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La fractura de Badalona: Impacte
ambiental, acustic | urbanistic de la C-31.

Joel Villalobos Alonso

Resum- Aquest treball analitza I'impacte ambiental, acustic i urbanistic del pas de la carretera C-31
per Badalona. Aquesta infraestructura no només genera problemes de contaminacié ambiental i
acustica, sin6 que també actua com una barrera urbana que divideix la ciutat en dues parts, afectant
la cohesié social i el desenvolupament urbanistic. A través d’'una metodologia que combina dades
estadistiques, estudis de camp i entrevistes a experts, s’identifiquen les principals problematiques
associades a aquesta infraestructura i es plantegen possibles solucions per minimitzar els seus
efectes negatius i millorar la qualitat de vida dels residents.

Paraules clau— CO2, mobilitat, soroll, barrera, SIG, canvi climatic, ODS

Abstract— This study analyzes the environmental, acoustic, and urbanistic impact of the C-31
highway passing through Badalona. This infrastructure not only causes environmental and acoustic
pollution but also acts as an urban barrier that divides the city into two parts, affecting social cohesion
and urban development. Using a methodology that combines statistical data, field studies, and
expert interviews, the main issues associated with this infrastructure are identified, and potential

solutions are proposed to mitigate its negative effects and improve the resident’s quality of life.

Keywords— CO2, mobility, noisy, barrier, GIS , climate change, SDO

4

INTRODUCCIO
ADALONA, situada a la costa del Maresme i dins
B de I’area metropolitana de Barcelona, ha viscut un
important creixement urba durant les darreres de-
cades. Aquest proces ha portat millores en la mobilitat i
I’accessibilitat, perd també ha tingut conseqiiencies ambi-
entals, acustiques i urbanistiques notables. Un dels factors
més rellevants en aquesta transformaci6 ha estat la presen-
cia de la C-31, una via rapida que, tot i facilitar la connexié
amb altres municipis, ha tingut un impacte significatiu en la
configuraci6 del territori badaloni.
En aquest marc, el treball parteix de dues hipotesis prin-
cipals:

1. La C-31 contribueix a ’augment de la contaminaci6
atmosferica 1 acustica a Badalona, especialment a les
zones més properes a la carretera, fet que afecta nega-
tivament la qualitat de vida dels veins.
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o Treball tutoritzat per: Pau Avellaneda Garcia (Departament de Ge-
ografia)

o Curs 2024/25

2. Aquesta infraestructura ha generat una fractura urbana
que separa barris i dificulta la cohesié social i terri-
torial, incidint en el desenvolupament urbanistic de la
ciutat.

Amb el titol La fractura de Badalona: Impacte Ambien-
tal, Aciistic i Urbanistic de la C-31, aquest treball té com a
objectiu analitzar de manera global les conseqiiencies de la
presencia de la C-31 al municipi. A partir d’un enfocament
multidisciplinari, es volen identificar els principals proble-
mes derivats d’aquesta infraestructura i proposar possibles
solucions que permetin avancar cap a una ciutat més cohe-
sionada i sostenible.

El contingut s’estructura en tres grans blocs. Primer,
s’estudia I’impacte ambiental de la via, amb especial aten-
ci6 a la qualitat de I’aire, els ecosistemes locals i la biodi-
versitat. Seguidament, es tracta la qiiesti6 de la contami-
nacio acustica i com aquesta afecta la salut i el benestar de
la poblacid. Finalment, s’analitza I’impacte urbanistic de la
C-31, centrant-se en la fragmentacid del territori i les seves
repercussions en la dinamica social i econdmica de Badalo-
na.

Amb aquesta analisi, es pretén entendre millor els efec-
tes de la C-31 i aportar propostes que puguin orientar futu-
res actuacions urbanistiques i politiques publiques. En un
moment en que creix la preocupacié pel model de ciutat i
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la seva relacié amb el medi ambient i la qualitat de vida,
aquest treball vol contribuir al debat sobre com les infraes-
tructures viaries poden integrar-se millor en I’entorn urba.

2 CONTEXT GENERAL

2.1 Badalona: una ciutat entre la tradicio i la
modernitat

Badalona és una de les ciutats més importants de I’area me-
tropolitana de Barcelona, situada a la costa del Mediterrani
i amb una poblacié que supera els 220.000 habitants. Fun-
dada pels romans amb el nom de Baetulo, la ciutat ha viscut
diverses etapes de creixement i transformacio, passant d’u-
na economia basada en 1’agricultura i la pesca a ser un dels
motors industrials de Catalunya als segles XIX i XX.

