es decir, el ptblico se resiste porque supone un cambio, pero después

de la implementacién de la medida aumenta su apoyo simplemente porque ya forma
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parte del nuevo presente. El statu quo también puede ser causado por la disonancia cog-
nitiva, es decir, aceptar lo inevitable (Borjesson et al., 2016). En esta linea también cabe
destacar como varios autores han estudiado como la aceptacién flucttia en el tiempo y
asume una tendencia en U («A critical approach to the social acceptance of renewable
energy infrastructures: Going beyond green growth and sustainability», 2021; Wol-
sink, 2007). Se inicia con una aceptacién previa positiva, ya que no se enfrenta a los
vecinos con la tecnologia o medida a aplicar, y se pasa a una aceptacién mas baja en el
momento de la implementacién debido a la percepcién de los potenciales impactos ne-
gativos. Finalmente, después de la implementacién la aceptacién aumenta de nuevo si

el publico percibe que los impactos negativos han sido menos de los esperados.

Hansla et al. (2017) observaron como las preferencias actitudinales cinco meses después
de la implementacién de la tasa eran mads positivas que las mostradas un mes antes de
la implementacién. Por su parte, Nilsson, Schuitema, et al. (2016) opinan que este au-
mento de la aceptacién es causado por la implementacién, y no por la informacién pro-
porcionada antes de su inicio. Hamilton et al. (2014) creen que puede ser debido a una
combinacién del sesgo del statu quo, mas beneficios de los esperados y menos efectos

adversos de los previstos.

Geertje Schuitema et al. (2010) también observaron como la tasa de congestién tenia
una respuesta mas favorable por parte del piblico después de su implementacién que la
expectativa que tenfan previamente. Los participantes crefan después de su implemen-
tacion, que sus costes de viaje habfan aumentado menos de lo que imaginaban antes del
periodo de prueba. Ademas, consideraban que era mas probable que los problemas de
estacionamiento, contaminacién y congestién se redujeran después de la implementa-
cién de la medida de lo que esperaban previamente. La aceptacién de la tasa era més
baja cuando los participantes crefan que sus costes de transporte aumentarfan, mientras
que los costes de transporte percibidos después de la tasa no estaban significativamente

correlacionados con la aceptacion.
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4.3.5.2. Disonancia cognitiva

La teorfa de la disonancia cognitiva (Festinger, 1957) afirma que cuando existe una
inconsistencia entre actitudes o comportamientos, los individuos estdn motivados a re-
ducir o eliminar la disonancia, ya que estas inconsistencias causan disconformidad. La
disonancia se puede eliminar reduciendo la importancia de las creencias en contlicto,
adquiriendo nuevas creencias que cambien el equilibrio o eliminando la actitud o el com-

portamiento en conflicto.

En el estudio de Rienstra et al. (1999) las medidas de tipo push, que normalmente son
valoradas como mejores en la literatura, son consideradas menos efectivas por parte de
los participantes. Segin los autores es un ejemplo de la disonancia cognitiva. Otros au-
tores, como J. Schade y Baum (2007) también observaron estos efectos de la disonancia
cognitiva. Observaron, entre otros aspectos, como los individuos que creen que la in-
troduccién de una medida es inevitable muestran actitudes mas positivas hacia la me-
dida, mientras sus normas sociales contra la medida y las emociones negativas se mues-
tran mas bajas. Incrementar su atractivo es mucho més efectivo que resistirse a ello

debido a la certeza de su aplicacién.

4.3.5.3. Framing

El framing que se le da a una medida es clave para la aceptacién publica, es decir, una
medida puede ser presentada con un objetivo medioambiental, fiscal o para regular la
congestién del trafico (Borjesson et al., 2016; Gromet et al., 2013; Hamilton et al,,
2014). La aceptacion publica solo puede esperarse si los individuos confian en las medi-
das propuestas, y para ello, los objetivos de estas medidas deben coincidir con las preo-
cupaciones del publico y ser percibidas como las més efectivas en la reduccién de los
problemas del trafico (Schade y Schlag, 2000) y del medioambiente (Hansla et al., 2017).
Es necesaria una aproximacién mas holistica, ya que la implementacién de medidas sin
un plan global puede generar oposicién del puablico, incluso en aquellas personas que
comparten los objetivos medioambientales de este tipo de medidas (Schmitz et al,,
2019). Para mejorar la aceptacién se deben considerar aspectos como la equidad, la per-

cepcidn de libertad, y otras externalidades (Schade y Schlag, 2000).
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Nikitas et al. (2018) consideran que renombrar las medidas de tipo econémico para re-
ducir la contaminacién atmosférica como «tasas medioambientales» puede mejorar su
aceptacién. Otra manera de aumentar el apoyo a la medida puede ser involucrar a los
potenciales stakeholders del proyecto desde el inicio de la implementacién. Aun asf, este
efecto parece que se presenta a largo plazo y, por tanto, no explica el cambio de actitudes
que se ha observado en varias ciudades después de la implementacién de una medida
(Borjesson et al., 2016). Por otro lado, Gromet et al. (2013) afirman que mostrar el me-
dioambiente como eje principal de una medida de tipo energético podria tener un im-
pacto negativo en su adopcion, ya que, en los Estados Unidos, lugar del estudio, la po-

larizacion politica en temas medioambientales es elevada.

4.%.5.4. Comunicacion

Las camparias de informacién publica son una forma en que las administraciones inten-
tan moldear las actitudes, los valores o el comportamiento del publico de forma delibe-
rada con el objetivo de conseguir un resultado social deseable (Weiss y Tschirhart,
1994). Para minimizar los impactos de la incertidumbre en el ptblico puede ser impor-
tante lanzar una campana publicitaria para aumentar la aceptaciéon de la medida (Su-
giarto, Miwa, Sato, et al., 2017; Wang et al., 2019) o incluso una prueba piloto de la
medida, como en el caso de Estocolmo (Kallbekken et al., 2013). Las autoridades deben
hacer llegar al publico el conocimiento acerca de las causas y las soluciones al problema
de la congestion del trafico, a través de vias como la educacién o la publicidad (Jia et al.,

2017).

Kim et al. (2013) sugieren que proveer al ptblico de informacién acerca de los efectos
de la medida es una estrategia efectiva. Estas campafias informativas deben ir dirigidas
a determinados segmentos de la poblacién, como por ejemplo a los conductores, ya que
no todos muestran la misma aceptacién (Nilsson, Hansla, et al., 2016; Wang et al,,
2019). Odeck y Brathen (1997) estudiaron la implementacién de los peajes y observaron
que el pablico debe ser informado a través de camparnas de comunicacién antes de su
implementacion si se quiere tener una mayor aceptacion. Estas camparias deben demos-
trar las ventajas de los peajes frente a otras medidas y mostrar los efectos en la conges-

tién y el medioambiente.
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4.3.5.5. Inversion del dinero recaudado por las medidas

Otro aspecto que puede tener influencia en la aceptacién de una medida es como se
reinvierte el dinero obtenido a través de las tasas de congestién y otras politicas econé-
micas (Schuitema y Steg, 2008). Estos fondos pueden ser invertidos, en la mejora del
transporte publico, en la mejora de infraestructuras viales o destinados a los fondos
generales de la administraciéon responsable. Si se usan en el sistema de transporte, como
reducir tasas asociadas con el uso del coche, mejorar el transporte publico o la red vial,
es més aceptable que si se usan para otras inversiones ptblicas sin relacién con el trans-
porte (Dieplinger y Fiirst, 2014; Farrell y Saleh, 2005; Grisolia et al., 2015; Z. Liu et al.,
2018; Wang et al,, 2019). Ofrecer mas informacién en cémo se invierten estas tasas

puede generar mayor apoyo (Kallbekken et al., 2013).

Por ejemplo, Geertje Schuitema y Steg (2008), observaron que cuando la recaudacién
se invierte en beneficiar a los usuarios del transporte publico, los usuarios de vehiculo
privado no esperan beneficiarse tanto como si se redujeran las tasas relacionadas con el
vehiculo privado, aunque esperan un mayor beneficio que si se destinan a los fondos
generales de la administracién. Invertirlo en infraestructura vial aparecia tan inacepta-
ble como asignarlos a fondos generales de la administracién, lo que podria sugerir que
los usuarios de vehiculo privado dificilmente esperan beneficiarse de la inversién de la
recaudacion en infraestructura vial. Utilizar el dinero recaudado para financiar medidas

de tipo pull muestra una evaluacién mas positiva (Eriksson et al., 2008a).

En conclusién, esta revisién de la literatura ha permitido analizar los estudios realizados
previamente en el campo de la aceptaciéon publica de medidas destinadas a reducir la
contaminacién atmostérica y la congestiéon del tréfico. El analisis se ha realizado en base
al modelo de aceptacién propuesto en esta tesis, con un analisis previo de variables con-
textuales del articulo, entre otras, su localizacién, objetivo o la muestra. Las variables
que han recibido mayor atencién han sido las variables independientes, que han sido
clasificadas y analizadas en cinco grandes grupos: tipo de politica; factores actitudinales;

actitudes previas; sociodemograficos; y factores contextuales.
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Esta revisién de la literatura, ademas de ofrecer una amplia visién del campo de estudio
hasta la fecha, también ha proporcionado herramientas para la elaboracién del disefio
metodolégico de esta tesis, que se presenta en el siguiente capitulo. En la discusién de
la tesis se establece una mayor conexién con la revisién de la literatura, se discuten y
ponen en perspectiva los hallazgos obtenidos en la tesis, con la visién y resultados re-

portados por los autores estudiados en esta revision.
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5. Aproximacion metodologica

La propuesta de investigacién se estructura a través de un enfoque metodolégico mixto,
con técnicas cualitativas y cuantitativas. El método mixto permite dar una respuesta
més completa a los diferentes objetivos especificos de la tesis. Para los datos cualitativos
se ha trabajado con un analisis exploratorio a partir de entrevistas y grupos de discu-

sién. La recogida de datos cuantitativa se ha realizado mediante encuesta.

5.1. Anélisis exploratorio

En primer lugar, se ha realizado una exploracién de las medidas enfocadas a la reduccién
de la contaminacién atmosférica urbana. Esta revisién ha constado de dos partes dife-
renciadas. Inicialmente, un andlisis exploratorio acerca de las medidas existentes y/o
implementadas a nivel global y disefiadas con el objetivo de reducir la contaminacién
atmosférica urbana. Estas medidas han sido clasificadas siguiendo diferentes aproxima-
ciones. Para realizar este primer andlisis se ha llevado a cabo una revisién bibliografica
de articulos y estudios acerca de estas medidas. Con ello se ha elaborado un capitulo
descriptivo mostrando las diferentes medidas existentes, sus caracteristicas y los estu-

dios previos donde estas medidas hayan sido estudiadas con anterioridad.

Posteriormente, en una segunda parte, se ha analizado detalladamente el caso de las
Superilles en la ciudad de Barcelona. Para realizar este analisis exploratorio del caso de
las Superilles se ha seguido una estrategia similar, recopilando articulos, estudios, noti-
cias y ordenanzas publicas para analizar en detalle las Superilles, es decir, su definicién,

su funcionamiento, disefio, implementacién, aceptacién y su futuro.

5.2. Entrevistas

El objetivo de las entrevistas ha sido explorar las dimensiones del modelo de aceptacion,
es decir, las caracteristicas personales, las actitudes previas, la percepcién del problema,
la confianza institucional, la legitimidad del proceso y las creencias y emociones especi-

ficas de la politica a evaluar, en este caso las Superilles.
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Se llevaron a cabo 15 entrevistas entre los meses de enero y julio de 2021. La duracién
fue de entre 19 y 93 minutos, con una media de 52 minutos cada entrevista. Debido a la
situacién sanitaria provocada por la COVID-19, las entrevistas se realizaron por video-
conferencia o a través de llamada telefénica. En el caso de las entrevistas por videocon-
terencia no plantearon dificultades afadidas, ya que se mantiene el componente visual
y, por tanto, ofrecen la posibilidad de recoger informacién visual y no-verbal subsidiaria,
tales como expresiones faciales, que son un elemento crucial en la investigaciéon cuali-
tativa (Bryman, 2016). Por otro lado, las entrevistas telefénicas si que pierden el con-
tacto visual y, por tanto, no es posible tomar informacién a través del lenguaje no-ver-

bal.

5.2.1. Protocolo

Las entrevistas (ver Anexo 2 y Anexo 3) se iniciaban con una presentacién del estudio
y posteriormente se pedfa al entrevistado su autorizacién para la grabacién en audio de
la sesién. Seguidamente se pedia al entrevistado que realizara una breve presentacién

de su relacién con el objeto de estudio.

Posteriormente, y ya entrando en las preguntas, se formulaban una serie de cuestiones
acerca de la percepcion de la problemética de la contaminaciéon (atmostférica y actstica)
y del trafico en su barrio y en la ciudad de Barcelona. Seguidamente se le preguntaba
por aspectos de familiaridad con la medida, es decir, cudl era su experiencia y conoci-
miento de las Superilles. En caso de que el entrevistado fuera un experto, se le pregun-
taba también acerca de su experiencia profesional con las Superilles. Después segufan
preguntas acerca de la percepcién de efectividad, es decir, si crefan que las Superilles son
una medida efectiva para reducir los problemas percibidos de contaminacién y/o trafico
y que propondrian para mejorarlo. Posteriormente se preguntaba por la percepcién de
justicia, es decir, si consideran que es una medida que afecta negativamente en mayor

medida a determinados colectivos y si estos son compensados de algiin modo.

También se pregunté acerca de la confianza en que el Ayuntamiento sea capaz de ges-
tionar adecuadamente estas acciones. Seguidamente se preguntaba acerca de los benefi-

cios v costes percibidos de forma persona obal, ademés de posibles consecuencias
y costes percibidos de f p 1 y global, ad de posibl
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en la actividad econémica y comercial de la zona. También se preguntaba por la imple-
mentacion de la medida, es decir, si habfan sido informados o habfan participado en ella.
En el caso de los expertos se les pregunté si habian participado en el proceso de imple-
mentaciéon. Después se les preguntaba por la aceptacién de la medida, si les parecia ade-
cuada y si estarfan dispuestos a ampliarla a toda la ciudad. Finalmente, se les preguntaba
por si tenfan preferencia por otras medidas también disefiadas para reducir la contami-
nacién atmostérica y/o el trafico, como pueden ser las tasas de congestiéon o la mejora
del transporte putblico. Las entrevistas se conclufan con la oportunidad de que los par-
ticipantes reflejaran cualquier comentario que no hubieran podido expresar y el agra-

decimiento por su participacion.

5.2.2. Muestra

La muestra de los participantes para las entrevistas se seleccioné después de elaborar
una lista con posibles actores para ser entrevistados. L.a muestra ha estado conformada
por personas expertas y/o responsables politicos de disefiar, implementar y/o evaluar
las Superilles en la ciudad de Barcelona, comerciantes, vecinos, asociaciones y grupos de

interés a favor y en contra de las Superilles (Tabla 10).

Primeramente, para la bisqueda de entrevistados se siguieron distintas aproximaciones.
Por un lado, se seleccionaron expertos que habian participado en el primer Congrés de la
Qualitat de I’Aire en la ciudad de Sabadell en el afio 2019. También se realizaron bus-
quedas en administraciones publicas, entidades o empresas que trabajan en el &mbito de
la movilidad y/o las Superilles. Por otro lado, se identificaron expertos a través de noti-
cias de prensa. En relacién a los entrevistados de la sociedad civil, primero se dividié la
busqueda entre las dos Superilles mas importantes y afianzadas hasta la fecha, Poblenou
y Sant Antoni. A partir de aqui se identificaron entidades clave como asociaciones de
vecinos y asociaciones de comerciantes o asociaciones favorables y contrarias a las Su-
perilles. Los directores de tesis proporcionaron también algunos contactos de expertos
relevantes. Finalmente, a través del proceso de bola de nieve con varios entrevistados

se consiguieron mds contactos.
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Con una lista de aproximadamente 50 posibles contactos se empez6é mandando un co-
rreo electrénico, junto a una carta de invitacién. A medida que respondian se acordaba
una fecha para realizar la entrevista en caso de que fuera posible, ya que en ocasiones
los contactos no disponfan de tiempo y/o no participaban por otros motivos. En caso
de que hubiera pasado un determinado tiempo desde la primera invitacién sin obtener

respuesta, se mandaba un recordatorio. Finalmente se seleccionaron 15 entrevistados.

Tabla 10. Numero de entrevistados por categoria.

Categoria Identificador Ejemplos
Administracion E1, E4, E5 Diputacié de Barcelona
piiblica

Ajuntament de Barcelona

Consultorias E2, E3 FACTUAL Consulting
VAIC Mobility

Agencias piiblicas Es, E9 Barcelona Regional. Agéncia de Desenvolupament
Urba

Cargos politicos E7, E8 Conseller de Districte

Consellera de Mobilitat

Sociedad crvil E10,E11, Amics de la Bici

E12
Plataforma d’Afectats per la Superilla del Poblenou

(PASPY)

Associacié de Veins de Sant Antoni

Comerciantes E13, E14, Sant Antoni Comerg

E15
Associacié de Venedors del Mercat de Sant Antoni

Botiga «Confeccions el Rellotge»
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5.2.3. Andlisis

Las entrevistas han sido grabadas en audio, previo consentimiento informado, y trans-
critas integramente. Posteriormente han sido codificadas y analizadas siguiendo el Mo-
delo de Aceptacién (ver Figura 1) con el software MAXQDA 12. Para realizar este ana-
lisis se ha llevado a cabo un andlisis tematico, una metodologia que permite identificar,
organizar y comprender de forma sistematica, diferentes patrones tematicos en un con-
junto de datos (Braun y Clarke, 2012). De este modo, las transcripciones han sido leidas
de forma detallada, y los cédigos han sido generados a partir de las dimensiones anali-
ticas y la clasificacion de los extractos de las transcripciones. Es un proceso de tipo
iterativo ya que requiere de la revisiéon y la reclasificacién de los cédigos de manera

continua a medida que se avanza en el analisis.

5.3. Grupos de discusion

Paralelamente también se ha trabajado con el disefio e implementacién de unos grupos
de discusién, otra técnica de recogida de datos cualitativa, que ha permitido obtener
informacién exhaustiva sobre las creencias de los ciudadanos con relacién a aspectos
como la contaminacién atmosférica y el trafico en la ciudad de Barcelona y la implemen-

tacion de las Superilles.

Se han llevado a cabo ocho grupos de discusién entre los meses de enero y febrero de
2021. A causa de la situacién sanitaria ocasionada por la COVID-19 en el momento de
realizar los grupos de discusién, se opt6 por realizarlos on-line, a través de la plataforma
ZOOM. Esta situacién plante6 una serie de retos. Los grupos estaban divididos entre
unos formados por residentes y otros por no-residentes en las Superilles. En primer lu-
gar, la idea inicial de hacer cuatro grupos (dos por categoria) se transformé en ocho
grupos (cuatro por categoria) para que estuvieran formados por menos participantes,
especificamente entre tres y cinco por sesién. En segundo lugar, la moderaciéon del
grupo debid realizarse de un modo mas dirigido para evitar conversaciones paralelas y
orientando los turnos de palabras. Como se ha comentado en las entrevistas, la tecno-
logfa de videoconferencia permiti6 seguir recogiendo datos del lenguaje no-verbal de
los participantes, tan importante en la investigacién cualitativa (Bryman, 2016).

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

85



Aproximacién metodolégica

5.3.1. Protocolo

Cada sesién tuvo una duracién aproximada de 90 minutos. Las sesiones (ver Anexo 4 y
Anexo 5) se iniciaron con una bienvenida y presentacién del proyecto por parte del
moderador, ademas de un recordatorio de las normas del grupo y la peticién de permiso
para la grabacién. Seguidamente se pidi6 a los participantes que hicieran una breve pre-
sentacién para conocer en que barrio vivian y su uso del vehiculo privado y/o transporte
publico para obtener datos sociodemogréaficos. Posteriormente, y para entrar en el ob-
jeto de estudio, se les formularon una serie de preguntas acerca de su percepcién de los
problemas de contaminacién y trafico en su barrio y/o en la ciudad de Barcelona y de

su familiaridad con las Swuperilles.

Seguidamente se presento a los participantes un estimulo que consistfa en mostrar unos
datos, mapas e imagenes de las Superilles del Poblenou y Sant Antoni, para que mostra-
ran su reaccion y emociones iniciales suscitadas por ello. Posteriormente se les pregunté
por la percepcién de efectividad de la medida y por los distintos impactos de esta medida
en aspectos como la salud y el bienestar, el medioambiente, la economia o la vida social.
También se les pregunté sobre la percepcién de justicia, es decir, si afectaba en mayor
medida a determinados colectivos. A continuacién, se les pregunté acerca del proceso
de implementacion y su legitimidad, y de su confianza hacia el Ayuntamiento de Barce-

lona en cuanto a su capacidad de gestionar la implementacién de esta medida.

A continuacién, se les mostré de nuevo otro estimulo, en este caso algunos datos sobre
el proyecto de la «Superilla Barcelona» en el distrito del Eixample para formular pre-
guntas acerca del apoyo hacia esta ampliacién de la medida. Finalmente, se les pregunté
por su preferencia por otras alternativas y se concluyé la sesién con una oportunidad

para los participantes de afniadir cualquier comentario que consideraran relevante.

5.3.2. Muestra

La muestra se obtuvo mediante un muestreo deliberado para generar variacién en
cuanto al sexo, la edad, el nivel de estudios, el uso del coche y/o moto en caso de tener,

y el barrio de residencia para poder determinar si vivian dentro o cerca de una Superilia.
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Se seleccionaron un total de 32 participantes, divididos en ocho grupos (cuatro de no-
residentes y cuatro de residentes) de una media de cuatro participantes por grupo, con
un minimo de tres y un maximo de cinco (Tabla 11). Dentro de cada grupo se selecciond
a los participantes para tener una distribucién heterogénea respecto a las distintas va-

riables.

Tabla 11. Datos sociodemogrdficos de la muestra de los grupos de discusion

Grupo N Sexo Edad Estudios Coche/moto Residentes /
n) No-residentes

1 4 2 hombres § 20-59 Universitarios: 1 Si: 2 No-residentes
2 mujeres §  (37) No universitarios: 3~ No: 2

2 4 2hombresf§ 21-60 Universitarios: 2 Si: 2 No-residentes
2 mujeres §  (42) No universitarios: 2 ~ No: 2

3 4 2hombres § 22-61 Universitarios: 2 Si: 2 No-residentes
2 mujeres § (41) No universitarios: 2 No: 2

4 4 2 hombres # 20-62 Universitarios: 2 Si: 2 No-residentes
2 mujeres §  (40) No universitarios: 2  No: 2

5 4 2 hombres ¥ 25-55 Universitarios: 3 Si: 2 Residentes
2 mujeres §  (42) No universitarios: 1 ~ No: 2

6 5 2hombres ¥ 50-64 Universitarios: 4 Si: 2 Residentes
3 mujeres § (57) No universitarios: 1 No: 3

7 4 Ohombres§ 21-64 Universitarios: 2 Si: 2 Residentes
4 mujeres § (42) No universitarios: 2 No: 2

8 3 2hombres ¥ 58-61 Universitarios: 1 Si: 2 Residentes
1 mujeres §  (60) No universitarios: 2 ~ No: 1
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5.3.3. Andlisis

Las sesiones fueron grabadas en audio, previo consentimiento oral informado de los
participantes, y transcritas integramente para ser analizadas a partir del Modelo de
Aceptacién (ver Figura 1). La codificacién y el andlisis se realizaron con el software
MAXQDA 12. Como en el caso de las entrevistas, se ha llevado a cabo un anélisis te-
matico, permitiendo identificar y organizar sistematicamente diferentes patrones teméa-
ticos en un conjunto de datos (Braun y Clarke, 2012). Las dimensiones bésicas de ana-
lisis han sido: a) las caracteristicas sociodemograficas; b) las actitudes previas; c) la per-
cepcién del problema; d) la confianza institucional; e) la legitimidad del proceso; t) las

creencias especificas de las Superilles y ¢) el afecto.

5.4. Encuesta

Se ha realizado una encuesta enfocada al estudio de la aceptacién de las Superilles de
Barcelona y sus determinantes. El objetivo ha sido estimar la aceptacién publica de las
Superilles implementadas en Barcelona, asf como examinar los factores personales, acti-
tudinales y sociodemogratficos asociados con la aceptaciéon y la actitud general hacia este

tipo de medidas de reduccién de la contaminacion.

Las variables fundamentales estudiadas han sido las siguientes:

e Variables dependientes: Evaluacion global, aceptacién y apoyo a las Superilles.

e Variables independientes: a) las caracteristicas personales; b) las actitudes pre-
vias; ¢) la percepcion del problema; d) la confianza institucional; e) la legitimidad

del proceso; f) las creencias y emociones especificas de la politica a evaluar.

5.4.1. Cuestionario

La encuesta (ver Anexo 6) constaba de distintos bloques de preguntas, cuyos ftems se
han elaborado en base a autores como Jagers et al. (2017) y Bornioli et al. (2018). En
primer lugar, constaba de una breve presentacion acerca de los objetivos del estudio y

se informaba a los participantes de la duracién de la encuesta y el tratamiento de los
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datos asociados. Ademds, se agradecia a los participantes la disposicién a participar en

el estudio.

El primer bloque de la encuesta constaba de una serie de preguntas sociodemograficas
acerca de los participantes. A continuacién, se les preguntaba acerca de su familiaridad
con el proyecto Superilles de Barcelona y se les proporcionaban unos datos, informacién
e imégenes acerca de este esquema y sus futuras ampliaciones. Seguidamente se les pre-
guntaba si vivian en una de las Superilles existentes hasta la fecha y se les preguntaba
por su aceptacién y propuestas de mejora. A continuacion, se les preguntaba por sus

emociones y por la percepcién de efectividad, la justicia y el coste econémico de la me-

dida.

Posteriormente se les realizaban una serie de preguntas acerca de los impactos percibi-
dos en distintos aspectos, como el bienestar, la vida social o la calidad del aire, entre
otros. También se les preguntaba acerca de medidas alternativas y por la percepcién de
la implementacién y la confianza en el ayuntamiento. Finalmente, para cerrar la en-

cuesta se realizaban otras preguntas sociodemogrétficas hacia los participantes.

Tabla 12. Dimensiones e items relevantes de la encuesta.

Dimension Item Escala de respuestas
Actitud, . . 4
citdes P14. ;En qué medida estas de acuerdo (1) Totalmente en desacuerdo — (5)
previas o g NN
con la siguiente afirmacion: Totalmente de acuerdo
"Me considero una persona muy
preocupada por los problemas
ambientales"
Confi . )N bsoluto — (5) Si, totalment
_ onfzan.za P13. ¢Crees que el gobierno local (1) No, en absoluto — (5) Sf, totalmente
institucional
actual de Barcelona es capaz de tomar
buenas decisiones ante el problema de
la contaminacién del aire?
C ) . . . . .
reeifc?as P6. ;En qué medida consideras el (1) Totalmente inefectivo — (5)
espectficas programa de Superilles un programa Totalmente efectivo
sobre la . .
_ efectivo para reducir los problemas de
medida L, , . >
contaminacién y tréfico de la ciudad:
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P7. ;En qué medida consideras el
programa Superilles un programa
socialmente justo (es decir, sin
impactos negativos sobre ciertos
colectivos o con impactos negativos
pero que seran compensados)?

P8. Consideras el coste econémico del
programa (37.8 millones de euros) de
Superilles.

Pensando en los impactos del
programa de Superilles, consideras que
serén...

P9_1. En el bienestar psicolégico de
los residentes

P9_2. En la sensacién de seguridad de
los residentes

P9_3. En las relaciones personales
entre los residentes

P9_4. En la calidad ambiental
(contaminacién del aire) de los barrios

P9_5. En la calidad acustica (ruido) de
los barrios

P9_6. En el dinamismo econémico
(beneficios para los comercios, bares,
negocios) de los barrios

¢<En qué medida estas de acuerdo con
estas afirmaciones?

P5_1. Pensar en vivir en una Superilla
me hace sentir feliz

P5_2. Pensar en vivir en una Superilla
me hace sentir comodo y a gusto

Aproximacién metodolégica

(1) Totalmente injusto — (5)
Totalmente justo

(1) Totalmente irrazonable — (5)
Totalmente razonable

(1) Muy negativos — (5) Muy positivos

(1) Totalmente en desacuerdo — (5)
Totalmente de acuerdo
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Legz.tz?mdad P12. En general, consideras que la (1) Nada democratica — (5) Muy
percibida del | . C I
implementacién del programa de democratica
proceso Superilles en Barcelona estd siendo... (se
esta teniendo en cuenta la opinién de
los vecinos)
Aceptacion . £
P2. :Qué te parece el modelo de (0) Pésimo — (10) Excelente
Superilles como estrategia de
renovacién de una ciudad?
P3B. ;Votarias a favor de la creacién (1) Votaria totalmente en contra — (5)
de una Superilla en tu barrio? Votarifa totalmente a favor
P4. ;/Te parece aceptable la ampliacién (1) Totalmente inaceptable — (5)
del programa de Superilles a toda la Totalmente aceptable
ciudad de Barcelona? (ej.: ampliar el
nimero de Superilles en los barrios)
5.4.2. Muestra

Los encuestados se seleccionaron entre los residentes en Barcelona mayores de 18 afios
a través de un panel online de poblacién de Barcelona y completaron la encuesta durante
el mes de febrero de 2021 via on-line. La tasa de abandono de la encuesta fue del 5%. El

total de respuestas obtenidas fue de 501.

Aunque las caracteristicas del disefio restan importancia a la representatividad estadis-
tica de la muestra, se llev6 a cabo un muestreo deliberado estableciendo cuotas por sexo,
edad y nivel de estudios, lo que dio como resultado una muestra con un 52 por ciento
de mujeres, un 11 por ciento de encuestados entre 18 y 24 afios, un 24 por ciento entre
25y 39, un 41 por ciento entre 40 y 64 y un 24 por ciento mayor de 65 afos. El 87 por

ciento de los encuestados tenfa un titulo universitario.

Tabla 13. Muestra de la encuesta

Sexo Hombre 48
Mujer 52
Edad 18-24 11
25-39 24
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40-64 41
+65 24
Nivel de estudios | No universitarios 63

Universitarios 37

5.4.3. Analisis

Se han llevado a cabo diferentes tipos de analisis. En primer lugar, se ha realizado un
anélisis descriptivo. Para ello se han utilizado frecuencias y tablas cruzadas para anali-
zar la familiaridad, las emociones, las creencias, la legitimidad, la confianza, la evalua-

cién global y la aceptacién.

El andlisis bivariable se ha realizado mediante la comparacién de medias y tablas de
contingencia. Para ello, previamente se ha definido quienes se consideraban partidarios
y opositores de esta medida, para poder realizar comparaciones. De este modo, aquellos
participantes que respondieron (1) «totalmente en contra» y (2) «probablemente en con-
tra» a la creacién de una Superilla en su barrio se situaron en el grupo «en contra» (es
decir, opositores). Aquellos que respondieron (4) «probablemente a favor» o (5) «defi-
nitivamente a favor» se situaron en el grupo «a favor» (es decir, favorables). Aquellos
participantes que respondieron de forma neutral (8) han sido excluidos del anélisis com-
parativo. De este modo, del total de 501 encuestados, 220 se consideraron opositores, y
187 favorables, quedando excluidos del analisis los 94 considerados como neutrales. Se
utilizé la prueba X 2 de Pearson y la prueba ¢ de Student para evaluar las diferencias

entre opositores y partidarios.

El anédlisis multivariable ha consistido en la elaboracién de un Path analysis (Wright,
1921). La aceptacién se ha designado como la variable dependiente, mientras que para
las independientes se han designado dos bloques distintos. En un primer nivel, las emo-
ciones (afecto), creencias (percepcién de justicia e impactos en la calidad ambiental),
confianza institucional y legitimidad. En un segundo nivel, las variables sociodemogra-
ficas (sexo, ideologfa, tener coche y/o moto, preocupacién por problemas ambientales y

nivel de estudios).

Para todos los anélisis se ha utilizado el software estadistico IBM SPSS Statistics 27
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6. Resultados Cualitativos

En este apartado se presentan los resultados cualitativos obtenidos tras el andlisis de

las entrevistas y los grupos de discusién. Los resultados se muestran agrupados por

dimensiones de analisis y divididos en cuatro grandes apartados: Percepcién del pro-

blema, Creencias especificas sobre la medida, Legitimidad y Confianza. Para resumir

estos resultados antes de ser expuestos, se presenta la Tabla 14-a continuacion.

Tabla 14. Resultados relevantes de las Entrevistas y los Grupos de Discusion.

Aceptacion

Oposicion

Aceptacion con
reticencias

Creencias
especificas
sobre la
medida

e [Favorecen la
socializacion.

o Es un espacio
publico que la
ciudania ha ganado
al trafico para

actividades sociales.

o Beneficia
principalmente a la
poblacién local y a
los colectivos mas
vulnerables
(infancia, familias y
gente mayor).

¢ Contribuyen a la
mejora ambiental,
mayor calidad de
vida, mejor salud y
reduccién de la
contaminacién.

o Son espacios que
mejoran la calidad
del aire.

o La preocupacién
por la salud como
motivo de
aceptacién de la
medida.

o Reduccién de la
contaminacién
acustica.

o Reduccién de la
siniestralidad vial.

e Percepcién de injusticia

de los impactos

o Compensaciones para

los vecinos de vias
perimetrales.

o Riesgo de

gentrificacion.

o Equidad de las

medidas
complementarias
(peaje urbano, ZBE,
etc.)

e Dificulta la movilidad
o Dificulta la movilidad

de los vecinos en
transporte privado, el
aparcamiento y la
carga y descarga
comercial.

o Genera una

concentracién del
trafico (y problemas

asociados) en las calles

perimetrales.

o Puede aumentar la

siniestralidad vial y
los conflictos con
peatones y otros
vehiculos (ciclistas,
etc.).

e Nuevas fuentes de

contaminacion
acustica

e Medidas aisladas
o Es una medida poco

generalizable, puesto
que s6lo puede
funcionar en el
Eixample gracias a
su estructura
ortogonal.

e Disefio ¢
implementacion
o Su implementacién

deberia disefiarse
mejor (ha habido
fallos que han
lastrado su
aceptacién publica).
Es preciso planificar
mejor la adaptacién
de la poblacién al
nuevo escenario.
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o Mayor seguridad o Se generan nuevas
ciudadana. fuentes de ruido
(logistica, hosteleria,
etc.).

e Incivismo e
inseguridad
o Percepcién de
inseguridad y propicio
para usos incivicos

e Un fracaso conceptual
y econdémico

e Aspectos politicos e
ideolégicos

o Es una medida
innecesaria porque no
habfa un problema de
trafico y su objetivo es
principalmente tener
impacto politico-
mediético.

e Impactos sobre el
comercio
o Percepcién de
perjuicios.
o Percepcién de
beneficios.
o Impacto desigual en
funcién del tipo de
comercio.
o Dificultades para
medir el impacto
debido a factores como
la crisis econémica y
pandemia.
Percepcion e Debates sobre
del problema cuestiones
urbanisticas.
o Debate entre
urbanismo tactico y
estructural.
o Debates sobre
Superilla y
Superilla
Barcelona.

e Motivos del excesivo
trafico en la ciudad.
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Legitimidad e Debates sobre la
calidad del proceso
participativo y la
confianza institucional

o Participacién
equilibrada o
excesivamente
politizada.

o Diferencias
metodolégicas entre
los dos casos
(Poblenou y Sant
Antoni) y
aprendizajes durante
el proceso.

Confianza e Impacto de la

politizacion en la

conflanza en el

Ayuntamiento.

6.1. Percepcion del problema

6.1.1. Debates sobre cuestiones urbanisticas

6.1.1.1. Debate entre urbanismo tactico y estructural.

Un debate muy importante en la implementacién de las Superilles es acerca de si estas
intervenciones deben realizarse de modo tactico o estructural. Por un lado, algunos en-
trevistados, como dos técnicos de gestion ambiental (E4), el director de Barcelona Re-
gional Agencia de Desenvolupament Urba (E6), una Consellera en el Ajuntament de
Barcelona (E8) y un experto de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (E9), con-
sideran que el urbanismo tactico tiene distintas ventajas, como una implementacién mas
econémica y répida, ademas de servir de maqueta a escala real y un facil regreso al

estado original si los nuevos usos no son satisfactorios.

O primer una estratégia suau, tactica, es prova i si no funciona es pot tirar enrere

abans de fer obra. [E4]
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Por otro lado, algunos participantes de los grupos de discusién consideran que estos
elementos tacticos se introdujeron de forma desordenada, generando un efecto de pro-
visionalidad. Ademads, consideran que la sefializacién es confusa, dificultando la convi-
vencia entre peatones y vehiculos, ya sean coches, motos o bicicletas. De este modo,
algunos participantes consideran que el urbanismo estructural es mas agradable y
ofrece un aspecto mas definitivo, ademas de permitir la implementacién de dreas verdes

reales con jardines, drboles y vegetaciéon autéctona.

Jo el que us deia abans, que tinc la sensacié que tot és provisional, vull dir, no sé
quina és la intencié de l'Ajuntament amb les Superilles pero és una taula aqui un
arbre alla, pintat a terra. Algi ho deia abans també, que hi ha zones que no es
distingeix bé on és peatonal, per on han de passar els cotxes, per on no. [Residen-

tes. G7]

Area verde no es drea cemento, porque lo que ves es cemento. St hubiera jardines,
Jardin si entenderia vale, muchos drboles, vale si, porque ayudan a la contami-
nacion, pero lo que hay es cemento hasta lo que es mobiliario y cosas de éstas yo

he visto la mayoria son cemento, es piedra. [No residentes. G2]

La percepcion del coste econémico que implica la implementacién y/o mantenimiento
de esta medida ha generado distintos debates en los grupos de discusién. Varios de los
participantes aseguran que, las intervenciones tacticas ofrecen una imagen de excesiva
provisionalidad, aunque creen que ello tiene que ver con el presupuesto disponible, ya
que consideran que realizar obras tendra un coste mucho més elevado. En esta linea, un
experto de la Agencia de Ecologia Urbana de Barcelona (E9) afirma que esta medida
tiene un coste muy reducido, especialmente si se realiza mediante urbanismo tactico.
Afirma que con un coste muy inferior al de otras obras realizadas en Barcelona se puede
cambiar toda la ciudad y considera que habria un ahorro indirecto de 1.700 millones de

euros.

