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Resumen
Dado que la oposición pública se considera uno 
de los principales obstáculos para la introducción 
de planes de pacificación del tráfico, este trabajo 
investiga la aceptación y las actitudes de la 
población hacia las supermanzanas de Barcelona. A 
partir de una encuesta con residentes en Barcelona 
(N= 501), se analizan las creencias y emociones, así 
como las características sociodemográficas de los 
partidarios y opositores a las supermanzanas. Los 
resultados muestran una importante polarización. 
En relación con los opositores, los partidarios son 
más jóvenes, tienen más probabilidades de ser 
mujeres, de vivir cerca de una supermanzana, de 
no tener coche y de situarse en la izquierda de la 
escala ideológica. Las creencias específicas sobre 
la política, las emociones, la legitimidad percibida 
del proceso y la confianza institucional están 
fuertemente asociadas con la aceptación de las 
supermanzanas. 
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Abstract
Given that public opposition is considered one of 
the main obstacles to the introduction of traffic 
calming and pedestrianization schemes, this paper 
investigates public acceptance and attitudes 
towards the Barcelona superblocks. Based on a 
survey with residents in Barcelona (N= 501), we 
analyse on the beliefs and emotions, as well as the 
socio-demographic characteristics of supporters 
and opponents to the superblocks. The results 
showed a significant polarization in the acceptance 
of the superblocks. Relative to opponents to the 
superblocks, supporters are younger, more likely to be 
female, more likely to live near a superblock, not own 
a car and position themselves on the left side of the 
ideological scale. Policy-specific beliefs, emotions, 
perceived process legitimacy and institutional 
trust are strongly associated to acceptance of the 
superblocks.
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1 INTRODUCCIÓN

Actualmente, el mayor riesgo medioambien-
tal para la salud de la población en Europa es la 
contaminación atmosférica urbana (World Heal-
th Organisation, 2013; European Environment Agency, 
2021). Las muertes prematuras debidas a infartos 
de miocardio, accidentes cerebrovasculares, dia-
betes y enfermedades respiratorias a causa de la 
contaminación por partículas finas, dióxido de 
nitrógeno y ozono ascendieron a unas 307 000 en 
la Unión Europea en 2019 (European Environment 
Agency, 2021). Incluso niveles de contaminación 
por partículas en suspensión (PM2.5) por deba-
jo del valor límite máximo anual de 25 µg/m3 es-
tablecido por la Unión Europea se asocian a im-
portantes efectos adversos para la salud de la 
población (Beelen et al., 2014). Las personas más 
vulnerables, como ancianos, niños, personas con 
enfermedades previas y personas con bajos ingre-
sos económicos son especialmente susceptibles a 
los efectos adversos para la salud y a los impactos 
económicos derivados de la exposición a la conta-
minación (European Environment Agency, 2018).

Aunque existen distintas fuentes emisoras de 
gases nocivos, el tráfico rodado es la mayor cau-
sa de contaminación atmosférica (Kampa y Casta-
nas, 2008). De este modo, la aplicación de planes 
de pacificación del tráfico (una traducción del 
traffic calming, usado habitualmente en inglés 
(Alduan, 1994), y peatonalización, se considera 
una solución necesaria para reducir los efectos 
adversos de la contaminación atmosférica sobre 
la salud de los ciudadanos (Krzyzanowski et al., 
2005; Morrison, Thomson y Petticrew, 2004). Las 
intervenciones para pacificar el tráfico son con-
sideradas, también, herramientas eficaces para 
aumentar la calidad de vida de los residentes de 
la ciudad, al mejorar la accesibilidad, la movili-
dad, la seguridad y el entorno, que hacen de la 
ciudad un lugar mejor para todos sus habitantes 
(Yassin, 2019).

Uno de los principales obstáculos para la intro-
ducción de estas medidas en el ámbito urbano es 
la falta de aceptación pública (Allen, Gaunt y Rye, 
2006; Eliasson y Jonsson, 2011; Schade y Schlag, 
2003). De este modo, los responsables políticos 
locales pueden ser reacios a aprobar medidas 
como tasas de congestión, zonas de bajas emi-
siones o peatonalizaciones en los centros urba-
nos, que pueden ser necesarias por su eficacia, 
pero difíciles de aplicar por la posible oposición 
pública o la dificultad política de ponerlas en 
práctica (Gärling y Schuitema, 2007; Steg y Schui-
tema, 2007). La aceptación pública de estas medi-
das puede ser un elemento crítico en su conso-
lidación y en la futura implementación de otras 
medidas (Schack, 2021).