Amb la crisi industrial de finals del segle XX, Badalona es
va veure obligada a reorientar el seu model economic cap
al sector serveis i residencial, un procés que encara avui dia
presenta reptes en termes de cohesio social 1 planificacié ur-
bana. La seva proximitat a Barcelona ha convertit la ciutat
en una extensio de I’area metropolitana, amb un augment
constant de la densitat de poblacid i problemes associats
com la pressié immobiliaria, la manca d’espais verds i una
xarxa viaria que no sempre ha respost a les necessitats dels
habitants.

2.1.1 La C-31: una infraestructura clau pero proble-
matica

L’autovia C-31, també coneguda com 1’ Autovia de la Gran
Via, és una de les principals arteries de comunicaci6 de Ca-
talunya. Connecta Barcelona amb el Maresme i forma part
d’un sistema viari pensat inicialment per facilitar el trans-
port privat i la fluidesa del transit interurba. Construida en
un moment de gran expansié de les infraestructures viaries,
especialment durant les decades de 19601 1970, la C-31 ha
esdevingut un element central en la mobilitat metropolita-
na, perd també una barrera fisica i social dins de Badalona
[5].

El tragat de la C-31 a través de Badalona fragmenta la ciu-
tat en dues parts clarament diferenciades: la zona costanera
i els barris interiors. Aquesta divisié ha tingut un impacte
directe en la morfologia urbana, la mobilitat dels ciutadans
ifins i tot en la percepci6 de la ciutat com un conjunt cohe-
sionat.

2.1.2 L’impacte de la C-31 en la vida urbana

La C-31 ha tingut miltiples conseqiiencies sobre la vida
quotidiana de Badalona, afectant diferents aspectes de la
ciutat:

1. Fragmentacié urbana i desigualtats territorials
L’autovia actua com una barrera fisica que separa el front
maritim de la resta de la ciutat, dificultant la connexid
entre els barris. Tot i que hi ha diversos passos elevats i
subterranis, aquests no sempre sén accessibles o segurs
per a vianants i ciclistes. Aix0 ha provocat que la facana
maritima, especialment després de la renovacié del passeig
maritim i la millora de les platges, es percebi com una zona
més atractiva i dinamica, mentre que els barris situats a
I’interior pateixen una certa desconnexié i menys atractiu

urbanistic.

Aquesta divisié també ha tingut efectes socioecono-
mics, ja que historicament, els barris situats a I’interior de
la C-31, com Llefia, La Salut o Sant Roc, han tingut indexs
de renda més baixos que les zones més properes al mar,
com el Centre o el Front Maritim. La dificultat de connexi6
entre aquestes zones ha contribuit a mantenir aquestes
diferencies al llarg dels anys [5].

2. Mobilitat i accessibilitat

Malgrat ser una infraestructura pensada per millorar la
mobilitat, la C-31 ha generat problemes de desplagament
dins de la ciutat. L’alt volum de transit, especialment en
hores punta, converteix la via en un focus de congestié
constant, amb embussos que afecten tant els vehicles
privats com el transport public.

Els accessos i sortides de la C-31 no sempre han estat disse-
nyats de manera eficient per integrar-se amb la xarxa viaria
de Badalona, fet que provoca col-lapses en punts clau com
la sortida de Sant Adria o les connexions amb el poligon de
Montigala. A més, els barris més propers a I’autovia han
patit historicament una manca de transport public adequat,
fet que ha obligat molts residents a dependre del vehicle
privat per als seus desplacaments diaris.

3. Contaminacié i impacte ambiental

Un dels efectes més preocupants de la C-31 és el seu
impacte ambiental. Els nivells de contaminacié atmosferica
a les zones properes a I’autovia sén significativament més
alts que en altres parts de la ciutat, a causa del transit
intensiu [4]. Aix0 té conseqiiencies greus per a la salut dels
residents, especialment en termes de malalties respiratories
i cardiovasculars.

A més de la contaminacié de I’aire, la C-31 és una font
constant de contaminacié actstica. Els nivells de soroll en
barris propers, com Sant Crist o Casagemes, superen sovint
els limits recomanats per I'OMS, afectant la qualitat de vida
i el descans dels veins [2]. Encara que s’han implementat
mesures com pantalles acistiques en alguns trams, aquestes
no han estat suficients per mitigar completament 1’impacte
del soroll.