6.1.1.2. Debates sobre Superillay Superilla Barcelona

En cuanto a la «Superilla Barcelona» y sus nuevos ejes verdes, previstos para desarro-

llarse en el Eixample, han suscitado polémica con un experto de la Agencia de Ecologia
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Urbana de Barcelona (E9), quien es el idedlogo de las Superilles, ya que considera que
no se les puede denominar asi porque traiciona los principios del modelo. Segtn él, el
modelo original de las Superilles incorpora los 15 principios del urbanismo ecosistémico,
mientras considera que los ejes verdes son una herramienta que permite avanzar y, por
tanto, no se opone a ella, pero afirma que no tienen nada que ver con la Superilla original.
Por otro lado, el director de Barcelona Regional Agencia de Desenvolupament Urba
(E6) considera que estos cambios y adaptaciones son positivos porque suponen matizar
las ideas como sucede en cualquier otro dambito. En esta linea, un consultor que ha tra-
bajado en la asistencia técnica de la implantacién de la Superilla de Sant Antoni (E3)
considera que es una manera de avanzar de manera global y homogénea, a diferencia de
las Superilles, que considera que generan un espacio marcado entre el interior y las vias

perimetrales.

En los grupos de discusién, uno de los participantes atirma que la «Superilla Barcelona»
afecta a unas vias de comunicacién muy importantes de Barcelona, con lo cual mucha
gente no aceptara esta ampliacién de la medida. En esta misma linea, otro participante
afirma que le sigue viendo los aspectos positivos, pero con este cambio de escala consi-
dera que los aspectos negativos van a aumentar. Por otro lado, uno de los entrevistados,
consultor que ha trabajado en la asistencia técnica de la implantacién de la Superilla de
Sant Antoni (E3), considera que la «Superilla Barcelona» es la extensién y evolucién
natural del modelo implementado en el Poblenou y en Sant Antoni, mientras otra de las
personas expertas entrevistadas (E8) considera que la implementacién de esta nueva

«Superilla Barcelona» podria ser todavia mas ambiciosa.

Bueno, pues me parece bien en principro, pero claro, estamos hablando ahora ya
de dos tllas y ya yo veo problemas sin haberlas visto, sin haberlas vivido, imagi-
nate si eso nos lo extienden por todo el Eixample, lo positrvo lo sigo viendo muy
bien, pero lo negativo es que se aumenta al triple ;no? Que es la movilidad de las
personas que vayamos a trabajar de, pues de las Cortes a Plaza Cataluiia, por

ejemplo zcomo voy?, no sé scudnto voy a tardar? [[No residentes. G2]

Jo penso que és l'extensié natural i que tampoc és, diguéssim a nivell de salt d’es-

cala, es nota que hi ha un salt de escala pero tampoc és, de sobte ara ens hem
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tornat bojos, tota la ciutat, no? Trobo que és atrevit pero amb la justa mesura i

amb el territori abonat també. [E£37]

6.1.1.3. Motivos del excesivo trafico en la ciudad

Algunos de los entrevistados expusieron los motivos por los que consideran que el tra-
fico en la ciudad de Barcelona resulta excesivo. Por un lado, uno de los entrevistados
(E10) considera que el trafico proviene mayoritariamente de las personas que viven
tfuera de la ciudad. Esta situacion se ve reforzada, segtin una entrevistada (E8), debido a
peculiaridades como que el Eixample dispone de mayor capacidad viaria que las vias que
le dan acceso, convirtiéndose, de facto, en una red de autovias urbanas donde se incentiva

su paso.

En esta misma linea, un participante considera que el problema principal del tréfico en
Barcelona proviene de no haber solucionado las entradas y salidas de la ciudad a causa
de que las administraciones eluden su responsabilidad, afirmando que es competencia

de otras administraciones.

6.2. Creencias especificas sobre la medida

6.2.1. Creencias que favorecen la aceptacion

6.2.1.1. Favorecen la socializacion

Es un espacio piiblico que la ciudania ha ganado al trifico para actividades

sociales.

Los participantes en los grupos de discusion consideran que las Superilles son un espacio
que los ciudadanos han ganado para poder disfrutar de la ciudad y favorecen el uso del
espacio publico, pudiéndose desarrollar distintas actividades en ellas. Estas pueden ir
desde actividades culturales como el mercado del libro en Sant Antoni, hasta actividades

deportivas como gimnasia o patinaje. Ademas, permite la instalacién de elementos como
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mesas de ajedrez, las cuales siempre cuentan con una alta ocupacién por parte de vecinos

y usuarios, segln reportan los participantes.

Cabe destacar que uno de los elementos que mas comentarios suscité durante su imple-
mentacién fueron las mesas de picnic. Varios participantes de los grupos de discusién
aseguran que estas mesas son usadas extensivamente por los vecinos para hacer picnics,
celebraciones de cumpleafios o por los trabajadores de la zona para comer. Aun asf, una
de las entrevistadas, Consellera en el Ajuntament de Barcelona (E8), afirma que cuando
se propuso por parte del Ayuntamiento durante el proceso participativo, una parte de

los asistentes descalificaron esta propuesta.

Mouchos cumpleaiios se celebran utilizdndolas las mesas estas que hay en las calles
que han puesto nuevas y muchos amigos también se juntan alli para hacer una

cerveza y bueno. [Residentes. G6]

Por otro lado, no todos se muestran satisfechos con este elemento. Es el caso de una
participante en uno de los grupos de discusién, donde asegura que en ocasiones ha uti-
lizado las mesas con amigos, pero afirma que lo hace porque tiene ya el espacio alli, pero
considera que en su caso se ha visto perjudicada por su implementacién. Sin embargo,

su afirmacién no desmiente que favorece la socializaciéon, més bien lo confirma.

A veure, si que he baixat algunes vegades 1 que com he dit abans he fet alguna
pizza a baix pero, perque ja la tinc aqui 1 me l'he de menjar la Superilla si o si,

pero si que és veritat que a mi m'ha perjudicat en algunes coses. [ Residentes. G77]

En cualquier caso, son varios los entrevistados que expresan emociones positivas ante
la implantacién de las Superilles, destacando que la ciudad se torna més agradable. Por
ejemplo, uno de los entrevistados, director de Barcelona Regional Agéncia de Desenvo-
lupament Urba (E6) considera que es un privilegio poder vivir en una de las Superilles
y, afirma, que con la «Superilla Barcelona» habra intersecciones que tendrén una gran
diversidad de zonas verdes y naturales, lo que califica de «alucinante». Otros entrevis-
tados afirman que esta transformacién urbana aporta «empoderamiento», y «vitalidad»,
generando espacios de socializacién y puntos de encuentro entre vecinos y ciudadanos,
especialmente en la Superilla del Poblenou. Uno de los participantes en los grupos de
discusién la califica como «entrafiable», porque afirma que ver a los nifios jugando en la
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calle le recuerda a un pasado nostalgico, o les evoca sentimientos de tranquilidad y re-
lajacién parecido a un pueblo y un sentimiento de vida familiar. Otros participantes
también la califican de «fantdstica», «maravillosa», «privilegio» o que les ha «tocado la

loteria».

Pero em sembla evident de que, clar, viure alla és una passada, o sigui és... és un

regal de Déu estar en una Superilla [E67]

A yo, en mi caso, 'y ahora os vais a reir de esto, pero muchas veces que nos vamos
a alguno de los bancos alli a sentarnos con mi pareja decimos que parece que
estemos en un pueblo porque ha cambiado totalmente. ["...] El sentimiento de re-

lajacion, tranquilidad. [Residentes. G6]

Algunos participantes en los grupos de discusién también observan cémo después de la
implementacién de la Superilla hay mas actividad de personas paseando y/o sentadas en
los bancos de la zona, ademas de muchos més nifios jugando en los espacios pacificados.
Tanto si reconocen que tendra un efecto en la reduccion de la contaminacién o no, mu-
chos de los participantes coinciden en considerar que es una medida que puede mejorar

la calidad de vida del barrio y sus niveles de socializacién.

Uno de los entrevistados, vinculado a la Asociacién de Vendedores del Mercat de Sant
Antoni (E14) lo ejemplifica refiriéndose a la Superilla de Sant Antoni como un espacio
pacificado, que ha quedado bonito y tranquilo gracias a aspectos como las zonas verdes
y los entornos del mercado de Sant Antoni. Ademads, afirma que se puede percibir como
la gente camina por el barrio de una manera més sosegada y tranquila, lo que a su vez
también facilita una mayor socializacién y un mayor uso de elementos como los bancos

o las terrazas.

Uno de los entrevistados, quien fue presidente de Sant Antoni Comer¢ durante varias
décadas (E138), atirma que dispone de datos concretos sobre como la Superilla de Sant
Antoni ha incrementado las relaciones sociales en la zona. De este modo, varios parti-
cipantes en los grupos de discusién coinciden en afirmar que es un espacio que humaniza
la ciudad y que hace sentir a los vecinos que forman parte de ella. Ademés, varios en-

trevistados consideran que la escuela juega un papel fundamental en este aspecto, ya
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que, a la entrada y salida de las horas lectivas, los padres y los alumnos socializan en el

espacio publico.

En los inicios de la Superilla del Poblenou, especialmente por las noches, el espacio es-
taba vacio y habfa vecinos que percibian que se habian eliminado plazas de estaciona-
miento y carriles de circulacién, sin que se hubieran sustituido por nada en concreto.
Pero con el tiempo, todo parece indicar que los vecinos fueron tomando y haciendo suyo
el espacio. Ademds, considerando que el Poblenou tiene una densidad baja de poblacién,
algunos entrevistados consideran que ha fortalecido la cohesién social de los vecinos,

creando espacios de estancia y socializaciéon entre ellos.

El tenir més espai piblic implica a la for¢a que hi hagi més gent al carrer. Més
gent al carrer sempre serd positiu a nivell social de relacié i de xarxa veinal pel...

pel barri, no? [E12]

Beneficia sobre todo a colectivos locales y a los mds vulnerables (infancia,

familias y gente mayor).

En los grupos de discusién se expresan algunas ideas acerca del perfil de usuarios de los
espacios de las Superilles. L.a mayoria de los participantes coinciden en que se trata de
un uso muy local, especialmente de las personas que viven en la zona. Uno de los entre-
vistados, presidente de la Asociacién de Vecinos de Sant Antoni (E12) afirma que es un
espacio para el barrio, especialmente para todos sus vecinos, independientemente de si
viven en esa calle en concreto o no. Para ilustrarlo, uno de los participantes en los gru-
pos de discusién explica que cuando finalizaron las obras del Mercado de Sant Antoni,
se pretendfa instalar una parada de bus turistico y una entidad financiera abrié6 un cajero
de cambio de divisas, creyendo que habria muchos turistas, pero no fue asi, sino que el

uso ha sido mayoritariamente por vecinos del barrio.

Varios participantes en los grupos de discusién muestran una idea favorable frente a los
efectos positivos en la vida social que pueden ofrecer las Superilles. En primer lugar,
consideran que es un espacio que favorece claramente la socializacién entre personas,

especialmente entre los vecinos y también permite realizar celebraciones familiares,
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como cumpleaiios de nifios. En esta linea, varios participantes y entrevistados conside-
ran que quien aprovecha mas esta vertiente social de la Superilla son, por una parte, los
nifios y sus familias, y por otra, los ancianos. Incluso una de las entrevistadas (E8) atirma
que hay una residencia para ancianos y aprovechan la zona de la Superilla para pasear

con sus visitas familiares.

A ver, beneficia, yo creo que fundamentalmente a la gente que mds sufre la ciudad
de la contaminacion, que es a la gente mds mayor [...] yo creo que esto humaniza
muchisimo la ciudad y va a invitarles a que salgan a la calle con muchas mds
ganas que lo hacian cuando, pues cuando salian a la calle, por ejemplo, la calle
Aragon y solo se encontraban coches a toda castaiia que no respetan ni los pasos
de peatones y que era un agobio bajar a la calle. [...] V" por supuesto, pues claro,
también a los nifios [...] pero desde luego también da una tranquilidad y una
seguridad saber que tus hijos estin en la calle, pero que no hay ningin gran riesgo,
que pueden moverse, que pueden estar mds seguros, que pueden reunirse un grupo
grandey tal, sin tener que temer porque puede pasar un cochey atropellarlo. [No

residentes. G2]

6.2.1.2. Contribuyen a la mejora ambiental, mayor calidad de vida,
mejor salud y reduccion de la contaminacion.

Otro aspecto relevante, como comenta un entrevistado (E6), es el de la introduccién de
nuevos elementos arquitecténicos que pretenden crear cambios en el uso del espacio
publico, como 4arboles més bajos y tupidos en las zonas donde haya circulacién de
vehiculos para tapar la contaminacién, y farolas mas elevadas en las zonas transitadas
para mejorar la seguridad vial y més reducidas en las zonas peatonales para adaptarla a

una escala humana.
Son espacios que mejoran la calidad del aire.

Uno de los entrevistados, técnico medioambiental (E1), afirma que la percepcién del
problema por parte de los ciudadanos ha evolucionado a lo largo de las décadas desde

los temas de higiene y limpieza, para posteriormente entrar en la gestién de residuos,
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hasta el cambio climatico y la contaminacién atmostérica en la actualidad. Este entre-
vistado afirma que también ha habido un aumento de la informacién recibida por la
poblacién acerca de la contaminacién atmostérica urbana, generando un mayor nimero

de noticias y también ha existido una voluntad politica para que este tema sea mds visi-

ble.

Aquest cap de setmana passada va haver-hi escoles que tallen carrers a 'Eiram-
ple, st son primer aquestes escoles que es mobilitzen o és quina es rep informacio
dels cientifics que han comengat a preocupar-se o hi hagut més casos d’asma i
s’han donat compte, mai ben bé saps per on va comengar, pero és cert que aixo poc

a poc i ho veus clarament. [I21]

En este sentido, algunos de los expertos entrevistados sefialan que la ciudad de Barce-
lona tiene unos niveles de contaminacién atmosférica elevados. Un experto de la Agen-
cia de Ecologia Urbana de Barcelona (E9), afirma que un 50% de la poblacién de la
ciudad vive en zonas que superan los limites establecidos por la legislacién europea,
especialmente en zonas como el Eixample. Aun asi, algunos entrevistados consideran
que la problemadtica es a nivel global, aunque en los grupos de discusién se sugiere que
otras ciudades de Europa estdn en una mejor situacién porque ya han implementado

méas medidas restrictivas.

Algunos participantes de los grupos de discusién comentan que es un pardmetro en
ocasiones dificil de medir y cuantificar, pero aseguran que perciben de primera mano los
elevados niveles de contaminaciéon. Por un lado, los perciben de manera visual, como
una boina encima de la ciudad. Por otro lado, también los perciben de forma sensorial,
especialmente aquellos que padecen patologias respiratorias, calificando el aire de
«irrespirable». Por el contrario, algunos participantes consideran que existe un pro-
blema de contaminacién atmostérica porque lo escuchan a través de los medios de co-

municacién, pero no perciben una mala calidad del aire.

St home, evidentment és la ciutat, la contaminacié esta clarissima 1 jo tinc entes
que les malalties respiratories son les més abundants que hi ha a la ciutat i sempre
ha estat un gran problema. I de fet quan et surts una mica cap enfora Collserola

deies el famds gorro que tenemos, que tenim a sobre, no soc metge pero m'imagino
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que deuen marcar, evidentment som urbanites quan sortim a_fora notem la dife-

réncia penso jo, no ho sé. [Residentes. G87]

Por las noticias si que obviamente te dicen y te dan a entender que si, que hay un
problema y es grave. Pero yo particularmente no lo noto, porque claro, como ya

estoy aqui siempre, no lo puedo percibir. [No residentes. G1]

En cualquier caso, algunos participantes de los grupos de discusién consideran que se
estd empezando a reducir los elevados niveles de contaminacién debido a algunas de las
medidas que ya se estdn implementando en la ciudad de Barcelona, como son las Supe-
rilles o 1a Zona de Bajas Emisiones, y también a las mejoras tecnolégicas, principalmente

de los vehiculos y, anteriormente, de las calderas.

En cuanto a las fuentes emisoras de contaminacién en la ciudad, una gran parte de los
entrevistados consideran que el trafico es la principal, aunque consideran que existen
otras fuentes de contaminacién como el puerto o el aeropuerto. En el caso de los grupos
de discusién, varios de los participantes consideran, también, que las fuentes principales
de contaminacién no son las emitidas por los ciudadanos y apuntan a instalaciones como
el puerto de Barcelona o el Aeropuerto de El Prat. En el caso del puerto, consideran que
es debido al importante trafico de cruceros y afirman que hay estudios que apuntan a

que genera una mayor contaminaciéon que la originada por el tréfico rodado.

A Barcelona, no tota, pero una bona part és el transit, i sobretot el vehicle privat.
Evidentment hi haura qui dird, bueno si, pero també és el port, també és I’aero-
port, evidentment, [...]. Llavors bueno, pero el que et volia dir, aixo, que aquesta
percepcio diferent, com que al final el problema és el cotzxe 1 és aquell... és el tema

com el tabac. Son temes que afecten molt als habits individuals de cadasci. [E17]

817, jo crec que si, pero crec que grans focus son el port maritim o l'aeroport i no
s'esta actuant aqui i que esta molt bé les Superilles, per exemple, pero crec que és
un focus de focalitzar la imatge en aixo, si molt verd, moltes zones verdes 1 menys
contaminacio pero realment hi ha altres llocs on no s'esta actuant gens [...]. [No

residentes. G4.]
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Por otro lado, uno de los participantes considera que se trata de una medida que ayuda
a reducir la contaminacién, especialmente en zonas muy contaminadas, como podria ser
el centro de Barcelona y considera que hay que fomentar su implementacién en estas
areas. En esta misma linea, otros participantes también consideran que la calidad del
aire mejora después de la implementacién de las Superilles, ya que consideran que una

reduccién del trafico reduce la contaminacién de manera directa.

La preocupacion por la salud como motivo para aceptar la medida.

Varios de los participantes en los grupos de discusién se muestran preocupados por los
problemas de salud que provoca la contaminacién atmostérica y consideran que hay que
regular aspectos como el trafico, ya que creen que son dos problemas que van relacio-
nados y se retroalimentan. En el mismo sentido, uno de los entrevistados (E13) consi-
dera que es el principal problema, y que a menudo, la sensibilidad del ptblico es mayor
hacia el tratico que hacia la contaminaciéon atmostérica. En esta direccién, otro de los
entrevistados, experto en urbanismo y Conseller de Districte (E7) considera que las
problemadticas que afectan a la salud de las personas tienen una mayor atencién por parte
del publico y esto puede conseguir que la aceptacién de medidas destinadas a mitigar

estas probleméticas goce de una mayor aceptacion.
I problemes de... tema congestié del transit, soroll, creus que n’hi ha al barri?

Aqui si, aqui si. Si tu preguntes a la gent, doncs bueno, jo et diria que la opinié
més era aquesta. Hi havia més sensibilitat amb aquest tema que no amb el tema

doncs de la... de la contaminacié atmosferica. [E13]

I llavorens, per mi aqui comengo a veure que hi ha un canvi molt important amb
lacceptacio publica, perque el discurs de la mobilitat sostenible a tothom li sembla
molt bé pero després a casa meva no... no m’emprenyts, pero en canvi, hostia, si

ens morim prematurament, aixo s’ha de canviar, val? [E7]

Varios participantes en los grupos de discusién coinciden en que hay que tomar deci-

siones inmediatas para mejorar la salud ptblica, considerando que aumentan los proble-
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mas de salud derivados de la contaminaciéon atmostérica. De este modo, uno de los par-
ticipantes atirma que medidas como las Superilles pueden ser un pequefio paso para me-
jorar esta situacion y cree que, a largo plazo, se instalaran de manera definitiva en varios

puntos de la ciudad.

Por ello, varios participantes se muestran favorables a cualquier medida que permita a
los vecinos salir més a la calle, ya que consideran que es beneficioso para la salud y el
bienestar, ademas de generar un ambiente tranquilo y familiar. Cuando se pregunta a
los participantes si pasearfan mas con una Superilla en su zona, varios de ellos afirman
que sf, ya que consideran que se crea un espacio mas agradable para estar y pasear,
especialmente para algunos colectivos como, por ejemplo, los ancianos o las personas
con diversidad funcional. En esta linea, consideran que puede ser una medida muy buena
para mejorar la salud mental y la salud en general de las personas. Algunos participan-
tes también remarcan que, durante la pandemia de COVID-19, les ha permitido caminar
més espaciados con el resto de personas y, por tanto, creen que ha sido un espacio mas

seguro en estas circunstancias.

Yo los veo a los que tienen discapacidad que estan muy bien, y los nifios; los padres
b )
que disfrutan, nifios que no les pasa nada, corren por alli'y yo creo que esos son

otros que lo aprecian mucho. [ Residentes. G6]

Reduccion de 1a contaminacion acustica.

Algunos participantes de los grupos de discusién remarcan que no solo existe un pro-
blema de contaminacién atmostérica sino también un problema de contaminacién acts-
tica. Uno de los participantes considera que es un aspecto que afecta también a la calidad
de vida. Este es un problema que, segiin otro de los participantes va vinculado a la con-

taminacién atmosférica y al tréfico.

Jo crec que va assoctat a on hi ha cotxes i a soroll 1 pol-lucid, és tot el paquet

sencer, el tens sencer directament no pots desvincular una cosa de l'altre. Per mi

eh. [No residentes. G3]
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En cuanto a la contaminacién actstica, varios participantes en los grupos de discusién
y varios de los entrevistados consideran que la situacién en las zonas de las Superilles ha
mejorado notablemente después de su implementacién. Consideran que se reduce el tra-
fico y los vehiculos circulan a una velocidad reducida, con lo que, junto a una mayor
adopcioén de vehiculos hibridos y propulsados por combustibles alternativos, consideran

que es una mejora clara en cuanto al nivel de ruido.

Reduccion de 1a siniestralidad vial

Ademds, algunos de los entrevistados, entre ellos dos consultores de movilidad (E2 y
E3) consideran que las Superilles también pueden ayudar a conseguir una reduccién de
la siniestralidad vial. En los grupos de discusién, algunos participantes afirmaban que
la implementacién de las Superilles aporta mayor seguridad y consideran que reduce el
nimero de accidentes y su severidad. En este sentido, una entrevistada (E8) aporta da-
tos cuantitativos que muestran la reduccién de accidentalidad en las zonas donde se han

implantado las Superilles de Poblenou y Sant Antoni.

Les dades del 19, les del 20 son estranyes pero clar, no son significatives, pero les
de 19 mostren, no, que a les Superilles de Poblenou i Sant Antoni no hi ha acci-

dents. O sigui, totes les cruilles de Barcelona tenen accidents i aqui no n’hi ha

hagut. [E8]

En esta linea, uno de los aspectos mas controvertidos respecto a la seguridad de las
Superilles es el uso de la platatorma tinica. Uno de los entrevistados (E1) afirma que es
una buena opcidén para que los peatones se apropien del espacio putblico y los vehiculos
perciban que estdn en un espacio donde los peatones tienen prioridad y, por tanto, deben

circular a poca velocidad y con precaucién.
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Mayor Seguridad ciudadana

Uno de los participantes en los grupos de discusion considera que la Superilla aumenta
la seguridad ciudadana, puesto que, si se quieren llevar a cabo robos con fuerza en co-
mercios o sobre personas, el mayor silencio de la zona permitirfa alertar a los vecinos

mas facilmente y ademas considera que tendrian mas dificil una huida en vehiculo.

6.2.2. Creencias que dificultan la aceptacion
6.2.2.1. Percepcion de injusticia de los impactos

Compensaciones para los vecinos de vias perimetrales.

En los grupos de discusién se gener6 un importante debate acerca de si percibian que
se trata de una medida justa. Varios participantes coincidieron en sefalar que, con la
implementacién de cualquier medida siempre hay beneficiados y perjudicados, depen-
diendo desde el prisma por el cual se mire, y consideran que las desigualdades surgidas
deben compensarse de algiin modo. Uno de los entrevistados, consultor de movilidad
(E2), afirma que debe ser un sistema que no genere ganadores ni perdedores, sino que

beneficie a todos los vecinos y, por tanto, genere una total aceptacién.

Para algunos de los stakeholders entrevistados esto tiene que ir acompafiado de medidas
complementarias, como pueden ser las estrategias de equidad. Uno de los elementos que
se ha considerado es el de ofrecer compensaciones a los vecinos més perjudicados, como
podrian ser, por ejemplo, aquellos residentes en vias perimetrales donde hubiera aumen-

tado el trafico de forma significativa después de la implementaciéon de una Superilla.

Otro de los aspectos relevantes es que no todo el mundo podra tener una Superilla en su
calle, ya que hay vias que deben mantenerse como calles de paso. Uno de los entrevis-
tados, técnico de participacion del Ajuntament de Barcelona (E5), recuerda que la ciudad
es desigual y que no todos los habitantes pueden tener las mismas ventajas, pero anota
que, aunque no sea en su misma via, la mayoria de ciudadanos tendréan espacios pacifi-

cados a pocos metros de sus hogares.
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Es el que comentava abans, de distribuir el transit per tot arrew. Es molt filosofic
pero la vida no és igual de justa per tothom. [...7] El que tingui un carrer de
transit tindra més contaminacio. Inicialment pot haver-hi un petit perjudici pero
Uobjectiu seria reduir el transit a la mettat, el que sigui principal tindra més o

menys el transit que ja tenia. [I4]
Riesgo de gentrificacion

Algunos participantes consideran que es una posibilidad real que se produzca una subida
de los precios, tanto de las viviendas como de los locales comerciales, y que los vecinos
que llevan toda la vida en la zona deban irse a otros puntos de la ciudad. Recuerdan
como este fenémeno de gentrificacién ya ha sucedido con anterioridad en otros puntos
de la ciudad, como puede ser el barrio de Gracia. Uno de los entrevistados (E£10), hace
referencia a las problematicas que se han generado en espacios que han sido pacificados,
con el espacio ocupado por bares y otros establecimientos de restauracién y ocio, con
sus respectivas terrazas. Afirma que, de esta manera, el espacio no se convierte en un
espacio para los vecinos, sino en un lugar de ocio, generando molestias y ocupacién del
espacio publico. En esta linea, consideran que hay que vigilar estos efectos, pero a su

vez no debe desincentivar la mejora de los barrios.

A1zxo, lo negatiu que puc veure, que pot portar a un futur, és que aquesta Superilla
0 aquesta zona verda de Barcelona porti a una pujada dels preus i que veines del
barri i de tota la vida hagin de marzxar o la gent que pugui viure alla només

sigui gent de classe alta. [No residentes. G3]

87 tu agafessis i diguessis, el problema és la planificacié, si tu em planifiques la
Superilla pel barri, posa un 90% de coses pel barri. [...7] cada cantonada sigui
una pista de basquet, un no se que, no se quantos, el club esportiu que hi ha al

barri té aquesta zona, la llar d’infants té allo, o sigui, planteja-ho pel barri.

[E10]

Por otro lado, otro efecto no deseado relacionado con la gentrificacién puede ser, segiin
algunos de los vecinos, que los inmuebles situados en las vias perimetrales de Superilles

ya implantadas habfan perdido valor. De este modo, se podria dar la situacién donde los
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pisos de la zona interior de una Superilla vieran su valor aumentado, mientras aquellos

situados en zonas perimetrales lo vieran reducido.

Fquidad de las medidas complementarias (peaje urbano, ZBE, etc.)

Por otro lado, otros participantes se muestran contrarios ante la posibilidad de que se
implante un peaje urbano porque consideran que pagarfan por cualquier tipo de despla-
zamiento y serfa una medida injusta y desigual, ya que aquellas personas con un mayor
nivel socioeconémico podrian pagarlo sin problemas, al contrario de aquellas personas
con menos recursos. En esta linea, algunos participantes coinciden también en sefalar
que la Zona de Bajas Emisiones es una medida efectiva pero injusta, ya que aquellas

personas con rentas mas bajas tienen mas dificultades para poder renovar sus vehiculos.

Jo en aixo estic d'acord, i conec aquesta mesura de restriccio de, segons quin cotxre
que no pugui entrar a Barcelona, trobo que al principi diguéssim és una bona
tdea, és una mena de punt de si, una mena de punt de partida per reduir la con-
taminacié de Barcelona, pero és una mesura poc inclusiva perque hi ha molta
gent de Barcelona que té un cotxe antic, ja se l'hagi comprat de segona ma o el
que sigui 1 que no es pot permetre comprar-se un altre cotxe, aleshores o no pot
entrar a Barcelona o no pot sortir o no el pot fer servir i no se'n pot comprar un

altre, és poc inclusiu. [ No residentes. G37]

6.2.2.2. Dificulta la movilidad

Dificulta la movilidad de los vecinos en transporte privado, el

aparcamiento y la carga y descarga comercial

En cuanto a los aspectos negativos, algunos de los participantes residentes afirman que,
tanto ellos como el barrio, se han visto afectados porque, entre otros aspectos, se han
eliminado plazas de carga y descarga y se ha dificultado el acceso y estacionamiento con

el coche.
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Varios de los participantes en los grupos de discusién consideran que este modelo rompe
la facilidad que existia para moverse dentro de la ciudad de Barcelona gracias a las cua-
driculadas calles del Eixample. Consideran que perjudicara a los vecinos dificultando
sus desplazamientos en vehiculo privado, y afirman que el transporte publico no es ni
adecuado ni asequible. Varios participantes afirman que como solucién para los peatones
es agradable, pero valoran los problemas que puede provocar en conductores, ya que

consideran fundamental la circulacién de vehiculos en el Eixample.

A mi lo que me choca un poco es que Barcelona siempre se ha dicho que era una
ctudad que se construyé como siper bien, siper accesible, al ser asi cuadricula
todas las calles y nos lo estdn quitando un poco ahora. [... ] yo creo que dentro de
20 afios serd casi todo peatonal. V" para los residentes eso tampoco es bueno, por-

que también tienen que salir y moverse por Barcelona [...7]. [No residentes. G1]

Varios participantes consideran que las personas que necesitan el vehiculo para trabajar,
como pueden ser transportistas o taxistas, se pueden ver especialmente afectados por
esta medida. Uno de los participantes afirma que, si implementan una Superilla, como
vecino le parecerd muy buena idea, pero como trabajador que necesita su vehiculo, le va
a perjudicar en aspectos como la carga o descarga. Aun asi, otros participantes afirman
que en estas zonas siempre se instauran horarios de carga y descarga para poder abas-

tecer a los negocios.

Ademds, algunos participantes afirman que, a causa de la eliminacién de plazas de esta-
cionamiento, los conductores deben dar mas vueltas para poder aparcar sus vehiculos,
con el implicito aumento de contaminacién. En esta linea, uno de los entrevistados (E1)
afirma que precisamente este es el objetivo de esta medida para, de este modo, evitar

que se circule por su interior en base a desincentivarlo.

O, per exemple, quan arribo al meu parquing, jo venia per Sancho de Avila, subia
per Ciudad de Granada 1 ja estava, no, ara tinc que fer molt més de recorregut,

aixo implica que hi hagi més contaminacié a la ciutat entre algunes coses. [Re-

sidentes. G7]

Les Superilles ara recordo, quan vivia per alla, 1 és cert quan havies d’anar a

algun... o havies d’agafar, passar un moment amb cotzxe per anar d’un lloc a un
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altre, pues deies, és que clar, estic fent no se quantes voltes per anar a un aparca-

ment. ol sistema estava fet per justament donar voltes, no entrar per dins i no se
que, no? [...] [E17]

Sin embargo, otros participantes afirman que el estacionamiento ha mejorado, al menos
respecto a situaciones anteriores en otras zonas. Ademas, otro participante afirma que
en su barrio la mayoria de edificios tienen parquin subterraneo y las personas con mo-
vilidad reducida tienen plazas de estacionamiento en superficie. Aun asf, otros partici-
pantes afirman que un parquin en superficie no les exime de tener que dar mas vuelta
con el coche para llegar, mientras otro participante afirma que no todos los vecinos se

pueden permitir econémicamente un aparcamiento privado.

Genera una concentracion del trifico (y problemas asociados) en las calles

perimetrales.

Algunos participantes de los grupos de discusién y uno de los entrevistados, portavoz
de la Plataforma de Afectados por la Superilla del Poblenou (E11), consideran que el
trafico urbano ha aumentado como consecuencia directa de la implementacién de las
Superilles y 1a reduccién de carriles en algunas vias, ya que los vehiculos se concentran

en calles perimetrales donde aumenta mas el tréfico.

En los grupos de discusién aparecié también el debate acerca de si las vias perimetrales
de las Superilles ven su trafico aumentado después de su implementacién. Uno de los
participantes afirma que cuando se implement6 la Superilla del Poblenou percibié un
aumento del tréfico en una calle perimetral, y lo califica como un colapso total. En esta
linea, algunos participantes y entrevistados consideran que si, y no solo a calles colin-

dantes, sino a barrios, distritos o zonas colindantes.

No obstante, varios de los participantes en los grupos de discusién siguen manteniendo
que esta medida no contribuye a reducir la contaminacién, més bien al contrario, puesto
que consideran que se generan mas atascos y, por tanto, aumenta la contaminacién. Por
ejemplo, uno de los participantes afirmé que, segun él, no habfa unos niveles tan eleva-
dos de contaminacién, y que en caso de haberlos era consecuencia directa de los cambios
en el trafico que habia provocado la Superilla del Poblenou.
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Aleshores resulta que, clar, aquests dos carrers han incrementat molt la circulacié.
I per tant, que aixo ja ho déiem el primer dia, el que hem fet és centrifugar la
ctreulacio. Abans anava tota, tota, molt majoritariament pel carrer Almogdvers
? ara aixo s’ha dividit entre Tanger, sobretot Tanger i Pujades. I, per tant, el

cacao. O sigui, hem traslladat la contaminacié. [I£117]

Esta afectacion desigual entre las calles interiores y perimetrales de las Superilles puede
tener efectos en la calidad de vida de los ciudadanos, segin varios de los stakeholders
entrevistados. Consideran que la calidad de vida aumenta para los ciudadanos que viven
en el interior de una Superilla, pero no lo perciben para aquellos que viven en vias peri-
metrales. Esto es debido a que puede reducirse el volumen global de vehiculos que cir-
cula por el barrio, pero puede aumentar particularmente en las calles perimetrales y
colindantes. Uno de los entrevistados (E£2) considera que este es uno de los efectos no

resueltos de esta medida.

Jo el que verg aqui és que, segurament, la qualitat de vida dels residents de tota
la zona interior de les Superilles, jo crec que és evident que millora, no se si els
carrers perimetrals on encara que el transit global disminueixi pero d’aquell car-
rer, en aquell tram de carrer especificament, segurament augmentara, no? I també

és un tema no solucionat, jo crec. [I£27]

Puede aumentar la siniestralidad vial y los conflictos con peatones y otros

vehiculos (ciclistas, etc.)

Un grupo importante de participantes en los grupos de discusién afirma que las Superi-
lles suponen un peligro afadido a la seguridad vial respecto a la situacién anterior. Al-
gunos entrevistados, como E11, consideran que el uso de la plataforma tnica en vias
amplias como en el Eixample es peligroso, y consideran mas seguro utilizar una plata-
forma diferenciada. Adema4s, otro de los entrevistados, comerciante en una de las calles
de la Superilla de Sant Antoni (£15) comenta que muchos peatones van distraidos con
el teléfono movil y al no percibir un cambio en la tonalidad del suelo, pueden cruzar sin

prestar atencién. Algunos de los participantes en los grupos de discusién también se
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muestran contrarios al uso del urbanismo tactico porque consideran que las lineas, di-
bujos y pinturas carecen de significado y son confusas, tanto para peatones, como para
conductores. Ademads, remarcan que hay algunos elementos como bolardos o pintura

resbaladiza, especialmente peligrosos para los motoristas.

Que no hi ha semafors siquiera, com que és una zona pacificada no hi ha sema-
Jors, llavors tu passes amb tota la tranquil-litat, 1 que et venen que t’afaiten. Jo
sempre pateixo per les noies o la gent que porten nens petits perque clar, el nen
diu, si, aqui es pot jugar, se li escapa la pilota i no tens en compte que no, per a
qui no vagis que venen cotxes. [...]. Llavors per aquesta banda jo trobo que no,

que la seguretat no. [ Residentes. G7]

Ara, a llocs amples, jo trobo que és molt més segur, és un tema de seguretat, que

hi hagi una... una plataforma per vianants. I una per cotxes. [I2117]

Otro aspecto relevante es la convivencia entre diferentes tipos de vehiculo, y a su vez,
éstos con los peatones. Uno de los participantes afirma que si no se da un uso exclusivo
a cada tipo de actor se pueden crear y generar problemas de convivencia entre ellos.
Varios participantes coinciden en la necesidad de mejorar situaciones donde se generan
conflictos entre los ciclistas, los peatones y especialmente los nifios de un colegio pré-
Ximo, ya que no existe un carril bici delimitado y éstos tltimos circulan por toda la calle
de manera indiscriminada y en ambos sentidos. Otro aspecto relacionado con la seguri-
dad es que, segtin uno de los participantes y varios de los entrevistados, en ocasiones, y
especialmente por la noche, circulan vehiculos, también bicicletas, a una velocidad mu-

cho mayor de la permitida.

6.2.2.3. Nuevas fuentes de contaminacion acustica

Uno de los entrevistados, presidente de la Asociacién de Vecinos de Sant Antoni (E12)
afirma que, en algunos casos determinados es posible percibir un aumento del ruido
respecto a la situacion previa a la implementacién de la Superilla, debido a que sigue
habiendo furgonetas durante todo el dfa para el abastecimiento del mercado o incluso
reparto de comercio online. Ademds, considera que anteriormente la velocidad de los

vehiculos que circulaban por estas calles era méds continua y lineal, mientras que ahora
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realizan mas ciclos de aceleracién y frenado, con el consiguiente aumento del ruido. Este
mismo participante afirma que han recibido quejas de vecinos acerca de un aumento del
ruido y trafico en una de las calles perimetrales de la Superilla de Sant Antoni. En los
grupos de discusién también se mencionaron situaciones donde la implementacién de
Superilles y de pacificaciones en general ha conllevado nuevas fuentes de contaminacién

acustica, relacionadas con el ocio y la restauracion.