En Barcelona, como en otras ciudades europeas, 
los niveles de contaminación atmosférica urba-
na superan los niveles establecidos por la Orga-
nización Mundial de la Salud (OMS) (Agència de 
Salut Pública de Barcelona, 2018). Las Superman-
zanas han sido una propuesta fundamental para 
combatir la contaminación del aire en Barcelo-
na y fueron implementadas por primera vez en 
el barrio del Poblenou en 2016 (Agència d’Ecologia 
Urbana de Barcelona, 2015). Consisten en grupos 
de varias manzanas en las que el tráfico interior 
se pacifica, limitando el tráfico de vehículos de 
paso y priorizando la movilidad sostenible, re-
cuperando el espacio público para los peatones, 
y potenciando la cohesión social mediante la in-
clusión de actividades comunitarias, culturales, 
deportivas y de ocio (Agència d’Ecologia Urbana 
de Barcelona, 2015; Ajuntament de Barcelona, s. f.; 
Ajuntament de Barcelona, 2015; López et al., 2020; 
Rueda, 2019; Speranza, 2018). 

Estudios recientes han determinado que las 
supermanzanas ayudarían a reducir las ex-
posiciones perjudiciales a la contaminación 
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atmosférica y acústica y al calor, proporcionan-
do importantes beneficios para la salud de los 
residentes (Mueller et al., 2020). Sin embargo, la 
implementación de las primeras supermanzanas 
y su posible expansión futura se ha visto dificul-
tada por la existencia de controversia pública y 
resistencia por parte de residentes locales y ac-
tores clave (O’Sullivan, 2017; Zografos et al, 2020). 
En este sentido, el desarrollo e implementación 
de las supermanzanas se ha convertido en un 
caso idóneo para el estudio de la configuración 
de la aceptabilidad pública y la viabilidad políti-
ca en relación con las intervenciones para la me-
jora de la calidad del aire urbano. Este artículo 
investiga la aceptación pública de las superman-
zanas de Barcelona, a partir de una encuesta a 
residentes locales.

2 REVISIÓN DE LA LITERATURA 

Entender las actitudes de los residentes hacia las 
intervenciones para reducir la contaminación 
atmosférica urbana y la congestión del tráfico 
ha sido el objetivo de una importante tradición 
de investigación en las ciencias sociales (Oltra 
y Sala, 2014). La mayor parte de la investigación 
sobre aceptación pública de las intervenciones 
para la reducción de la contaminación atmosfé-
rica urbana se ha centrado en las actitudes de los 
residentes hacia las tasas de congestión (peajes 
urbanos que gravan el acceso de los conducto-
res al centro de la ciudad), y, en menor medida, 
otras medidas de regulación de la congestión de 
tráfico (Rienstra et al., 1999; Selmoune et al., 2020).

Un primer factor asociado con la aceptabili-
dad de las políticas de reducción de la conta-
minación atmosférica urbana y, destacado en 
la literatura científica, está en relación con los 

atributos de la medida. En general, las medidas 
no-coercitivas (pull measures), como aquellas 
destinadas a mejorar el transporte público, son 
consideradas por el público como más acep-
tables, justas y eficaces (Eriksson et al., 2006; 
Joireman et al., 2001; Rienstra et al., 1999) que las 
medidas coercitivas (push measures). Estas úl-
timas consisten en medidas como, entre otras, 
restricciones del tráfico y son percibidas como 
ineficaces, injustas, inaceptables, y que reducen 
la libertad individual (de Groot y Schuitema, 2012; 
Nilsson y Küller, 2000; Rienstra et al., 1999; Schlag 
y Schade, 2000; Steg y Vlek, 1997). 

Además de las características específicas de la 
intervención, hay otros factores individuales 
que se consideran factores determinantes de la 
aceptación pública (Jagers et al., 2017; Wan, Shen 
y Choi, 2017; Schmitz et al., 2019; Ejelöv y Nilsson, 
2020). En la Fig. 1, se muestra un modelo explica-
tivo sobre los factores determinantes de la acep-
tación pública (Jagers et al., 2017; Ejelöv y Nils-
son, 2020; Oltra et al., 2021). Este modelo muestra 
los factores (a nivel individual) explicativos su-
geridos en la literatura y su conexión con el nivel 
de aceptación de la política. 