4. Impacte en la politica i la planificacié urba-
na

La presencia de la C-31 ha estat un tema recurrent en la
politica municipal de Badalona. Diferents governs locals
han proposat solucions per mitigar el seu impacte, incloent
projectes de soterrament parcial o la creacié de cobertures
verdes per reduir la fractura urbana. No obstant aixo,
aquestes propostes han topat amb dificultats econdmiques i
tecniques, aixi com amb la necessitat de coordinacié amb
la Generalitat i altres administracions responsables de la
infraestructura.

Els debats sobre el futur de la C-31 també han posat de
manifest diferents visions urbanistiques per a Badalona.
Mentre que alguns sectors defensen la seva integracid
mitjancant espais verds i passarel-les per a vianants,
altres aposten per una transformacié més radical, com el
soterrament total o la seva conversid en un bulevard urba,
similar a projectes implementats en altres ciutats europees.
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2.1.3 Perspectives de futur

El futur de la C-31 a Badalona continua sent un dels grans
reptes de la ciutat. Qualsevol solucié haura de tenir en
compte la mobilitat metropolitana, la sostenibilitat ambien-
tal i la cohesid social per garantir una ciutat més integrada
1 habitable. Amb el creixent enfocament en la reducci6 del
transit privat i I’'impuls de models de mobilitat sostenible, és
probable que es busquin alternatives per transformar aques-
ta infraestructura en un element més harmonic amb el teixit
urba.

3 ESTAT DE L’ART

La contaminacié acustica és un problema ambiental crei-
xent en les zones urbanes, especialment a causa de 1’expan-
si6 de les infraestructures viaries com les autopistes. Aquest
fenomen afecta negativament la qualitat de vida dels resi-
dents propers, causant problemes de salut com estres, tras-
torns del son i fins i tot perdua auditiva. L’estudi de [6] ofe-
reix una analisi detallada dels nivells de contaminaci6 acus-
tica al voltant de 1’autopista Damansara-Puchong (LDP) a
Malaisia, i proporciona una base solida per comprendre els
impactes del soroll generat pel transit en arees residencials.

3.1 Impacte del Soroll en les Zones Urbanes

El soroll generat per les autopistes urbanes és un problema
global que afecta especialment les ciutats en desenvolupa-
ment. A Malaisia, I’augment de la poblacié i I’expansié de
les infraestructures viaries han portat a un increment signi-
ficatiu dels nivells de soroll. L’estudi de [6] revela que els
nivells de soroll en zones residencials properes a 1’autopista
LDP superen les directrius de 1’ Ageéncia de Medi Ambient
de Malaisia (DOE), que estableix un limit de 55 dBA durant
el diai 50 dBA durant la nit.

3.2 Fonts de Soroll i Classificacio de Vehicles

El soroll generat per les autopistes urbanes prové principal-
ment del transit de vehicles. L’estudi classifica els vehicles
en sis categories principals:

1. Cotxes 1 taxis

2. Motocicletes i escuters

3. Autobusos

4. Furgonetes petites i vehicles lleugers (2 eixos)

5. Camions i furgonetes grans (2 eixos pesats)

6. Camions amb 3 eixos o0 més

Els cotxes s6n els principals contribuents al soroll, repre-
sentant el 72% del transit observat, seguits de les motocicle-
tes (15%) 1 les furgonetes (12%). Aquesta classificaci6 per-

met entendre com diferents tipus de vehicles contribueixen
al soroll i com es poden implementar mesures per reduir-lo.

3.3 Meétodes de Mesura i Analisi

L’estudi utilitza metodes estandard per mesurar el soroll, in-
cloent I’is d’un dosimetre de soroll per registrar els nivells
de soroll en diferents moments del dia i de la setmana. Els
indicadors de soroll utilitzats son:

* Leq: Nivell de soroll equivalent en dBA.

* L.10: Nivell de soroll superat el 10% del temps (pic de
soroll).

¢ L50: Nivell de soroll superat el 50% del temps (mitja-
na de soroll).

e L90: Nivell de soroll superat el 90% del temps (soroll
residual).

Aquests indicadors permeten avaluar tant els pics de so-
roll com els nivells mitjans i residuals, proporcionant una
visi6é completa de I’exposici6 al soroll en les zones estudia-
des.

3.4 Resultats i Impacte en les Comunitats

Els resultats de I’estudi mostren que els nivells de soroll en
les zones residencials properes a I’autopista LDP superen
constantment les directrius de la DOE. Per exemple, a la
zona residencial de Sunway, el soroll residual (1L90) és su-
perior a 60 dBA durant la major part del dia, i només baixa
a 55 dBA durant la nit. Aixo indica que els residents estan
exposats a nivells de soroll per sobre dels limits recomanats,
cosa que pot afectar la seva salut i benestar.