Pero hem rebut queixes de veinat, en quant a que el carrer Viladomat té més

soroll i té més cotxes dels que tenia abans. [E12]

6.2.2.4. Incivismo e inseguridad

Otro aspecto relevante en el uso de las Superilles es el civismo. Algunos participantes de
los grupos de discusién remarcan los posibles usos incivicos y molestias a los vecinos
que se pueden derivar, como botellones o el ruido en las terrazas, especialmente durante

la noche.

Lo que pasa es que st, que hay una zona del bloque donde los vecinos oyen mucho
Jaleo por la noche porque estd al lado del parque y hay muchas incivicos. 1" bueno,
yo no oigo nada porque estoy por la otra parte, pero se ve que no pueden dormair

por la noche y bueno. [Residentes. G67]

Uno de los entrevistados (E13) afirma que este tipo de proyectos dan por supuesto el
uso civico de los espacios, pero al ser un espacio totalmente nuevo, segin él, debfa acom-
pafiarse a los usuarios en el proceso de implementacién con la supervisién de Agentes

Civicos y de agentes de la Guardia Urbana.

Uno de los participantes en los grupos de discusién muestra su descontento de que, en
ocasiones, el espacio publico es ocupado por vendedores ambulantes y considera que se
trata de un aspecto que debe ser vigilado. En esta linea, uno de los entrevistados (E13)
también afirma que temia que se instalaran vendedores ambulantes en la zona de la
Superilla de Sant Antoni, lo que finalmente no ocurrid, pero afirma que se instalaron en

una de las zonas colindantes de la Superilla.
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Respecto a los efectos de las Superilles en la seguridad ciudadana, varios participantes
de los grupos de discusién reportan que los vecinos del Poblenou percibian inseguridad

debido a que durante la noche la Superilla presentaba un aspecto desértico.

I després hi havia gent que deia també, i aixo si que és veritat, quan tu passes de
nit alla és com el desierto, o sigui, dius hi ha molt silenci i fa com angiinia perque
no estem acostumats i dius, la gent tenia una mica d'inseguretat de dir, no hi ha
res, som quatre, perqué clar, també hem de tenir en compte que és una zona que
encara hi ha molta oficina pero també hi ha molta nau industrial encara. Lla-

vors, allo a la nit no hi havia ni un cotxe, ni una anima. [No residentes. G3]

Ademas, consideran que otro aspecto importante es el correcto mantenimiento de los
elementos como plantas, sillas o barandas. Uno de los entrevistados (E13) cree que debe
especificarse cudles son los usos del espacio y reforzar la limpieza tanto de los parterres

como de los demis elementos.

6.2.2.5. Un fracaso conceptual y econémico

Uno de los entrevistados, integrante de una asociacién de promocién de la movilidad en
bicicleta (E10), considera que no se puede llamar Superilla a cualquier tipo de pacifica-
cién, mientras otro entrevistado, portavoz de la Plataforma de Afectados por la Superilla
del Poblenou (E11) afirma que este modelo destruye el sistema ideado por Ildefons
Cerda, conformado por manzanas autosuficientes y con bucles circulatorios. Por tanto,
considera que la Superilla del Poblenou ha sido un fracaso conceptual, de ejecucién y
también de aceptacion y sefiala que pacificar un niimero tan elevado de calles compor-
tarfa una contraccién econémica, ya que considera que la actividad econémica, la demo-
grafia y otros factores de progreso han estado siempre ligados a la facilidad de comuni-

cacion.

Bueno, podria fer un resum dient, a veure... la Superilla del Poblenou, la del

Poblenou, és un fracas conceptual i d’execucié i d’acceptacio. [12117]

Uno de los entrevistados opuesto a la implementacién de las Superilles (E11) afirma que,

para él y su grupo, la alternativa principal para reducir la contaminacién atmostérica ha
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sido promover la implementacién de energfas alternativas en la movilidad, como puede
ser la adopcién de mas vehiculos eléctricos y todo lo que ello conlleva a nivel de infra-

estructuras, como la implementacién de zonas de carga.

6.2.2.6. Aspectos politicos e ideoloégicos

Un participante de los grupos de discusién afirma que siempre ha vivido en el centro de
Barcelona y no percibe la contaminacién como un problema, ya que considera que esta
acostumbrado a ello. En el mismo sentido, uno de los entrevistados, presidente de la
Asociacién de Vecinos de Sant Antoni (E12), considera que, desde la creacién de las
Rondas, el trafico rodado no ha supuesto un problema ni especialmente para el barrio
de Sant Antoni ni para el distrito del Eixample, ya que nunca ha tenido constancia de

ninguna queja importante acerca de este tema.

Entre algunos de los participantes de los grupos de discusiéon se muestran emociones
como la «rabia» o la «resignacién», principalmente por tener que realizar recorridos
més largos y lentos a causa de la reduccién de carriles en las zonas donde se han imple-
mentado Superilles. Algunos de los participantes afirman que la implementacién de las
Superilles es una «locura» y creen que se ha realizado para generar un gran impacto
inicial.

Claro, pero bueno, también da rabia que tengas que hacer una siper vuelta, pero

siper vuelta quiere decir siper vuelta. O sea, volver otra vex arriba del todo de

la Diagonal cuando estds en Sancho de Avila, volver a bajar por otra calle bueno,

es un poco, un poco lio. [Residentes. G67J

6.2.2.7. Impactos sobre el comercio

Algunos participantes en los grupos de discusién desconocen si se han realizado estu-
dios acerca de la potencial afectacién, positiva o negativa, en los comercios situados en
las Superilles, después de su implementacién. Consideran que, a menudo, solo se piensa
desde el punto de vista del peatén para valorar la medida. Uno de los participantes
afirma que habria que realizar encuestas a los comerciantes y transportistas para cono-
cer de primera mano si perciben haber sido beneficiados o perjudicados con esta medida.
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Percepcion de perjuicios

En esta linea, varios participantes en los grupos de discusion aseguran que las Superilles
son negativas para el comercio y provocan la pérdida de clientes. Uno de los motivos
esgrimidos es que los clientes que vienen de fuera del barrio o de la ciudad van a ir
menos después de que se haya implementado una Superilla, y consideran que un negocio
no puede vivir solo de la gente del barrio, sino que necesita clientes de otros lugares.
Ademds, uno de los participantes asegura que cuando la gente circula en coche o moto
puede descubrir negocios en zonas donde no va habitualmente y, por tanto, los negocios

pueden perder estos potenciales clientes.

Segun uno de los entrevistados (E3), en una encuesta realizada en los barrios de Horta
y Sant Antoni, los comerciantes crefan que el porcentaje de clientes que accedfan en
vehiculo privado era notablemente mayor del que es en realidad. Aun asf, algunos en-
trevistados relacionados con el comercio (E138) comentan que también es necesario te-
ner en cuenta a los clientes que vienen a comprar a la zona en vehiculo privado y para
ello sostiene que debe seguir habiendo facilidades para llegar y estacionar en la zona
con vehiculo privado. Uno de los comerciantes considera que, si esto no se tiene en
cuenta, las personas que acceden a los comercios y son de fuera del barrio o de la ciudad
buscardn alternativas, como centros comerciales donde dispondréan de estacionamiento

y facilidad de acceso.

81, ha sigut com un valor afegit, ja portavem una série d’anys amb els centres
comerctals 1 aixo, s’ha afegit aixo, perqueé jo tinc algun client que em venia. Pre-
cisament, tinc un client de Sant Cugat, em va dir, hostia Jordi, tio, a mi cada
vegada se’m complica més venir aqui, abans venia siper facil pero ara amb tot

aixo hostia, diu, m’ho tinc que pensar. I la veritat, que ja no ve tant com venia.
[E15]

Uno de los entrevistados (E11) afirma que prestigiosos economistas relacionan la situa-
ci6n econémica con la movilidad y, por tanto, una limitacién de la movilidad conllevara
una contraccién econémica. Explica que la asociacién contraria a la implementacién de
las Superilles que él representa, realiz6é una encuesta y un referéndum en el ano 2018,

donde los comerciantes se quejaban de que habian visto sus ventas reducidas.
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Percepcion de beneficios

Por otro lado, un importante nimero de los entrevistados considera que los comercian-
tes se han visto favorecidos con la introduccién de las Superilles. Incluso en el caso del
Poblenou, una de las entrevistadas (E8), atirma que el comercio era ya muy reducido,
pero reporta que después de la implementacién de esta medida han abierto nuevos loca-
les, como bares o una escuela de idiomas. Algunos de los restaurantes situados en la
Superilla del Poblenou inicialmente eran reacios a esta medida, pero seglin esta misma
entrevistada les ha beneficiado y finalmente se muestran satisfechos con la medida. Por
otro lado, uno de los entrevistados (E11) se muestra totalmente contrario a esta opinién
y considera que los negocios se han visto perjudicados con la tnica excepcién de uno de
los restaurantes del barrio, ya que considera que, debido a su enfoque, ya tenfa una
clientela fija de las empresas y universidades de la zona, con lo cual ha mantenido la

actividad.

Jo, com a comerciant, puc dir que s’ha guanyat gent. El pas dels veins caminant,
la afluéncia de gent. Venir de fora, jo crec que aixo és complicat perque abans ens
podia venir més gent, era més comode arribar, vull dir... que no pas ara, no? Pero

Jo crec que la fluctuacié de gent, la mateixa del barri, ha guanyat moltissim.
[E15]

Varios participantes afirman que en una zona pacificada es posible que a la gente le
apetezca salir més a la calle y consideran que sin la presién del tréfico, la gente tiende a
prestar mas atencioén a los escaparates y negocios, por lo que puede aumentar el con-
sumo. Estos efectos positivos pueden ser para todo tipo de tiendas, pero no solo para
ellas, sino también para bares y terrazas, los cuales también resultan benetficiados si el
espacio es agradable y tranquilo. Otro participante considera que esta medida se deberfa
ampliar a otros barrios de la ciudad de Barcelona para potenciar el comercio de barrio

y crear bulevares con plazas para favorecer la vida de barrio.
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Impacto desigual en funcion del tipo de comercio

Otra idea bastante extendida es que los comerciantes probablemente notaran cambios,
pero dependerd del tipo de negocio, para que estos sean positivos o negativos. Algunos
participantes consideran que los negocios que mas se han visto perjudicados son aque-
llos que necesitan de los vehiculos de los clientes para trabajar, como pueden ser talleres
o concesionarios de coches y motos. Algunos entrevistados, como dos de los técnicos de
gestién ambiental de la Diputacié de Barcelona (E4), afirman que es un bajo porcentaje
quien puede salir perjudicado pero que deben atenderse sus quejas y ver si es posible

que sean compensados de algiin modo.

I després hi ha altres tipus de negoci, que aquests, doncs algun si que estara afectat,
per exemple, em ve al cap un noi que té una botiga de un serraller eh, serraller.

Pero que avui en dia els serrallers també posen, codifiquen claus per cotxes.

[E13]

87 que ha habido algiin negocio que ha tenido, que tuvo problemas al principio
porque eran concesionarios de coches que claro, uf, no sé, un modelo de negocio,

una Superilla quizds no era el mds indicado. [Residentes. G5 ]

Dificultades para medir el impacto debido a factores como la crisis

economica y la pandemia

Se gener¢ cierto debate acerca de los motivos por los que varios negocios debieron cesar
su actividad. Por un lado, algunos participantes consideran que ha sido a causa de las
Superilles, especialmente en el caso del Poblenou, ya que era una zona con un caracter
muy industrial, mientras otros afirman que ha sido debido a los efectos en la economia

que ha provocado la pandemia de COVID-19.

En el caso del Poblenou, una de las entrevistadas (EE8) afirmaba que algunos comercios
como un concesionario de vehiculos usados y una empresa de alquiler de vehiculos ce-
rraron sus puertas, pero atfirma que no fue por la Superilla, sino por la aplicacién del
Area Verde (estacionamiento regulado), ya que, segtin esta persona, utilizaban el espacio

publico para aparcar sus vehiculos.
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En el caso de Sant Antoni, uno de los entrevistados (E13) pone en consideracién las
dificultades que han tenido los comercios del barrio con la crisis econémica de finales
de los 2000, las obras del Mercado de Sant Antoni, que han tenido una larga duracién,
y la crisis provocada por la COVID-19. Afirma, pero, que hay datos de una mayor
afluencia de personas a la zona, que ha ido aumentando en los Gltimos afios, probable-
mente por los efectos de la Superilla 'y por la transformacién del Mercado de Sant An-
toni. Cree que la gente que viene de fuera ahora tiene més dificultades, e incluso pueden

perder algunos clientes, pero considera que los flujos de la gente del barrio son mayores.

Uno de los entrevistados, responsable de un comercio en Sant Antoni (E15), cree que
las terrazas de los bares tendrian que tener més libertad en cuanto al niimero de mesas,
respetando unos horarios. Cree que es una opinién impopular pero que podria aumentar

todavia més la afluencia de personas en la calle.

87, faltaria una cosa de les que no agrada, que jo crec que es tindria que deixar
una mica més, controlant horaris, que serien les terrasses dels bars, se’ls hi tindria
que donar una miqueta més de maniga ampla, per dir-ho d’alguna manera, per-

quée hi hagués més vida al carrer. [E15]

Habitualmente, los comerciantes de zonas que van a ser pacificadas tienden a mostrar
una resistencia a cambios de este tipo, ya que creen que su actividad comercial y sus
ventas se van a ver reducidas. La logistica y la movilidad de mercancias es un aspecto
resaltado especialmente por los entrevistados y los participantes en los grupos de dis-
cusién. Varios participantes coinciden en sefialar que a menudo no se tiene en cuenta
las necesidades de estos trabajadores y, por tanto, tampoco las de los negocios y comer-
cios. Varios de los entrevistados (E3 y E5) afirman que, una de las preocupaciones mas
importantes de los comerciantes es si los transportistas y los clientes tendrén acceso a
sus tiendas y la posibilidad de una zona de carga y descarga. Otro de los entrevistados
(E18) atirma que se han implantado zonas de carga y descarga en horarios determinados
para, por ejemplo, evitar que en momentos como las entradas y salidas de los colegios

concurran al mismo tiempo que la carga y descarga de mercancias.

Els comerciants son els qui tenen més a perdre perque, alguns hi viuen, que a part

son veins, pero sobretot tenen el seu negoci 1 viuen d’aixo, no? I els canvis sempre
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JSan por. ["... ] Llavors els principals recels dels comerciants és, podra venir... tota
la gent que ve amb cotxe, podra seguir venint? On aparcara? Aixo és un, 1 laltre
és la carrega i descarrega, no? Ostres, podra venir la_furgoneta que em porta a
mi el género? [...7] I el comerciant té la percepcié que ve més gent amb cotzxe de

la que acaba venint. I aizxo sol passar. [E3]

La gent tindra més accés a les seves botigues. La seva por és la carrega i descar-
rega, l'accés a les botigues, aixo s’ha d’anar treballant 1 ells s’acaben adaptant.

S’ha de treballar amb un canvi de model general. [E5]

Para contrastarlo, un importante niimero de entrevistados de distintos backgrounds (E2,
E4, E5, E6 y E11), recuerdan experiencias previas como la peatonalizacién del Portal
de I’Angel en Barcelona, en el afio 1973. Recuerdan como los comerciantes se mostraron
inicialmente opuestos, ya que percibfan que, si no se podia acceder en vehiculo privado,
la gente dejarfa de ir a comprar alli, cosa que no sucedid, sino que multiplicaron sus
ventas. Este ejemplo muestra la dificultad para el publico y, especialmente los comer-
ciantes, de cambiar los habitos, un aspecto que debe tratarse con delicadeza por parte
de las administraciones. En ocasiones los comerciantes pueden determinar que la pér-
dida de ventas es debida a aspectos concretos y la Superilla puede ser uno, ya que es un
elemento reciente, pero probablemente puede ser debido a una combinacién de varios

factores.

6.2.3. Creencias que dificultan la aceptacion, pero generan
aceptacion con reticencias.

En este apartado se apuntan los argumentos surgidos de las entrevistas y grupos de
discusién que tienen una visién critica de las Superilles, pero sin renunciar a la propuesta.
Es decir, se trata de una aceptacién con reticencias o condicionada a ciertos cambios o

modificaciones.
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6.2.3.1. Medidas aisladas

Algunos participantes en los grupos de discusién y algunos de los entrevistados, consi-
deran que estas medidas deberfan tener un mayor alcance y ser de &mbito metropoli-
tano. Ademds, consideran que, sin la implementacién de otras medidas adicionales como
tasas de congestion, un programa potente de transporte publico o una interconexién de
las Superilles a nivel de ciudad, es una medida muy localizada y, por tanto, puede ser
beneficiosa a nivel de barrio, pero sin afectacién global a la calidad del aire. Ademas,
afirman que, si estas medidas no van acompanadas de alternativas como una mejora del
transporte publico, no desincentivan el uso del vehiculo privado, sino que solo perjudi-

can a los afectados.

Trobem a faltar que si aquestes actuacions no son nivell metropolita, no només
de Barcelona siné metropolita, acaben sent justament illes ["...7] no produeixes

soluctons a la globalitat. [E12]

Vull dir, comengant per dir que la Superilles és un bon model, pero esta clar que
han de passar molts anys per... molta reduccié del transit, potser una zona de
baizes emissions, un peatge de congestio, aspectes d’aquest tipus perque es reduerxi
tant U'entrada de vehicles com perqueé no es noti aquest transit addicional als car-

rers perimetrals de les Superilles, no? [E2]

En esta linea, tanto en los grupos de discusién como por parte de uno de los entrevista-
dos (E12), aseguran que serfa necesario tener los datos cuantitativos del nimero de
vehiculos que pasan por la zona para saber si realmente ha disminuido el flujo de trafico,

ya que consideran que la problematica es global.

Varios de los entrevistados y de los participantes en los grupos de discusiéon consideran
que, una medida como las Superilles es aceptable, pero debe ser complementada con otras
medidas o actuaciones como carriles bici, una reduccién del precio y mejora de la efi-
ciencia del transporte publico, el fomento de vehiculos eléctricos de alquiler o la imple-
mentacién de aparcamientos disuasorios con autobuses lanzadera, entre otras. Algunos
de los entrevistados afirman que dentro de la ciudad de Barcelona ya existen numerosas

alternativas de movilidad como transporte publico, vehiculo compartido o bicing, entre
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otras. Aunque otro de los participantes entrevistados (E12) considera y recuerda que,
por ejemplo, es utdpico esperar que todo el mundo vaya en bicicleta, ya que hay personas

mayores o con problemas de movilidad que, evidentemente, no podran hacerlo.

Los participantes en los grupos de discusién consideran que el transporte publico, tanto
urbano como interurbano, es el tnico elemento que puede conseguir reducir el nimero
de desplazamientos en vehiculo privado y, por tanto, creen necesario aumentar las fre-
cuencias, ser mas eficiente, méds accesible y, sobre todo, méds econémico. En esta linea,
varios participantes afirman que es més econémico y cémodo ir en moto que utilizar el
transporte publico y, por tanto, no tienen ningun incentivo para usarlo. Ademas, consi-
deran que hay que tener en cuenta quien viene a trabajar a Barcelona y también aquellos

vecinos que trabajan fuera de la ciudad.

81 esto no va acompaiiado de mejorar la infraestructura de transporte, pues en
verdad, o sea, no lo estd, no estds incentivando a las personas, sino que las estas
Jodiendo y al final, pues por, porque como se ve obligada a tener que cogerlo, va
a tener que coger el tren, no sé como. St que me gustaria mds incentivar y no que

la gente se acabe sintiendo obligada. [No residentes. G2]

Yo tengo que afiadir que, si por ejemplo yo tengo que ir, yo que sé, de Plaza
Cataluiia a plaza Espaiia y bajaran el precio del transporte piiblico, es que lo

cogerta. Pero es que me vale mds econémico coger la moto que el transporte pii-

blico. [No residentes. G1]

En este sentido, varios de los entrevistados y algunos de los participantes en los grupos
de discusién consideran que, la introduccién de un peaje para circular por la ciudad de
Barcelona serfa una buena herramienta para reducir el trafico urbano. Asimismo, entre-
vistados como un consultor en movilidad (E2) o un experto en urbanismo y Conseller
de Districte (E7) consideran que la Zona de Bajas Emisiones es una buena medida para
reducir la contaminacién atmostérica, ya que retira de la circulacién a los vehiculos mas
contaminantes. Consideran que se esté aplicando de forma paulatina, es decir, limitando
la entrada a determinados vehiculos afio a afio y consideran que hacerlo asi puede gene-

rar una mayor aceptacion.
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6.2.3.2. Implementacion fuera de la estructura urbana del Eixample

Un participante considera que, gracias a la estructura del Eixample, aunque se imple-
menten Superilles, siempre se podra acceder a cualquier punto de la ciudad, a diferencia
de zonas como Ciutat Vella, donde el tipo de calles dificulta més el movimiento de

vehiculos.

Esto es reconocido también por algunos de los expertos entrevistados. Uno de los en-
trevistados (E13) remarca que cada zona y cada barrio tiene caracteristicas distintas y,
por tanto, no existe una tnica solucién a nivel global. Aun asi, considera importante que
el modelo y su implementacién sea homogénea respetando estas necesidades concretas,

ya que se trata de un modelo de ciudad, con la globalidad que esto conlleva.

6.2.4. Diserio e implementacion

6.2.4.1. Su implementacién deberia disefiarse mejor (ha habido
fallos que han lastrado su aceptacion publica)

Este argumento surge de la idea, compartida por varios de los participantes en los gru-
pos de discusién y en las entrevistas, de que la primera Superilla (Poblenou) se aplicé
mal, porque hubo un fallo en la secuencia temporal que favorecié que la gente percibiera

que era un espacio poco ttil.

De hecho, uno de los aspectos que inicialmente se atribuyeron a las Superilles fue una
falta de usos y de actividad, especialmente después de la implementacién de la Superilla
del Poblenou. Algunos vecinos se quejaban de la eliminacién de plazas de estaciona-
miento y carriles de circulacién sin que se instalara nada en sustitucién y algunos usua-
rios de vehiculo privado sentfan que era un ataque directo a su forma de movilidad. Esta
situacién, segiin una entrevistada (E8) perjudicé al proyecto, ya que existié un espacio
de tiempo entre la implementacién de la Superilla del Poblenou y la implementacién del

mobiliario.

Pero aixo també va fer que quan van fer les actuacions, allo a la nit, per exemple,

al principi estava buit. Llavors sempre podia haver la persona que deia, ostres
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heu tret aqui un munt de parquing i aizxo esta buit, no? Després amb el temps, les

persones, els residents d’alla es van anar fent seu Uespai. [E37]

I llavors clar, tot aixo es va enretirar, es va enretirar tol, tot, tot, llavors vam
tenir un espai totalment buit, que, aixo va ser el que va fer molt de mal al projecte
crec, no? o sigui que, en aquest impads [ ... | pues van passar uns tres mesos, llavors

era la Superilla es un desierto, no hay nadie, no hay nada, es asfalto... [EE8]

Ademds, segiin una entrevistada (E8), existieron algunos problemas con el transporte
publico, en el Poblenou, con la modificacién de paradas y lineas de bus. Considera que
estos cambios y la falta de informacién iban en detrimento de la necesidad de ampliar y
mejorar el uso del transporte publico. En este sentido, algunos participantes en los gru-
pos de discusién muestran un cierto desconocimiento acerca de si los autobuses circulan
por el interior de las Superilles, y si de hacerlo se veré afectada la duracién de los trayec-

tos.

Ademas, varios participantes han puesto sobre la mesa el problema de limitar el vehiculo
privado y el transporte de personas dependientes o con movilidad reducida. Uno de los
participantes en los grupos de discusién considera que, si se van endureciendo las res-
tricciones y solo pueden acceder vehiculos especiales, se van a saturar los servicios para
el transporte de estos vecinos, con lo cual considera que hay que tener en cuenta estos

aspectos.

Pero si limitamos el acceso de automéviles y tal, llega un punto en el que yo, por
ejemplo, st tengo que llevar a mi padre a un médico o a un tribunal, lo que sea,
para revisar su grado de dependencia, etcétera, etcétera, obviamente tengo que
llevarle en mi coche. Entonces, qué pasa st, llega un momento en que esto no se
pueda hacer, vamos a entrar en el tema de, saturaremos otros servicios. [ Resi-

dentes. G57]

Uno de los participantes en los grupos de discusién asegura que cuando se implementé
la Superilla, los vecinos no sabfan qué uso podfan darle, ni si estaba permitido que estu-
vieran alli. Del mismo modo, otro participante asegura que hay algunos elementos como

una pista de atletismo, entre otros, infrautilizados y ofreciendo un aspecto desértico,
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mientras otro participante considera que hay elementos que podrian haberse distribuido

mejor.

6.2.4.2. Es preciso planificar mejor la adaptacion de la poblacién al
nuevo escenario

Una opinién muy generalizada entre varios participantes y entrevistados es que la im-
plementacién de las Superilles requiere un tiempo de adaptacién para que los vecinos
perciban sus beneficios. Consideran que la gente siempre es reacia a los cambios y que,
incluso cuando a ellos les dijeron que iban a implementar una Superilla en sus barrios,
se mostraban en desacuerdo o no sabfan exactamente en qué consistia. Consideran que,
actualmente, los vecinos ya se han acostumbrado y perciben sus beneficios, pero creen
que para las personas que no conocen la zona resulta complicado circular por ellas. Uno
de los participantes apunta que, antes de que se implementara la Superilla consideraba
que serfa un problema la circulacién con el coche, pero asegura que una vez se acostum-

bré, ha podido comprobar que es una medida positiva y favorable.

Yo, yo, por ejemplo, al principio, cuando me dijeron que iban a hacer la Superilla,
en principo yo era reacto porque a ver, yo me muevo en coche y yo pensaba, ya
verds, no vamos a poder circular con el coche por aqui, no vamos a poder acceder
a los parkings, pero una vex estd hecha y una vez te has acostumbrada al par de

calles que han cambiado, yo creo que es positivo. [ Residentes. G6]

Hombre, yo prenso que los que viven se han acostumbrado, pero los que no estin
en la, los que no viven en la Superilla andan muy perdidos, muy perdidos. De
verdad. Se hacen un lio, no saben cémo entrar, la evitan, no quieren. O sea, un

lio patatero. [Residentes. G6]

Uno de los participantes cree que en las préximas décadas se impondran estas medidas
de pacificaciéon y reducciéon de la contaminacién atmostérica y, por tanto, se deberan ir
gestionando los conflictos que puedan aparecer con transportistas y otros colectivos,

encajando sus necesidades con este tipo de medidas de pacificacion.
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6.3. Legitimidad

6.3.1. Debates sobre la calidad del proceso participativo y la
confianza institucional

6.3.1.1. Participacion equilibrada o excesivamente politizada

Algunos de los participantes consideran que en este tipo de decisiones deben participar
tanto expertos y técnicos que puedan aportar una visiéon cientifica de las medidas, como
los vecinos, ya que son quienes mejor conocen las necesidades del barrio. En el caso de
Sant Antoni, por ejemplo, se tuvo en cuenta las visiones de los talleres de coches, tam-
bién de los vecinos que no querian que la calle se convirtiera en una zona exclusivamente

de bares, locales de restauracion y otros locales de ocio.

Uno de los entrevistados (E1) remarca la importancia de identificar a todos los actores
clave en un proceso participativo y asegura que en estos procesos lo mas importante es
cubrir todos los discursos posibles, mas que fijarse en el nimero de votos que una opcién
pueda tener. Ademads, en todo proceso participativo hay personas que no estan repre-
sentadas, como pueden ser los nifios, que pueden preferir la Superilla para ir mas seguros
hasta el colegio o poder salir en el recreo. Este mismo entrevistado considera que tam-
bién es importante caracterizar y contactar con individuos o colectivos que actien como
elementos palanca, ya que pueden ayudar en el proceso de participacién como pasé en

Sant Antoni con colectivos asociados a la Platatorma per la Qualitat de I'Aire.

Llavors clar, vull dir que en el sentit de qui forma part, no? I amb quina pers-
pectiva, aixo a vegades no es té en compte i dius, bueno, aquesta politica tipica,
no? Aixo va bé, aixo anira molt bé pels nens, ah pero els nens no voten, i els nens

no participen en el procés de participacié. [E1]

Uno de los entrevistados (E1) afirma que, por su experiencia en otros procesos partici-
pativos, en ocasiones las discusiones y problematicas acostumbran a producirse con per-
sonas muy concretas y ademds afirma que, a veces, estas determinadas personas que

distorsionan el proceso pueden tener una motivacién politica detras. Esto coincide con
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la visién de una de las entrevistadas (E8), vecina e implicada politicamente con la im-
plementacién de las Superilles, atirmando que la motivacién de los opositores era politica
y que ademas obtuvieron una atencién mediatica muy importante. Por otro lado, uno
de los entrevistados (E11) también considera que es una medida que estd politizada y
afirma que hay personas detras de los movimientos vecinales que estdn directamente

vinculadas con el partido gobernante en el Ayuntamiento de Barcelona.

Pero jo si que la sensaci6 és aixo, que a vegades, 1 a mi m’ha passat en processos
de participacid, que hi ha agents que dius, quan acaba el procés i ho analitzes
dius, ostres, aquest al final, i a vegades els motius son, per exemple, hi ha molt

sovint motivacio politica, no? [E17]

La gent feia servir qualsevol argument, es va fer molta guerra politica mediatica,

bueno, que st coneixies lo que hi havia al darrera era totalment absurd. [ES87]

Hi ha, hi havia, continua sent-hz, clar, uns quants blocs de proteccié oficial, plens
de gent afi a ' Ajuntament, i quan dic afi vull dir amb carnet eh [...] hi ha per-
sones molt relacionades amb I’ Associacié de Veins i després alguna persona molt,

molt relacionada amb els Comuns [I2117]

Varios participantes se muestran contrarios a estas metodologfas participativas que se
desarrollan en estos procesos. Uno de los entrevistados afirma que ni a él ni a su aso-
ciacién les interesa asistir, ya que consideran que estos procesos son una pérdida de
tiempo. En esta linea, un entrevistado (E9) considera que en ocasiones estos procesos
participativos son un teatro. Ademas, una de las entrevistadas (E8) considera que en

ocasiones los procesos participativos pueden ser demasiado largos y tediosos.

6.3.1.2. Diferencias metodoldgicas entre los dos casos (Poblenou y
Sant Antoni) y aprendizajes durante el proceso

Los motivos para iniciar la implementacién de las Superilles en el Poblenou eran, entre
otros, por ser una zona con poca cantidad de trafico, lo que daba lugar a menos conse-
cuencias en caso de no funcionar correctamente. En el caso de Sant Antoni se escogid

esta localizacién porque confluian diferentes factores relevantes, como que el Mercado
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habia estado reforméndose durante afios y se prevefa su nueva organizaciéon. De este

modo, era mas fécil pacificar el espacio ptblico y tener un punto de partida mas concreto.

En el caso de la implementacién de la Superilla del Poblenou los participantes comentan
la gran polémica que suscité. Varios participantes afirman que los vecinos se mostraban
indignados porque se encontraron la Superilla de un dfa para el otro, después de vaca-
ciones, sin haber recibido ninguna informacién y cambiando toda la circulacién de la
zona, generando una situaciéon de enfado generalizado. Ademds, otro elemento que con-
sideran que falld, fue realizar la Superilla del Poblenou en una zona diferente a la que se

habfa realizado el proceso participativo.

Jo st estigués ben organitzada o haguessin demanat opinié al veinat, que no va
Jer, jo vaig sortir un dissabte pel mati a portar al meu nen a piscina i quan vaig
tornar no podia entrar al meu parquing. Jo penso que estaria bé, pero demanant

l'opinié a la gent. [Residentes. G7]

En esta misma linea, varios participantes consideran que el Ayuntamiento ha improvi-
sado con la implementacién de esta medida y algunos vecinos del Poblenou consideran
que se han sentido como conejillos de indias donde su barrio se utilizaba como labora-
torio de pruebas a través del urbanismo tactico. De este modo, algunos participantes
consideran que no se ha tomado en cuenta a la gente y que, por tanto, ha sido una im-

posicion.

En esta linea, algunos de los participantes consideran que el origen de esta indignacién
y baja aceptacién fue la falta de informacién, lo que generé incertidumbre entre los ve-
cinos porque lo tinico que habfan escuchado acerca de las Superilles eran criticas, ya que
inicialmente parecia que no habfa nadie a tavor porque los tinicos que hablaban de esta
medida eran sus detractores. Algunos de los entrevistados (E4) consideran que polémi-
cas como la de la implementaciéon del Poblenou ocurren porque las personas que se
sienten perjudicadas se hacen escuchar més y esto puede suponer que un porcentaje muy

bajo de la poblacién proteste, pero se amplifique su presencia.

En Sant Antoni se realiz6 un proceso participativo desde el inicio, con una duracién de
un afio y medio. Este proceso fue largo porque los vecinos y comerciantes inicialmente
no querian lo que habfan visto que se habia implantado en el Poblenou. De este modo,
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se trabajé mucho con ellos para mejorar la aceptacién. Algunos de los entrevistados
(E3, E5 y E8) coinciden en afirmar que la implementacién de la Superilla en el Poblenou
sirvié como un aprendizaje en el proceso de implementacién de esta medida. Creen que

esto les allané el camino para una implementacién mucho mas favorable en Sant Antoni.

Els comerciants probablement estavem una mica amb por, amb por de que passa-

ria per lo que sentiem precisament del Poblenou. [I£15]

I clar, llavors la de Sant Antoni va anar molt bé, també, clar, Sant Antont es va

sumar al procés participatiu previ, amb també lexperiéncia del Poblenou. [I87]

Por otro lado, una de las personas residentes en una de las Superilles atirma que la aso-
ciaciéon de vecinos del barrio les iba informando acerca del proceso de implementacién
de las Superilles, pero considera que se implementé muy rapido y que la gente se infor-
maba a través de los vecinos. Consideran que si ellos como vecinos hubieran tenido toda
esta informacién previa hubiera habido una mayor aceptacién. Uno de los entrevistados
(E13) considera que la implementacién fue participativa y tomé parte todo aquel que
quiso. Afirma que después hay vecinos o comerciantes que dicen que no se les ha con-
sultado y que no sabfan nada, pero él considera que en estos casos es porque esta persona
no quiso participar, ya que se anuncié de forma intensiva por distintos medios entre los

vecinos y los comerciantes.

Jo em penso que l'associacié de veins és molt activa i jo crec, jo crec que van fer
alguna cosa, reunions i aixi segur, a nosaltres ens anaven informant. [...] Bé
Jfeten algunes reunions, jo treballava, ara estic mig jubilada, pero llavors treba-
llava i jo arribava tardissim i no em donava temps d'anar a les reunions. Jo ho
veia pels butlletins que ens enviaven cada trimestre o alguna cosa d'aquestes el
que havien parlat, un resum pero no gaire més. A més a més, quan van comengar
a parlar 1 tot aixo va ser molt rapid. Van comengar a parlar i es va comengar a
Jer rapidament, andvem preguntant, tu saps queé estan fent aqui? Tu saps que vol
dir aquestes pintures? Tothom anava preguntant, jo no se, jo he parlat amb el del

cafe i anavem preguntant. No sabiem gaire bé. [Residentes. G77]
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Doncs amb aquest procés participatiu va passar igual. Es va anunciar moltissim
per moltes formes eh, amb cartellera, tal, tal, tal, i va participar qui va voler.
Allavorens doncs, vull dir, va ser un procés participatiu obert i es va treballar

doncs molt tot el tema. [1137]

6.4. Confianza

6.4.1.Impacto de la politizacion en la confianza en el
Ayuntamiento.

La confianza institucional es la confianza que los ciudadanos tienen frente a las admi-
nistraciones publicas y sus organismos. No todo el mundo confia de la misma manera
en la capacidad el Ayuntamiento para la implementacién de las Superilles. Algunos par-
ticipantes en los grupos de discusién consideran que son competentes para ello, mien-
tras otros afirman que han perdido la capacidad de hacer frente al reto de la contamina-
cién, con uno de los participantes seflalando que llevan cuatro afos sin una medida de-
finitiva o que solo quieren sacar dinero a los ciudadanos. Uno de los entrevistados en
Sant Antoni (E14), afirma que el Ayuntamiento podria haber realizado las cosas de me-
jor manera, asegurando que hay cosas todavia por solucionar y afirmando que para al-

gunas cosas son muy rapidos mientras que para otras no, mostrando cierta desconfianza.

Un aspecto importante en la confianza institucional por parte del piblico es que éstos
tltimos perciban que la administraciéon se muestra ejemplarizante. Uno de los entrevis-
tados (E11) afirma que los ciudadanos perciben que se les pide realizar un esfuerzo con
la adopcidén de este tipo de medidas y, por tanto, también quieren ver este esfuerzo re-
flejado en la administracién publica. Uno de los entrevistados pone como ejemplo la
tlota de autobuses municipal, que asegura que solo tienen unos pocos vehiculos eléctri-
cos y a los ciudadanos se les ha exigido un esfuerzo importante con la implementacién

de medidas como la Zona de Bajas Emisiones.

I després hi ha un altre tema molt important. Molt important perque s’acceptin o
no aquestes coses, que és l'exemplaritat. Clar, quan resulta que I’ Ajuntament estd,

només hi ha dos autobiis o tres eléctrics i tota la resta va tirant lo que tira, els
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autobusos, dius escolta’m, ara a mi em castigareu per aixo, economicament vull

dir. [E11]

Uno de los expertos entrevistados (E2) asegura que con la movilidad sucede como con
otros fenémenos sociales, que todo el mundo se considera experto y todo el mundo tiene
una opinién formada sobre ello. Por consiguiente, considera que a menudo se utiliza
como un arma politica contra los rivales politicos, alejdndose de su vertiente técnica.
Para intentar minimizar las creencias erréneas de algunos ciudadanos, este experto ase-
gura que es importante que el Ayuntamiento este coordinado con todos los actores de
movilidad para ofrecer datos técnicos a los ciudadanos como, por ejemplo, que los clien-
tes de los comercios que van en vehiculo privado no compran més que los que se des-

plazan andando o en transporte publico.

Uno de los aspectos que crea esta tension entre los ciudadanos y los estamentos politicos
es la importante desconfianza hacia la clase politica. Algunos de los entrevistados (E4 y
E6) afirman que la poblacién no se cree a los politicos, aunque matiza que con diferen-
cias. En esa linea, algunos participantes en los grupos de discusién consideran que ac-
ciones asf son un derroche de dinero, mientras otro participante afirma que la adminis-
tracién a menudo se contradice o que implementan las politicas sin hacer trabajo de

campo.