Se puede considerar que existen dos bloques 
de factores diferenciados. Por un lado, aquellos 
factores individuales más cercanos a la acepta-
ción como la confianza institucional (el nivel de 
confianza que el individuo posee en las autori-
dades responsables de implementar la medida), 
las creencias específicas sobre la medida (como 
la percepción de efectividad de la medida o la 
justicia de la medida) y la percepción de legiti-
midad del proceso de implementación de la po-
lítica. Por otro lado, existen factores más leja-
nos que explican la aceptación o rechazo de una 
medida, como las características personales, las 
actitudes previas y la percepción del problema. 

FIG. 1. Factores individuales asociados con la aceptación de una política pro-ambiental
Fuente: Elaboración propia en base a Eliasson y Jonsson (2011); Jagers et al. (2017); Rienstra et al. (1999); Schlag y Teubel (1997)
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Estos últimos están asociados de dos modos dis-
tintos con la aceptación. Por un lado, están aso-
ciados de modo directo (asociación baja) y, por 
otro lado, están asociados de modo indirecto 
(asociación alta), es decir, influyen en la acepta-
ción mediados a través de los factores cercanos.

Entre las características sociodemográficas se 
encuentran, entre otras, variables como la ideo-
logía política, el nivel socioeconómico, el barrio 
de residencia o la afectación (vivir dentro de una 
Supermanzana). En «actitudes previas» apare-
cen aspectos como la satisfacción en el uso del 
coche, la importancia de la peatonalización de 
las ciudades o la importancia de ciudades soste-
nibles. En la «percepción del problema» entran 
aspectos como la creencia de que existe un pro-
blema de contaminación o un problema de tráfi-
co en la ciudad. 

3 CONTEXTO: EL PROYECTO DE 
SUPERMANZANAS DE BARCELONA

El modelo de supermanzanas desarrollado en 
la ciudad de Barcelona consiste en la pacifica-
ción de un conjunto de manzanas de viviendas 
(Fig. 2) con el objetivo de reducir la contamina-
ción del aire, recuperar el espacio para las perso-
nas, reducir el transporte motorizado, promover 

la movilidad sostenible y los estilos de vida ac-
tivos, proporcionar verde urbano y mitigar los 
efectos del cambio climático (Ajuntament de Bar-
celona, s. f.; López et al., 2020; Rueda, 2019; Speran-
za, 2018). 

Las supermanzanas han sido reconocidas como 
un modelo de transformación del espacio pú-
blico a nivel internacional (Bausells, 2016; Bur-
gen, 2019), ya que conllevan beneficios asociados 
a la creación de espacios verdes, como una ma-
yor interacción y cohesión social, aunque para-
lelamente también conllevan riesgos asociados 
como la gentrificación, los cuales deben ser tra-
tados en las fases de diseño e implementación 
(Anguelovski et al. 2018; Barcelona Lab for Urban 
Environmental Justice and Sustainability, s. f.).

El plan de las supermanzanas fue introducido 
de manera teórica en el Plan de Movilidad 2013-
2018 (Magrinyà, 2021), aunque en los años 70 ya 
se empezaron a realizar intervenciones basa-
das en la pacificación del tráfico sin ser conoci-
das como Supermanzanas (Zografos et al., 2020). 
A partir del Plan de Vías de 1986 se empiezan a 
realizar experiencias para ganar espacio públi-
co para los peatones, dirigidas principalmente 
a convertir el casco antiguo de la ciudad en una 
zona exclusiva para peatones (Comissió d’Ecologia 
Urbanisme i Mobilitat, 2016), como la primera man-
zana libre de tráfico establecida en el barrio de 

FIG. 2. Jerarquía viaria en el modelo Supermanzana 
Fuente: Rueda (2017)
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La Ribera en 1993 (López et al., 2020; Zografos et 
al., 2020). A partir de los años 90 y 2000 se crea-
ron otras zonas pacificadas, como en el caso del 
barrio de Gracia en el año 2003 (Comissió d’Ecolo-
gia Urbanisme i Mobilitat, 2016). 