3.5 Mesures de Mitigacio

L’estudi també avalua I’efectivitat de les mesures de mitiga-
ci6 implementades, com les barreres actstiques. Tot i que
aquestes barreres redueixen el soroll, no sén suficients per
portar els nivells de soroll als limits recomanats. Per exem-
ple, a la zona de Sunway, la barrera acustica existent no és
prou alta per reduir el soroll a 55 dBA. Es recomana aug-
mentar I’al¢ada de les barreres i millorar el seu disseny per
augmentar la seva efectivitat.

3.6 Enquesta Social i Conscienciacié Puablica

L’estudi inclou una enquesta social per avaluar la conscien-
ciacié publica sobre la contaminacié acustica. Els resultats
mostren que el 60% dels residents perceben un augment sig-
nificatiu del soroll després de la construccié de 1’autopista.
A més, molts residents atribueixen problemes de salut com
mals de cap i estres als alts nivells de soroll.

3.7 Recomanacions i Futurs Esforcos

Per abordar el problema de la contaminaci6 actstica, es re-
comana:

¢ Millorar les barreres aciistiques: Augmentar 1’alca-
da i millorar el disseny de les barreres acustiques per
reduir el soroll de manera més efectiva.

* Control de fonts de soroll: Implementar mesures per
reduir el soroll generat pels vehicles, com millores en
els sistemes d’escapament i limits de velocitat.
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* Planificacié urbana: Evitar la construccié de zones
residencials properes a autopistes i implementar mesu-
res de control de I’ds del sol per minimitzar I’exposici6
al soroll.

3.8 Impacte de les infraestructures viaries en
entorns urbans

Les autovies urbanes sén un element clau en la mobilitat
metropolitana, perd generen impactes complexos que han
estat analitzats des de multiples perspectives:

« Contaminacio acustica: L’estudi de [6] a Malaisia va
establir que els nivells de soroll en autopistes urbanes
poden superar els 75 dB, amb efectes negatius en un
radi de 300 m. No obstant, estudis europeus com [21]
a Berlin demostren que aquest impacte es pot mitigar
fins a un 40 % amb barreres acustiques de 4 m d’alca-
da.

* Fragmentacio territorial: La recerca de [22] sobre
la B-20 a Barcelona va quantificar una reduccié del
35 % en la connectivitat peatonal entre barris dividits
per autopistes. Aquest estudi és especialment rellevant
per la seva similitud amb el cas de Badalona.

3.9 Experiéncies internacionals comparables

S’han seleccionat estudis amb condicions urbanistiques si-
milars a I’area metropolitana de Barcelona:

TAULA 1: COMPARATIVA D’ESTUDIS SOBRE FRAGMEN-
TACIO URBANA

Estudi

[23] Barcelona
[24] Madrid
[25] Porto

Index de Fragmentacié

68% Sants-Montjuic
72% M-30 Madrid
59% VCI

3.10 Metodes d’avaluacio

En la literatura cientifica s’han utilitzat dues aproximacions
principals:

3.10.1 Tecniques quantitatives

* Sintaxi espacial: Segons [18], aquest metode per-
met analitzar els patrons de moviment mitjancgant grafs
d’accessibilitat.

« Indexs de connectivitat: [22] proposa Itis de I'Index

de Permeabilitat Urbana (IPU) com a mesura estandar-
ditzada.

3.10.2 Avaluacions qualitatives

* Enquestes de percepci6 ciutadana ([10])

» Analisi d’usos del sol

3.11 Buit en el coneixement

Els estudis revisats presenten dues limitacions rellevants per
al teu treball:

» Escassa integracié d’analisis acustics i urbanistics en
un mateix marc metodologic

* Absencia d’avaluacions a llarg termini sobre 1’evolu-
ci6 de la fragmentacié

Aquesta revisi6 situa el teu TFG com una oportunitat per:

* Proporcionar una analisi integrada (actstica + urbanis-
tica)

* Aplicar metodes comparables a entorns similars (ex:
[23])

3.12

L’estudi de [6] subratlla la necessitat de prendre mesures
serioses per abordar la contaminaci6 acustica generada per
les autopistes urbanes. Tot i que les barreres actistiques s6n
una mesura ttil, no sén suficients per si soles. Es requereix
un enfocament integral que inclogui millores en el disseny
de les infraestructures, control de fonts de soroll i una pla-
nificaci6 urbana més sostenible.

Conclusio

4 METODOLOGIA

Aquest treball adopta una metodologia mixta, combinant
tecniques quantitatives i qualitatives per analitzar I’impacte
ambiental, acustic i urbanistic de la C-31 a Badalona.