La confianga de la poblacié amb les institucions és basic i s’hauria d’anar recu-
perant, 1 pensar que les institucions actuen pel bé comii 1 no per temes partidistes
2 personals. Jo aqui no veig que vagi amb la bona direccié encara. Sembla que la
desconfianga vagi en augment. I no queda prou clar que tothom treballi pel bé

comi. [E4]

H? ha coses que, aixo com a idea és molt maco, esta molt bé, pero que les decisions
es prenen des d'una oficina i no s'ha anat al lloc. Per exemple, hi ha certs carrils
bict que dius, com han posat un carril bici aqui, si jo em baixo d'un autobiis i em
passa la bicicleta pel nas, a la Diagonal, jo que sé, molts llocs te'ls trobes que dius,
tu vas badant caminant tranquil-lament com un peatd i és que no et dones compte

2 estas tu dintre del carril bici, i esta realment molt mal pensat i la decisié presa

des d'una oficina. [[No residentes. G37]

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

133



Resultados Cualitativos

En esta linea, una de las entrevistadas (E8) afirma que la alcaldesa no visité la Superilla
del Poblenou hasta al cabo de dos afios de su implementacién, debido a la polémica y
desconfianza suscitada en un sector de los vecinos. Uno de los entrevistados (E£10), ac-
tivista medioambiental, afirma que antes de la llegada al consistorio del actual gobierno,
¢l y su asociacién le dieron apoyo, ya que consideraban que podia transformar la ciudad
para afrontar los problemas medioambientales y de salud. Pero, contrariamente, ase-
gura que se sinti6é decepcionado y cree que cuando se entra en politica las cosas se hacen

como dicta la politica y no como se pretende anteriormente.

Junto con esta desconfianza también entra en juego la ideologfa politica y sus distintos
partidos, influenciando tanto la implementacién por parte del Ayuntamiento, como de
la aceptacién por parte del publico. En cuanto a los primeros, algunos participantes
afirman que el consistorio estd obligado a implementar este tipo de medidas por su ideo-
logfa de signo progresista y ecologista. En cuanto a la ideologia de los ciudadanos, un
participante afirma que la gente se interesa por las cosas que hacen los partidos coinci-
dentes con su signo politico mientras que si la accién es llevada a cabo por un partido

contrario a su ideologfa se muestran opuestos.

Jo crec que si. Pero jo crec que també perqueé forma part del seu ideari i ho han

de fer, directament ho han de fer. [ No residentes. G37]

En esta linea, una de las personas entrevistadas (E8), vecina y politica en el Poblenou,
asegura que los opositores disponian de elementos como pancartas. Asf pues, cree que
tenfan el respaldo de algunos partidos politicos porque considera que habia dinero in-

vertido en los elementos de protesta.
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7.Resultados Cuantitativos

7.1. Aceptacion publica de las Superilles: Analisis
descriptivo

7.1.1. Familiaridad

En primer lugar, la encuesta tuvo como objetivo medir el nivel de familiaridad de los
encuestados con el programa Superilles de Barcelona. Tras preguntar a los residentes
encuestados si habfan ofdo hablar del programa de Superilles desarrollado por el Ayun-
tamiento de Barcelona, los datos muestran que la mayoria de los encuestados estan fa-
miliarizados con el proyecto de Superilles. En concreto, un 68% declara haber oido hablar
de esta medida, mientras solo un 82% afirma no haber escuchado hablar nunca de ella.
Las diferencias en familiaridad por grupos sociodemograficos fueron débiles y solo se
observan como significativas: el sexo, con un mayor niimero de hombres que han oido
hablar de esta medida; en la posesiéon de coche y/o moto, donde la mayor parte de los
que han oido hablar de esta medida son aquellos que poseen ambos o alguno de estos
vehiculos; la edad, es decir, a mayor edad més se reporta conocer esta medida; y la ideo-
logfa politica, con los encuestados que se autodefinen de izquierdas como aquellos que

reportan mas familiaridad con esta medida.

7.1.2. Emociones

Para conocer las emociones de los encuestados en relacion con las Superilles, se les pre-
gunté en qué medida el pensar vivir en una Superilla les generaba las siguientes emo-
ciones: felicidad; y comodidad o sentirse a gusto. Los datos muestran, en primer lugar,
cierta polarizacién en las respuestas (sobre la que se volverd mds adelante). Asi, un 30%
de los encuestados reporté sentir emociones positivas asociadas al hecho de vivir en una
Superilla (valores 4 y 5 de la escala). Por el contrario, un 43% de los participantes se
muestra en desacuerdo y no considera que pensar en vivir en una Superilla les genere
felicidad (Figura 14). Un 27% de los encuestados reporté una emocionalidad neutra
asociada a vivir en una Superilla.
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Figura 14. ;En qué medida estds de acuerdo con estas afirmaciones? Pensar en vivir en una Superilla me
hace sentir feliz

En cuanto a la comodidad y sentirse a gusto, también se observa una notable polari-
zacién en las respuestas (Figura 15). E1 34% de los participantes report6 sentirse cémo-
dos y a gusto si piensan en vivir en una Superilla (valores 4 y 5 de la escala). Por otro
lado, un 41% de los encuestados se muestra en desacuerdo ante esta afirmacién (valores
1y 2 de la escala). De este modo, se observa cémo hay un mayor porcentaje de encues-
tados que reportan una menor comodidad con el modelo Superilles. También destaca que
una cuarta parte de los encuestados (24%) reporta una emocionalidad neutra ante esta

pregunta.
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Figura 15. ;En qué medida estds de acuerdo con estas afirmaciones? Pensar en vivir en una Superilla me
hace sentir cémodo y a gusto

7.1.8. Percepcion de efectividad

Para conocer la percepcién de efectividad por los encuestados, se les pregunté su opi-
nién acerca de la efectividad del programa Superilles en relaciéon a la potencial reduccién
de la contaminacién atmostérica y del trafico en los barrios de Barcelona (Figura 16).
En este caso, de nuevo, se observa una importante polarizacién, y es que un 41% de los
participantes perciben que se trata de una medida efectiva o totalmente efectiva (valores
4y 5 de la escala) para mitigar los efectos de la contaminacién y reducir el trafico en
Barcelona. En el otro extremo, con el mismo porcentaje (41%) se muestran aquellos
encuestados que consideran lo contrario, es decir, que se trata de una medida inefectiva
o totalmente inefectiva (valores 1y 2 de la escala). De este modo, ambas opciones regis-
tran el mismo porcentaje de respuestas, teniendo en cuenta que 19% de los encuestados

reporta una percepcién neutral acerca de la efectividad de esta medida.

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

187



Resultados Cuantitativos

30
26
25 24
20 19
15
15

15
10

5

0}

Totalmente 2 3 4 Totalmente
Inefectivo efectivo

Figura 16. ;En qué medida consideras el programa de Superilles un programa efectivo para reducir los
problemas de contaminacion y trdfico de la ciudad?

7.1.4. Percepcion de impactos

A continuacién, se pidié a los encuestados que evaluaran los impactos de las Superilles
en un conjunto de items que se muestran a continuacién: bienestar psicolégico de los
residentes, sensacién de seguridad, relaciones personales entre residentes, en la calidad

ambiental y la calidad actstica, y en el dinamismo econémico de los barrios.

Como muestra la Figura 17, los impactos que se perciben mds positivos en conjunto,
son aquellos relacionados con la calidad ambiental, estos son, la calidad del aire y la
calidad acustica. Asi pues, practicamente la mitad de los encuestados (un 48%) reporta
que los impactos en la calidad del aire seran positivos o muy positivos, es decir, que la
calidad del aire mejorard. Por otro lado, tres de cada diez (29%) encuestados declara que
los impactos ambientales serdn negativos o muy negativos (valores 1 y 2 de la escala)
y, por tanto, consideran que la calidad del aire empeorara tras la implementacién de las
Superilles. Si observamos detenidamente estos resultados y los desglosamos, podemos
observar un 24% que considera los impactos como muy positivos, otro 24% como posi-

tivos, un 14% como negativos y un 15% como muy negativos.
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Del mismo modo, mas de la mitad de los encuestados, un 53%, reporta que los impactos
de las Superilles en la calidad actistica serdn positivos o muy positivos (valores 4y 5 de
la escala), es decir, que se trata de una intervencién que reducird el ruido ambiental
percibido. Por otro lado, una cuarta parte (25%) de los encuestados considera que serdn
negativos o muy negativos (valores 1y 2 de la escala), esto es, que aumenta la cantidad

de ruido después de la implementacién de las Superilles.

En un segundo nivel, se observan tres campos (bienestar psicolégico, relaciones perso-
nales entre los residentes y sensacion de seguridad) donde las diferencias entre las res-
puestas positivas y negativas son muy ajustadas y, por tanto, indica una importante
polarizacién en la visiéon de estos impactos por parte de los encuestados. En primer
lugar, podemos ver cémo un 40% de los encuestados consideran que los impactos en el
bienestar psicoldgico de los residentes serdn positivos o muy positivos (niveles 4 y 5
de la escala), mientras un 30% considera que seran negativos o muy negativos (valores
1 y 2 de la escala). Seguidamente, se puede observar como un 38% de los encuestados
considera que el programa Superilles muestra impactos positivos (valores 4y 5) en las
relaciones personales entre los residentes y un 30% los reporta como negativos. El
mayor nivel de polarizacién se observa cuando se pregunta a los encuestados sobre la
sensacién de seguridad ofrecida por esta medida, es decir, si el modelo de Superilles
ofrece mayores indices de seguridad vial y personal. En este caso, tanto aquellos en-
cuestados que reportan una valoraciéon positiva (valores 4 y 5) como aquellos que la

consideran negativa (valores 1 y 2) muestran el mismo porcentaje del 35%.

Por otro lado, la valoracién del impacto de las Superilles en el dinamismo econémico
de los barrios, es alli donde los participantes reportan una opinién mas negativa. Los
encuestados que reportan beneficios en el dinamismo econémico de la zona donde se
implanta una Superilla (valores 4 y 5) son tres de cada diez (38%). Es decir, son aquellos
encuestados que creen que los beneficios econémicos de los negocios locales se veran
aumentados después de la implementacién de las Superilles. Por el contrario, destaca
como cuatro de cada diez (40%) encuestados consideran que la implementacién del pro-
grama Superilles por parte del Ayuntamiento de Barcelona sera negativa para la econo-
mia y negocios locales y del barrio y, por tanto, consideran que esta medida puede con-

llevarles perdidas econémicas (valores 1y 2 de la escala).
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Figura 17. Pensando en los impactos del programa de Superilles, consideras que serdn...

7.1.5. Percepcion de justicia

Otro de los objetivos era conocer si los encuestados consideraban el programa Superilles
como un programa socialmente justo, es decir, sin impactos negativos o con impactos
negativos compensados a los ciudadanos (Figura 18). En este caso, un 28% de los en-
cuestados consideran que se trata de una medida justa, mientras un 46% reporta que se
trata de una medida injusta (valores 1y 2 de la escala). De este modo, podemos observar
como hay un importante porcentaje de encuestados, practicamente la mitad de ellos, que
valoran las Superilles como una medida injusta. Esto puede relacionarse con la percep-
cién de los impactos vista anteriormente. Los impactos negativos pueden, ademds, per-
cibirse como injustos, es decir, que afectan de manera desproporcionada a determinadas
personas o colectivos. Cabe destacar también, como un 26% de los encuestados reporta

una visién neutral ante la percepcién de justicia de esta medida.
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Figura 18. ;En qué medida consideras el programa Superilles un programa socialmente justo (es dectr, sin
tmpactos negativos sobre ciertos colectivos o con impactos negativos pero que serdn compensados)?

7.1.6. Percepcion del coste

Otro elemento a valorar es el coste econémico del programa (Figura 19). Con una
cantidad total de 37,8 millones de Euros, se pregunté a los encuestados si esta cantidad
les parecfa razonable para el desarrollo de un programa como el de las Superilles de
Barcelona. En este caso se reportan unos resultados muy dispares. Solo un 16% consi-
dera que se trata de un coste razonable para este programa (valores 4 y 5 de la escala),
mientras que mas de la mitad de los encuestados, un 57%, consideran que el coste es
irrazonable (valores 1 y 2 de la escala). Ademads, si se desglosan los resultados se puede
observar como cuatro de cada diez participantes reportan que el coste de esta medida es
totalmente irrazonable. También cabe destacar un 28% de los encuestados que reportan

una visién neutral ante esta pregunta.
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Figura 19. Consideras el coste econdmico del programa (87.8 millones de euros) de Superilles.

7.1.7. Legitimidad percibida

También se pregunté acerca de la legitimidad de la medida, valorando si se estd te-
niendo en cuenta la opinién de los vecinos en su implementacién (Figura 20). En este
caso, los resultados muestran una distribucién muy similar a la justicia percibida. Del
mismo modo, solo un 17% de los encuestados consideran que la medida es legitima. De
nuevo, mas de la mitad de los encuestados, un 58%, considera que la implementacién
del programa Superilles no se esta realizando de forma legitima y, por tanto, no se esta
teniendo en cuenta la opinién de los vecinos durante este proceso. Del mismo modo que
en la percepcién de justicia, también aparece un numero notable de encuestados que
refieren una opinién neutral frente a esta pregunta. Una de las razones de este elevado

ntmero de opiniones neutrales podria ser debido a una falta de informacioén.
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Figura 20. En general, consideras que la implementacion del programa de Superilles en Barcelona estd
szendo... (se estd teniendo en cuenta la opinion de los vecinos)

7.1.8. Confianza

En la misma linea se les pregunté a los encuestados acerca de la confianza de los ciu-
dadanos en el gobierno municipal (Figura 21). Para conocer la respuesta, se les pregunté
especificamente acerca de si consideraban que el Ayuntamiento y, por tanto, sus repre-
sentantes, son capaces de tomar buenas decisiones ante la problematica de la contami-
nacién. Frente a esta pregunta, un 26% reporta una vision positiva acerca de la confianza
en el gobierno municipal frente al reto que supone la contaminacién atmostérica y su
gestion. Este niimero es més elevado que en la percepcién de justicia y legitimidad, pero
sigue siendo mucho menor que los que muestran la opinién contraria. De este modo, un
52% de los encuestados descontfia (valores 1y 2) de la gestiéon del Ayuntamiento ante la
problematica de la contaminacién atmostérica y sus soluciones. En esta ocasiéon, un 22%

de los encuestados reportan una respuesta neutral ante esta pregunta.
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Figura 21. ;Crees que el gobierno local actual de Barcelona es capaz de tomar buenas decisiones ante el
problema de la contaminacion del aire?

7.1.9. Evaluacion global

Para medir la evaluacién global del modelo de Superilles se pregunté a los encuestados
qué les parecia este modelo como estrategia de renovacién de una ciudad y qué harfan
para mejorarlo (Figura 22). La puntuacién media es de 5,09 puntos sobre diez, pero
estos resultados muestran una evaluacién asimétrica y con una importante polarizacién.
Un 20% de los encuestados consideran que es una opcién muy buena o excelente (valo-
res 9 y 10), destacando el 14% de ellos que le otorgan un resultado de 10 (excelente).
Por otro lado, un 26% de los participantes cree que es una medida muy mala (valores O
y 1). Destaca especialmente como un 20% de los participantes le ha otorgado una pun-
tuacién de cero (pésimo), la puntuacién con un porcentaje més elevado. Si se observa el
total de suspensos y aprobados, un 62% de los participantes aprueban esta medida mien-

tras un 38% suspenden este modelo como estrategia de renovacién de una ciudad.
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Figura 22. ;Qué te parece el modelo de Supertlles como estrategia de renovacion de una crudad?

7.1.10. Aceptacion

Finalmente, para medir la aceptacién de las Superilles, se pregunt6 a los participantes
si les parecfa aceptable ampliar el programa de Superilles a toda la ciudad. Los datos de
la encuesta muestran (Figura 23 y Tabla 15), un nivel de aceptacién media-baja (en
torno a 3 de cada 10 residentes encuestados) y, de nuevo, una importante polarizacién
en las respuestas. En concreto, un 20% de los encuestados (CI: 16%-24%) cree que es
totalmente aceptable, y un 14% (CI: 11%-18%) lo considera bastante aceptable, llegando
a un 34% de aceptacién. Por el contrario, un 29% (CI: 25%-34%) de los participantes
considera que es totalmente inaceptable y un 14% (CI: 11%-17%) considera que es bas-
tante inaceptable. En total, los datos mostraron la existencia de un 43% de rechazo al
programa de Superilles a toda la ciudad de Barcelona. Un 22% de los encuestados (CI:

19%-26%) considera que no es aceptable ni inaceptable.
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29%

Inaceptable
14%

Figura 23. ;Te parece aceptable la ampliacion del programa de Superilles a toda la ciudad de Barcelona?
(e.: ampliar el nitmero de Supertlles en los barrios)

Tabla 15. Aceptacion del modelo Superilla para la ciudad.

1C95%

%  Inferior Superior
Totalmente inaceptable | 29 25 34
Inaceptable 14 11 17
Neutral/Indeciso 22 19 26
Aceptable 14 11 18
Totalmente aceptable 20 16 24
Total 100

Para medir su apoyo se les pregunté si votarian a favor de la creacién de una Superilla
en su barrio (Figura 24y Tabla 16). Ante esta pregunta, entre 3 y 4 de cada 10 encues-
tados afirmé que votarfa a favor de la creacién de una Superilla, pero con una importante

polarizacién en las respuestas. Si observamos los resultados desglosados, un 23% de los
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encuestados (CI: 19%-27%) reportan que votarfan totalmente a favor y un 14% votarfa
a favor (CI: 12%-18%). Por otro lado, un 33% de los encuestados reporta que votaria
totalmente en contra en la implementacién de una Superilla en su barrio (CI: 29%-37%).
Un 11% afirma que votarfa en contra (CI: 9%-14%). Un 19% de los encuestados afirma

que su posicién serfa neutral ante esta pregunta (CI: 16%-22%).

Votaria
totalmente en
contra

33%

Votaria en
contra
11%

Figura 24. ;Votarias a_favor de la creacion de una Superilla en tu barrio?

Tabla 16. Aceptacion de la creacion de una Superilla en el barrio del residente.

1C95%

%  Inferior Superior
Totalmente en contra | 33 29 37
En contra 11 9 14
Neutral/Indeciso 19 16 22
A favor 14 12 18
Totalmente a_favor 23 19 27
Total 100
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De este modo, si se toma la respuesta a la pregunta acerca de si votarfan a favor de una
Superilla como una manera de clasificar a los encuestados como «favorables» u «oposi-
tores» (Figura 25) se puede etiquetar a un 37% de los participantes como favorables y
un 44% como opositores. También hay que tener en cuenta el 19% de los encuestados
que se muestran como neutrales, es decir, no se posicionan ni como favorables ni como

opositores a esta medida.

Estos resultados refutan la primera hip6tesis de este estudio, que afirmaba que el mo-
delo Superilles era ampliamente aceptado por el ptblico. Contrariamente a lo presu-
puesto, hay un mayor ntimero de individuos que pueden considerarse como opositores

de esta medida, que aquellos que se muestran favorables.

Neutrales
19%

Figura 25. Aceptacion (Favorables y opositores)
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7.2. Factores individuales asociados con la aceptacion:
Analisis bivariable

La Figura 26 y la Tabla 17 muestran las caracteristicas sociodemogréficas, las percep-
ciones o creencias y las emociones de aquellos encuestados que han sido clasificados
como «opositores» o «favorables» de las Superilles, segtin su apoyo a ellas. Como se
detalla en la seccién de andlisis, se ha realizado un analisis bivariable a partir de tablas
de contingencia y comparaciéon de medias, tomando la clasificacién del encuestado (en
tfavorable y opositor) como variable dependiente (una aproximacién analitica inspirada

en los estudios de caso-control).

m Opositores Favorables

(633

1 O l ] B

Afecto Creencias especificas Percepcién de Conflanza
sobre la politica legitimidad del institucional
proceso

Figura 26. Comparativa entre los participantes favorables y opositores del Plan de Superilles de Barcelona.
Escala del 1 (Muy negativos) al 5 (muy positivos).

En primer lugar, si se observan las caracteristicas sociodemograficas aparecen diferen-
cias significativas en varias de ellas. En el caso del sexo, el 35% de los favorables eran
hombres, frente a un 51% de los opositores, mostrando una diferencia significativa (p=
0,006). Aun asi, el valor de la V de Cramer= 0,143 nos muestra que, aun siendo signifi-
cativo, la asociacién es débil. Es decir, los hombres tienden a mostrarse mas opuestos a

esta intervenciéon que las mujeres. En relaciéon con ser residente o no en una Superilla,
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también se observan diferencias significativas entre favorables y opositores. En con-
creto, el 58% de los favorables eran residentes, frente al 42% de los opositores. Las di-
terencias son significativas (p= 0,001) aunque muestran una asociacién débil (V de
Cramer= 0,134). Esto nos muestra como aquellas personas que residen en una Superilla
ofrecen una visién mas favorable de estas. Tener en propiedad un coche y una moto
también parece un factor asociado con el apoyo a las Superilles. Asi, el 19% de los parti-
cipantes favorables posefa una moto en propiedad, frente al 69% de los opositores (p=
0,000). La V de Cramer es de 0,226, lo que muestra una asociacién moderada. Aqui,
podemos observar como aquellos encuestados que poseen un coche y una moto se mues-

tran més opuestas a esta medida.

En cuanto a la ideologfa, los favorables muestran una posicién mas a la izquierda que
los opositores (una media de 3,67 frente a 4,21 en la escala ideol6gica de 1 a 10) con una
significacién de 0,002, lo que se traduce en diferencias significativas. El valor de eta es
de 0,157, lo que muestra que el nivel de asociacién entre ambas variables es de débil a
moderado. Si se observa la edad, se muestran diferencias significativas (p= 0,002). El
35% de los favorables tenfan entre 40 y 64 afos, frente al 51% de los opositores, con
una V de Cramer de 0,145, lo que muestra un nivel de asociacién significativo pero débil.
Esto nos muestra como el grupo de edad de 40 a 64 afios se muestra mas opuesto a la
medida de las Superilles de Barcelona. En el caso del nivel socioeconémico no se aprecian

diferencias significativas entre las distintas categorfas (V de Cramer= 0,072 p= 0,737).

Si se observan el resto de las variables, existen diferencias fuertes y estadisticamente
significativas en algunas de ellas cuando se comparan los favorables y los opositores al
programa de Superilles. Si se observan las emociones, existen diferencias significativas
y fuertes en ambas variables (eta= 0,796 p= 0,000 para «Pensar en vivir en una Superilla
me hace sentir feliz» y eta= 0,825 p= 0,000 para «Pensar en vivir en una Superilla me
hace sentir comodo y a gusto»). Es decir, los participantes que se muestran favorables
a las Superilles reportaron, de media, una emocién significativamente mds positiva que

los opositores.

Si se observan las creencias, existen diferencias significativas y asociaciones fuertes en

todas ellas. En la percepcién del coste econémico, los encuestados favorables muestran
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una opinién mds positiva (3,30 los favorables frente a 1,27 los opositores) (eta= 0,737
p= 0,000). Es decir, aquellos encuestados considerados favorables, reportan que el coste
econémico de implementar el programa de Superilles en Barcelona es més razonable que

aquellos identificados como opositores.

En cuanto a la percepcién de efectividad, se puede observar como los participantes fa-
vorables reportan una mayor efectividad percibida hacia esta medida. Lo hacen tanto en
su efectividad en cuanto a la reduccion de la contaminacién atmostérica urbana como en
la reduccion del trafico (4,17 frente a 1,68). Estas diferencias entre los favorables y opo-
sitores son consideradas como significativas (eta= 0,785) y muestran una asociacion

tuerte (p= 0,000).

Si se observa la justicia percibida, se puede apreciar como aquellos encuestados que se
muestran favorables a la implementacion de las Superilles reportan una mayor percep-
ci6én de que se trata de una medida justa, que aquellos que se oponen a las Superilles (3,81
frente a 1,62). Estas diferencias, ademds, son significativas y muestran una asociacién

tuerte (eta= 0,749 p= 0,000).

Si se observan los impactos percibidos, se puede establecer un mismo patrén en todos
ellos. Asi pues, en todos los impactos percibidos se puede observar como los participan-
tes considerados como favorables reportan unos impactos percibidos de las Superilles
mas positivos. Si los analizamos individualmente, podemos ver como muestran diferen-
cias significativas y una asociaciéon robusta: en el bienestar de los residentes (eta= 0,752
p= 0,000), en la sensacién de seguridad de los residentes (eta= 0,735 p= 0,000), en las
relaciones sociales entre residentes (eta= 0,701 p= 0,000) en la calidad ambiental del
barrio (eta= 0,734 p= 0,000), en la calidad actstica del barrio (eta= 0,709 p= 0,000), en

el dinamismo econdémico del barrio (eta= 0,709 p= 0,000).

Si se observa la legitimidad percibida, es decir, como de democratico perciben los en-
cuestados que esta siendo el proceso de implementaciéon de las Superilles en Barcelona,
los resultados nos muestran como aquellos encuestados identiticados como favorables
reportan una mayor legitimidad percibida que aquellos encuestados identificados como
opositores. Es decir, aquellos encuestados considerados favorables creen que el modelo

Superilles se esta implementando de forma més democratica en la ciudad de Barcelona
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que lo que perciben los opositores (8,24 frente a 1,37). Estos datos muestran diferencias

significativas y un nivel de asociacién elevado (eta= 0,688 p= 0,000).

En cuanto a la confianza institucional, es decir, la capacidad del gobierno municipal de
tomar decisiones correctas frente al reto de reducir la contaminacién atmosférica de la
ciudad, de nuevo aparecen diferencias significativas con una asociacién elevada (eta=
0,629 p= 0,000). Estas diferencias significativas se muestran en tanto que aquellos en-
cuestados considerados como favorables, reportan una mayor confianza en la capacidad
del Ayuntamiento de Barcelona para gestionar estos aspectos, que aquellos considera-

dos como opositores (3,43 frente a 1,59).

Tabla 17. Comparativa entre los participantes favorables y opositores del Plan de Superilles de Barcelona.

Eta/
Opositores Favorables CramerV  p-valor

Emociones
Emociones. Pensar en vivir en una Superilla
. . 1,62 3,96 0,796 0,000
me hace sentir feliz (1-5)
Emociones. Pensar en vivir en una Superilla
o 1,55 4,16 0,825 0,000
me hace sentir comodo y a gusto (1-5)
Creencias
Percepcion de coste economico (1-5) 1,27 3,30 0,737 0,000
Percepcion de efectividad (1-5) 1,68 4,17 0,785 0,000
Justicia percibida (1-5) 1,62 3,81 0,749 0,000
Impacto percibido: en el bienestar de los
. 2,05 4,19 0,752 0,000
residentes (1-5)
Impacto percibido: en la sensacion de
. : 1,95 4411 0,735 0,000
seguridad de los residentes (1-5)
Impacto percibido: en las relaciones sociales
. 2,16 4,06 0,701 0,000
entre residentes (1-5)
Impacto percibido: en la calidad ambiental del
‘ 2,20 4,40 0,734 0,000
barrio (1-5)
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Impacto percibido: en la calidad aciistica de
: 2,48 4,50 0,709 0,000
los barrios (1-5)
Impacto percibido: en el dinamismo econémico
: 1,77 3,94 0,709 0,000
de los barrios (1-5)
Legitimidad percibida
Percepcion sobre la legitimidad del proceso
1,37 3,24 0,688 0,000
(1-5)
Confianza
Confianza institucional (1-5) 1,569 3,43 0,629 0,000
Sociodemogrificos
Sezo (% hombres) 51% 35% 0,143 0,006
Reside en una Superilla (% Si) 42% 58% 0,134 0,001
Coche y moto en propiedad (% Si) 69% 19% 0,226 0,000
Ideologia (1-10) 4,21 3,67 0,157 0,002
Edad (% 40-61) 51% 35% 0,145 0,002
Socioecondmico (% Me las arreglo con los
. ( 8 43% 36% 0,072 0,787
ingresos actuales)
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7.3. Path analysis

Con el objetivo de examinar los determinantes directos e indirectos de la aceptacién de
las Superilles de Barcelona al nivel individual y siguiendo el modelo explicativo plan-
teado en el marco analitico de la tesis, se ha llevado a cabo un path analysis con la variable
aceptacién como variable dependiente y con dos niveles de variables independientes
(Figura 27 y Tabla 18). Un primer nivel incluyendo el afecto, la percepcion de justicia,
la percepcién de impacto de las Superilles en la calidad ambiental, confianza institucional
y legitimidad percibida como variables independientes. En un segundo nivel, también
de variables independientes, se han incluido el sexo, el nivel de estudios, la ideologfa
politica, la preocupacién por los problemas ambientales y estar en posesiéon de coche o
moto. El modelo de regresién global muestra una capacidad explicativa muy alta, es
decir, las variables independientes consideradas son capaces de explicar, en gran me-
dida, la variacién en la aceptacion de las Superilles entre los individuos (Adj. R2 = 0,80,

F = 179,364, p = < 0,00).
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Figura 27. Path analysis con coeficientes de regresion estandarizados.

*Las lineas discontinuas representan un p-Value superior a 0,01
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Tabla 18. Efectos directos e indirectos de variables independientes en la aceptacion de las Superilles de Bar-
celona.

FEfectos directos Efectos indirectos

Coeficiente Beta Coeficiente Beta

(p-Value) (p-Value) Efecto total

Confianza 0,07 (0,02) = 0,07
Justicia (Creencias) 0,09 (0,02) - 0,09
Impactos calidad ambiental (Creencias) 0,18 (< 0,00) - 0,18
Afecto 0,52 (< 0,00) - 0,52
Legitimidad 0,11 (< 0,00) - 0,11
Ideologia - -0,01 (0,02) -0,01
Sezo - 0,02 (0,00) 0,02
Coche / Moto - -0,23 (0.00) -0,23
Preocupacion problemas ambientales - 0,15 (0.00) 0,15
Nivel soctoeconémico - 0,05 (0.00) 0,05
Estudios = = -

En primer lugar, los resultados del path analysis muestran como la confianza, la justicia,
los impactos en la calidad ambiental, el afecto y la legitimidad tienen un efecto signifi-
cativo directo en la variacién de la aceptacion de las Superilles de Barcelona. El afecto se
muestra como el predictor de aceptaciéon mas fuerte (efecto directo de 0,52), es decir,
aquellas personas que reportan que vivir en una Swuperilla les hace sentir comodos y a
gusto mostraron unos niveles mas altos de aceptacién hacia esta medida. Otras variables
explicativas importantes fueron la percepcién de los impactos en la calidad ambiental
(efecto directo de 0,18) y la legitimidad percibida (efecto directo de 0,11). La percepcién
de justicia y la confianza institucional muestran un efecto débil pero significativo y po-

sitivo en la aceptacion (efectos directos de 0,09 y 0,07, respectivamente).

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

155



Resultados Cuantitativos

En segundo lugar, la ideologfa influye en la aceptacién de manera indirecta a través de
la confianza y la percepcién de justicia (con un efecto indirecto de -0,01). Es decir, las
personas cuya ideologia se sitiia més hacia la izquierda del espectro politico, mostraron
un nivel de aceptacién medio de las Superilles més alto que las personas situadas mas
hacia la derecha de la escala ideolégica y esto es, en gran medida, debido al efecto de la
ideologifa en la confianza y la percepcién de justicia, antecedentes directos de la acepta-
cién. Tener coche y/o moto es otra variable que afecta de manera indirecta a la acepta-
cién, y lo hace a través de la confianza, la justicia, los impactos en la calidad ambiental,
el afecto y la legitimidad (con un efecto indirecto de -0,23). Es decir, aquellos encuesta-
dos que poseen coche y/o moto tienden a: mostrar una menor confianza en la capacidad
del Ayuntamiento de tomar medidas ante el reto de la contaminacién atmosférica; con-
siderar que se trata de una medida mas injusta; considerar los impactos de esta medida
en la calidad ambiental como més negativos; sentirse menos comodos y a gusto al pensar
en vivir en una Superilla; y mostrar una menor legitimidad percibida hacia la implemen-

tacion de esta medida, que aquellos que no poseen coche/moto.

Otra variable que influye de manera indirecta en la aceptacién es la preocupacién por
los problemas ambientales. Su influencia en la aceptacién se modula mediante la justicia,
el afecto y la legitimidad. De este modo, aquellas personas que muestran una mayor
preocupacién por los problemas ambientales, tienden a mostrar una mayor percepcién
de que se trata de una medida justa; también consideran en mayor medida que pensar
en vivir en una Swuperilla les hace sentir cémodos; y consideran en mayor medida que se
trata de una medida legitima y que su implementacién se realiza de forma democrética.
La preocupacién por los problemas ambientales también influye mediante los impactos
en la calidad ambiental, aunque en este caso con un efecto débil, aunque significativo,
con un efecto indirecto de 0,15. Esto es, aquellos encuestados que muestran una mayor
preocupacién por el medioambiente de la ciudad, tienden a mostrar una mayor percep-

cién de que los impactos de esta medida en la calidad ambiental son positivos.

El sexo también influye en la aceptacién de esta medida y lo hace a través de los impac-
tos en la calidad ambiental, aunque con un efecto débil pero significativo (efecto indi-

recto de 0,02). Es decir, las mujeres tienden a mostrar una visién mas positiva de los
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impactos de las Superilles en el medioambiente, que a su vez tienen una incidencia en el

nivel de aceptacion.

El nivel socioeconémico de los encuestados, es decir, como de cémodos se sienten con
su economia personal, ha mostrado efectos indirectos (débiles pero significativos) en la
aceptacion del modelo Superilles para la ciudad de Barcelona, a través del afecto y de la
confianza. De este modo, cuanto mayor es el nivel socioeconémico reportado por los

encuestados, el nivel de aceptacién de esta intervenciéon es més elevado.

Finalmente, también se ha evaluado cuales eran los efectos del nivel de estudios de los
encuestados en su nivel de aceptacién. Si se observan los resultados, han mostrado no
ser significativos ni de forma directa ni indirecta. Es decir, tanto las personas con estu-
dios universitarios como las personas sin estudios universitarios mostraron niveles de

aceptacién similares.

Con estos resultados, se confirma la segunda hipétesis de este estudio. Es decir, se ob-
serva como las creencias especificas sobre la medida, las emociones, la legitimidad per-
cibida del proceso y la confianza institucional son las variables que determinan en mayor
medida la aceptacién de las Superilles, junto con el resto de variables antecedentes que

también muestran un efecto directo en la aceptacion.
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8. Discusion

La contaminacién atmostérica en las grandes ciudades conlleva distintos impactos tanto
en el medioambiente como en la salud publica (European Environment Agency, 2013,
2019b; World Health Organisation, 2013a, 2013b). En concreto, se estima que la pre-
sencia de particulas contaminantes (especialmente particulas en suspensién, ozono, dié-
xido de nitrégeno) tiene una correlacién con distintos problemas en la salud de las per-
sonas (World Health Organisation, 20138b). Entre estos problemas predominan las en-
termedades cardiovasculares, discapacidades cognitivas, problemas respiratorios, can-
cer de pulmén o problemas de insomnio (Beelen et al., 2008; European Environment
Agency, 2019a; HEI Panel on the Health Effects of Traftic-Related Air Pollution, 2010;
Kampa y Castanas, 2008; Kiinzli y Perez, 2007; Pirrera et al., 2010; Tétreault et al.,

2013; van Kempen et al., 2018; World Health Organisation, 2011).

En el caso de Barcelona, desde mediados de los 2000 y hasta la actualidad, los niveles
de NO,, material particulado (PMio y PMa.s), benceno, ozono y benzopireno han supe-
rado de manera continuada los limites establecidos por la OMS (Agéncia de Salut Pu-
blica de Barcelona, 2018), generando una mortalidad atribuible a la exposicién crénica
a estos elevados niveles de contaminacién atmosférica (Agencia de Salut Publica de Bar-
celona, 2019). En concreto, los niveles de contaminacién por particulas se han situado
con unos datos parecidos a otras ciudades europeas, aunque de manera destacable, se
han situado por encima de ciudades norteamericanas con una tradicional dependencia
del vehiculo privado, como el area formada por el Gran Los Angeles (World Health
Organisation, 2016). Estos niveles de contaminacién han sido considerados como noci-
vos para la salud de los habitantes de Barcelona, tanto a nivel fisico como cognitivo, con
estudios que han observado un menor desarrollo cognitivo de los alumnos matriculados

en escuelas con mayor polucién ocasionada por el tréfico (Sunyer et al., 2015).

Esta situacién ha dado lugar a la propuesta y discusiéon de distintas medidas para la
reduccién de la contaminacién atmostérica urbana. Una manera de clasificar estas me-
didas es en cuatro grupos: infraestructurales; legales; econémicas; e informativas, edu-
cativas y comunicativas (Girling y Schuitema, 2007). Las primeras incorporan inter-
venciones como, entre otras, mejoras en el servicio de transporte publico, o mejoras en
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las infraestructuras para peatones y ciclistas, la reduccién de los limites de velocidad, la
creacion de aparcamientos disuasorios, con la intencién de que el publico adapte el uso
del vehiculo a los cambios en las infraestructuras. Esta medida permite una solucién
popular entre el publico, ya que los limites a la libertad de eleccién individual son mini-
mos. Las medidas de tipo legal pretenden que el publico cumpla con ellas y que a largo
plazo resulte en un cambio de las normas sociales (Steg y Tertoolen, 1999) y consisten
en medidas como la limitacién del trafico de vehiculos en los centros urbanos o las zonas
de bajas emisiones. Las medidas de tipo econémico suponen que los individuos escogen
sus medios de transporte teniendo en cuenta el andlisis coste-beneficio de las alternati-
vas, aunque hay autores que consideran que existen determinantes més importantes y
por los cuales los individuos estan dispuestos a pagar (Gérling y Schuitema, 2007; Steg
y Tertoolen, 1999). Entre estas medidas estan, entre otras, las tasas de congestién o la
reduccién de costes del transporte publico. El dltimo grupo son las medidas de tipo
informativo, educativo y comunicativo que incluyen campanas de informacién publica y
Jfeedback sobre aspectos medioambientales relacionados con determinados comporta-
mientos. Su objetivo es incrementar el conocimiento y modificar las percepciones, acti-

tudes, creencias y valores acerca del uso del vehiculo privado.