La primera de estas Supermanzanas, enmarcada 
dentro de una visión global de transformación 
de los usos del suelo y la movilidad (Zografos et 
al., 2020) fue implementada en septiembre de 
2016 en el barrio del Poblenou de Barcelona. Se 
trata de un barrio de marcada tradición indus-
trial desde mediados del siglo XIX (Clos, 2004), 
que a partir del declive de la industria y la emer-
gencia de nuevos sectores, se ha visto inmerso 
en un proceso de transformación urbana has-
ta la creación del 22@, una zona pensada como 
un hub tecnológico (Simón, 2022). Siguiendo este 
proceso de revitalización y teniendo en cuenta 
que se trata de una zona con una baja densidad 
de población (217,4 hab./ha) (Departament d’Esta-
dística i Difusió de Dades, 2017), se consideró ade-
cuada la implementación de la prueba piloto del 
modelo Supermanzanas, como una oportunidad 
de dinamización de la zona (Agència d’Ecologia 
Urbana de Barcelona, 2015). Como prueba piloto 
y teniendo en cuenta que podía ser desmante-
lada posteriormente, se implementó a través de 

urbanismo táctico, es decir, utilizando pintura y 
mobiliario urbano para crear los espacios de ma-
nera rápida y económica, además de ser un espa-
cio de experimentación urbana (Magrinyà, 2021).

Algunos medios reportaron el descontento que 
su implementación generó en una parte de los 
vecinos (Crónica Global, 2016), incluso con la 
creación de una plataforma vecinal contraria a la 
que se unieron distintos grupos políticos muni-
cipales (Savall, 2016; Rodríguez, 2018). Las quejas 
se centraron en la percepción de que había ge-
nerado problemas de tráfico, la pérdida de pla-
zas de estacionamiento y la afectación en líneas 
de autobús, y un efecto negativo en el comercio 
local (García Espigares, 2016; Savall, 2016), además 
de una falta de participación ciudadana duran-
te el proceso de planificación y diseño (Zografos 
et al., 2020). La oposición al proyecto se fue disi-
pando con el paso del tiempo, fueron desapare-
ciendo las pancartas en contra de la Superman-
zana y la contestación vecinal fue reduciéndose 
paulatinamente (Torres, 2019).

En 2018, y coincidiendo con la inauguración de 
la reforma del Mercado de Sant Antoni se imple-
menta la Supermanzana de Sant Antoni (Fig. 3). 
A diferencia del Poblenou, se trata de una zona 

FIG. 3. Supermanzana de Sant Antoni
Fuente: BCNecologia
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más densamente poblada (476,7 hab./ha) (Depar-
tament d’Estadística i Difusió de Dades, 2017). Otra 
diferencia es que se implementó mediante una 
combinación de urbanización tradicional (es-
tructurante) de mayor coste, y urbanización 
provisional (táctica) de menor coste. También 
existieron diferencias en la implementación, 
ya que en el caso de Sant Antoni se llevó a cabo 
un proceso participativo más elaborado, don-
de se buscó un consenso previo de las entidades 
del barrio para evitar una situación parecida al 
Poblenou, donde la inmediatez de la actuación 
pudo ser uno de los ingredientes de la oposición 
inicial (Ajuntament de Barcelona, 2018).

A partir de aquí, estaba previsto implementar 
tres nuevas Supermanzanas a partir del año 2020 
(López et al., 2020; Torres i Liñán y Segura, 2019), 
pero se presentó una nueva estrategia, la Su-
permanzana Barcelona (Ajuntament de Barcelo-
na, 2020). Ésta se basa en una serie de ejes verdes 
(Fig. 4), es decir, calles pacificadas para dar prio-
ridad a los desplazamientos a pie, y plazas que 
se sitúan en los cruces de estos ejes verdes apro-
vechando los chaflanes del Eixample (Ajunta-
ment de Barcelona, 2020). Esta ampliación del pro-
yecto supuso un cambio de escala (Ajuntament de 
Barcelona, 2020), generando una nueva contro-
versia pública (Blanchar, 2021; Planagumà, 2022) 

alrededor de la falta de alternativas y mejoras 
del transporte público, el riesgo de que solo tras-
lade el problema de la contaminación hacia otras 
calles (Blanchar, 2021; Regàs, 2020), y las afecta-
ciones en el comercio y la economía (Blanchar, 
2022; Planagumà, 2022). 