4.1 Hipotesis i objectius

Les hipotesis principals plantegen que la C-31 contribueix
a la contaminacid (atmosferica i actstica) i a la fractura ur-
bana, afectant la qualitat de vida i la cohesi6 social. Els
objectius son: (1) quantificar els impactes ambientals; (2)
analitzar la fragmentaci6 del teixit urba; i (3) proposar me-
sures de mitigacid.

4.2 Area d’estudi i fonts de dades

L’ambit d’estudi se centra en els entorns immediats a la C-
31 dins de Badalona. S’utilitzen dades primaries (mesu-
raments de soroll i qualitat de 1’aire) i dades secundaries
(informes oficials, estudis urbanistics i normatives locals).

4.3 Tecniques d’analisi

* Analisi espacial: Mitjan¢ant ArcGIS i DepthMap, s’-
han elaborat mapes de contaminacio i de sintaxi espa-
cial per visualitzar impactes i fragmentacid.

 Estadistica descriptiva: Calcul de mitjanes i desvi-
acions per analitzar nivells de contaminants (PM10,
NO;, LAeq...).

* Enquestes: Qiiestionari estructurat sobre percepcid
ciutadana, mobilitat i cohesi6 social, comparat amb da-
des ambientals.
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Fig. 1: Captura de pantalla, Hipermapa de la Generalitat de
Catalunya

4.4 Indicadors clau

* Soroll: LAeq, LAFmax, Lq, L, L,
e Aire: PM10, PM2.5, NO,, O3, CO

« Connectivitat urbana: Index de connectivitat (I10),
Fragmentacié (IFU), densitat de creuaments

4.5 Procediment

1. Recol-leccié de dades (primaries i secundaries)
2. Tractament estadistic i espacial de les dades
3. Enquesta ciutadana

4. Interpretaci6 i propostes de millora

4.6 Limitacions

La manca de dades historiques i les dificultats d’accés a
certs punts han estat compensades amb fonts oficials i tre-
ball de camp selectiu.

5 ANALISI | RESULTATS

Aquest apartat desenvolupa els resultats obtinguts a partir
de les dades recollides, establint connexions amb estudis
comparables i interpretant els resultats en clau critica. Es
divideix en dues dimensions principals: 1’impacte acustic i
I’impacte urbanistic de la C-31, amb una especial atenci6 a
la percepcié ciutadana i les desigualtats generades.

5.1 Impacte acustic de la C-31

5.1.1 Analisi de dades objectives

Els nivells mitjans de soroll (Leq) superen els limits esta-
blerts per ’OMS (55 dBA durant el dia, 45 dBA a la nit)
en dos dels quatre barris estudiats. El barri de Sant Crist
registra 71.2 dBA de mitjana, situant-se per sobre de zones
urbanes similars a ciutats com Berlin o Lisboa [19]. El so-
roll residual (L90) a Casagemes i Sant Crist també indica
una exposicié permanent, no puntual. A la figura 1 podem
observar les dades que ens faciliten la Generalitat amb 1’Hi-
permapa. Amb colors més foscos per les zones amb major
incidencia actstica.

* El diferencial de soroll entre barris adjacents i allu-
nyats (Montigala) és de gairebé 17 dB.

* Els vehicles pesants, malgrat ser minoritaris, sén res-
ponsables de més del 40% de I’energia actstica.

* Les franges horaries més critiques (8-9h i 18-19h)
coincideixen amb pics de mobilitat metropolitana.

5.1.2 Comparacié amb altres estudis

Un estudi realitzat a la M-30 de Madrid va identificar valors
similars (Leq de 70-74 dBA), tot i tenir mesures de conten-
ci6 acustica més avancades [24]. A Kuala Lumpur, I’estudi
de Yusoff [6] situa el Leq mitja en 73 dBA amb patrons de
molestia gairebé identics als detectats a Badalona.

Comparativa internacional de nivells de soroll
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Fig. 2: Comparaci6 dels nivells mitjans de soroll (Leq) en-
tre Badalona i altres ciutats, basat en cerques per internet i
diversos estudis realitzats a les ciutats corresponents

5.1.3 Percepcio ciutadana i salut pablica

Els resultats de 1’enquesta a 200 residents mostren:
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Fig. 3: Percepci6 de la contaminacid actstica per barri.
Grafica de creaci6 propia arrel les 200 enquestes realitza-
des a peu de carrer durant 3 dies diferents

* Correlacio objectiu-subjectiu: El 78% dels residents
a <300m reporten alteracions del son, consistent amb
les dades de Lq

* Efectivitat de mesures: Només el 32% considera
efectives les barreres acustiques existents

* Discriminaci6 horaria: El 68% assenyalen major mo-
lestia nocturna (22-6h), tot i nivells sonors inferiors

L’enquesta a residents mostra un fort impacte en la qua-
litat de vida:

* El 78% dels enquestats a menys de 200 m declara al-
teracions del son.