Otra manera de categorizar las medidas es por su nivel de coercividad (de Groot y
Schuitema, 2012), diferenciando, por un lado, las medidas de tipo Pusk, es decir, las que
pretenden reducir las ventajas del uso del vehiculo privado, y por otro las medidas de
tipo Pull, en las cuales se mejora las alternativas de transporte (Eriksson et al., 2006;
Steg y Tertoolen, 1999). Algunos autores como Topp y Pharoah (1994) aseguran que
para que una medida tenga su efecto deseado y evitar efectos no-deseados debe haber

una asociacion push-pull con otras medidas.

En el caso de Barcelona, se han propuesto medidas como limitaciones de la velocidad en
las vias de acceso a la ciudad, protocolos para episodios de contaminacién, una Zona de
Bajas Emisiones y las Superilles de Barcelona, que representan el eje central de esta tesis
(Ajuntament de Barcelona, 2016; Protocol d’actuacié per alts nivells de contaminacié

atmosterica a la ciutat de Barcelona, 2018).
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Hay consenso en la literatura en decir que la primera planificacién a gran escala de la
ciudad de Barcelona fue el Pla Cerda (Cerda, 1860), que establecia una gran red de calles
perpendiculares y travesias con las manzanas en forma de chatlan, teniendo en cuenta
la salud publica como uno de los pilares de su disefio. El plan fue modificado en varias
ocasiones permitiendo incrementar la densidad de construccién (Casellas, 2009; Palla-
res-Barbera et al., 2011) y posteriormente ha sido reinterpretado en base a nuevos pla-
nes urbanfsticos (Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016). La tendencia ha
sido cada vez mas de dotar de mas espacio al peatén, con unas primeras intervenciones
en los afios 70 realizadas a partir de la pacificaciéon del trafico (Zografos et al., 2020). A
partir de aqui se empiezan a realizar experiencias como la peatonalizacién del Portal de
I’Angel (Comissié d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016), que ya conllevaron las pri-
meras muestras de oposicién publica inicial, que posteriormente fueron evaporandose
(Comissi6é d’Ecologia Urbanisme i Mobilitat, 2016). Posteriormente, en los afios 90 y
2000 se establecieron mas zonas pacificadas, en zonas de Ciutat Vella y Gracia (Comis-
si6 d’Ecologia Urbanisme 1 Mobilitat, 2016; Lopez et al., 2020; Zogratos et al., 2020).
Finalmente, las Superilles se establecen de manera tedrica en el Plan de Movilidad 2013-
2018 y en el Programa Superilles 2012-2015 y se consolida la primera de ellas, la Supe-
rilla del Poblenou, seguida de Sant Antoni, hasta el actual salto de escala en la «Superilla

Barcelona».

Las Superilles son unidades urbanas formadas por un perimetro de vias basicas para el
trafico motorizado, mientras en su interior se restringe el paso de vehiculos a una velo-
cidad de 10 km/h y el espacio publico asume funciones distintas a las de paso, convir-
tiéndose en espacio de juego, estancia, intercambio, ocio o cultural. Los objetivos de las
Superilles son reducir la contaminacién atmosférica y generar espacios pacificados y mas
verdes, junto a una sostenibilidad transversal y la promocién de estilos de vida activos
(Lépez et al.,, 2020; Rueda, 2019; Speranza, 2018). Es, también, una medida con un im-
pacto potencial de tipo social, personal, en la salud y econémico, como también reportan
Mueller et al. (2020) y Soni y Soni (2016). Estos impactos pueden ser deseables o no
(Barcelona Lab for Urban Environmental Justice and Sustainability, s. f.), y pueden ge-
nerar distintos niveles de aceptacién, aunque se trata de una medida con una mayor

aceptaciéon que aquellas que implican un pago econémico (Loukopoulos et al., 2005).
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Las Superilles son una nueva medida que puede clasificarse como una medida infraes-
tructural segin la clasificacién de Gérling y Schuitema (2007) y de tipo push (Eriksson
et al., 2008a), pero muestra similitudes con otras ya existentes, como son las peatonali-
zaciones. Aun asi, en las Superilles no se limita el paso de vehiculos, si no que estos
pueden circular a velocidad reducida y realizando giros obligatorios, con lo que desin-
centiva el uso como via de paso. Las Superilles se diferencian notablemente de otras me-
didas como la Zona de Bajas Emisiones o una tasa de congestiéon. La primera de ellas es
de tipo legal, ya que los vehiculos que no cumplen una serie de requisitos de emisiones
son restringidos o sujetos a importantes multas en caso de infraccién. La segunda es de
tipo econémico, donde los vehiculos son gravados con una tasa econémica cuando acce-
den a una zona determinada. Ambas se distinguen de las Superilles en que no conllevan
ningtn cambio visual ni en el espacio putblico, pero si que comparten el objetivo de re-

ducir el volumen de trafico.

Como se ha visto, tanto en la literatura como en los resultados de esta tesis, cualquier
cambio de usos en el espacio publico suele conllevar oposicién inicial entre vecinos y
comerciantes debido a la vinculacién de la movilidad con el vehiculo privado y los hébi-
tos del publico. Las entrevistas y los grupos de discusiéon han sugerido que esta contro-
versia es especialmente visible con la implementacién de la primera Superilla en el Po-
blenou. Una combinacién de factores percibidos por sus vecinos, entre los cuales, que se
trataba de una prueba piloto, los cambios fueron realizados con urbanismo tactico, falta
de uso de los espacios perdidos por el vehiculo privado y una falta de informacién e

implicacién del publico, creé un notable clima de rechazo inicial.

Esta controversia no es exclusiva de las Superilles, si no que como se ha observado en la
literatura, aparece en la mayoria de intervenciones y se convierte en uno de los elemen-
tos més relevantes, condicionando a los policymakers y a los politicos a la hora de tomar
decisiones para implementar este tipo de medidas. Algunos estudios han puesto el foco
en profundizar en las razones para esta oposicién. Fue el caso de Allen et al. (2006),
cuando estudiaron los motivos por los que los ciudadanos votaron en contra de una tasa
de congestion en Edimburgo, sugiriendo la necesidad de disefiar estas medidas de ma-
nera mas simple y realizar una buena comunicacién al puablico para mitigar su descono-

cimiento, que se mostré como uno de los determinantes que més favorecian la oposicién
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del publico. Esta misma idea, es decir, que la familiaridad del ptblico es un factor rele-
vante en la aceptaciéon de una medida, lo observaron Eliasson y Jonsson (2011) cuando

estudiaron la tasa de congestién de Estocolmo.

Este descontento se materializ6 con la creacién de un grupo de vecinos contrarios a la
Superilla, 1a colocacién de pancartas en algunos balcones y un apoyo de varios grupos
politicos a estos vecinos descontentos que trasladé este asunto al terreno politico. Segtin
lo observado en la prensa y en los grupos de discusién y entrevistas, la oposicién local
en el Poblenou se fue disipando de forma progresiva, debido, entre otros, a los impactos
positivos obtenidos, hasta llegar a unos niveles mas favorables a mantener y continuar
con el modelo. En el caso de la segunda Superilla en Sant Antoni, su inauguracién coin-
cidié con la inauguracién del nuevo mercado. Ademds, en este caso, se enfatizé la parti-
cipacién del pablico para que tuviera un mayor consenso. Inicialmente, segtn lo obser-
vado en las entrevistas, los comerciantes se mostraban reacios debido a los impactos
negativos que consideraban habfa conllevado en el Poblenou. Con el trabajo del proceso
participativo y su puesta en marcha, la mayorfa de comerciantes consideraron que se
trataba de una buena medida que solo requerfa de algunas modificaciones especificas

para estar plenamente satisfechos.

Teniendo en cuenta los problemas ambientales que estdn atravesando todas las grandes
ciudades y la creciente implementacién de medidas para mitigar los efectos de esta con-
taminacién causada principalmente por el exceso de trafico, el objetivo de esta tesis ha
sido estudiar la aceptaciéon publica de las Superilles de Barcelona y conocer cuales son
sus determinantes sociales y actitudinales. De modo més especifico, el primer objetivo
ha sido estudiar la aceptacién publica de las Superilles de Barcelona y, en segundo lugar,
estudiar los factores (personales, actitudinales y sociodemograficos) potencialmente

asociados con la aceptacién y la actitud general hacia las Superilles.

Este estudio ha permitido generar una serie de resultados que pueden contribuir a la
creciente literatura en la aceptacién publica de medidas para reducir la contaminacién
atmosférica urbana. Estas contribuciones pueden ir en varias direcciones y pueden uti-
lizarse para distintos fines, como el disefio de futuras politicas publicas encaminadas a

la reduccién de la contaminacién en ciudades, en la previa de la implementacién de una
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medida, para crear un espacio informativo para que los ciudadanos conozcan las medidas
que se van a aplicar de antemano y mejorar su aceptacién, o como punto de partida para

continuar desarrollando y profundizando estas medidas.

La aceptacion y/o apoyo de las medidas para reducir la contaminacién atmosférica se
determina por distintas causas. En esta tesis se ha seguido un modelo de analisis propio
basado en Eliasson y Jonsson (2011); Jagers et al. (2017); Rienstra et al. (1999); Schlag
y Teubel (1997). El objetivo de este modelo ha sido estructurar los conceptos basicos
aparecidos durante la revisién de la literatura y ha servido para guiar la recogida de

datos y su posterior andlisis, ademds de estructurar esta discusion.

Este modelo propone que existen, esencialmente, dos bloques de factores (Figura 28).
En primer lugar, aquellos que aparecen como los mas cercanos a la aceptacién, esto es,
la confianza institucional, las creencias especificas de la medida, el afecto y la legitimidad
del proceso. Estos factores tienen un efecto directo sobre la aceptacién de las Superilles.
Por otro lado, hay un segundo bloque de factores que se sittian en una posicién mas
lejana a la aceptacion, y son las caracteristicas personales, las actitudes previas y la per-
cepcién del problema. Estos estan asociados de dos modos distintos con la aceptacion.
Por un lado, estan asociados de modo directo (asociacién baja) y, por otro lado, estan
asociados de modo indirecto (asociacién alta), es decir, influyen en la aceptacién modu-

lados a través de los factores cercanos.

institucional

‘ Confianza
‘ Actitudes previas 1 l

Creencias especificas
‘ sobre la medida

Caracteristicas
sociodemogrificas

Aceptacion

[ Afecto

Percepcion del
problema

Legitimidad percibida
del proceso

Figura 28. Explicacion sugerida para la Aceptacion de medidas. Elaboracion propia en base a Eliasson y
Jonsson (2011); Jagers et al. (2017); Rienstra et al. (1999); Schlag y Teubel (1997)
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8.1. Resultados principales

En los resultados descriptivos de la tesis se observa como la mayoria de los encuestados
se muestran familiarizados con las Superilles, ya que la mayoria han ofdo hablar de esta
medida. Para conocer las emociones de los encuestados con las Superilles se les pregunté
en qué medida pensar vivir en una Superilla les generaba felicidad y comodidad o sen-
tirse a gusto. En ambos casos se hace notar ya una importante polarizacién y en ambas
preguntas hay més participantes que se muestran en contra. Si se observa la percepcién
de efectividad, sigue apareciendo una notable polarizacién, con ambos extremos ofre-

ciendo el mismo niimero de respuestas y menos de la mitad considerando que es efectiva.

En cuanto a los impactos percibidos, generalmente los que se han reportado de manera
més positiva han sido en la calidad del aire y en la calidad actstica. Otro efecto paralelo
a la polarizacion es el importante nliimero de respuestas neutrales que se contabilizan
en muchas de las preguntas. Esto provoca un efecto donde pueden observarse tasas de
respuesta favorables y opuestas muy parecidas y con un porcentaje absoluto bajo. Casi
la mitad de los encuestados reporté unos impactos positivos de las Superilles en la calidad
del aire y también en la calidad actistica. En otro nivel aparecen los impactos como el
bienestar psicolégico, relaciones personales entre los residentes y sensacién de seguri-
dad, que muestran una mayor polarizacién. En cuanto a los impactos en el bienestar
psicolégico hay mas participantes que los consideran positivos. En el caso de las rela-
ciones personales entre residentes, se muestran también més personas favorables, aun-
que sin una gran diferencia porcentual. Es en la percepcién de los impactos en la sensa-
cién de seguridad donde se puede observar la mayor polarizacién, con un igual porcen-
taje tanto los que reportan una actitud positiva, como aquellos que la reportan negativa.
En el caso de los impactos en el dinamismo econémico de los barrios, es donde los par-
ticipantes muestran una percepcién més negativa, con un mayor porcentaje de resulta-

dos negativos que positivos.

En cuanto a la percepcién de justicia, casi la mitad de los encuestados reportan que se
trata de una medida injusta. Esta elevada percepcién de injusticia puede estar relacio-
nada con los impactos que se acaban de exponer, es decir, pueden considerar que ademas

de negativos son injustos para el conjunto de la poblacién. En cuanto al coste econémico
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de la implantacién de las Superilles, mas de la mitad de las respuestas afirman que el
coste es irrazonable. Cuando se pregunta tanto por la legitimidad de esta medida como
en la confianza en la capacidad del Ayuntamiento en tomar buenas decisiones ante la
problematica de la contaminacién, més de la mitad de participantes consideran que no
se estd teniendo en cuenta la opinién de los vecinos durante el proceso de implementa-

cién y que el Ayuntamiento no tiene capacidad para resolver esta problemaética.

Para medir la evaluacién global de las Superilles se pidi6 a los participantes que las pun-
tuaran como estrategia de renovacién de una ciudad y recibié una puntuacién media
aprobada, pero, de nuevo, con una notable polarizaciéon. Mas de la mitad de los partici-
pantes aprueban esta medida, pero cabe destacar como una quinta parte les otorga un
cero. Para medir la aceptaciéon de las Superilles entre los participantes se les pregunto si
estarfan a favor de ampliar esta medida a otros barrios y zonas de la ciudad, lo que
mostré un nivel de aceptacién media-baja (en torno a una tercera parte de los residentes
encuestados) y, de nuevo, una importante polarizacién en las respuestas, con un mayor
ntmero de respuestas rechazando el programa Superilles a toda la ciudad de Barcelona,
pero con una diferencia inferior a los diez puntos porcentuales con aquellos que acepta-

rian la medida.

Uno de los resultados principales que se desprenden de esta tesis es la distribucion asi-
métrica y la polarizacién que muestra el ptblico ante la aceptacién de las Superilles. Por
polarizacién se entiende la obtencién de resultados, tanto cuantitativos como cualitati-
vos, situados en ambos extremos de la escala, con un menor ndmero de casos cercanos
a la media. Esta polarizaciéon es mas elevada que la mostrada frente a otras medidas
aplicadas en la ciudad de Barcelona con objetivos similares, como la Zona de Bajas Emi-

siones (Oltra et al., 2021).

En segundo lugar, la investigacion llevada a cabo evidencia que el modelo propuesto
tiene un gran poder predictivo en la aceptacion de las Superilles. La varianza explicada

por el modelo implica una capacidad explicativa alta.

El modelo de regresién mostré que el afecto, es decir, las emociones, es el mejor predic-
tor de la aceptacion. Esto significa que quienes consideran que vivir en una Superilla les

hace sentir cémodos y estar a gusto, son quienes muestran una aceptacién mds alta.
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Existen otras variables que también muestran ser un buen predictor de la aceptacion,
pero ya a mucha distancia de las emociones. Estas son, por ejemplo, la percepcién de los
impactos en la calidad ambiental y la legitimidad percibida. Ademas, la percepcién de
justicia y la confianza institucional muestran un efecto mas débil pero aun asi significa-
tivo y positivo, es decir, aquellos que perciben las Superilles como més justas y muestran

una mayor confianza institucional, muestran més aceptacion.

Por otro lado, hay una serie de predictores que influyen en la aceptacién de las Superilles
de manera indirecta y lo hacen mediando a través de otros predictores. Es el caso de la
ideologfa, que influye en la aceptacion a través de la confianza y la percepcion de justicia,
como antecedentes directos de ésta. Otro caso es poseer coche y/o moto, que influye en
la aceptacién a través de la confianza, la justicia, los impactos en la calidad ambiental, el
afecto y la legitimidad. Otra dimensién con una influencia indirecta es la preocupacién
por los problemas ambientales, modulando su influencia mediante la justicia, el afecto y
la legitimidad. La preocupacién por los problemas ambientales también influye me-
diante los impactos en la calidad ambiental, aunque con un efecto débil. El sexo también
tiene una influencia en la aceptacién a través de los impactos en la calidad ambiental,
aunque con un efecto débil pero significativo. En cuanto al nivel socioeconémico de los
encuestados, los efectos indirectos en la aceptacion del modelo Superilles para la ciudad
de Barcelona han sido a través del afecto y de la confianza. En el caso del nivel de estu-

dios no se han mostrado efectos significativos ni de forma directa ni indirecta.

8.2. Interpretacion y discusién

Los resultados de la tesis permiten corroborar, asi como ampliar, algunos de los resul-

tados obtenidos en la investigacién previa.

8.2.1.Sociodemograificos

En relacién con la influencia del género en la aceptacién de las medidas de reduccién de
la contaminacién atmostérica, los resultados estdn en linea a los obtenidos por Eliasson
y Jonsson (2011); C. Liu y Zheng (2013); Sfendonis et al. (2017); Wang et al. (2019)

acerca de la influencia del género en medidas para reducir la contaminacién atmostérica.
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En los resultados cuantitativos se ha observado como los hombres se muestran més
opuestos a esta intervencién que las mujeres. Aun asi, otros estudios han mostrado re-
sultados opuestos, con un menor apoyo de estas medidas por parte de las mujeres (Bas-
bas et al., 2015; Borjesson et al., 2016; Eliasson, 2016; Eliasson y Jonsson, 2011). En la
literatura previa sobre percepcién de riesgos, histéricamente, se ha considerado que las
mujeres muestran una mayor percepcién del riesgo, incluyendo el ambiental, y han in-
tentado explicar este fendmeno desde visiones de poder, culturales y de experiencia del
riesgo entre hombres y mujeres (Flynn et al., 1994; Johnson, 2002). De este modo, po-
dria deberse a la posibilidad de percibir que las Superilles son una medida aceptable para

reducir este riesgo.

En cuanto al lugar de residencia, varios estudios han observado su potencial influencia
en la aceptacion de determinadas medidas (Eliasson y Jonsson, 2011; Z. Liu et al., 2018;
Winslott-Hiselius et al., 2009). Los datos cualitativos sugieren que los individuos que
viven en una de las Superilles ya implantadas se muestran mas favorables a ellas, y una
posible explicacién es el uso muy local de las Superilles que reportan los residentes. Esta
correlacion entre un uso local y una mayor aceptacién podria explicarse como una serie
de beneficios percibidos por los vecinos sin las molestias que presuponian que podrian
conllevar, como la llegada masiva de turistas o de vecinos de otras zonas. Esto con-
cuerda con estudios como el de Winslott-Hiselius et al. (2009) donde se observa que los
residentes dentro del perfmetro de una medida muestran un mayor apoyo. Aun asf, estos
resultados no son directamente comparables, ya que se basan en los efectos en una tasa
de congestién, y, por tanto, el apoyo puede venir motivado por aspectos econdémicos,
mientras en el caso de las Superilles, no existe ningtn coste econémico directo que pueda

originar este apoyo o rechazo.

Otro hallazgo significativo es que aquellos que son propietarios de coche y/o moto se
muestran més opuestos a las Superilles, en linea con los estudios de Allen et al. (2006);
Grisolia et al. (2015); C. Liu y Zheng (2013); Rentziou et al. (2011); Rienstra et al.
(1999); Schmitz et al. (2019); Wang et al. (2019); Winslott-Hiselius et al. (2009); Zheng
et al. (2014) donde observaron que los usuarios de vehiculos privados tienden a mos-
trarse mas opuestos a este tipo de medidas que aquellos que utilizan modos de despla-

zamiento alternativos. Este estudio ha permitido comprender las variables implicadas
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en este proceso. Como se ha observado en el path analysis, los efectos de tener coche y/o
moto en la aceptacién se producen de manera indirecta a través de la confianza, la jus-
ticia, los impactos en la calidad ambiental, el afecto y la legitimidad. Asi, los encuestados
que poseen coche y/o moto muestran menos confianza en la capacidad del Ayunta-
miento de tomar medidas ante el reto de la contaminacién atmostérica, consideran las
Superilles como mas injustas, creen que sus impactos en la calidad ambiental son maés
negativos, se sienten menos comodos y a gusto al pensar en vivir en una Superilla 'y
muestran una menor legitimidad percibida hacia la implementacién de esta medida. Los
efectos de esta variable en la aceptacién de las Superilles son los més potentes entre los
indirectos, mas incluso que la percepcién de problemas ambientales. De este modo, po-
seer un coche y/o moto puede tener un efecto explicativo mayor que la actitud proam-

biental.

En los grupos de discusion, se ha observado como los conductores perciben un mayor
perjuicio ante estas medidas, ya que les modifica sus hébitos de desplazamiento y con-
sideran que les supone un mayor tiempo de desplazamiento y, sobre todo, algunos con-
ductores reportan un ataque a su libertad individual. De este modo, uno de los elemen-
tos clave de esta polarizacién parece ser el concepto de libertad. La libertad es un ele-
mento importante que afecta la aceptaciéon de medidas, con las medidas de tipo pull per-
cibidas como menos coercitivas y més aceptables (p.ej. la mejora del transporte publico).
Por otro lado, aquellas que pueden afectar mas la libertad, como la Zona de Bajas Emi-
siones o las Superilles son consideradas menos aceptables (Eriksson et al., 2006). Entre
las personas que se muestran contrarias a la implementacién de las Superilles a menudo
aflora una percepcién de que se infringe su libertad individual y consideran que se trata
de una regresiéon en sus derechos. En ocasiones, perciben al Ayuntamiento como un
enemigo de la ciudadania porque consideran que van contra los conductores y usuarios
del vehiculo privado y es percibido como una lucha de los poderosos (Ayuntamiento)

contra los débiles (el ciudadano).

En los resultados de la encuesta se ha observado como la edad es, también, un factor
asociado con la aceptacién de las medidas de reducciéon de la contaminacién, en tanto
que los individuos comprendidos entre los 40 y los 64 afios se muestran como los mas

opuestos a las Superilles de Barcelona. En la literatura previa se han observado tanto
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estudios donde aquellas personas de mayor edad mostraban mayor resistencia a la in-
troduccién de medidas para la reduccién de la contaminacién atmostérica (Odeck y
Brathen, 1997; Wang et al., 2019) como otros opuestos, con los individuos mas jévenes
mostrando una mayor oposicién (Basbas et al., 2015; Rentziou et al.,, 2011). En el caso
de esta tesis, es el grupo de 40 a 64 aflos quien muestra mayor oposicién y, por tanto,
podria considerarse que las personas mas mayores son quienes muestran mas oposiciéon
a las Superilles. Pero estos datos tienen matices, ya que hay un grupo de edad superior
(mds de 65 afios) que muestra menos oposiciéon. Aun asi, los grupos de edad de 40 a 64
afios y los mayores de 65 afios son los tinicos grupos de edad donde se observan mas
opositores que favorables. Por el contrario, en los dos grupos de edad mas jévenes (18-
24 y 25-39) se observan mas favorables que opositores. Estos resultados estdn en con-
sonancia con aquellos estudios que han observado como las personas de mayor edad

muestran mas resistencia a este tipo de medidas.

La ideologfa también muestra una asociacién significativa con la aceptabilidad de las
Superilles. En los resultados de la encuesta, aquellos més favorables a las Superilles se
muestran en una posiciéon politica més a la izquierda que los opositores. Esto es compa-
rable a lo que observé Gromet et al. (2013) en Estados Unidos, con los individuos mas
politicamente conservadores mostrandose més opuestos a invertir en eficiencia energé-
tica, relacionado con la teorfa de que la proteccién medioambiental suele estar asociada
al desafio del statu quo econémico y la tradicién. Harsman y Quigley (2010) observaron
en Estocolmo como existia una relacién entre votar por determinados partidos politicos
y una mayor propension a reflejar la opinién de aquel partido. La literatura nos dice que
generalmente las personas conservadoras se oponen en mayor medida a cualquier re-
gulacién que provenga de la administracién, asi como los progresistas son considerados
como mas proambientales. De este modo, conocer como varia el nivel de apoyo de una
medida entre personas segin su orientacién politica podria ser de ayuda para mejorar
la aceptacion de este tipo de medias (Wan et al., 2017). Otros estudios se han enfocado
en investigar la politizacién que han sufrido conceptos como el cambio climatico, donde
existen grandes diferencias en las creencias y en el apoyo a las politicas orientadas a
mitigar estos efectos, entre las personas que se identifican con distintas ideologfas poli-

ticas. Unsworth y Fielding (2014) observaron cémo los participantes de derechas, cuya
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ideologia se puso de relieve, crefan en menor medida en una causa antropogénica del
cambio climatico y apoyaban menos las politicas sobre cambio climéatico que aquellos de
derechas cuya ideologia no se puso de relieve. Es decir, observaron cémo su propia pos-
tura sobre el tema estaba més alineada con la postura del partido cuando esta identidad

se destacaba.

En este caso concreto, las Superilles han sido la medida estrella del partido Barcelona en
Comd, un partido de ideologfa progresista y situado en la izquierda del espectro politico.
Por tanto, este efecto de que las personas que se consideran de izquierdas se muestran
mas favorables a esta medida podria tener su respuesta tanto en lo observado por otros
autores, como en el hecho de que ha sido una medida propuesta por un partido de iz-
quierdas y, por tanto, recibe mas apoyo de estos. De este modo, es posible que un im-
portante ntiimero de personas muestren un apoyo o un rechazo influenciados por su
ideologia y adscripcion politica, més que por las caracteristicas y efectos que perciben
de esta medida. Esto se mezcla con una desconfianza general hacia la clase politica, que
puede estar mas o menos asociada a ciertas ideologfas, pero se podria considerar trans-

versal.

En el path analysis se ha observado como la ideologfa influye en la aceptacién de manera
indirecta a través de la confianza y la percepcién de justicia. La llegada al Ayuntamiento
del partido Barcelona en Comu fue visto como una oportunidad, por parte de varios
grupos y colectivos ecologistas, de avanzar en medidas para la reducciéon de la contami-
nacién atmostérica, aunque algunos de estos individuos han afirmado en las entrevistas,
sentirse decepcionados porque consideran que no han cumplido estas promesas. Por
otro lado, hay quienes se muestran ideol6gicamente alineados a este partido y conside-
ran que estan llevando a cabo un buen trabajo y muestran su firme apoyo. Esto va en
linea a lo que observaron Kim et al. (2013), es decir, que aquellos que confian en el go-
bierno que esta al cargo de la implementacién de la medida, muestran una mayor per-
cepcién de justicia y, en consecuencia, una mayor aceptacién. Por otro lado, hay quienes
se muestran contrarios ideolégicamente y consideran que las acciones que estan lle-
vando a cabo van en detrimento de la economia, la movilidad y de Barcelona como ciu-

dad global. Allen et al. (2006) y Kallbekken et al. (2013) observaron algo parecido y es
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que quienes no confian en la administracién ni en su gestién de los recursos muestran

una aceptacién mas baja.

En el caso del nivel socioeconémico, es decir, como de cémodos se sienten con su eco-
nomia personal, no se aprecian diferencias significativas entre las distintas categorfas.
Aun asf, en el path analysis ha mostrado efectos indirectos en la aceptacion, a través del
afecto y de la confianza. Es decir, cuanto mayor es el nivel socioeconémico reportado,
mayor es el nivel de aceptacién. En cuanto al nivel de estudios, en el path analysis no se
ha observado ninguna asociaciéon significativa, ni de modo directo ni indirecto. En la
literatura previa se ha observado c6mo, en ocasiones, el nivel de aceptacion de este tipo
de medidas puede estar influenciado por el nivel socioeconémico, usualmente con un
mayor apoyo de aquellas personas con rentas més elevadas (Basbas et al., 2015; Borjes-
son et al., 2016; Rienstra et al., 1999). Los estudios previos han estado mayoritaria-
mente enfocados a las tasas de congestion y, por tanto, con la evidente diferencia de que
las Superilles no suponen ningun pago directo para sus usuarios, con lo que los resulta-
dos son mas dificiles de comparar. En el path analysis se ha observado como los efectos
del nivel de estudios de los participantes no han sido significativos ni directa ni indirec-
tamente, de forma parecida a los resultados obtenidos en los estudios de Eliasson (2016);

Zheng et al. (2014).

8.2.2. Actitudes previas

Otro hallazgo importante de la tesis es el efecto de las actitudes previas, donde aparecen
aspectos como la satisfaccién en el uso del coche, la importancia de la peatonalizacién
de las ciudades, las actitudes medioambientales o la percepcién del problema. Esta tl-
tima se considera un factor relevante para la aceptacion (Steg y Vlek, 1997) y entran
aspectos como la creencia de que existe un problema de contaminacién y/o trafico en la
ciudad. Rienstra et al. (1999) observaron como la percepcién del problema es distinta
desde el punto de vista que se observe. Asf pues, estos costes y beneficios también pue-
den clasificarse como individuales (como la seguridad vial) o desde una perspectiva so-

cial (aspectos como los problemas medioambientales y de trafico).
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La preocupacién por los problemas ambientales es un elemento que también influye en
la aceptaciéon de medidas para reducir la contaminacién atmostérica (Eliasson y Jonsson,
2011; Eriksson et al., 2008a; Grisolia et al., 2015; Hamilton et al., 20145 Harring y Ja-
gers, 2013; Loukopoulos et al., 2005; Nikitas et al., 2018; Nilsson, Schuitema, et al.,
2016; Schmitz et al., 2019; Xianglong et al., 2016; Zheng et al., 2014). En el path analysis
se observa como la preocupacién por los problemas ambientales es una variable que
influye de manera indirecta en la aceptacion de las Superilles, modulada a través de la
justicia, el afecto y la legitimidad y los impactos en la calidad ambiental (de manera
débil). Es la variable que més influencia tiene de forma indirecta, junto a la posesién de

coche y/o moto.

De este modo, los individuos con una mayor preocupacién por los problemas medioam-
bientales se muestran mas favorables y consideran que es una medida justa, que les pa-
rece agradable y legitima. Contzen et al. (2021) exponen como las respuestas a una po-
litica determinada responden a si ésta es coherente o no con los valores y actitudes
previas de cada individuo. Una politica como las Superilles puede tener coherencias o
incoherencias con valores como los «egoistas» (la preocupacién por los recursos perso-
nales) y los «biostéricos» (preocupacién por el medioambiente). Esto estd relacionado
con lo que observaron Nilsson, Schuitema, et al. (2016), donde el puiblico puede estar
dispuesto a aceptar estas medidas si conllevan efectos positivos para el medioambiente,
aunque tengan costes a nivel personal. Autores como Loukopoulos et al. (2005) obser-
varon como aquellas personas que reportan una mayor preocupacioén por los problemas
ambientales percibian los costes personales de la medida como una manera de mejorar

el medio ambiente.

A partir de aqui se podria discutir si las creencias proambientales, como en este caso
representa la dimensién de la preocupacién por los problemas ambientales, es un ele-
mento que potencialmente tenga cada vez menos poder explicativo. Esta podria ser de-
bido a que cada vez sea mas habitual que més personas se consideren proambientales y
podria suceder por distintos motivos. Uno de ellos es una creciente preocupacién legi-
tima por los problemas ambientales debido a los cada vez mas evidentes y tangibles

impactos del cambio climatico en nuestro pafs. Otro aspecto es que, autoubicarse como
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una persona con actitudes proambientales, puede no ser debido directamente a la con-
ciencia individual, si no a mostrar una imagen exterior de que se es un individuo preo-
cupado por el medioambiente o que desea una sociedad maés justa (Eliasson y Jonsson,

2011; Hamilton et al., 2014).

La informacién recibida por los ciudadanos acerca de la contaminacién del aire en Bar-
celona y otras ciudades y sus problemas de salud derivados ha ido en aumento en los
tltimos afos seguin se sugiere de las entrevistas. La preocupacién por los problemas
causados en la salud por la contaminacién atmostférica puede ser uno de los elementos
que pueden motivar a los individuos para la aceptacién de una medida como son las
Superilles, ya que los aspectos de salud reciben una importante sensibilidad por parte del
publico. Varios participantes en los grupos de discusién y las entrevistas consideran que
se deben tomar acciones inmediatas y las Superilles pueden ser una de ellas, reduciendo
los niveles de contaminacién atmosférica y creando espacios més agradables, especial-
mente para colectivos como los ancianos, los nifios y las personas con diversidad fun-

cional, favoreciendo tanto la salud fisica como la mental.

8.2.3. Factores actitudinales

Como se deriva del modelo tedrico, asi como de los resultados empiricos de la tesis, las
variables més cercanas a la aceptacién (emociones, creencias especificas sobre la medida,
confianza y percepcién de legitimidad) tienen una mayor capacidad explicativa que otras
variables antecedentes. Esto es especialmente cierto para las emociones y las creencias
especificas sobre la medida. Las emociones, son consideradas un elemento importante
y relevante en la aceptacién de medidas para reducir la contaminacién atmostérica
(Ejelov y Nilsson, 2020; Eliasson, 20145 Hamilton et al., 2014). Aunque ha sido subra-
yado en revisiones sobre la aceptacién publica de politicas de sostenibilidad (Ejelov y
Nilsson, 2020), asi como en la investigacién en percepcién del riesgo (Slovic y Peters,
2006), es destacable la falta de atencién en la literatura que ha recibido la relacién entre
las emociones, entendidas como sistemas motivacionales con componentes fisiolégicos,
conductuales, experienciales y cognitivos que tienen una valencia positiva o negativa, y

la aceptacién publica de las intervenciones medioambientales (L. Brody, 1999).
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El estudio de Hamilton et al. (2014) mostrd, por ejemplo, que dependiendo como se
definan estas politicas, es decir, dependiendo del framing que se le dé, su aceptacién
puede variar, ya que los distintos framings en cada contexto determinado muestran efec-
tos en distintas variables, y las emociones son una de ellas. Los resultados cuantitativos
de la tesis muestran que los participantes favorables a las Superilles reportaron una emo-
cién significativamente mas positiva que los opositores. Pero lo mas destacable es que
en el path analysis se ha podido observar cémo se trata del predictor con un valor mas
fuerte respecto a la aceptacién de las Superilles. De este modo, quienes se sienten mas

comodos y a gusto en ellas, son quienes muestran mayor aceptacion.

Los datos cualitativos muestran que entre aquellos participantes que apoyan la amplia-
cién de las Superilles, éstas hacen florecer distintos tipos de emociones en los participan-
tes. En términos generales, consideran que la ciudad es més agradable, ya sea por dis-
poner de més zonas verdes, por la generacién de espacios de socializacién entre vecinos,
o simplemente espacios de mas tranquilidad. Estas emociones positivas pueden venir
dadas a partir de los efectos que conlleva la implantacién de Superilles, como el mayor
uso del espacio publico reportado y la percepcién de que mejora la socializacién y, por
tanto, la calidad de vida de los vecinos. También se han reportado emociones negativas
debido a los problemas o perjuicios que consideran les han ocasionado la reduccién de
carriles y la limitacién del vehiculo privado, el mayor tiempo que consideran necesario
para llegar a su destinacién o la percepcién de que el trafico y sus problemas asociados

ha aumentado debido a la implementacién de las Superilles.

Las creencias especificas sobre las medidas de reduccion de la contaminacion at-
mosférica son un factor critico en la aceptaciéon (Eliasson y Jonsson, 2011; Rienstra
et al., 1999). En este estudio, la percepcién de efectividad (para reducir la contaminacién
atmosférica), la percepcién de justicia en los impactos y la percepcién de coste econd-

mico aparecieron como variables asociadas significativamente con la aceptacién.

En todos los impactos percibidos (en el bienestar de los residentes, en la sensacién de
seguridad de los residentes, en las relaciones sociales entre residentes, en la calidad am-
biental del barrio, en la calidad acutstica del barrio, en el dinamismo econémico del ba-

rrio) se puede observar como los participantes considerados como favorables reportan
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unos impactos percibidos de las Superilles més positivos. En el path analysis se ha obser-
vado un efecto directo, mientras otras variables explicativas importantes fueron la per-

cepcidn de los impactos en la calidad ambiental y la legitimidad percibida.

La percepciéon de los impactos en la calidad acustica es, también, una variable asociada
con la aceptabilidad. Los datos cualitativos muestran que algunos participantes de los
grupos de discusiéon consideran que las Superilles han mejorado también los niveles de
calidad acustica debido al menor flujo de vehiculos y a la circulacién a una velocidad
mas reducida. Por otro lado, otros participantes consideran que, en determinadas oca-
siones, es posible percibir un aumento del ruido respecto a la situacién anterior por la
presencia de vehiculos de reparto o con los vehiculos circulando mas lentos, pero con
una velocidad menos lineal y, por tanto, produciendo més ruido. Ademds, estas pacifi-
caciones han comportado también, segin algunos participantes, nuevas fuentes de con-
taminacién acustica relacionadas con los nuevos usos de las Superilles, como el ocio y la

restauracion y conductas incivicas asociadas.

También las creencias sobre los impactos en la calidad de vida y la seguridad aparecie-
ron como factores determinantes de la aceptacién. Como hemos visto en otras secciones,
varios participantes en los grupos de discusién consideran que se trata de una medida
efectiva, no solo a nivel medioambiental, sino de calidad de vida y socializacién. Se per-
cibe que es una medida que genera que los vecinos salgan mas a la calle, se relacionen
més entre ellos y favorece el uso del espacio publico para el desarrollo de actividades

comunitarias.

La percepcién de seguridad es, también, una variable que puede tener efecto en la acep-
tacién. Los datos de la encuesta muestran una polarizacién importante, ya que méas de
tres de cada diez participantes consideran que mejora la seguridad y el mismo porcen-
taje consideran que no la mejora. En los grupos de discusién, sus efectos en la seguridad
vial pueden percibirse como positivos o negativos, ya que algunos participantes consi-
deran que la implementacién de las Superilles aporta una mayor reduccién de la veloci-
dad de paso de los vehiculos y un ntiimero inferior de éstos y, por tanto, mayor seguridad
y una reduccién de la siniestralidad, ya que ambos pueden ser considerados dos meca-

nismos que favorecen la seguridad vial urbana (Bellefleur y Gagnon, 2011). En el caso
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de los efectos negativos, se asocian con nuevos conflictos debido al uso de la platatorma
tnica donde peatones y vehiculos deben compartir espacio. En los grupos de discusién
también se han observado los potenciales efectos en la seguridad ciudadana. Se observan
como ambiguos, con percepciones de que aumenta la seguridad debido a un mayor si-
lencio y, por tanto, a una mayor percepcién del entorno por parte de los vecinos o de

que se reduce debido a una percepcién de més espacio vacio e inseguro.