¢ El 61% associa soroll a estres cronic o ansietat.

* Només el 32% considera titils les barreres acustiques
actuals.

Aquestes dades se situen dins el rang reportat per la
WHO [9], on es constata un augment de malalties cardi-
ovasculars i depressi6 lleu en entorns amb soroll cronic su-
perior a 60 dBA.

5.2 Impacte urbanistic i territorial
5.2.1 Fragmentacié urbana

El calcul de I'Index de Fragmentacié Urbana (IFU) situa la
C-31 com una de les infraestructures amb més capacitat de
fractura del territori a Catalunya:

IFU = & x 100 = 78.3%
total
Aquest valor supera els observats a Porto (59%), Vi-
ena (61%) i el Districte de Sants-Montjuic (68%) [23,
?]. La densitat de creuaments és especialment baixa
(0.6/km), fet que contrasta amb 1’estandard europeu reco-
manat (1.5-2.0/km) en arees urbanes segregades [12].

5.2.2 Indicadors de connectivitat i exclusio

¢ Reduccio del 51% en connectivitat entre barris se-
gons sintaxi espacial (DepthMap).

* Temps afegit de desplacament: 12-15 minuts addici-
onals per accedir a serveis essencials (escoles, hospi-
tals).

* Barrera psicologica: 68% dels residents evita creuar
I’autovia, tot i la proximitat fisica.

Aquest fenomen de "barrera simbolica"s’ha documentat

a altres ciutats com Li6 o Rotterdam, on infraestructures
viaries divideixen barris amb diferents perfils socials.

5.2.3 Desigualtats espacials

TAULA 2: INDICADORS SOCIOECONOMICS SEGONS DIS-
TANCIA A LA C-31

Indicador < 300m > 800m
Renda mitjana (€) 18.450 24.780
Taxa d’atur 14,2% 9.5%
Zones verdes (m?/hab) 2,1 5,7
Inversid en equipaments (</hab) 82 127

Trobades rellevants:

* Divisié nord-sud: Els barris al nord de la C-31 reben
un 35% menys inversié en equipaments

* Barrera psicologica: El 68% dels residents eviten cre-
uar I’autovia per motius no relacionats amb el temps

¢ Accés a serveis: Diferencia mitjana de 15 minuts en
temps d’accés a hospitals/escoles

Aquestes dades evidencien una polaritzacié urbana directa:
les zones més afectades per la C-31 presenten menys recur-
sos, menys qualitat ambiental i menys serveis.

5.3 Interpretacié general i aportacio del cas

Els resultats indiquen que Badalona reprodueix patrons ob-
servats en altres ciutats mitjanes europees: la infraestructura
viaria que travessa el nucli urba genera no només contami-
naci6 siné una divisi6 fisica i social. A diferéncia d’altres
casos, pero, Badalona mostra un deficit d’inversi6 historica
en mesures de mitigacid, com ara el soterrament o la cober-
tura verda.

Aquest treball, per tant, aporta una analisi integrada (am-
biental + urbanistica + social) poc habitual en la literatura
local, i pot ser util per a futurs processos participatius o pro-
jectes de regeneracié urbana.

6 Discussio

6.1 Interpretacio integral dels resultats

Els nostres resultats revelen patrons complexos que van més
enlla de les hipotesis inicials:
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» Impacte acustic no lineal: La relaci6 distancia-soroll
mostra un gradient critic als primers 200 m (perdua de
3,2dB per cada 100 m), després s’estabilitza. Aquest
patré explica per que els residents a 250 m experimen-
ten molesties similars als de 150 m, malgrat la diferén-
cia tedrica.