En la percepcién de impactos en el dinamismo econémico del barrio entra en juego todo
lo relacionado con el comercio local y del barrio. El apoyo del comercio es un elemento
muy importante para conseguir la aceptacién de este tipo de medidas (Drennen, 2003).
En esta linea, en las entrevistas y los grupos de discusién, algunos comerciantes remar-
caron la necesidad de ofrecer facilidades para los clientes que vienen de fuera en vehiculo
privado para evitar que elijan alternativas como centros comerciales en detrimento del
comercio local. Por otro lado, otros consideran que una Superilla favorece el comercio
porque a la gente le apetece més pasear de forma tranquila por zonas pacificadas y, por
tanto, es probable que compren més en el comercio local. Esto esté en linea a lo obser-
vado por Drennen (2003) en los argumentos favorables al pequefio comercio tras la

pacificacién de una determinada zona.

Aun asi, el impacto puede ser desigual dependiendo del tipo de comercio, especialmente
para comercios muy centrados o con necesidad de los vehiculos, como talleres o conce-
sionarios, que pueden haber sido perjudicados. Ademads, algunas personas consideran
que gastan mas en el comercio local aquellos que van andando. Este patrén ya fue ob-
servado por Bent y Singa (2008) y por Arancibia et al. (2019); Chan et al. (2016); Forkes
y Smith Lea (2010) cuando estudiaron los patrones de movilidad y gasto en determina-

das zonas de San Francisco y Toronto respectivamente.

La percepcién de efectividad de una medida es una dimensién que ha sido ampliamente
estudiada con anterioridad y algunos autores han considerado que se trata de uno de los
determinantes mas importantes (Eliasson y Jonsson, 2011; Jaensirisak et al., 2005). Los
datos de este estudio muestran que, los participantes favorables a las Superilles conside-
ran que se trata de una medida efectiva en términos de reduccién de la contaminacién y
también de reduccién del trafico. Hablando estrictamente de su efectividad para reducir

la contaminacién atmostérica urbana, algunos individuos perciben una reduccién de los
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niveles de contaminacién, ya que reducen el trafico y, por tanto, la contaminacién. Por
otro lado, los datos muestran que los opositores tienden a percibir que el trafico se ha
visto aumentado, especialmente en las calles perimetrales, creando a su vez un problema
de justicia. Ademds, en los grupos de discusién sugieren que haber eliminado varias
plazas de estacionamiento ha provocado que los coches tengan que dar mas vueltas y

contaminen mas.

Siguiendo la clasificacion de Eliasson y Jonsson (2011); Perlaviciute y Steg (2014), entre
los costes y beneficios considerados por el ptblico como individuales, se podria consi-
derar el coste econémico de las Superilles. En los resultados cuantitativos los participan-
tes favorables reportan que el coste econdmico de implementar el programa de Superilles
en Barcelona es mas razonable que aquellos identificados como opositores. LLa mayor
parte de la literatura previa frente a los costes econémicos ha sido analizando las tasas
de congestién. Harsman y Quigley (2010) observaron como el ahorro de tiempo y el
precio a pagar tienen efectos en la aceptacién de la medida y que por tanto si los usuarios
vefan un beneficio (reducir el tiempo de desplazamiento) estaban de acuerdo a pagar
mds y, por tanto, aumentaba la aceptacion. En el caso de las Superilles no es aplicable del
mismo modo, ya que se trata de una medida que no tiene ningun tipo de pago directo.
En los grupos de discusién se generaron debates en torno al coste econémico de dife-
rentes maneras de implementar esta medida, es decir, entre realizarlo de modo tactico
o estructural, con las primeras generando un efecto de provisionalidad y rechazo entre
muchos participantes, pero a su vez, capaz de generar cambios urbanisticos a un coste

muy bajo segiin algunos expertos (Lépez et al., 2020).

En cuanto a la justicia percibida, en los resultados de la tesis se puede apreciar como
aquellos encuestados que se muestran favorables a la implementacién de las Superilles
reportan una mayor percepciéon de que se trata de una medida justa, que aquellos que se
oponen a ellas. En el path analysis se ha observado como la percepcion de justicia muestra
un efecto débil pero significativo y positivo en la aceptacién de las Superilles. En la lite-
ratura previa se ha considerado como un factor determinante en la aceptacién de medias
para reducir la contaminacién atmostérica. Estos estudios, como la mayorfa, han estado
desarrollados principalmente sobre tasas de congestién (Eriksson et al., 2008a; Jagers

et al.,, 2017; Kim et al., 2013; Xianglong et al., 2016). Por ejemplo, Geertje Schuitema
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et al. (2011) observaron que la evaluacién de la justicia y la aceptaciéon de las medidas
estan relacionadas de forma positiva con la justicia ambiental y, en menor medida, con

la igualdad.

Uno de los elementos mas comentados han sido las desigualdades percibidas entre aque-
llos vecinos que viven dentro de una Superilla y los que viven en las vias perimetrales.
Por un lado, los vecinos del interior de la Superilla tendran las ventajas reportadas por
los participantes, como un menor tréafico, mas espacios de estancia o zonas verdes. Por
el contrario, consideran que los vecinos que viven en vias perimetrales se veran perju-
dicados ya que el trafico se desviara hacia sus calles y veran el trafico aumentado. Algu-
nos expertos consideran que este aspecto es uno de los impactos no resueltos de esta
medida, mientras otros consideran que, aunque el trafico aumente en una calle perime-
tral, el total del trafico se reducira y, ademas, los vecinos de las calles perimetrales ten-

dran muy cerca la Superilla que podran usar igual que el resto de vecinos.

Hay participantes en los grupos de discusién y las entrevistas que consideran que rompe
el modelo de Cerda (1860) caracterizado por la facilidad de desplazamientos dentro de
su red y puede perjudicar a los vecinos y conllevar injusticias en aspectos de movilidad
y a todo aquel que se desplace en vehiculo privado. De este modo, consideran que es
injusto, ya que es adecuada para los peatones, pero perjudica a los conductores, espe-
cialmente a todos aquellos que tienen el vehiculo como su principal herramienta de tra-
bajo. Pueden verse perjudicados por el tiempo de mas que necesitaran para desplazarse
y, en el caso de los transportistas, algunos participantes consideran que les va a perju-
dicar las acciones de carga y descarga, aunque hay participantes que recuerdan que en
las Superilles existen zonas y horarios para la carga y descarga de mercancias para poder
abastecer a los comercios de la zona. Ademads, consideran que el transporte publico de
Barcelona es insuficiente e inadecuado para convertirse en una alternativa real a todos

los que necesitan circular en vehiculo privado.

En esta linea, en los grupos de discusién se coment6 esta posibilidad, especialmente la
potenciacién del transporte publico, a través de una mejora del servicio y unos precios

mas econémicos, para que reducir el uso del vehiculo privado sea realmente factible para
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la poblacién. De este modo, esto podria aumentar la aceptacién de los usuarios habitua-
les de vehiculo privado, al considerar que se intenta neutralizar parcialmente las exter-
nalidades negativas en los conductores, como observaron Schuitema y Steg (2008) en
su estudio. Otras medidas complementarias pueden ser la instalaciéon de carriles bici, el
fomento del coche compartido, la adopcién del vehiculo eléctrico, la implementacién de
zonas de bajas emisiones, de peajes urbanos o la implementacién de aparcamientos di-

suasorios en las entradas de la ciudad.

Otro aspecto relevante es el alcance de las Superilles, ya que, segin algunos participan-
tes, su alcance deberfa ser mayor y proponen medidas de ambito supramunicipal, por
ejemplo, medidas de dmbito metropolitano. Consideran que asi podrian tener efectos
més globales ya que si no, una media como una Superilla, consideran que tiene una lo-
calizacién muy marcada y, por tanto, los potenciales beneficios son también muy res-

tringidos.

La legitimidad percibida es relevante en cualquier ambito, e implica la confianza del
publico en que las acciones tomadas por la administracién, en este caso el Ayuntamiento,
son justas y apropiadas (Dahl, 1998), ademas de poder influenciar en el nivel de acepta-
ci6n de una politica (Jagers et al., 2017). Uno de los elementos destacados para que una
medida de reduccién de la contaminacién atmostérica sea percibida como legitima es
que no infrinja la percepcién de libertad de los individuos (Xianglong et al., 2016). Otro
aspecto relevante es que los ciudadanos deben percibir un poder real en la toma de de-
cisiones de los aspectos que consideran les conciernen (Almond y Verba, 1989), ya que,
aunque sea implementada por parte de un grupo de miembros elegidos democratica-
mente, puede percibirse como ilegitima si los ciudadanos no se sienten representados

en su disefio e implementacién (Larsson y Elander, 2001).

Una opcién para que los ciudadanos decidan puede ser la realizaciéon de un referéndum,
o la participacién ciudadana, aunque todas ellas pueden tener determinados inconve-
nientes (Hysing, 2015; Irvin y Stansbury, 2004). Los procesos participativos pueden
permitir a los ciudadanos participar directamente en la elaboracién, el disefio o la im-
plementacién de la medida, aunque no son siempre vistos como una accién positiva.

Algunos participantes en los grupos de discusién y las entrevistas reportan que suelen

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién ptblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

179



Discusion

ser demasiado largos, o una pérdida de tiempo donde a menudo consideran que sus pe-
ticiones no son escuchadas o que no tienen una influencia real, en linea a lo que obser-
varon Irvin y Stansbury (2004). La percepcién de los vecinos del Poblenou acerca de
que no fueron consultados y que no existié lo que ellos consideran un proceso partici-
pativo real, puede conllevar, no solo una visién negativa de la medida, sino que puede
afectar la confianza del publico en las instituciones como el Ayuntamiento (Hysing,

2015).

En los resultados de la encuesta se ha observado como aquellos favorables a la amplia-
cién de las Superilles, creen que el modelo Superilles se esta implementando en la ciudad
de Barcelona de forma méds democrética de lo que perciben los opositores. En el path
analysis se observa un efecto directo de la legitimidad percibida en la aceptacién publica
de las Superilles. En cuanto a quien debe participar en la implementacién de una medida
como las Superilles, los entrevistados sefialan que deben participar tanto expertos como
vecinos y comerciantes afectados porque son quienes mas conocen las necesidades de
un barrio o una zona. Se menciona la importancia de cubrir todos los discursos y se pone
énfasis que existen discursos, como por ejemplo los nifios, que son relevantes, pero no

son escuchados y no estén representados.

Una cuestion clave es si ha habido un proceso de aprendizaje entre la primera Superilla
en el Poblenou y la segunda en Sant Antoni. La Superilla del Poblenou suscité una gran
polémica, ya que los vecinos reportaron una importante falta de informacién y unos
cambios drasticos en la circulacién, el transporte publico y uso de las calles sin previo
aviso, ademas de realizarse en una zona distinta a la propuesta. Como sugieren los gru-
pos de discusién, esto lo percibieron como una imposicién y como un banco de pruebas
para el resto de la ciudad, ademas de desconocer sus posibles usos. Cuando se planteé la
Superilla de Sant Antoni, los vecinos y comerciantes se mostraron inicialmente en con-
tra, porque consideraban que con la experiencia del Poblenou y sus criticas, no era un
buen cambio para el barrio. Los responsables del disefio del proceso participativo de
Sant Antoni consideran que estuvo mejor disefiada y trabajada que en el caso del Po-
blenou, ya que consideran que les proporcioné una experiencia y un aprendizaje que

pudieron aplicar en Sant Antoni.
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La confianza en la capacidad de la administracién de gestionar los problemas de conta-
minacién atmostérica es un factor relevante en su aceptacién (Harring y Jagers, 2013;
Zannakis et al., 2015), aunque no todos los estudios han mostrado una asociacién signi-
ficativa (Sverker C. Jagers et al., 2017). En este estudio, la confianza institucional (me-
dida a través de la confianza autoreportada en el Ayuntamiento) estuvo asociada con la
aceptacion de las Superilles. Se trata de una asociacién débil pero estadisticamente sig-
nificativa. En los grupos de discusién, los participantes mostraron distintas visiones,
con algunos participantes considerando que el Ayuntamiento es capaz de gestionar los
problemas de contaminacién mientras otros consideran lo contrario. Esta desconfianza
mostrada por algunos participantes aparece reafirmada por la percepcién de que no han
implementado de manera adecuada esta medida o de aspectos que consideran estan por
resolver. También consideran que no se ha tenido en cuenta la opinién de vecinos y
comerciantes y consideran que los técnicos y politicos no han realizado trabajo de
campo, y perciben que las decisiones han sido tomadas desde despachos. Esto puede
considerarse que va unido a una desafecciéon hacia la clase politica. Ademds, también
perciben una falta de ejemplaridad del Ayuntamiento frente a los sacrificios que consi-

deran deben hacer los ciudadanos.

En resumen, se observa una divisién clara a partir de los resultados descriptivos entre
aquellos que se pueden considerar como partidarios u opositores de las Superilles. Para
interpretar esta polarizacién se pueden observar los resultados del path analysis. Estos
resultados nos muestran como todos los factores del primer nivel (la confianza, la justi-
cia, los impactos en la calidad ambiental, el afecto y la legitimidad) tienen un efecto
significativo directo en la variacién de la aceptacién de las Superilles. De entre estos, hay
tres que muestran un efecto més fuerte, que son el afecto, la percepcién de los impactos
en la calidad ambiental y la legitimidad percibida. Pero el que muestra un efecto expli-
cativo mas elevado es el afecto y, por tanto, se muestra como el predictor de aceptacién
miés fuerte, lo que se traduce en que las personas que consideran que vivir en una Supe-
rilla les hace sentir comodos y a gusto, muestran unos niveles mas altos de aceptacién
hacia esta medida. Estos resultados nos llevan a interpretar el importante papel que

Juegan las emociones en el caso de la aceptacién de las Superilles.
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Estos resultados son distintos a los obtenidos por otros autores hasta la fecha. Schmitz
et al. (2019) observaron en su estudio acerca de una medida para reducir la contamina-
cién atmostérica en una ciudad de Alemania, como el mayor predictor de apoyo a esta
era la percepciéon de contaminacién. Otros estudios de Eriksson et al. (2008a); Schmitz
et al. (2019) reatirmaron la necesidad de aumentar la percepcién de contaminacién para

mejorar la aceptacion.

De este modo, si las emociones juegan un papel tan relevante en la aceptacion de las
Superilles, es posible que transmitir al pablico los potenciales beneficios de la medida no
sea suficiente para cambiar la opinién de quienes se muestran contrarios a la implemen-

tacion de las Superilles.

8.3. Implicaciones

Pensando en las implicaciones futuras de esta, y otras medidas, es relevante tener en
cuenta que hay dos grupos totalmente opuestos y muy polarizados. Por un lado, aque-
llos que se muestran favorables a la medida y, por otro, los contrarios. Estos tltimos
son los que requieren una atencién especial de los policymakers, ya que para que una
politica de este tipo sea exitosa, debe tener la maxima aceptaciéon posible. Como se ha
observado, realizar explicaciones racionales tiene poca incidencia en la capacidad de
convencer a las personas contrarias, ya que estos datos no inciden sobre las emociones,
el determinante més importante para la aceptacion. Por tanto, debe buscarse la férmula
para incidir en las emociones de los contrarios si se quiere mejorar su aceptacién de las

Supertlles (sin que ello implique dejar de ofrecer argumentos racionales, claro estd).

Otra opcién para intentar mejorar la aceptacién es dotar a la medida de un_framing que
pueda hacer coincidir los objetivos de la medida con los objetivos del publico, ya que se
considera un aspecto clave (Borjesson et al., 2016; Contzen et al., 2021; Gromet et al.,
2013; Hamilton et al., 2014). Como observaron Linda Steg y Tertoolen (1999) es muy
importante identificar a los grupos a los que una medida va dirigida y estas puedan ser
ajustadas a los posibles motivos que las guien. Una de las opciones puede ser mostrar

la medida con un marco medioambiental que podria generar una mayor aceptacién (Ni-
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kitas et al., 2018) aunque podria reducir la aceptaciéon en casos donde los aspectos me-
dioambientales estan politizados y polarizados (Gromet et al., 2013). Aun asi, en los
resultados de esta tesis (path analysis) se muestra como aquellas personas que tienen una
mayor percepcién del problema de la contaminacién muestran una mayor percepcién de
Justicia, legitimidad, y emociones mas positivas. De este modo, dotar a esta medida de
un enfoque medioambiental podria no tener efecto sobre las personas que se muestran

més contrarias a ella.

Existe también un notable grupo de individuos que se pueden clasificar como neutrales,
ya que no se posicionan en ninguno de los dos puntos més polarizados y pueden mos-
trarse mas permeables a cambios en la aceptacion. De este modo, los neutrales son un
grupo que puede moverse mas facilmente en la escala de la aceptacion. En consecuencia,
serfa relevante encontrar una herramienta para que los neutrales pasen a ser favorables,
ya que probablemente es el nico grupo que pueda transicionar, sin tener en cuenta
efecto de statu quo, hacia el grupo de los favorables. En este caso, si es posible que las
explicaciones racionales sobre costes y beneficios puedan tener un efecto de convenci-
miento hacia favorables, a diferencia de lo que se ha observado con los que se muestran

opuestos.

Respecto a por qué esta medida se muestra mucho més polarizada que otras, es un as-
pecto determinante a tener en cuenta si se quiere mejorar su aceptacién. Como se ha
comentado, con la Zona de Bajas Emisiones, no se observaron unos resultados tan po-
larizados, aunque se trata de la misma poblacién de estudio, los habitantes de Barcelona.
Por tanto, se puede determinar que estas diferencias no son por el tipo de poblacién.
Alguna de las posibilidades es que esta polarizacién sea producida por el tipo de medida,
otra opcién es porque haya habido falta de consenso, o porque un partido politico la ha
convertido en su medida estrella. Como se ha observado en los resultados, se trata de
una medida con importantes implicaciones politicas y un marcado efecto ideolégico en-

tre partidarios y opositores.

Otra opcién posible es que, en el caso de la Zona de Bajas Emisiones, cuando un usuario
dispone o renueva el vehiculo para poder circular sin restricciones, esta medida pasa a

ser totalmente invisible para estos usuarios, ya que la situacién es la misma que la an-
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terior a la implantacién de esta medida, es decir, pueden circular libremente por la ciu-
dad sin impactos visuales o tangibles. Por otro lado, en el caso de las Superilles, al tra-
tarse de una medida infraestructural, es indiferente del vehiculo que se use, ya que la
Superilla va a permanecer y tendra un efecto mas visual sobre los usuarios, ademas de

modificar sus rutas si deben circular por una de ellas.

En ocasiones, existen conflictos en las competencias que tiene cada administracién pu-
blica para implementar estas medidas. En el caso de las Superilles, es una politica que se
ha impulsado a nivel municipal por parte del Ayuntamiento. Como se ha observado,
para mejorar la aceptacién de estas medidas, una opcién es aplicar medidas alternativas,
como puede ser una mejora del transporte publico (Schuitema, Steg, y Forward, 2010).
Pero una mejora del transporte publico conlleva a menudo la implicacién de otras agen-
cias publicas, como puede ser la Autoritat del Transport Metropolita o la Generalitat
de Catalunya. Entonces, el Ayuntamiento no tiene competencias totales en la aplicacién
de estas medidas sobre el transporte ptblico y no puede proporcionar estas alternativas.
De este modo, en ocasiones, la administracién aplica medidas por las que realmente no
estan preparados, ya que no disponen de capacidad real de implantacién, con la posible

erosion de la confianza, un factor importante en la aceptacion de las Superilles.

Otro aspecto relevante observado en los resultados es la potencial gentrificacién que
puede sufrir una determinada zona después de la aplicacién de una medida como las
Superilles. Varios estudios acerca de la peatonalizaciéon de centros urbanos han demos-
trado como mejoran el comercio e incrementan el valor del suelo, lo que a su vez puede
convertirse en una fuente de gentrificacién (Arancibia et al., 2019; Chan et al., 2016;
Drennen, 2003; Forkes y Smith Lea, 2010; Hack, 2013; Soni y Soni, 2016; Tolley, 2011).
Esto ha sucedido con anterioridad en otras zonas de la ciudad, como han reportado An-

guelovski et al. (2018).

Por un lado, se considera que puede producirse una subida de precios, tanto de las vi-
viendas como de los locales comerciales, que expulse a sus vecinos y sea principalmente
ocupado por personas de alto nivel adquisitivo y por locales de ocio y restauracién, ge-
nerando molestias, ademas de ocupar el espacio publico ganado por los ciudadanos. A

su vez, esto puede producir mas usos incivicos del espacio, debido a que se convierta en
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una zona de ocio. Por otro lado, también se considera que no actuar para evitar la gen-
trificacién contribuye al deterioro de la zona y conlleva externalidades negativas aso-
ciadas, como mayor inseguridad, decrecimiento econémico local, reduccién del tejido
social y una reduccién del valor de los inmuebles y locales comerciales. Por tanto, no
actuar no es una opcién, si no que se debe actuar controlando las potenciales externali-

dades negativas de la gentrificacion y aplicar medidas correctoras para ello.

De este modo, si el Ayuntamiento pretende seguir con el programa Superilles, debe tener
en cuenta como va a seguir aplicandola a la vez que evita problemas como la gentrifica-
cién, que podrian reducir la aceptacién de las Superilles. Asi pues, el Ayuntamiento debe
tener claro como trataré de frenar este fenémeno, o implementar medidas alternativas,
como un refuerzo de la politica de vivienda para evitar el fenémeno de la gentrificacion.
Es imprescindible tener en cuenta la afectacion que tendra en la politica de vivienda, ya
que es un tema muy relevante y sensible en todo el pais y, particularmente en grandes
ciudades como Barcelona. Por tanto, son consecuencias que preocupan legitimamente
al publico, ya que, con la deseable intencién de mejorar el medioambiente y la calidad

del aire, se puede acabar perjudicando la vida de algunas personas.

Otro elemento que dificulta la aceptacién de las Superilles es el statu quo. Se ha observado
que habfa participantes que se mostraban en desacuerdo cuando se propuso implemen-
tar la medida porque consideraban que tendria unos perjuicios, pero después de su im-
plementacién se mostraban satisfechos porque habfan experimentado el cambio y les
habia parecido positivo. Consideraban que, si hubieran recibido mas informacién previa,
hubiese habido una mayor aceptacién. Aun asi, esto parece que no habrifa tenido un gran
efecto en la modificacién de la aceptacién teniendo en cuenta los resultados obtenidos
con las emociones. Esto podria mostrar efectos parecidos a los observados por Nilsson,
Schuitema, et al. (2016), donde el aumento de la aceptacién era causado por la imple-
mentacién, y no por la informacién proporcionada antes de su inicio. Podria darse el
efecto de disonancia cognitiva consistente en mostrar actitudes y emociones més posi-
tivas cuando consideran que la introduccién de una determinada medida es inevitable,

tal como observaron J. Schade y Baum (2007).

Hay estudios donde se ha observado que las campaiias de informacién publicas, o cam-

pafias publicitarias pueden aumentar la aceptacién de una medida (Sugiarto, Miwa, Sato,
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et al., 2017; Wang et al,, 2019), e incluso la realizacién de pruebas piloto (Kallbekken
et al, 2013). Estudios como los de Nilsson, Hansla, et al. (2016); Odeck y Brathen
(1997); Wang et al. (2019) mostraron que, ofrecer informacién al publico de los efectos
de una medida de este tipo antes de su implementacién, podia hacer aumentar su acep-
tacion. En el caso de las Superilles, aunque se provea de informacién al publico, este no

tiene intencién de modificar su aceptacion.

Ademds, la confianza y la legitimidad percibidas también muestran un efecto importante
en la variacién de la aceptacion. Es decir, si parece que incidir en los beneficios mas
racionales no tiene un efecto de cambio de aceptacién en los opositores y se pretende
incidir en otro tipo de aspectos como los emocionales, hay que buscar qué interlocutor
podria jugar este papel. E1 Ayuntamiento, en el caso de las Superilles no serfa un inter-
locutor valido, debido a la falta de confianza y legitimidad percibida por parte del pui-
blico. De este modo, habria que encontrar un interlocutor que tuviera la aprobacién y
que fuera validado por el ptblico de forma més unanime. Este interlocutor podria in-
tentar modificar la aceptacion del publico a través de otro tipo de persuasién, mas diri-
gida a las emociones, que superara la clasica y habitual persuasién basada en los costes

y beneficios técnicos de una determinada medida.

8.4. Lineas futuras

Una de las lineas que requiere de mayor investigacién en el futuro es acerca de los cam-
bios en la aceptacién que se producen en el tiempo cuando se decide implementar una
medida para la reduccién de la contaminacién atmostérica urbana. Es decir, profundizar
en los motivos por los que la aceptacién en este contexto es variable y sufre cambios a
lo largo del tiempo. El objetivo debe ser conocer cudles son los mecanismos que guian
estos cambios. Con este conocimiento, los policymakers pueden tomar acciones para que
la aceptacién en la futura implementacién de otras Superilles u otras medidas sea mas
tavorable. Esto es especialmente importante en los momentos previos a la implementa-

cién y en los momentos inmediatamente posteriores.

Otro elemento relevante que requiere de més investigacién en el futuro es el papel de

las emociones en la aceptacién de las medidas para reducir la contaminacién atmosférica
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urbana. Uno de los resultados més prominentes de esta tesis ha sido descubrir como las
emociones han sido el predictor mds importante en la aceptacion de las Superilles de
Barcelona. Debido a este papel fundamental que pueden tener las emociones, se ha pro-
puesto que el estudio mas en profundidad de las emociones puede aportar conocimiento
acerca de como estas se modulan y como pueden tenerse en cuenta para mejorar la acep-

tacién de futuras medidas de este tipo.

La literatura se ha centrado habitualmente en variables méas racionales para entender el
apoyo a este tipo de medidas y, consecuentemente, los policymakers se han centrado en
ofrecer respuestas ajustadas a esto, como intentar convencer a los opositores mediante
datos técnicos. En los altimos afios existe una creciente demanda para incorporar el
afecto en las practicas individuales, recuperando asi las emociones como una dimensiéon
analitica de los procesos sociales (Bericat, 2016). Ademas, las emociones también pueden
tener una relacién con la percepcién publica del riesgo y, por tanto, deben ser tomadas
en consideracién cuando se estudia el comportamiento del publico frente a amenazas

como la contaminacién atmostférica (Slovic y Peters, 2006).

Otra accién relevante a tener en cuenta para futuras investigaciones es la implementa-
cién de esta metodologia en otros casos de estudio. Es decir, llevar a cabo una investi-
gacion aplicando el mismo modelo de aceptacién y la misma metodologfa, pero hacerlo
en contextos distintos, en ciudades distintas a Barcelona y en otras intervenciones dis-
tintas a las Superilles. E1 objetivo de llevar a cabo este mismo estudio en otros contextos
distintos es observar si los resultados que aparecen replican los aqui observados y, en
cualquier caso, determinar los motivos de las similitudes y las diferencias. Ademas, el
estudio de otros casos puede contribuir a la consolidacién de los estudios en aceptacién
publica sobre politicas de reduccién de la contaminacién atmosférica en un contexto

global de cambio climético y crisis energética.

8.5. Limitaciones

Como reflexién del proceso vivido a lo largo de esta tesis, considero que el elemento
més importante, notable y, a su vez, limitante, es que las Superilles de Barcelona, como

cualquier elemento social, estd en continua evolucién y cambio. En este caso, ademas,
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debido a circunstancias como la emergencia climatica y la creciente necesidad de las
ciudades a adaptarse a estos cambios, ha supuesto que este tipo de medidas tengan una
evolucién muy rapida, que ademas se combina con una notable falta de aceptacién y
polarizacién del publico. Al inicio de la tesis, la situacion era de dos Superilles aisladas,
Poblenou y Sant Antoni, junto con algunas otras intervenciones en Horta o Les Corts,
que se englobaron dentro del programa pero que no se ha considerado que fueran el
mismo modelo. Con una evolucién hasta el modelo actual de la «Superilla Barcelona»,

conformada por lo que se denomina Ejes Verdes.

Esta tesis consiste en un estudio transversal en un momento determinado del tiempo.
Se puede decir, metaféricamente, que se ha tomado una fotogratia de este escenario en
un momento determinado y, por tanto, esta situacion ira evolucionando y, probable-
mente cambiara a lo largo del tiempo. Estos cambios pueden ser debidos a factores como
la habituacién de las personas al modelo o a la controversia politica que se genere, entre

otros.

La evidencia de la aceptacién varfa en distintos momentos temporales. Asi pues, en el
caso de las Superilles podria producirse una fluctuacién en la aceptacién en forma de U,
como han observado otros autores, principalmente en el campo de la aceptacién de ener-
gfas renovables. Esta teorfa constata que la aceptacién es dindmica y cambiante con el
tiempo («A critical approach to the social acceptance of renewable energy infrastructu-
res: Going beyond green growth and sustainability», 2021). Esta curva de aceptacién
va, inicialmente, desde una aceptacién previa que puede ser positiva, por ejemplo, en el
momento de la implementacién de una Superilla en un barrio distinto al del publico. En
segundo lugar, hay un siguiente punto donde la aceptacién baja en el momento en que
una medida es anunciada y estd en proceso de implementacién. Podria ser ejemplificado
en el momento donde se estd implementando una Superilla en el barrio de residencia de
un individuo. En este caso baja la aceptacién porque se perciben potenciales impactos
negativos. Finalmente, después de la implementacién, es decir, cuando una Superilla ya
ha entrado en funcionamiento, la aceptaciéon se incrementa de nuevo si se percibe que

los cambios han tenido un menor impacto negativo del esperado (Wolsink, 2007).
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Esta evolucién puede verse tanto en los aspectos técnicos de la medida, como en la vi-
sién y conocimiento del publico de ellas. Desde la vertiente técnica, se ha constatado no
solo una evolucidn, sino una confrontaciéon entre modelos. Por un lado, aquellos que
defienden el modelo inicial, con Superilles en determinados puntos y preferentemente
con un modelo de urbanismo tactico. Por otro lado, la evolucién de esta idea hacia los
ejes verdes, defendida por otros teéricos y expertos, y por la cual el consistorio se ha
decidido. Estos ejes verdes son considerados por algunos expertos como una evolucién
del modelo inicial de las Superilles, hacia un modelo méas continuo, con unas interven-
ciones que siguen calles a lo largo de todo su recorrido, sin un espacio tan marcado entre
su interior y las calles perimetrales. Por otro lado, son consideradas por parte de otros
expertos como menos interesantes desde un punto de vista de sus efectos en la cohesion
y la socializacién entre vecinos. Este modelo de los ejes verdes considera que las actua-

ciones deben ser mas estructurales y menos tacticas.

Desde un punto de vista politico también ha existido una confrontacién no solo por la
medida en sf, sino por su vertiente técnica e implementacién. En un primer lugar, parece
que la opcién del Ayuntamiento fue la implementacién de Superilles mediante urbanismo
téctico, evolucionando hacia un urbanismo estructural en Sant Antoni y el Eje Verde de
Consell de Cent. Esto ha creado también tensiones entre el Ayuntamiento y algunos
expertos, que consideran que no se aplica el modelo adecuado. Esta tendencia hacia una
mayor «estructuracién» por parte del Ayuntamiento puede responder a las importantes
criticas recibidas relacionadas con el urbanismo téctico. Pero con esa distancia del ur-
banismo téctico, se alejaron también de los postulados técnicos del considerado propo-
nente del concepto de las Superilles y, junto con el paso a Eje Verde, ha habido un cambio

de paradigma.

Todos estos factores han tenido un efecto en el desarrollo de esta tesis. En primer lugar,
se debi6 establecer un punto temporal donde se consideré no aportar nueva informacién
acerca de la evoluciéon de las Superilles, ya que, al estar en continua evolucién se deberfa
haber ampliado de forma continua e indefinida. Ademas, se ha mantenido el nivel de
informacién que existfa durante el trabajo de campo, para intentar mostrar coherencia

a lo largo del estudio.
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Otro aspecto muy relevante ha sido la emergencia sanitaria producida por la COVID-
19. A parte de los evidentes efectos en la salud publica global, la pandemia también ha
tenido una repercusién en las Superilles de Barcelona y, por tanto, en esta tesis. En
cuanto a los efectos en las Superilles y su implementacién, se destaca la paralizacién
durante varios meses de los procesos participativos de implementacién o la paralizaciéon
de obras. Ademas, se tuvo que posponer varios meses la presentacién de la propuesta de
ejes verdes «Superilla Barcelona» por parte del Ayuntamiento de Barcelona. La pande-
mia también tuvo efectos en los patrones de movilidad, desde un mayor uso del vehiculo
privado para evitar contagios, hasta una reduccién del nimero de desplazamientos gra-
cias al teletrabajo. También tuvo efectos en la ampliaciéon de zonas de peatones para que
se pudiera pasear manteniendo una distancia de seguridad. Todos estos efectos se han
visto muy neutralizados gracias a las vacunas y al control de la enfermedad y a la préc-
tica totalidad de la vuelta a la normalidad. Aun asi, algunos aspectos pueden haber cam-

biado o, al menos, haber generado ciertos debates.

En cuanto a la afectaciéon de la pandemia en la tesis, ha sido principalmente en los afos
2020 y 2021 y los primeros meses de 2022. En primer lugar, estaba previsto en 2020 el
disefio e inicio de recogida de datos, que evidentemente debid ser pospuesta a causa del
confinamiento y las restricciones en vigor durante el periodo. En 2021 pudieron llevarse
a cabo la toma de datos, con las entrevistas y los grupos de discusién realizados de modo

virtual.

8.6. Conclusion

El objetivo principal de esta tesis ha sido estudiar la aceptacién publica de las Superilles
de Barcelona por parte del publico y de los stakeholders relevantes. Concretamente, es-
tudiar las percepciones y actitudes frente a esta medida, junto con los determinantes
personales, actitudinales y sociodemogréficos, que determinan su aceptacién. Para ello
se han llevado a cabo diferentes acciones estructuradas mediante un enfoque metodol6-
gico mixto, con técnicas cualitativas (entrevistas y grupos de discusién) y cuantitativas

(encuesta).

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién ptblica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

190



Discusion

Los resultados han mostrado, en primer lugar, la existencia de una polarizacién en las
opiniones del publico, entre aquellos que se consideran partidarios y aquellos que se
consideran opositores de las Superilles. La primera hipétesis planteaba que la aceptacién
publica de las Superilles por parte de los ciudadanos y los stakeholders era elevada, ya que
se consideraba que los beneficios de este tipo de medidas son suficientemente conocidos
por parte del publico. Esta hipdtesis se ha refutado debido, no solo a la falta de acepta-
cién de la medida, sino también a la mencionada polarizacién observada en el analisis
de esta tesis. Ademads, se ha constatado que percibir los beneficios de la medida, es insu-

ficiente para aceptarla, debido al importante papel que juegan las emociones.

En segundo lugar, a partir de un modelo teérico basado en Eliasson y Jonsson (2011);
Jagers et al. (2017); Rienstra et al. (1999); Schlag y Teubel (1997), los resultados han
permitido concluir que la aceptacién de las Superilles no viene determinada por un solo
tactor, sino que viene determinada por una combinacién de varios factores. Es lo que
pretendfa observar la segunda hipétesis, que puede considerarse que se ha confirmado.
Se ha observado como las emociones muestran el efecto explicativo mas elevado, se-
guido por la percepcién de los impactos en la calidad ambiental y la legitimidad perci-
bida. Como se apuntaba, las variables antecedentes también tienen un efecto explicativo,
mediadas a través de las variables anteriormente mencionadas. Son todas significativas,
excepto el nivel de estudios por el cual no se han observado efectos en la aceptacion.
Entre estas variables antecedentes, el efecto més fuerte lo consiguen la posesién de co-

che o moto y la preocupacién por los problemas ambientales.

Asf pues, a parte del resto de factores relevantes y significativos, para intentar aplicar
esta medida con la maxima aceptacién publica posible es determinante que las adminis-
traciones y los policymakers tengan en cuenta una serie de factores. En primer lugar, es
determinante tener en cuenta las emociones del publico, debido a su gran influencia en
la aceptacion publica de las Superilles. En consecuencia, es necesario tratar de convencer
al pablico mediante férmulas diferentes a las empleadas hasta la fecha, es decir, mediante
la comunicacién de los beneficios que puede tener una determinada medida. Teniendo

en cuenta el efecto de las emociones, las administraciones deben trabajar en una persua-
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si6n orientada a éstas. Otro aspecto relevante a tener en cuenta es como el publico per-
cibe los impactos en la calidad ambiental y también si perciben que la implementacién

de esta medida se esté realizando de forma democrética.
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Reino y su desarrollo. aleatoriamente Comprensi(’)n de Uso de mo- Actitu- Mejoras en el Comportamiento
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econémicos

Nivel edu-
cativo

Vivienda en
el centro de

la ciudad

Lugar de
trabajo en
el centro de
la ciudad

Viajes al
centro de la
ciudad (an-
tes y des-
pués de la

pagar

Dejar de usar
el coche



Borjesson
et al. (2016)

Brownstone
et al. (2008)
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Gotem-
burgo (Sue-
cia)

San Diego
(Estados
Unidos)

Determinar la
importancia de
diferentes hip6-
tesis en el incre-
mento de la
aceptacion pu-
blica después de
la implementa-
ci6n de la tasa de
congestién de
Gotemburgo.

Estimar la dispo-
sicién a pagar
para reducir el
tiempo medio de
viaje especifico
para viajar en
automévil en una
carretera con-
gestionada

Antes

N = 1.582 (2012)
Después
N=1.426 (2013)

Muestra aleatoria
de residentes
adultos en partes
relativamente
centrales de la re-
gi6n de Gotem-
burgo

Datos recopila-
dos de una en-
cuesta de viajeros
que usan la I-15
en las cercanfas
de los Express
Lanes durante el
periodo matinal
cuando los Ex-
press Lanes estan
abiertos, junto
con los datos de
flujo de trafico
especificos del
tiempo obtenidos
de detectores en
la carretera y da-
tos especificos de
tiempo sobre pea-
Jes FasTrak.