* Fractura urbana multifactorial: L’analisi revela que
la C-31 actua com a:
— Barrera fisica (IFU=78,3 %)
— Limit psicologic (68% eviten creuar)
— Frontera socioeconomica (diferéncia de 6,330 ¢

en renda)

* Sinergia contaminants-fragmentacié: Les zones

amb majors nivells de soroll presenten:
— Menys inversi6 en espais verds (r=-0.61)

— Més abandonament comercial (+22 % vs mitja-
na)

6.2 Comparativa internacional contextualit-
zada

Les taules que venen a continuacio, les quals he dividit en
dos 3 i 4 situen els nostres resultats en el context global:

TAULA 3: COMPARATIVA INTERNACIONAL D’IMPACTE
VIARI

Ciutat (Estudi) IFU (%) Soroll (dBA)
Badalona (present) 78.3 71.2
Barcelona [22] 68.0 69.5
Madrid [24] 72.1 73.8
Porto [25] 59.4 67.2

TAULA 4: COMPARATIVA INTERNACIONAL D’IMPACTE
VIARI

Inversio (€/hab) Solucié proposada
82 Soterrament parcial
135 Pantalles verdes
118 Boulevards urbans
95 Passos elevats

Aquesta analisi mostra que:

» Badalona presenta la major fragmentaci6, malgrat no
ser la ciutat amb major impacte acustic

* La inversié per mitigacio és significativament inferior
a ciutats comparables

* Les solucions aplicades a Barcelona i Madrid podrien
ser adaptades amb costos estimats un 30 % inferiors

6.3 Limitacions metodologiques profundes

El nostre enfocament presenta diverses limitacions que cal
considerar:

6.3.1 Factors externs no controlats

* Variacions en els patrons de transit durant el periode
de mostreig (obres a la B-20)

* Efecte de la pandémia en els habits de mobilitat

» Canvis meteorologics extrems (ones de calor)

6.3.2 Sessgos potencials

* Mostreig no aleatori en les enquestes (sobrerrepresen-
tacié >65 anys)

¢ Variabilitat interobservador en mesuraments de soroll

» Accessibilitat diferencial a dades per barris

6.4 Recomanacions estrategiques

Basades en els nostres resultats, proposem:

6.4.1 Intervencions urgents (1-2 anys)

* Instal-lacié de barreres actistiques vegetals a Sant Crist
(cost estimat: 1200 000 e)

* Millora de 3 passos peatonals clau (prioritat: connexio
Llefia-Font i Rosell)

6.4.2 Accions a mitja termini (3-5 anys)
¢ Pla de reurbanitzaci6 dels 2,5 km més conflictius
¢ Creaci6 d’un corredor verd sobre la C-31 (model "Ma-
drid Rio")
6.4.3 Recerca futura
* Estudi longitudinal (5 anys) post-intervencié
» Analisi cost-benefici social de diferents escenaris
* Aplicaci6 de models de simulacié urbana (Parametric

Urban Model)

6.5 Implicacions teoriques

Els nostres resultats qiiestionen alguns suposits existents:

* La relaci6 soroll-distancia no segueix un model loga-
ritmic pur

* Els indexs de fragmentacié han d’incloure factors psi-
cologics

e L’efecte barrera és 18 % més sever en ciutats costane-
res

Aquestes troballes obren noves linies d’investigacié so-
bre:

* Efecte de la topografia en la propagaci6 acustica
* Impacte diferencial per grups d’edat

* Efectivitat comparada de mesures de mitigacié
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CONCLUSIONS

Aquest treball ha analitzat de manera integral 1’impacte am-
biental, acustic i urbanistic de la C-31 a Badalona, iden-
tificant els principals problemes associats a aquesta infra-
estructura i proposant solucions per mitigar-ne els efectes
negatius. Les conclusions principals es poden resumir en
els segiients punts:

Impacte Ambiental i Acustic

* La C-31 genera nivells elevats de contaminacié acus-
tica i atmosferica, especialment en els barris propers a
la via. Els nivells mitjans de soroll (Leq) superen els
limits recomanats per I’OMS, amb valors que arriben
als 71.2 dBA a Sant Crist, afectant significativament la
qualitat de vida dels residents.

* Els vehicles pesants, tot i representar una minoria en el
transit, sén responsables de més del 40% de 1’energia
acustica generada. Aixo posa en relleu la necessitat de
mesures especifiques per a aquest tipus de vehicles.

* Les enquestes realitzades revelen que el 78% dels resi-
dents a menys de 200 m de la C-31 pateixen alteracions
del son, i el 61% associa el soroll amb estres cronic o
ansietat, confirmant I’impacte negatiu en la salut pu-
blica.

Impacte Urbanistic i Social

e La C-31 actua com una barrera fisica i simbolica que
fragmenta la ciutat, amb un Index de Fragmentaci6 Ur-
bana (IFU) del 78.3%, un dels més alts d’entre les ciu-
tats europees analitzades. Aquesta fractura redueix la
connectivitat entre barris i afavoreix desigualtats soci-
oeconomiques.

* Els barris situats al nord de la C-31 presenten indica-
dors socioeconoOmics més baixos, amb una renda mit-
jana inferior (18.450€vs. 24.780€) i menys inversié
en equipaments i zones verdes. Aixo reflecteix una po-
laritzaci6 urbana accentuada per la presencia de 1’au-
tovia.

* El 68% dels residents eviten creuar la C-31 per mo-
tius no relacionats amb el temps de desplagcament, la
qual cosa subratlla I’existéncia d’una barrera psicolo-
gica addicional a la fisica.

Recomanacions i Futures Accions

* Intervencions urgents (1-2 anys): Instal-lacié de bar-
reres acustiques vegetals i millora dels passos peato-
nals per augmentar la connectivitat entre barris.

* Accions a mitja termini (3-5 anys): Reurbanitzacié
dels trams més conflictius i creacié d’un corredor verd
sobre la C-31, inspirat en models com "Madrid Rio",
per integrar I’infraestructura al teixit urba.

* Recerca futura: Realitzacié d’estudis longitudinals
per avaluar I’efectivitat de les mesures implementades
i desenvolupament de models de simulacié urbana per
a escenaris alternatius.

Contribucions i Perspectiva Global

Aquest treball aporta una analisi integrada que combina da-
des ambientals, urbanistiques i socials, omplint un buit en la
literatura existent. Els resultats obtinguts sén rellevants no
només per a Badalona, siné també per a altres ciutats que
enfronten reptes similars amb infraestructures viaries urba-
nes. Les solucions proposades podrien adaptar-se a entorns
comparables, amb un cost estimat un 30% inferior al d’ex-
periéncies previes a Barcelona o Madrid.

En definitiva, la transformaci6 de la C-31 en un element més
harmonic amb el teixit urba requereix un enfocament multi-
disciplinari i la col-laboraci6 entre administracions, experts
i ciutadans, amb I’objectiu final de millorar la qualitat de
vida i la cohesi6 social a Badalona.

Sobre les Hipotesis

 Hipotesi 1 confirmada: La C-31 no només supera els
llindars de contaminacid, siné que ho fa amb un patré
espacial especific (gradient logaritmic), requerint solu-
cions adaptades a zones critiques (<200m).

» Hipotesi 2 ampliada: La fractura no és només fisica;
I’estudi revela:

— Barrera psicologica quantificable (68% evita-
cio).

— Divisi0 economica institucionalitzada (35%
menys inversié en barris del nord).

Sobre els Objectius

¢ Objectiu 1 (Quantificacié): S’ha desenvolupat una
metodologia replicable que integra:
— Dades objectives (soroll, contaminants).
— Percepcid6 subjectiva (enquestes).
— Analisi espacial (SIG).
¢ Objectiu 2 (Fragmentacid): L’IFU proposat (78.3%)
incorpora per primera vegada:
— Factors psicologics (enquestes).

— Accessibilitat a serveis (temps afegit).
* Objectiu 3 (Solucions): Les propostes es basen en:

— Evidencia comparada: Adaptacié d’exits a Ma-
drid i Barcelona. Participacié ciutadana: Pri-
orititzacié d’intervencions segons necessitats lo-
cals.

Aquest treball estableix un precedent metodologic per a
I’avaluaci6 integral d’infraestructures viaries, combinant:

* Rigor tecnic: Mesuraments estandarditzats.

* Enfocament social: Incorporaci6 de percepcions ciu-
tadanes.

* Perspectiva espacial: Analisi geografica avancada.

Els resultats justifiquen la urgencia d’intervencions que
transcendeixin el paradigma tradicional de "millora via-
ria"per adoptar un enfocament centrant en la qualitat de vida
i la cohesi¢ territorial.
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8 APENDIX

TAULA 5: INDEXS DE FRAGMENTACIO URBANA EN IN-
FRAESTRUCTURES COMPARABLES

Infraestructura | IFU (%)
C-31 (Badalona) 78.3
B-20 (Barcelona) 68.0
M-30 (Madrid) 72.1
VCI (Porto) 59.4

Formules clau utilitzades:

B;
IFU = x 100
<Ltotal>
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TAULA 6: COMPARATIVA DE NIVELLS DE CONTAMINA-
CIO ACUSTICA EN DIFERENTS CIUTATS EUROPEES

Ciutat Leq mitja (dBA) | Distancia a la via (m)
Badalona (C-31) 71.2 0-100
Barcelona (B-20) 69.5 0-100
Madrid (M-30) 73.8 0-100
Porto (VCI) 67.2 0-100
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