Tasa de conges-
tién

Tasa de conges-
tién piloto en la
Interestatal 15
en San Diego.

Los conductores
solos compraron
pases mensuales
que permitfan el
uso ilimitado de
los carriles Ex-
press. A los car-
poolers se les
permitié viajar
gratis en los ca-
rriles Express.
Durante la se-
gunda fase los
suscriptores re-
ciben dispositi-
vos de telepeaje.

Dos encuestas por
correo realizadas
antes y después de
la introduccién de
la tasa de conges-
tién

Encuesta
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implemen-
tacion de la
medida)

v

Sexo

Edad
Hogar

Coches en
el hogar

Coche de

empresa

Modo de

transporte

Niamero de
viajes

Estaciona-
miento

Educacién

Ingresos
econémicos

v

v

Actitu-
des hacia
el tra-
fico, el
me-
dioam-
biente y
aspectos
sociales

v

Cambios con la
tasa de conges-
tién

Voto en el re-
feréndum

v

Ahorro de
tiempo

Seguridad (los
carriles Ex-
press estan se-
parados del
resto).

Mejores condi-
ciones de con-
duccién (los
carriles Ex-
press estan se-
parados del
resto).

v

Willingness-to-
pay

v

Willingness-to-
pay

Precio

Tiempo ahorrado

Diferencia entre
el peaje real y el
medio

Reduccién en la
variabilidad del
ahorro de tiempo
por el uso de los
Express Lanes

v
Trafico

Medioam-
biente

Sociedad
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Cherry et al.
(2012)
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Colorado
State Uni-
versity (Es-
tados Uni-
dos)

Investigar la
aceptabilidad de
los impuestos,
las subvenciones
y la regulacién
directa, a niveles
eficientes e inefi-
cientes

Para el estudio se
usa la tercera ola
del panel, reco-
gida en otofio de
1998.

Conductores so-
los

N =292

Conductores so-
los usuarios de
FasTrak

N =279
Carpoolers
N=112
N=95

5 sesiones (cada
una considerando
9 referéndums) y
por tanto un total
de 855 decisiones
de voto

No hay lfmite en
el niimero de
suscriptores al
sistema Fas-
Trak, la tarifa se
ajusta para man-
tener condicio-
nes de tréfico
relativamente
fluidas. Los car-
poolers viajan
gratis.

Impuestos y
subvenciones

Método experi-
mental.

Las sesiones con-
sistieron en cuatro
fases:

Cinco periodos de
mercado sin nin-
glin instrumento
politico, para que
los sujetos se fami-
liarizaran con el
entorno de mer-
cado.

En las tres fases
siguientes, los su-
Jjetos votaron en
nueve referendos -
tres en cada fase-
que determinaron
qué instrumento
politico, si lo ha-
bia, se aplicarfa en
los tres periodos
de mercado si-
guientes. El expe-
rimento tiene tres
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Cools et al. Bélgica En este estudio,
(2009) la Q-metho-
dology se adopta

como la técnica
para segmentar a
las personas y
para determinar
qué enfoques y
determinantes
son importantes
para los viajes de
media distancia.

variables de trata-
miento que alteran
las caracteristicas
de los referendos:
instrumento (im-
puesto, subvencién
y regulacién), efi-
cacia (medida
completa, media
medida y sin poli-
tica) y lenguaje
(etiqueta y gené-

rico).

Q-methodology v v
Familiaridad/ex- Tres cate-
periencia gorfas de

. propiedad
Hibito de automo-

vil / carnet
de conducir
(coche y
carnet de
conducir,
sin coche y
carnet de
conducir, y
sin coche y
sin carnet
de condu-
cir)

Tres cate-
gorfas de
edad (18-25,
26-57 y ma-
yores de 58)

Género
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v

Costes

Tiempo/velo-

cidad
Fiabilidad
Confort

Favorable al
medio am-
biente

Seguridad ciu-
dadana

Disponibilidad
Flexibili-
dad/indepen-
dencia

Productividad
(trabajar mien-
tras viajas)

Libertad
Prestigio
Privacidad
Identidad

Contactos so-
ciales

Normas
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Dieplingery | Viena, Ate- Comparar y dis-

Fiirst (2014) | nas, Como, cutir los resulta-
Dresden, dos con (Schade
Oslo y Schlag, 2000).

Profundizar las
evidencias de los
factores influ-
yentes en la
aceptacion.

Evaluar el mo-
delo subyacente
en términos de
validez y usabili-

dad.
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Residentes en la
ciudad, licencia
de conducir, co-
che

N=238-285
(Atenas N= 150)

Encuestas 1998-
1999

Entrevistas en
Viena 2009-2010

Cuestionario: v

(1) Problemas de Conocimiento sub-
trafico en la giudad jetivo

donde se realizé la

encuesta;

(2) preguntas para
analizar la con-
ducta hacia las ta-
sas, asf como pre-
guntas sobre pa-
trones de compor-
tamiento y solu-
ciones preferidas;
(8) preguntas so-
bre las caracteris-
ticas socioecono-
micas de los en-
cuestados
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v

Percep-
cién del
pro-
blema

Acepta-
cién
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Satisfaccién

Rol/contexto
(determinado
transporte
como imagen
de trabajo)

Emocién
Control

Costes del
viaje
Elegir la ruta

Horarios com-
plejos en el
transporte pu-
blico

Incidentes

Conjunto de
opciones

Interdepen-
dencia

Rutina
v v v

Beneficios per-  Efectividad per- Norma
sonales espera-  cibida social
dos



Dill y Weins- | California
tein (2007) (Estados
Unidos)
Eliasson Estocolmo,
(2016) Helsinki,
Lyon, Go-
temburgo

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién atmosférica urbana

Examinar los ni-
veles de apoyo
publico a varios
mecanismos de
financiacion del
transporte

Discutir y anali-
zar hasta qué
punto las tasas
de congestién
son justas.

Perspectiva del
consumidor vs.
Perspectiva del
ciudadano

Residentes de
California mayo-
res de 18 afios

Diferentes tipos
de tasas y peajes

Encuesta 1 N =
2705

Encuesta 2 N =

815
Estocolmo Tasa de conges-
N=1837 tién.

Helsinki N=1178
Lyon N=1500

Gotemburgo
2012 N=1582

Gotemburgo
2013 N=1426

Modelo heuristico:

Percepcién del
problema

Objetivos impor-
tantes a alcanzar

Atribucién de res-
ponsabilidad

Conocimiento sub-
Jjetivo

Eficacia percibida
Equidad percibida
Norma social

Factores socioeco-
némicos

Encuestas telef6-
nicas (2)

Encuesta
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v

Género

Grupo ét-
nico

Edad
Educacién

Ingresos
econdémicos

Partido po-
litico

Uso del
transporte

v
Poblacién
Sexo
Edad
Ingresos

Uso del
vehiculo

v

Conges-
tién del
tréafico

Recursos
para
proteger

v
Nivel de apoyo

v
Justicia

Donde se desti-
nan los benefi-
cios

Confianza en el
gobierno

Descuentos

v

Opiniones
sobre el
sistema de
trans-
porte.

Niveles de
impuestos
estatales y
el gasto
en infraes-
tructura
de trans-
porte.

v

Satisfac-
cién con
el trans-
porte pi-
blico de la
ciudad

Impuestos
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Eliasson
(2014)

Eliassony
Jonsson
(2011)
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Estocolmo

Estocolmo

Describir y dis-
cutir los cambios
en las actitudes
frente a la tasa
de congestion de
Estocolmo.

Explorar y anali-
zar los factores
decisivos para la
aceptacion.

2004 Tasa de conges-
N=1600 tion
2005

N=1600

2006

N=1600

2007

N=3040

2010

N=2946

2011

N=1837

Habitantes de Tasa de conges-
Estocolmo de en-  tién
tre 16 y 79 anos

N=3040

Encuesta por co-
rreo

Acceso a
vehiculo

v

Sexo
Ocupacién
Educacién
Hogar
Coche
Frecuencia

de uso del
coche

v

Sexo
Edad
Educacién

Idioma en
casa

Tipo de vi-
vienda

Zona

Posesion de

coche

Uso del co-

che
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el me-

dioam-

biente

Voto en

un refe-

réndum
v
Beneficios
acerca de la
tasa

v v

Actitu- Efectos positi-

des vos percibidos

frente al

me-

dioam-

biente

v

Apoyo a la tasa
(referéndum)

Apoyo
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Eriksson Pited, Hud-

etal. (2006) | dinge,
Vixjo, y
Goteburgo
(Suecia)

Pite&, Hud-
dinge,
Vixjo, y
Goteburgo
(Suecia)

Eriksson et
al. (2008)

Testear un mo-
delo de relacio-
nes entre facto-
res con influen-
cia esperada en

la aceptacién de
medidas TDM

Examinar las
creencias de los
usuarios de co-
che sobre las
TDM fnicas y
los paquetes de
TDM.

Investigar la im-
portancia de las
creencias am-
bientales genera-
les y las creen-
cias politicas es-
pecificas para la
aceptacion de las
medidas exami-
nadas.

4 municipios
20-75 afnos

N=4000

20-75 afos

N=827

Incremento de
los impuestos al
combustible

Mejora del
transporte pu-
blico

Camparia de in-
formacién local

3 medidas:

Incremento im-
puestos al com-
bustible

Mejora del
transporte pt-

blico

Subsidio a los
combustibles re-
novables

2 paquetes:

Paquete 1: In-
cremento de un
impuesto sobre
los combustibles
t6siles para fi-
nanciar una me-
Jjora del trans-
porte publico.
Pretende redu-

Encuesta por co-
rreo

Encuesta por co-
rreo

Satisfaccion
transporte
publico
v v
Percep- Norma perso-
cion del nal para la re-
pro- duccién del uso
blema del coche
Disposicion a
la reduccion
del uso del co-
che
Justicia perci-
bida
Efectividad
percibida
Libertad de es-
coger modo de
transporte
v
Sexo
Edad
Nivel edu-
cativo
Situacién
familiar
Renta
Coche
Distancia
anual reco-
rrida
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v

Aceptacion

v

Creencias especi-
ficas de las medi-
das

(Efectividad, Jus-
ticia, Aceptacién)

Anexo 1

v

Orienta-
cién pro-
medioam-
biente

v

Creencias
medioam-
bientales



Farrell y Sa-
leh (2005)

Grisolia
et al. (2015)

Edimburgo

Las Palmas
de Gran Ca-

naria

Investigar y mo-
delar la asigna-
ci6n de ingresos
de un sistema de
tarificacion a los
usuarios de
vehiculos

Contribuir a la
literatura acerca
de los factores
que determinan

Trabajadores del
centro de Edim-
burgo

Propietarios de
coche que con-
duzcan al lugar
de trabajo en
hora punta y que
vivan a una dis-
tancia razonable
andando de una
parada de auto-
bts con servicios
al menos una vez
cada hora

N =211

10 Grupos de
discusién

N=81

cir el uso de au-
toméviles de
combustibles f6-
siles y aumentar
el uso del trans-
porte publico.

Paquete 2: In-
cremento de un
impuesto sobre
los combustibles
fésiles para fi-
nanciar un sub-
sidio a los com-
bustibles reno-
vables. Pretende
reducir el uso de
automoviles de
combustibles f6-
siles y lograr
que los usuarios
los reemplacen
por otros pro-
pulsados por
combustibles re-
novables.

Tasa de conges-
tién

Cuestionario

Se estimaron mo-
delos logit multi-
nomiales (MNL)
para la asignacién
de ingresos, asf
como un modelo
anidado (NMNL)
de asignacién de
ingresos y eleccién
de modo.

Analisis explora-
torio

Grupos de discu-

sién

v

Informaciéon
sobre el
viaje al tra-
bajo

Horarios

Usuarios
habituales
de otros
modos de
transporte
(transporte
ptblico y
andar/bici-
cleta)
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v

Pro-
blema de

v

Inversion del di-
nero recaudado

v

Injusto para los
més pobres

Uso del
coche
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Estocolmo
(Suecia),
Helsinki
(Finlandia)
Lyon (Fran-
cia)

Hamilton
et al. (2014)

Gotem-
burgo (Sue-
cia)

Hansla et al.
(2017)

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién atmosférica urbana

la aceptacién de
una tasa de con-
gestién

Explorar y com-
parar qué facto-
res influyen en el
apoyo a las tasas
de congestién en
tres ciudades eu-
ropeas con dis-
tintos grados de
experiencia en
este tipo de me-
didas

Explicar el com-
portamiento de
voto en el refe-
réndum.

La mitad fueron
reclutados entre
estudiantes del
campus y la otra
mitad mediante
llamadas teleféni-
cas al azar, te-
niendo en cuenta
cuotas por edad y
sexo.

SC experiment

N=206

Estocolmo y Hel-
sinki: muestra
aleatoria entre
personas de 18 a
65 afnos

Estocolmo N =
1837

Helsinki N =
1178

Lyon: cuotas con
los usuarios de
coche y los habi-
tantes de la zona
de la hipotética
tasa de conges-
tién sobrerrepre-
sentados

N = 1500

Participantes re-
clutados a través
de lectores de un
periédico y a tra-
vés de una invita-
cién postal alea-
toria

N=858

Tasas de con-
gestion

Tasa de conges-
tién

Stated choice (SC)
experiment (entre-
vistas)

Encuesta postal
(Estocolmo y Hel-
sinki)

Encuesta telef6-
nica (Lyon)

v

Conocimiento
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v

Uso del
transporte

Factores
socioeconé-
micos

v
Sexo

Nivel edu-
cativo

Ingresos
anuales

contami-
nacién

Ruido
del tré-
fico

Cambio
climéatico

Pocas
calles
peatona-
les

v

Percep-
cién del
pro-
blema

Aceptacién
Efectividad
Adecuacién

Equidad

v

Voto en un refe-
réndum

Estrategias de
asignacién

Confianza en el
gobierno

Inversion del di-
nero recaudado

Descuentos para
conductores con
ingresos bajos

v

Confianza en el
gobierno local

Facilidad de uso

Legitimidad del
proceso

v

Preocupa-
cién por
el me-
dioam-
biente

v

Valores
egofstas

Valores
altruistas

Creencias
medioam-
bientales

Anexo 1



Harringy
Jagers
(2013)

Harrington
et al. (2001)

Suecia

Sur de Cali-
fornia (Esta-
dos Unidos)

Analizar si la
confianza poli-
tica e interperso-
nal se puede afia-
dir a las explica-
ciones basadas
en los valores en
cuanto al apoyo
de tasas me-
dioambientales

Examinar la sen-
sibilidad de la
aceptacién pu-
blica cuando se
aborda la com-
pensacién de las
tasas y la imple-
mentacion de ta-
sas cuando existe
una carencia de
alternativas

Muestra aleatoria
entre 18 y 80
anos

N = 1057

Muestra aleatoria
de adultos. Ex-
cluidos quienes
no viajan por au-
topista en hora
punta.

N = 1743

Tasas medioam-
bientales

Medidas econé-

micas para redu-

cir la congestién

Encuesta por co-
rreo autoadminis-
trada

Encuesta telef6-
nica

Zona vi-
vienda

Posesion de
coche

v

Uso del co-
che

Ideologia

Ingresos
econémicos

v

Caracteris-
ticas de los
desplaza-
mientos
Edad
Estado civil
Nivel edu-
cativo
Situacién
familiar
Situacién
laboral
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v

Concien-
cia de las
conse-

cuencias

v

Opiniones
acerca de 3 po-
sibles medidas
(Tasas de con-
gestion con re-
ducciones de
impuestos, Ta-
sas de conges-
tién con cupo-
nes, Carriles de
alta ocupacién)

Apoyo de las
medidas en un
referéndum

v

Confianza poli-
tica

Confianza inter-
personal

Confianza en los
conciudadanos
que acttian de
forma respetuosa
con el medio am-
biente

Anexo

Creencias
de infraes-
tructura

Libertad
individual

v

Valores
de auto-
mejora

Valores
de auto

trascen-
dencia

Nuevo pa-
radigma
ambiental

Asigna-
cién de
responsa-

bilidad

Norma
personal
pro am-
biental

—



Jaensirisak Leeds y

et al. (2005) | Londres
(Reino
Unido)

S. C. Jagers Gotem-

etal. (2017) | burgo (Sue-
cia)

Area metro-
politana de
Gotem-
burgo
(Greater
Goteborg)

Jakobsson
et al. (2000)
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Investigar varia-
ciones en la
aceptacion en los
beneficios de la
medida, sus ca-
racteristicas, ac-
titudes persona-
les y aspectos so-
cloeconémicos.

Siy de qué ma-
nera la experien-
cia de un CPM
afecta el nivel de
aceptacién pu-
blica posterior a
la implementa-
cién.

Para dilucidar y
explicar cudles
de los impulsores
de la aceptacién
de las politicas
ptblicas recogen
y canalizan el
efecto de la expe-
riencia.

Estudiar los fac-
tores que deter-
minan la oposi-
cién de los con-
ductores a las ta-
sas de conges-
tién

N= 830 partici-
pantes (80% en
Leeds y 20% en
Londres)

Poblacién que

vive en la regién

de Gotemburgo

N = 4.226 en-
cuestados

Propietarios de
coches

N= 524

Tasa de conges-
tién

Tasa de conges-
tion

Tasas de con-
gestion

Stated Preference
(SP).

El modelo logit de
preferencias de vo-
tacion SP se es-
timé utilizando
LIMDEP (soft-
ware economé-
trico).

Uso de diferentes
escenarios.

Encuesta de panel
con datos antes y
después de la im-
plementacién

Encuesta

236

Ingresos
econdémicos

v

Uso del
transporte

Sexo

Ingresos
econémicos

Edad

v
Sexo
Edad

Ingresos
econdémicos

Estado civil

Educacién

v

Percep-
cién ge-
neral

Percep-
cion de

la con-

gestién
del tra-
fico

Percep-
cién de
la conta-
minaciéon

v

Percepcion de
efectividad

Aceptacion

v

Expectativa de
resultado per-
sonal

v
Aceptacién

(Actitudes
frente a una
tasa de conges-
tién e inten-
cién de voto en
un supuesto
referéndum)

Anexo 1

v

Voto en un refe-
réndum

v v
Libertad Eficacia
Justicia

Confianza nacio-
nal y local

Legitimidad del
proceso

v
Justicia percibida
Libertad

Intencién de re-
ducir el uso del
coche

Expectativa de
reduccion del uso



Jakovcevic'y
Steg (2013)

Jens Schade y
Schlag
(2003)
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Buenos Ai-
res (Argen-
tina)

Grecia; Ita-
lia; Alema-
nia; No-
ruega

Examinar qué
factores estén re-
lacionados con la
aceptacion del
road pricing y la
intencién de re-
ducir el uso del
automovil

¢Cémo de alto es
el nivel de acep-
tabilidad actual
de las diferentes
estrategias de
precios de trans-
porte urbano?

¢Los factores
descritos en el
modelo de acep-
tabilidad expli-
can el nivel de
aceptabilidad?

N=160

Automovilistas.

Cuota por edad,
sexo, ocupacién y
lugar de residen-
cia.

Muestras aleato-
rias del directorio
telef6nico local.

Road pricing

Varios

Encuesta On-line

Teoria del Value-
Belief-Norm
(VBN)

Encuesta realizada
en 4 ciudades dife-
rentes.

Todas las varia-
bles (excepto
"equidad") opera-
cionalizadas por
una escala de cua-
tro grados.

Dos estrategias
presentadas en las
encuestas.

Posteriormente se
realizé un andlisis
multivariante.

v
Sexo
Edad

Nivel socio-
econémico

Nivel edu-
cativo

v

Percep-
cion del
pro-
blema

Atribu-
cién de
respon-

sabilidad

Normas
persona-
les

Inten-
cion de
reducir
el uso
del coche

Acepta-
cién si se
doblara
el coste
del uso
del coche

v
Tréfico

Me-
dioam-
biente

Atribu-
cién de
respon-
sabilidad
(una
condi-
cién pre-
via para
la per-
cepcion

v

Objetivos so-
ciales
Objetivos per-
sonales

del coche por
parte de otras
personas

v

Expectativas de
resultados perso-
nales (equidad)

Norma social

Anexo 1

v

Valores
(hedonis-
tas, egofs-
tas, al-
truistas,
bioestéri-
cos)

v

Efectivi-
dad per-
cibida



Jia et al.
(2017)

Kallbekken
et al. (2013)

Kim et al.
(2018)
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Tianjin
(China)

Oslo, Ber-
geny
Trondheim
(Noruega)

Nueva Jer-
sey (Estados
Unidos) y
Londres
(Reino

Unido)

La aceptacién de
los viajeros hacia
la restriccién por
ntmero de ma-
tricula después
de su implemen-
tacion.

¢Cuales son los
determinantes
mas importantes
del apoyo pti-
blico a los im-
puestos pigou-
vianos en el sec-
tor del trans-
porte?

Estudiar los de-
terminantes de la
aceptacion pu-
blica del road
pricing y las ta-
sas medioam-
bientales.

(a) El hogar y el
lugar de trabajo
de todos los en-
cuestados esta-
ban en el drea
central de la ciu-
dad influenciada
por la politica
LPR).

(b) Cada encues-
tado tenfa auto-
mévil privado
disponible

(c) Todos los en-
cuestados tenfan
trabajos perma-
nentes y viajaban
entre su hogar y
su lugar de tra-
bajo varias veces
a la semana.

N= 704

N=1751

Nueva Jersey N=
96

Londres N= 72

Restriccién por
nimero de ma-
tricula

Impuestos sobre
el combustible

Road pricing

Tarifas de esta-
cionamiento

Road pricing

Tasas medioam-
bientales

Encuesta

Encuesta

Encuesta online
(Nueva Jersey)

Encuesta en papel
(Londres)

v

Conocimiento
acerca de la me-
dida
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v
Edad
Trabajo

Ingresos
econémicos

Estado civil

v

Situacion
socioecono-
mica

Nivel edu-
cativo

v
Sexo

Posesion de
coche

del pro-
blema)

Percep-
cion del
pro-
blema

v

Percep-
cion del
pro-
blema
(con-
cern)

v

Percep-
cion del
pro-
blema
(global y

v

Objetivos im-
portantes a al-
canzar

Efectividad
percibida

Coste-beneficio
percibido

Cambios en el
modo de trans-
porte (dfas res-
tringidos vs
dias sin res-
tringir

v

Eficacia me-
dioambiente

Eficacia con-
gestion del tra-
fico

Equidad

Alternativas de
transporte

v
Aceptacion

Efectividad
percibida

v

Norma social

Atribucién de
responsabilidad

Incumplimiento
de politicas

v

Apoyo a la me-
dida

Buen gobierno

v

Justicia (escena-
rio, procedi-
miento, distribu-
tiva)

Libertad
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Kottenhoff'y
Brundell
Freij (2009)

Kunchorn-
rat et al.
(2008)

Estocolmo
(Suecia)

Bangkok
(Tailandia)

Estudiar el papel
que puede tener
el transporte pa-
blico en incre-
mentar la acepta-
cién y la viabili-
dad de la tasa de
congestion.

Destacar las me-
didas disponibles
para reducir el
consumo de
combustible de
los vehiculos Ar-
gumentar que
existen tecnolo-
gfas y medidas
viables pero un
conjunto inte-
grado de medi-
das fiscales y re-
gulatorias es
esencial.

Entrevistas

On-line: en los
suburbios

de Skansta y
Viksj6. Personas
que viajan a la
ciudad de Esto-
colmo en coche o
transporte pu-
blico

N= 1.400 hoga-
res

Presenciales en
lineas de autobus
y ferrocarril

Muestra aleatoria
de adultos en 12
subdistritos

N =400

Tasa de conges-
tién combinada
con mejoras en
el transporte
publico

3 escenarios
(Tasas de con-
gestién para re-
ducir el precio
del transporte
publico, Tasas
de congestién
con cupones,
Tasas en carri-
les de alta ocu-
pacién)

perso-
nal)

Encuesta (Fuente
secundaria)

Evaluacion del
transporte publico
(Fuente secunda-
ria)

Entrevistas
(Fuente primaria)

v v
Conocimiento del Tipo y ca-
programa racteristicas

de los viajes
Edad
Estado civil

Nivel edu-
cativo
Situacién
familiar
Situacién
laboral
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v

Compensacién
objetiva (incre-
mento de la
oferta en rela-
cion al incre-
mento de pasa-

jeros)

Compensacion
subjetiva (sa-
tisfaccién de
los usuarios)

Satisfaccion de
los nuevos pa-
sajeros
Actitudes hacia
las mejoras en

el transporte
publico

Conocimiento
de la expansién
del transporte
publico.

v
Apoyo
Oposicion

Sesgo del Statu
quo

Esfuerzo eco-
némico

Confianza en el
gobierno (gene-
ral y especifica)

v

Uso de fondos
publicos

v

Justicia
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C. Liuy
Zheng
(2013)

Z. Liu et al.

(2018)
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Brisbane
(Australia)

Melbourne
(Australia)

Estudiar la
Aceptacion Pa-
blica de una hi-
potética tasa de
congestion en la
ciudad de Bris-
bane.

Medir el nivel
actual de acepta-
ci6én puablica de
una hipotética
tasa de conges-
tién y aportar
posibles ideas so-
bre c6mo mejo-
rar su nivel de
aceptacion.

N= 150 (usuarios  Tasa de conges-
de coche N= 55; tion

usuarios de

transporte pu-

blico o transporte

activo N= 95)

Residente; va al Tasa de conges-
centro al menos tién

una vez a la se-

mana; no tiene

conflicto de in-

tereses; es mayor

de 18 afios

N=169

Encuesta (face-to-

face)

Encuesta (face-to-

face)
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Ingresos

v
Sexo

Ingresos
econémicos
anuales

Nivel edu-
cativo

Situacién
laboral

Posesion de
coche

v
Edad

Ingresos
econémicos

Sexo

Grupo ét-
nico

v

Beneficios de
reducir la con-
gestion y pro-
teger el me-
dioambiente

Impactos en la
economia

Transporte pu-
blico

v

Reducira los
atascos de tra-
fico

Mejorari el
meioambiente

Injusto para
las personas
con menos re-
cursos

Efectos en la
economia por
la reduccién de
viajes al centro

Capacidad ac-
tual suficiente
del transporte
publico en caso
de un aumento
de la demanda

Usarfa més el
transporte pu-
blico

Usarfa més el
coche compar-
tido

v

Uso de los fon-
dos obtenidos

Apoyo de la me-
dida

v

Opinién de las
condiciones del
tréfico

Opini6n del
transporte pu-
blico

Usos de los bene-
ficios

Apoyo a una tasa
de congesti6én en
la ciudad de Mel-

bourne

v

Uso del
transporte
parair a
la ciudad

Uso del
vehiculo

v

Frecuen-
cia de via-
jes al cen-
tro

Modos de
transporte

Acceso a
coche pri-
vado
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Loukopou-
los et al.
(2005)

Nikitas
et al. (2018)

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién atmosférica urbana

Gotem-
burgo (Sue-
cia)

Bristol
(Reino

Unido)

Una muestra de
las creencias de
los participantes

sobre las conse-
cuencias y las ac-
titudes hacia las
tres medidas
TDM si se im-
plementaran en
Gotemburgo.
Los objetivos
son determinar
como difieren las
creencias sobre
las consecuencias
de las medidas
TDM y si estas
diferencias en las
creencias y sus
evaluaciones ex-
plican las dife-
rencias en las ac-
titudes hacia las
medidas TDM.

Entender la
aceptacion pu-
blica de las tasas
de congestién y
del papel de la
vejez, las normas
sociales, los valo-
res pro-sociales y
la confianza en la
implementacién
de politicas pu-
blicas urbanas.

Empleados de la
Universidad de
Gotemburgo de
todos los niveles
y areas de trabajo

N=291

Grupos Ay C:
participantes ma-
yores y jovenes

Grupo B: Partici-
pantes mayores

N= 30 (tres gru-
pos de discusién
con 10 partici-

pantes cada uno)

Prohibicién del
tréafico en el cen-
tro de Cam-
bridge, UK

Tasa de conges-
tién en Singa-
pur

Marketing indi-
vidualizado en
Perth, Australia

Tasa de conges-
tién

Encuesta online

Grupos de Discu-

sién

241

v

Coche en
propiedad

Ingresos

del hogar

v

Edad (dis-
capacidad y
problemas
de movili-
dad; estado
de salud; si-
tuacion eco-
nomica; re-
source fle-
xibility; si-
tuacién la-
boral)

v

Preocu-
pacion
ambien-
tal

Irfa menos al
centro a com-
prar y por ocio

Trabajar en el
centro serfa
menos atrac-
tivo

v
Prohibicién

Calidad del

aire urbana

Accesibiolidad
para coche

Costes de viaje

v

Confianza

v

Orienta-
cién pro-
social
(orienta-
ciones
pro-equi-
tativas,
orienta-
ciones
pro-me-
dioam-
bientales,
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Nilsson,
Hansla,
et al. (2016)

Nilsson,
Schuitema,
et al. (2016)

Sundsvall y
Boras (Sue-
cia)

Gotem-
burgo (Sue-
cia)

Para la implanta-
cion de una me-
dida, el publico
debe estar infor-
mado acerca de
los beneficios y
las necesidades
de informacioén.
La pregunta es
cuando y para
quien la informa-
cién es efectiva,
ya que diferentes
individuos con
diferentes orien-
taciones de valo-
res tienen dife-
rentes motiva-
ciones y, por
tanto, pueden
procesar la infor-
macién de dis-
tinto modo.

Los cambios en
las actitudes ha-
cia una tasa de
congestién im-
plementado en
Gotemburgo

Residentes en las Tasa de conges-
ciudades de tién

Sundsvall (N =

223) y Boras (N

= 404)

N total= 627

Regién de Go-
temburgo

N=6296 2>

respondié al me-
nos una de las
tres olas de en-
cuesta.

N=8905 = res-
pondieron las
tres olas.

Encuesta online

Parte 1: informa-
cion sociodemo-
grafica y orienta-
ciones de valores
individuales.

Parte 2: presenta-
ci6én de una hipo-
tética tasa de con-
gestion. Partici-
pantes asignados
aleatoriamente a 4
condiciones distin-
tas

La recoleccién de
datos tuvo lugar
en tres oleadas:

- Las dos primeras
antes de la imple-
mentacién para
probar un cambio
de actitud cuanto
mas cerca de la
implementacién
estaba (por ejem-
plo, debido a los

medios de comuni-

cacion).

v v
Preferen- Valores
cias politi- (egois-
cas tas, al-
. truistas
Posesion de y bioes-
coche fericos)
Usos del
transporte
Edad
Sexo
Nivel edu-
cativo
v
Percep-
cién del
pro-
blema

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las medidas de reduccién de la contaminacién atmosférica urbana

242

v

Facilidad de
uso / pago
percibida

Resultados
medioambien-
tales

Resultados in-
dividuales

Resultados co-
lectivos

Anexo 1

generati-

vity)

Norma

social

(subjetiva

y de los

otros)
v v
Valorar las Creen-
creencias expre- cias de
sivas control

Justicia procedu-
ral

Valores biosféri-
cos y egofstas.



Odeck y
Brithen
(1997)

Rentziou
et al. (2011)
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Oslo (No-
ruega)

Atenas
(Grecia)

Estudiar las acti-
tudes de los
usuarios, y los
factores que las
influyen, hacia el
peaje de Oslo
instaurado en
1990

Examinar las ac-
titudes hacia la
congestion del
trafico e investi-
gar los efectos de
las caracterfsti-
cas exégenas so-
bre la aceptacién
de las tasas de
congestion.

Residentes en
Greater Oslo

Aleatorizado en-
tre personas que
viven dentro o
fuera de la zona
de peaje y de la

distancia a éste.

N=1114

Peaje urbano (el
objetivo es usar
el dinero para el
mantenimiento
de las carrete-
ras)

Medidas econé-
micas

- La tercera ola
tuvo lugar después
de la implementa-
cién.

Entrevista/en-
cuesta telefénica

Los meses de no-
viembre de 1989
hasta 1995

(Grupos de discu-
si6n como pre-test
para verificar y
mejorar las pre-
guntas de la en-
cuesta)

Encuesta
Cuatro modelos:

Modelo 1: Acepta-
cién publica de ta-
sas de congestién

Modelo 2: Acepta-
cién publica de ta-
sas de congestién

segiin las disposi-

ciones

Modelo 3: Elec-
cién del modo de
transporte por
parte del usuario

v

Entender la me-

dida
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v
Sexo

Area de re-
sidencia

Nivel edu-
cativo

Numero de
coches en
propiedad
en el hogar

Modos de
transporte
utilizados

Ano de la
entrevista
Ingresos

econémicos

Numero de
veces que
pasa por el
peaje

v

Caracteris-
ticas del
viaje

Uso del
transporte
Sexo

Edad

Ingresos
econdémicos

del hogar

v

Caracte-
risticas
de la
conges-
tién del
tréfico

Impacto
del tra-
fico en
las acti-
vidades
cotidia-
nas

Anexo 1

v

Actitudes
frente a la me-
dida (razones
detréas de las
actitudes posi-
tivas y razones
detrés de las
actitudes nega-
tivas)

v
Aceptacion

Uso del dinero
recaudado con
la tasa

Coste

Transprote pu-
blico

Nuevas carre-
teras



Rienstra
et al. (1999)

J. Schadey
Baum (2007)
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Paises Bajos

Dresden
(Alemania)

Monitorear la
percepcién y
aceptacion de las
medidas actuales
y futuras del go-
bierno nacional
en el transporte
de pasajeros.

Probar cual de
las teorias (diso-
nancia y reactan-
cia) es mas apro-
piada para expli-
car las reaccio-
nes de los usua-
rios frente a la
introduccion de
peajes

Muestra aleatoria
estratificada de
diferentes sub-
conjuntos de po-
blacién (holande-
ses mayores de
18 afios)

Conductores/as
entre 19 y 69
anos

N= 140

después de la im-
plementacién de
una tasa de con-
gestién

Modelo 4: Percep-
cién del puablico
sobre la eficacia de
seis medidas de
gestion del trafico

Varios (Medida Encuesta
de congestion;

Medida ambien-

tal; Medida de

precio; Medida

de transporte al-

ternativa; Infra-

estructura / or-

ganizacién espa-

cial)

Peaje Encuesta (face-to-
face en gasoline-
ras)

Condiciones expe-
rimentales: proba-
bilidad alta; proba-
bilidad media; pro-
babilidad baja;
condicién de con-
trol
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Ingresos
econdémicos
individuales
Ocupacié
Nivel edu-

cativo

Zona de re-
sidencia

Posibles
medidas
para me-
jorar el
tréfico

Conta-
minacién
atmosté-
rica

Impactos
en la sa-

lud

v

Seguri-
dad del

tréfico

Me-
dioam-
biente

Conges-
tién de
trafico

v

Percepcién de
los problemas
“individuales”

Percepcién de
los problemas
“sociales”

Efectividad
percibida

Apoyo
v

Expectativas
personales

Emociones ne-
gativas (en-

fado)

v

Actitudes hacia
el road pricing

Importancia de la
libertad indivi-
dual

Percepcion del
infringimiento de
la libertad

Motivaciones
para defender o
restaurar la li-
bertad individual
(acciones contra

Anexo 1



Schlag y
Schade
(2000)

Schmitz
et al. (2019)
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Atenas
(Grecia);
Madrid (Es-
pafia); Como
(Italia);
Leeds
(Reino
Unido);
York (Reino
Unido);
Graz (Aus-
tria)

Medir las res-
puestas de los
conductores
acerca de varias
medidas de
TDM, en parti-
cular varios
esugemas de road

pricing.

Proveer informa-
cién relevante
para el proceso
de implementa-
cién de medidas
para reducir la
contaminacién
atmostérica

Atenas; Madrid; Diferentes me- Encuesta
Como; Leeds y didas
York: Conducto-

res

Graz: Todos los
modos de trans-

porte
N=1.459
N= 3553

Encuesta online

Grupo de discu-
sién previo para
testear el cuestio-

nario

v

Informacion acerca
de las medidas

v

How informed the
respondent felt re-
garding air quality
(informed_aq), and
whether the re-
spondent wished
to be better in-
formed regarding
air quality (in-
formed_wishes)
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v
Edad
Nivel edu-

cativo
Salud
Sexo
Ingresos

econémicos

Lugar de
residencia

Uso del co-
che por
Zeppe-

linstrasse

v

Percep-
cion del
pro-
blema

v

Percep-
cién de
la priori-
dad de la
calidad
del aire
en el di-
sefio de
la me-

dida

Preocu-
pacién
por la
calidad
del aire
en Pots-
dam

Preocu-
pacién
por el
cambio
climéatico
en gene-
ral

v

Aceptacion de
las medidas

Equidad

Intencién de
los participan-
tes en caso de
aplicacién de
una tasa

v

Efecto perci-
bido de la me-
dida en la cali-
dad del aire

Apoyo a la me-
dida

Spoyo a las
medidas orien-
tadas al trafico
en general

el peaje; evadir el
peaje)
Normas sociales

Justicia

v

Prioridad al me-
dioambiente en
la inversion de
los beneficios

Anexo 1



Holanda Examinar hasta
qué punto la
asignacién de in-
gresos influye en
la aceptacién de
las politicas de
transporte.

Geertje
Schuitema y
Steg (2008)

Comparar la eva-
luacién de las
asignaciones de
ingresos con y
sin referencia a
politicas de
transporte espe-
cificas.

Examinar si el
aumento del
apoyo publico a
la tasa de con-
gestién puede
explicarse por la
experiencia de

Estocolmo
(Suecia)

Geertje
Schuitema
et al. (2010)

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién piblica de las

Individuos que
experimentan al
menos dos veces
en semana la con-
gestion del tra-
fico en hora
punta.

N= 507

Habitantes de
Estocolmo mayo-
res de 18 afios
con carnet de

conducir
Pre: N= 444
Post: N= 143

Estudio 1: Kilo-  Cuestionario on-
metre charge 1 line

Estudio 2: Kilo-
metre charge 2

Estudio 3:
Transport po-
licy (sin especifi-
car)

Tasa de conges- 2 cuestionarios
tién ..
Pre: Diciembre
2005

v

Sexo

Nivel edu-
cativo

Ingresos
economicos

v

Sexo

Edad

Post: Agosto 2006

Nivel edu-
cativo

medidas de reduccién de la contaminacién atmostérica urbana
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v
Aceptacion
Estudio 1

Ingresos asig-
nados a:

-tfondos publi-
cos

-sistema de
transporte

- transporte pu-
blico

- usuario del au-
tomovil

-impuestos de
carreteras

-impuestos al
combustible

- Infraestruc-
tura de las ca-
rreteras

Estudio 2

Ingresos asig-
nados a:

-fondos publi-
cos

-infraestructura
vial

- Reducir los
impuestos via-
les y los im-
puestos sobre
la compra de
automoviles

v

Consecuencias
de la tasa

Creencias
- Disminurian
el uso de su
coche

—



Geertje
Schuitema
et al. (2011)
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Holanda

los efectos positi-
vos de estas poli-
ticas durante su
implementacién,
independiente-
mente de los
efectos negativos
que los indivi-
duos puedan ex-
perimentar.

Examinar cémo
la evaluacién de
la distribucién de
costes y benefi-
cios (es decir, la
equidad distribu-
tiva) se relaciona
con la evaluacién
de la equidad y
aceptabilidad de
las politicas pa-
blicas.

Habitantes de va-
rios barrios de
una ciudad de ta-
marfio medio con
un vehiculo en
propiedad.

N=101

Transport pri- Encuesta
cing

1 medida Push
para la reduc-
cién del uso del
coche

1 medida Push
para la reduc-
cién de compra
de coches

1 medida Pull
para la reduc-
cién del uso del
coche

1 medida Pull
para la reduc-
ci6n de compra
de coches

1 medida combi-
nada Push/Pull
para la reduc-
cién del uso del
coche

1 medida combi-
nada Push/Pull
para la reduc-
ci6n de compra
de coches
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Ingresos
econdémicos
Situacién
laboral
Reparto
modal
Participa-
ci6n en el

segundo es-
tudio (post)

v

Ingresos
economicos

Nivel edu-
cativo
Vehiculo en

propiedad

Kilometraje
anual

Disminuira
la cxontami-
nacion
Disminuira
la conges-
tion del tra-
fico

Serd més fa-
cil estacio-
nar

El trans-
porte pu-
blico ird mas
1lleno

v
Aceptacién

Estar econémi-
camente peor

Estar peor que
otros

Todos se ven
afectados por

igual

Proporcional a
los ingresos

Proporcional a
la contribucién
a los proble-
mas

Proteccién de
la naturaleza,
el medio am-
biente y las ge-
neraciones fu-
turas

Anexo

—



G. Schui-
tema et al.
(2010)

Stendonis
et al. (2017)
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Holanda

Thessaloniki
(Grecia)

Examinar la im-
portancia rela-
tiva de los resul-
tados individua-
les y colectivos
esperados de las
medidas de pri-
cing para su
aceptacion y ex-
pectativas de re-
sultados perso-
nales.

Investigar la
aceptacion de los
usuarios con res-
pecto a la posible
implementacién
de una zona de
bajas emisiones
en el centro de la

ciudad

Individuos que
usan el coche
para ir al lugar
de trabajo/estu-
dios y se encuen-
tran con trafico
congestionado al
menos dos veces
a la semana.

N= 507

Personas con
permiso de con-
ducir

N= 201

Peaje (objetivo

principal reducir

los niveles de
congestién)

Peaje por kil6-
metro diferen-
cial relacionado
con la masa del
automévil (obje-
tivo principal
mejorar la cali-
dad ambiental)

Zona de bajas
emisiones

Encuesta online

Cuestionario (face-
to-face)

v

Nivel de in-
gresos eco-
némicos

Nivel de es-
tudios

v

Sexo

Edad
Situacién
laboral
Ingresos
econémicos
Nivel edu-
cativo

Zona de la
ciduad

donde viven

y/o traba-
Jjan

v
Calidad

del aire
en la ciu-

dad

v

¢Qué probabi-
lidades hay de
que los niveles
de congestién
disminuyan si
se implementa
esta medida?

¢Qué tan pro-
bable es que
los problemas
ambientales
disminuyan si
se implementa
esta medida?

Si considera
todos los pros
y los contras
de esta medida,
¢espera que
salga mejor o
peor si se im-
plementaran
estas medidas?

v

Aceptacién de
la medida

Compra de un
coche hibrido

v

¢Qué probabili-
dades hay de que
disminuya el ni-
mero de kiléme-
tros que conduce
si se implemen-
tara esta medida?

¢Qué tan acepta-
ble es esta me-
dida de politica
para usted?

v

Willingness-to-
pay (WTP)



Sugiarto et
al. (2017)
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Yakarta (In-
donesia) y
Nagoya (Ja-
pén)

Investigar los
determinantes de
la aceptacién de
la propuesta de
tasa de conges-
tién en Yakarta,
y compararla con
la aceptacion en
Nagoya.

Individuos que Tasa de conges-
van al centro de tién

la ciudad (viaje-

ros, compradores

y empleados de

establecimientos

comerciales.

Yakarta N=
1.998

Nagoya N=
1.248

Yakarta: Entrevis-
tas directas y reco-
piladas por el en-
cuestador

Nagoya: Distri-
buido por encues-
tadores. Entrevis-
tas indirectas re-
tornadas por co-
rreo postal
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Numero de
viajes sema-
nales al
centro

Uso del
transporte

v

Caracteris-
ticas de mo-
vilidad de
los visitan-
tes

Sexo
Edad

Permiso de
conducir
Situacién
laboral
Gastos de
transporte
Ingresos

econémicos
anuales

v

Opinién general
de las tasas de
congestioén, el
trafico y el medio
ambiente (Reco-
nocimiento, acep-
tacién y equidad;
libertad de movi-
mientos; Conse-
cuencias de la
implementacién;
Opinién sobre el
nivel actual del
transporte ur-
bano; Opinién
sobre el trans-
porte y el medio
ambiente en el
centro de la ciu-
dad; Grado de re-
conocimiento de
las cuestiones
ambientales; Opi-
nién sobre las
politicas guber-
namentales y
confianza en sus
politicas)

Conocimiento de
posibles compor-
tamiento dife-
rente en la visita
el dia de la en-
cuesta segtin el
esquema pro-
puesto

Anexo 1



Explorar cémo
los diferentes
modos y niveles

Wang etal. | Beijing
(2019) (Chijna)

tasa de conges-
tién influyen en
la aceptacion del
ptblico

Analizar como
las actitudes del
publico hacia el
periodo de
prueba de la tasa
de congestion de
Estocolmo ha
cambiado du-
rante el tiempo

Winslott- Estocolmo
Hiselius (Suecia)
et al. (2009)

de precios de una

Habitantes de Tasa de conges-
Beijing escogidos  tién
al azar N= 849

Habitantes del
condado de Esto-
colmo entre 18 y
T4 anos

N = 1600

Encuesta online
(Stated Prefe-
rence) por tres
atributos:

Método de tasa-
cion

Precio

Distribuciéon de
los beneficios

4 rondas de En-
cuestas

Tres antes de la
prueba piloto de la
tasa de congestién
(otofio 2004, pri-
mavera 2005,
otofio 2005) y una
durante el periodo
de prueba (prima-
vera 2006)

Analisis de prensa

v v

Sexo Percepcién de
efectividad

Edad

Nivel edu-

cativo

Ingresos
econémicos
anuales

Empleo

Miembros
en la familia

Coche pri-
vado

Distancia
de viaje

Tiempo de
viaje

Frecuencia
de viaje

Tiempo
perdido en
el viaje

Modo de
transporte

v

Opinién acerca
de la prueba
piloto

Percepcién de
la efectividad
en la reduccién
del tréfico

Percepcion de
la efectividad
en la reduccién
de la contami-
nacién
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v

Percepcién de
Jjusticia

v

Voto en un refe-
réndum

Cambio de acti-
tud después de la
introduccién de
la prueba piloto

Anexo 1
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Xianglong Nanjing Identificar los Propietarios de Tasa de conges-  Encuesta v v v v N/
etal. (2016) | (China) factores clave coche tién
para la acepta- _ Sexo Percep- Efectividad Percepcién de Norma
ci6n de las tasas N= 897 Edad cién del percibida Jjusticia social
de congestion “da pro- ., ., .
blema Aceptacion Percepcion de li- ~ Norma
Ingrc’sotq bertad personal
econémicos
. Control
le-'cl edu- del com-
cativo porta-
Numero de miento
hijos percibido
(poder re-
ducir el
uso del
coche)
Voluntad
de reducir
el uso del
coche
Yusuf et al. Norfolk, Analizar la dis- Muestra aleatoria  Peaje para acce-  Encuesta telef6- v N4 N4
(2014) Virginia posicion de los der a un carril nica (CATI) ) -
Beach, Ches-  residentes de una N= 693 répido en un tu- Tiempo de Percep- Willingness-to-
apeake, Suf-  comunidad a pa- nel desplaza- cién de pay
folk, Ports- gar un peaje para miento la con-
mouth, acceder a un ca- gestion
) P Uso del et .
Newport rril répido en @l et Confianza en el
) transporte fic .
News y una carretera P 1co obierno
H publico &
ampton Retrasos
(Virginia, Intencién e
Est.ados de seguir tiempo
Unidos) residier?do i
enel mismo 1.4,
lugar por el
Ingresos tinel
econémicos Percep-
Frecuencia cién de
de viajes a la‘econo-
través del ONE fle la
tanel regién y
el pafs
Liberalismo
politico Lo
gestion
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Zheng et al.
(2014)
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Brisbane y
Melbourne
(Australia)

Investigar la res-
puesta del pa-
blico a una tasa
de congestién en
dos capitales
australianas

Personas al azar

Brisbane N= 150
(N= 55 usuarios
de coche y N=95
usuarios de
transporte pu-
blico o activo)

Melbourne N=
178 (N= 75 usua-
rios de coche y
N= 97 usuarios
de transporte pi-
blico o activo)

Tasa de conges-
tién

Encuesta (face-to-
face)

Una en Brisbane y
otra en Melbourne
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Liberalismo
medioam-
biental

Sexo

Origen ét-
nico

Edad

Ocupacién

v

Ciudad
Sexo
Edad
Nivel edu-
cativo

Ingresos
econdémicos

Origen ét-
nico

Situacién
laboral

Coche pri-
vado

Estructura

del hogar
Modo de

transporte
primario

Hara que
use mas el
transporte
ptblico

del tré-
fico o el
manteni-
miento
de carre-
teras y
puentes
son el
mayor
pro-
blema de
la regién

v

Beneficios de-
ben usarse
para mejorar el
transporte pu-
blico y las vias
de comunica-
cién

Beneficios de-
ben usarse
para mejorar el
medioambiente

Puede ayudar a
reducir la con-
gestion del tra-
fico

Puede ayudar a
reducir las
emisiones

Negativo para
la economia
porque la
gente no ira al
centro

Iré menos al
centro para
compras/ocio

v

Es una medida
injusta para las
personas mas po-
bres

El transporte pu-
blico podré ab-
sorver un au-
mento de pasaje-
ros

Anexo 1
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Haré que
haga viajes
compar-
tiendo co-
che més a
menudo

Trabajar en el
centro sera

menos intere-
sante para mi

Apoyo a la tasa

Anexo 1



Anexo 2

Anexo 2. Protocolo Entrevistas Superilles

(Stakeholders)

Introduccién

= Describir brevemente nuestro estudio
* Pedir permiso para la grabacién
* Confirmar confidencialidad a los participantes

Sociodemogréficos

* Tipo de stakeholder

Percepcién del problema

» Crees que hay una mala calidad del aire en el barrio?

» :Crees que es grave el problema de la contaminacién atmostérica?
= :Crees que afecta mas a otros barrios?

* Y la congestién del tréafico? (como los atascos)

* Y la contaminacién acustica?

Familiaridad

= :Conoces las Superilles de Barcelona? ;Cudles?
= :Conoces la ultima propuesta del Ayuntamiento, la Superilla Barcelona (Eixam-

ple)?
Percepcion de efectividad

= :Crees que son efectivas para reducir los niveles de contaminacién? ;Y para re-
ducir el trafico? ;Y el ruido?
*  :Qué cambiarias?

Percepcién de justicia

» Crees que es una medida que afecta en mayor medida a determinados colecti-
vos?
" Crees que se compensa de algiin modo?

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptaciéon publica de las medidas de reduccién de la
contaminacién atmosférica urbana
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Confianza

» Confias en la capacidad del Ayuntamiento para tomar las medidas y decisiones
adecuadas para reducir la contaminacién atmostférica?

Beneficios y costes percibidos (globales y personales)

» Crees que tiene algin beneficio para ti? ;Mejoraré tu calidad de vida?

* Y algGn impacto negativo?

» Crees que tiene beneficios globales? (Mejora de la calidad del aire, mejora del
trafico, mas seguridad).

" Crees que tiene costes globales? (libertad personal, movilidad)

* :Mejorard la calidad de vida a nivel global?

» Qué consecuencias crees que ha tenido hacia el barrio? [clasificar estas conse-
cuencias por tipo, medioambientales, econémicas, etc.’]

» Cémo crees que afecta al comercio local? ;Negativamente? ;Positivamente?
[incidir en aquello que afecte a su drea como stakeholder’]

Percepcién de la implementaciéon

= :Como crees que ha sido su implementacién? ;Crees que se estan implemen-
tando de forma adecuada?

* :Has sido informado? ;Cémo te ha llegado la informacién?

= :Conoces si se estan implementando de forma participativa?

= En caso afirmativo has participado o participarias en este proceso participa-
tivo? sPor qué?

Aceptacién

» Te parece una medida adecuada para reducir la contaminacién?
= Estas de acuerdo con su aplicacién en Barcelona?

* En caso de una consulta ciudadana, gvotarfas a favor?

» Estarfas a favor de ampliar esta medida a toda la ciudad?

Preferencias por otras medidas

= Preferirias otras medidas? (por ejemplo: Tasa de congestién, Zona 30, Peato-
nalizacién, ZBE)
Finalizacién

* Dar las gracias.
» :Conoces a alguien que crees que serfa interesante entrevistar?
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Anexo 3. Protocolo Entrevistas Superilles

(Expertos)

Introduccién

* Describir brevemente nuestro estudio
* Pedir permiso para la grabacién
* Confirmar confidencialidad a los participantes

Sociodemogréficos

* Tipo de experto

Percepciéon del problema

* :Crees que hay una mala calidad del aire en el barrio/ciudad?

» Crees que es grave el problema de la contaminacién atmosférica?
* .Y la congestién del tréfico? (como los atascos)

* Y la contaminacién acustica?

Familiaridad

»  Cudl es tu experiencia profesional con las Superilles de Barcelona?

» :Desde cuando estés trabajando en ellas? [o estds implicado a favor o en contra de
ellas’].

= :Cudles fueron tus reacciones iniciales?

" ;Qué opinién tienes de las Superilles ya implantadas?

" ;Qué opinidn tienes acerca de la propuesta del Ayuntamiento, la Superilla Barce-
lona (Eixample)?

Percepcion de efectividad

= Crees que son efectivas para reducir los niveles de contaminacién? ;Y para redu-
cir el trafico? ;Y el ruido?
*  ;Qué modificaciones realizarfas para mejorarlas?

Percepcién de justicia
» Crees que es una medida que afecta en mayor medida a determinados colectivos?
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* Crees que se compensa de algiin modo?

Confianza

= :Conffas en la capacidad del Ayuntamiento para tomar las medidas y decisiones

adecuadas para reducir la contaminacién atmostérica?

Beneficios y costes percibidos (globales y personales)

¢Qué beneficios globales consideras que tiene? (Mejora de la calidad del aire, me-
jora del tréfico, mas seguridad).

¢Crees que tiene costes globales? (libertad personal, movilidad, costes econémicos)
¢Mejorara la calidad de vida a nivel global?

¢Qué consecuencias crees que ha tenido hacia el barrio/zona? (clasificar estas con-
secuencias por tipo, medioambientales, econémicas, etc.)

Percepcién de la implementaciéon

¢Has participado en su disefio y/o implementacién? [Explicar]

» :Se estdn implementando de forma participativa?

Aceptacién

» Te parece una medida adecuada para reducir la contaminacién?

= Estarfas a favor de ampliar esta medida a toda la ciudad?

Pretferencias por otras medidas

» Preferirfas otras medidas? (por ejemplo: Tasa de congestién, Zona 30, Peatonali-

zacion, ZBE)
Finalizacién

e Dar las gracias.

e Conoces a alguien que crees que serfa interesante entrevistar?
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Anexo 4. Protocolo Grupos de Discusion

(Residentes)

Protocolo grupos discusién (online) sobre “Superilies”

Residentes

ACEPTA

Presentacion e introduccion de la sesidon

Buenas tardes y bienvenidos. Muchas gracias por dedicar un poco de vuestro tiempo a
asistir a esta reunién. Mi nombre es... Trabajamos en el CIEMAT, que es el Centro de
Investigaciones Energéticas Medioambientales y Tecnolégicas.

Actualmente estamos trabajando en un estudio sobre politicas per reducir la con-
taminacién del aire en Barcelona y, en concreto, sobre las “Superilles”, con el
objetivo de conocer la opinién de los ciudadanos sobre estas intervenciones.

Por ello os hemos invitado hoy. Se trata de que se expongdis los puntos de vista de
cada uno y que entre todos vaydis comentando vuestras opiniones. Tened en cuenta
que no hay respuestas equivocadas, sino solo experiencias y puntos de vista diferentes.
Nos gustarfa que os sintierais comodos para ir hablando tranquilamente y compartir
vuestras opiniones, a pesar de que sean diferentes a las de otros.

Para que podamos mantener un didlogo procuraremos hablar de uno en uno. Es im-
portante para nosotros poder escucharos a todos puesto que cada uno de vosotros

tiene diferentes experiencias y opiniones.

La practica habitual es grabar estas sesiones para no perder detalle durante el analisis.
¢ Tenéis algtin inconveniente? Sin embargo, os garantizamos totalmente la confiden-
cialidad de cualquier cosa que se comente. Las opiniones se tendrin en cuenta como
grupo y nunca apareceran los nombres de los asistentes.

Mi papel aqui es el de lanzar preguntas y escuchar. Yo no participaré en la discusion,
simplemente dirigiré la discusién de un tema a otro. Est4 también conectado un miem-
bro del equipo de investigacién que observara la sesién y tomara notas.

Vamos a empezar con una ronda de presentaciones. Por favor, podéis decir vuestro

nombre y algtin otro dato como: en qué barrio de Barcelona vivis, qué medios de
transporte utilizais habitualmente para moverse por la ciudad, si tenéis vehiculo parti-
cular (coche o moto), etc.

Funciones del observador:
. Asignar c6digo a cada participante.
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Anotar quiénes hablan mas y quiénes hablan menos.

Sefalar elementos no orales.

Anotar los temas e ideas fundamentales que vayan apareciendo a lo largo de
la sesién de forma que facilite la interpretacién de la transcripcion.

Medir “awareness” y aceptacion.

Hacer breve resumen del contenido de la sesién al final.

Objetivos del grupo:

Guion:

Explorar la percepcién publica de las “Superilles” como medida de reduccién
de la contaminacién.

Explorar la aceptacién y apoyo de las “Superilles” en Barcelona.

Explorar posibles determinantes o factores influyentes de la aceptacion.

Tiempo Tematica Sub-tema y preguntas

10° Bienvenida e * Agradecer a los asistentes su participacion
introduccion * Presentacion del moderador y observador
* Describir brevemente el estudio
* TFuncionamiento y normas del grupo
* Pedir permiso para la grabacién
* Confirmar confidencialidad a los participantes
5 Presentacion *  En qué Superilla vivis o trabajais?
» . Tenéis coche o moto?
» Los usais habitualmente?
= :Dependéis del coche/moto para desplazaros?
*  :Qué medios de transporte utilizdis habitual-
mente?
5 Warm-up Percepcion del problema
» :Qué os dice la palabra “contaminacién”?
» Creéis que Barcelona es una ciudad con mala
calidad del aire?
= Creéis que es grave el problema de la contami-
nacién atmosférica?
* Y la congestiéon del trafico? (como los atascos)
= Y el ruido?
= :Creéis que hace falta hacer intervenciones para
mejorar las calles / la estructura de los barrios
de la ciudad? ;Por qué?
10° Familiaridad = :Conocéis medidas para reducir la contamina-
cién?
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= Cudles?

o ESTIMULO | Queremos centrarnos en el programa de las “Supe-
1 rilles” que ya conocéis... (las “Superilles” actuales y
en qué consisten)

5 Reaccion ini- * En general ;cudl es vuestra opinién sobre las
cial Superilles? ;Estais a favor o en contra?
= Coémo valorais vuestra experiencia con las Su-
perillas?
= :Coémo han cambiado vuestros habitos desde la
implementacién?

* :Qué emociones os genera? (enfado, entusiasmo,
interés, esperanza, aversion,...) gestdis conten-
tos con la experiencia?

*  :Qué usos se hace de las Superilles? (ver si de
manera espontdnea aparece algo de incivismo)

= Son utiles los distintos elementos que la com-
ponen?

* :Hay algin elemento que genere confusiéon o
malestar?

*  :Qué os gusta mds y qué os gusta menos?

* :Qué cambiarfas?

*  :Oué se podria haber hecho mejor?

5 Creencias so- | Percepcion de efectividad
bre la me-
dida: Atribu- * Segln vuestra experiencia, Jos parece que es
tos (1) una medida efectiva/adecuada para reducir los
problemas de contaminacién del aire en la ciu-
dad?

» Y para reducir el trafico o el ruido?
= :Os parece la soluciéon adecuada en Barcelona?

15° Creencias so- | Salud y bienestar:
bre la me- * Efectos en la salud de los residentes.
dida: Impac- * [Efectos en el bienestar psicolégico de los resi-
tos dentes.
* Efectos en el grado de comodidad (sentirse mas
a gusto).

» Efectos en la sensacién de seguridad (por ejem-
plo, debido a la reduccién del trafico).

Ambiente:
» Efectos en la calidad ambiental (contaminacién
del aire) de los barrios
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» Efectos en la calidad actstica (ruido) de los ba-
rrios.

Economia:
* Efectos en el dinamismo econémico (en los co-
mercios, bares, restaurantes y negocios de la
zona)

Vida social:
= Efectos en las relaciones entre vecinos, en las re-
laciones personales de los residentes debido a la
recuperacion de espacios para los peatones.

Otros:
= Creéis que tiene algin otro impacto? ;Habéis
observado algtn otro impacto?

5 Creencias so- | Percepcion de justicia
bre la me- : : : :
dida: Atribu- * :En qué medida COH?ldGI‘élS el' programa Supe'rz—
tos (2) .lles un programa somalmen.te justo (es decn‘, sin
impactos negativos sobre ciertos colectivos o
con impactos negativos pero que serdn compen-
sados)?
5 Creencias so- | Legitimidad del proceso
bre la imple-
mentacion = Considerais que la implementacién del pro-
grama de Superilles en Barcelona ha sido demo-
cratica? ;Se ha tenido en cuenta a los vecinos y
afectados?
= :Os consultaron? ;Cémo?
= :Estuvisteis implicados en algin evento partici-
pativo?
5 Confianza = Creéis que el gobierno local actual de Barce-
institucional lona ha sido capaz de implementar adecuada-
mente esta medida? Es decir, ;creéis que tiene el
conocimiento técnicas y las competencias para
hacerlo bien?
5 ESTIMULO | La ampliacién del modelo de “Superilles” a todo el
2 Eixample
5 Apoyo = Estdis de acuerdo con la ampliacién del pro-

grama a I'Eixample?
» La apoyéis?
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* En caso de una consulta ciudadana respecto a la
ampliacién, jvotariais a favor?

*  :Qué os parece el modelo de Superilles como es-
trategia de renovacién de una ciudad?

» Estdis de acuerdo con la ampliacién del pro-
grama a toda la ciudad de Barcelona?

5 Preferencia = Creéis que existen medidas alternativas a las
por alterna- Superilles que son mas adecuadas para mejorar la
tivas calidad de vida de los barrios?

= :Cuales se os ocurren?

5 Conclusién * Sintetizar la discusién

* Preguntar si alguien quiere afiadir algo rele-
vante para la discusién que no se haya comen-
tado

* Agradecer alos asistentes su colaboracién
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Anexo 5. Protocolo Grupos de Discusion (No

Residentes)

Protocolo grupos discusién (online) sobre “Superilies”

ACEPTA

Presentacion e introduccion de la sesiéon

Buenas tardes y bienvenidos. Muchas gracias por dedicar un poco de vuestro tiempo a
asistir a esta reunién. Mi nombre es... Trabajamos en el CIEMAT, que es el Centro de
Investigaciones Energéticas Medioambientales y Tecnolégicas.

Actualmente estamos trabajando en un estudio sobre politicas per reducir la con-
taminacién del aire en Barcelona y, en concreto, sobre las “Superilles”, con el
objetivo de conocer la opinién de los ciudadanos sobre estas intervenciones.

Por ello os hemos invitado hoy. Se trata de que se expongan los puntos de vista de
cada uno y que entre todos vayais comentando vuestras opiniones. Tened en cuenta
que no hay respuestas equivocadas, sino solo experiencias y puntos de vista diferentes.
Nos gustarfa que os sintierais cémodos para ir hablando tranquilamente y compartir
vuestras opiniones, a pesar de que sean diferentes a las de otros.

Para que podamos mantener un didlogo procuraremos hablar de uno en uno. Es im-
portante para nosotros poder escucharos a todos puesto que cada uno de vosotros

tiene diferentes experiencias y opiniones.

La practica habitual es grabar estas sesiones para no perder detalle durante el analisis.
¢ Tenéis algtin inconveniente? Sin embargo, os garantizamos totalmente la confiden-
cialidad de cualquier cosa que se comente. Las opiniones se tendrén en cuenta como
grupo y nunca aparecerdn los nombres de los asistentes.

Mi papel aqui es el de lanzar preguntas y escuchar. Yo no participaré en la discusioén,
simplemente dirigiré la discusién de un tema a otro. Est4 también conectado un miem-
bro del equipo de investigacién que observara la sesién y tomara notas.

Vamos a empezar con una ronda de presentaciones. Por favor, podéis decir vuestro

nombre y algtin otro dato como: en qué barrio de Barcelona vivis, qué medios de
transporte utilizais habitualmente para moverse por la ciudad, si tenéis vehiculo parti-
cular (coche o moto), etc.

Funciones del observador:

. Asignar c6digo a cada participante.
. Anotar quiénes hablan mas y quiénes hablan menos.
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Sefalar elementos no orales.

Anotar los temas e ideas fundamentales que vayan apareciendo a lo largo de
la sesién de forma que facilite la interpretacién de la transcripcién.

Medir “awareness” y aceptacion.

Hacer breve resumen del contenido de la sesién al final.

Objetivos del grupo:

Guion:

Explorar la percepciéon publica de las “Superilles” como medida de reduccién
de la contaminacién.

Explorar la aceptacién y apoyo de las “Superilles’” en Barcelona.

Explorar posibles determinantes o factores influyentes de la aceptacion.

Tiempo Tematica Sub-tema y preguntas

10° Bienvenida e * Agradecer a los asistentes su participacién
introduccion * Presentacién del moderador y observador
* Describir brevemente el estudio
* Funcionamiento y normas del grupo
* Pedir permiso para la grabacién
* Confirmar confidencialidad a los participantes
5 Presentacion * En qué barrios vivis?
= Tenéis coche o moto?
= :Los usdis habitualmente?
= :Dependéis del coche/moto para desplazaros?
*  :Qué medios de transporte utilizdis habitual-
mente?
5 Warm-up Percepcion del problema
»  :Qué os dice la palabra “contaminaciéon”?
= :Creéis que Barcelona es una ciudad con mala
calidad del aire?
= Creéis que es grave el problema de la contami-
nacién atmostérica?
* Y la congestion del trafico? (como los atascos)
= Y el ruido?
= Creéis que hace falta hacer intervenciones para
mejorar las calles / la estructura de los barrios
de la ciudad? ;Por qué?
10’ Familiaridad = :Conocéis medidas para reducir la contamina-
ciéon?
» :Habéis ofdo hablar de las “Superilles™?
*  :Qué sabéis?
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» :Habéis estado en alguna?
» sAlguno de vosotros vive o trabaja cerca o pasa
a menudo por alguna?

o ESTIMULO | Queremos centrarnos en el programa de las “Supe-
1 rilles” que consiste en... (las “Superilles” actuales y
en qué consisten)
5 Reaccioén ini- = :Qué os parece esta medida?
cial * :Qué emociones os genera? (enfado, entusiasmo,
interés, esperanza, aversion,...)
5 Creencias so- | Percepcion de efectividad
bre la me-
dida: Atribu- » :Os parece que puede ser efectiva/adecuada la
tos (1) medida para reducir los problemas de contami-
naciéon del aire en la ciudad?
» Y para reducir el trafico o el ruido?
= Os parece la soluciéon adecuada en Barcelona?
15° Creencias so- | Salud y bienestar:
bre la me- » Efectos en la salud de los residentes.
dida: Impac- * [Efectos en el bienestar psicolégico de los resi-
tos dentes.
* Efectos en el grado de comodidad (sentirse mas
a gusto).

» Efectos en la sensacién de seguridad (por ejem-
plo, debido a la reduccién del trafico).

Ambiente:
* [Efectos en la calidad ambiental (contaminacién
del aire) de los barrios
* Efectos en la calidad acustica (ruido) de los ba-
rrios.

Economia:
* [Efectos en el dinamismo econémico (en los co-
mercios, bares, restaurantes y negocios de la
zona)

Vida social:
=  Efectos en las relaciones entre vecinos, en las re-
laciones personales de los residentes debido a la
recuperacién de espacios para los peatones.

Otros:
» Creéis que pueden tener algin otro impacto?
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5 Creencias so- | Percepcion de justicia
bre la me- : . : :
dida: Atribu- * :En qué medida COH?ldeI‘éIS el. programa Supe?’z—
tos (2) ?les un programa somalmen“te justo (es o}ecn‘, sin

impactos negativos sobre ciertos colectivos o
con impactos negativos pero que seran compen-
sados)?

5 Creencias so- | Legitimidad del proceso
bre la imple-
mentacién = :Considerais que la implementacién del pro-

grama de Superilles en Barcelona esté siendo de-
mocréatica?

5 Confianza = Creéis que el gobierno local actual de Barce-
institucional lona es capaz de implementar adecuadamente

esta medida? Es decir, jcreéis que tiene el cono-
cimiento técnicas y las competencias para ha-
cerlo bien?

5 ESTIMULO | La ampliacién del modelo de “Superilles” a todo el
2 Eixample

5 Apoyo = Estdis de acuerdo con la ampliacién del pro-

grama a 'Eixample?

» La apoyais?

* En caso de una consulta ciudadana, ¢votarfais a
tavor?

»  :Qué os parece el modelo de Superilles como es-
trategia de renovacién de una ciudad?

» Estais de acuerdo con la ampliacién del pro-
grama a toda la ciudad de Barcelona?

5 Preferencia = :Creéis que existen medidas alternativas a las
por alterna- Superilles que son més adecuadas para mejorar la
tivas calidad de vida de los barrios?

= Cudles se os ocurren?
5 Conclusion * Sintetizar la discusién

Preguntar si alguien quiere afiadir algo rele-
vante para la discusién que no se haya comen-
tado

Agradecer a los asistentes su colaboracién
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Anexo 6. Cuestionario Encuesta

Superilles — Cuestionario CAWI

F1. ¢Eres...?
Hombre 1
Mujer 2

2. ;Cuéntos afios tienes?

F2R. Tramo edad (cuota)

0_17
18_24
25_39
40_64
65_+

S T SR

F3. ¢Cudl es tu nivel de estudios méximo alcanzado o que estés estudiando actual-
mente?

Sin estudios

Estudios primarios / certificado de escolaridad / EGB
Bachillerato elemental / ESO / FP1

Bachillerato superior / BUP o COU / FP2 / CFGM grado medio
Estudios universitarios / CFGS grado superior

S R I SR

F4. ;En qué distrito de Barcelona resides?

Ciutat Vella

Sants Montjuic
Sant Marti

Gracia

Eixample

Nou Barris

Les Corts
Sarria-Sant Gervasi
Sant Andreu
Horta-Guinardé
No vivo en Barcelona

© 0 3 O v B o =

© —=
S O
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Con las siguientes preguntas queremos conocer tu opiniéon sobre una intervencién ur-
bana que pretende transformar las calles de la ciudad de Barcelona: las Superilles.

iGracias de nuevo por tu participacién!
Equipo de investigacién CIEMAT-Universitat Autonoma de Barcelona
P1. ;Has ofdo hablar del programa de Superilles de la ciudad de Barcelona?

S1 1
No 2

Las Superilles son agrupaciones de manzanas en las que el trafico queda restringido a
las calles circundantes, de modo que un gran ntimero de calles quedan libres para la
circulacién de peatones (los peatones tienen prioridad y los vehiculos no pueden circu-
lar a mas de 10 kilémetros por hora). En la interseccién de alguna de estas calles se
crean plazas peatonales.

SITUACION ACTUAL FASE 2. SUPERMANZANAS URBANISTICAS
= Red basica: 50 km/h mmm Red basica: 50 km/h
Sentido de circulacion mmm Espacio ciudadano: 10 km/h; bicicleta

en ambas direcciones

Implementacién bolardos, plataforma Gnica
y/o sefalizacién especial
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Las Superilles tienen por objetivo reducir la contaminacién procedente de los vehiculos
a motor y crear mds espacios abiertos en el interior de la manzana. En estos espacios,
los ciudadanos pueden reunirse, conversar y realizar actividades.

Plaza en el interior de la Superilla de Sant Antoni

Las Superilles se amplian

Después de actuaciones en ambitos reducidos, como en el Poblenou, Horta o Sant An-
toni, el programa Superilles pretende dar un salto de escala y de ritmo. En un futuro
inmediato, se convertirdn en ejes verdes parte de las calles Consell de Cent, Rocafort,
Comte Borrell y Girona. Ademas, se creardn cuatro grandes plazas, de unos 2.000 m*
cada una, en las confluencias entre estos ejes verdes. El modelo Superilla se extendera
por todo el Eixample en los préximos diez afios.

El proyecto, a una década vista, consiste en reducir el trafico rodado de 21 calles hori-
zontales y verticales, y convertir los cruces en plazas.
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4 Hil ]
‘ A
»»[«H-ga;(a-_-q-m:ﬁmm
% s 2l

D w3

P1B. ;Resides en alguna de las Superillas actualmente existentes en Barcelona?

S1, resido en una Superilla
Resido muy cerca de una Superilla 2
No 3

P2. ;Qué te parece el modelo de Superilles como estrategia de renovaciéon de una ciu-
dad?

Pésimo

Excelente 10

P3. ¢Qué harfas para mejorarlo?

P3B. ¢Votarfas a favor de la creacién de una Superilla en tu barrio?
Votaria totalmente en contra 1
Votaria totalmente a favor 5

P4. s Te parece aceptable la ampliacién del programa de Superilles a toda la ciudad de
Barcelona? (e].: ampliar el nimero de Superilles en los barrios)

Totalmente inaceptable 1

Totalmente aceptable 5

¢En qué medida estas de acuerdo con estas afirmaciones?
P5_1. Pensar en vivir en una Superilla me hace sentir feliz
Totalmente en desacuerdo 1

Totalmente de acuerdo 5
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P5_2. Pensar en vivir en una Superilla me hace sentir comodo y a gusto
Totalmente en desacuerdo 1
Totalmente de acuerdo 5

P6. ;En qué medida consideras el programa de Superilles un programa efectivo para
reducir los problemas de contaminacién y trafico de la ciudad?

Totalmente inefectivo 1
Totalmente efectivo 5

P7. ;En qué medida consideras el programa Superilles un programa socialmente justo
(es decir, sin impactos negativos sobre ciertos colectivos o con impactos negativos
pero que serdn compensados)?

Totalmente injusto 1

Totalmente justo

P8. Consideras el coste econdmico del programa (37.8 millones de euros) de Superilles.
Totalmente irrazonable 1
Totalmente razonable 5

Pensando en los impactos del programa de Superilles, consideras que seran...
Muy negativos 1
Muy positivos 5

P9_1. En el bienestar psicolégico de los residentes

P9_2. En la sensacién de seguridad de los residentes

P9_3. En las relaciones personales entre los residentes

P9_4. En la calidad ambiental (contaminacién del aire) de los barrios

P9_5. En la calidad actstica (ruido) de los barrios

P9_6. En el dinamismo econémico (beneficios para los comercios, bares, negocios) de
los barrios

P10. ;/Te preocupa algtin otro impacto?

P11. ¢En qué medida estés de acuerdo con la siguiente afirmacién?

"Existen medidas alternativas a las Superilles que son mas adecuadas para mejorar la
calidad de vida de los barrios"

Totalmente en desacuerdo 1

Totalmente de acuerdo 5

Factores sociales y psicosociales implicados en la aceptacién publica de las medidas de reduccién de la contaminacién
atmosférica urbana

271



Anexo 6

P12. En general, consideras que la implementacién del programa de Superilles en Bar-
celona estd siendo...(se esta teniendo en cuenta la opinién de los vecinos)

Nada democratica 1

Muy democratica 5

P13. ¢Crees que el gobierno local actual de Barcelona es capaz de tomar buenas deci-
siones ante el problema de la contaminacién del aire?

No, en absoluto 1

Si, totalmente 5

P14. ;En qué medida estés de acuerdo con la siguiente afirmacién?

"Me considero una persona muy preocupada por los problemas ambientales"
Totalmente en desacuerdo 1
Totalmente de acuerdo 5

P15. ¢Tienes coche o moto (en propiedad, leasing)?

No

Coche

Moto

Coche y moto

e S

P16. En la siguiente escala ideolégica, ¢sen qué punto te situarfas?
Extrema izquierda 0

Extrema derecha 10

P17. ;Cémo describirfas tu situacién econémica actual?

Me resulta muy complicado vivir con los ingresos actuales
Me resulta complicado vivir con los ingresos actuales

Me las arreglo con los ingresos actuales

Vivo de forma cémoda con los ingresos actuales

Vivo de forma muy cémoda con los ingresos actuales

S R S I SR

Muchas gracias por tu participacion.

Este estudio forma parte del proyecto ‘Aceptacién publica de medidas para la reduc-
ci6n de la contaminaciéon atmosférica urbana (ACEPTA, un proyecto financiado por el
Plan Nacional de I+D RETOS DE INVESTIGACION de la convocatoria 2018)
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