Esta transformación no es solo en cuanto a 
la movilidad. Por un lado, también se preten-
de el fomento de la vida en la calle, con la im-
plantación de más mobiliario urbano, espacios 
de estancia y juegos infantiles. En segundo lu-
gar, también se pretende innovar con el dise-
ño de una nueva infraestructura ambiental, con 
una mayor riqueza y biodiversidad, reutiliza-
ción del agua pluvial, autosuficiencia energética 
por captación solar, utilización de iluminación 
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 
economía, especialmente el pequeño comercio, 
a través de la pacificación impuesta por la pla-
taforma única, y el acceso regulado de las mer-
cancías a los comercios (Ajuntament de Barcelona, 
2021a). 

Para la implementación de la «Supermanzana 
Barcelona», el Ayuntamiento pretende dar con-
tinuidad al proceso de participación que se ha 

FIG. 4. Mapa propuesta Supermanzana Barcelona 
Fuente: Ajuntament de Barcelona (2020)
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llevado a cabo en el caso de Sant Antoni, y por 
ello ha creado una oficina central del proyecto 
y un consejo asesor para hacer el seguimiento y 
validación de los proyectos y de su posterior im-
plementación (Ajuntament de Barcelona, 2021b).

Esta nueva propuesta no ha estado exenta de po-
lémica, ya que, si no se ofrecen alternativas y 
mejoras del transporte público, algunos arqui-
tectos consideran que se trasladará el problema 
de la contaminación hacia otras calles (Regàs, 
2020), que se convertirán en las llamadas vías 
básicas, soportando el tráfico de la mayoría de 
coches que quieran cruzar la ciudad de Barcelo-
na (Blanchar, 2021).

4 MÉTODO

Para estimar la aceptación pública de las Su-
permanzanas implementadas en Barcelona, así 
como examinar los factores personales, actitu-
dinales y sociodemográficos asociados con la 
aceptación y la actitud general hacia este tipo 
de medidas de reducción de la contaminación, 
se llevó a cabo una encuesta con residentes en la 
ciudad. Todos los participantes fueron recluta-
dos a partir de un panel gestionado por una em-
presa de investigación de mercados. La encuesta 
se realizó en línea y se diseñó para que se tarda-
ra entre 5 y 10 minutos en completarla. 

4.1 Muestra

Los encuestados se seleccionaron entre los resi-
dentes en Barcelona mayores de 18 años, a través 
de un panel de Internet gestionado por una em-
presa de investigación de mercados, para formar 
una muestra representativa de la población de 
Barcelona (Fig. 5). Los datos se recogieron en fe-
brero de 2021. La tasa de abandono de la encues-
ta fue del 5 %. El número final de participantes 
en el estudio fue de 501. Se utilizaron cuotas fi-
jas para el sexo y la edad y cuotas blandas para 
el nivel educativo, lo que dio como resultado una 
muestra con un 52 por ciento de mujeres, un 11 
por ciento de encuestados entre 18 y 24 años, un 
24 por ciento entre 25 y 39, un 41 por ciento en-
tre 40 y 64 y un 24 por ciento mayor de 65 años. El 
37 por ciento de los encuestados tenía un título 
universitario.

%

Sexo Hombre 48

Mujer 52

Edad 18-24 11

25-39 24

40-64 41

+65 24

Nivel de estudios No universitarios 63

Universitarios 37

FIG. 5. Muestra de la encuesta
Fuente: Elaboración propia

1.1 Cuestionario 

Los ítems de la encuesta (Fig. 6) se han elaborado 
a partir de autores como Jagers et al. (2017) y Bor-
nioli et al. (2018). En primer lugar, constaba de una 
serie de preguntas sociodemográficas. A con-
tinuación, se les preguntaba acerca de su fami-
liaridad con el proyecto Supermanzanas y se les 
proporcionaban unos datos, información e imá-
genes acerca de este esquema y sus futuras am-
pliaciones. Seguidamente se les preguntaba por 
su aceptación, sus emociones y por la percepción 
de efectividad, la justicia y el coste económico 
de la medida. Después se les realizaban una se-
rie de preguntas acerca de los impactos percibi-
dos en ámbitos como el bienestar, la vida social o 
la calidad del aire, además de preguntarles acer-
ca de medidas alternativas, por su percepción de 
como se ha implementado la medida y la confian-
za mostrada en el Ayuntamiento. El cuestionario 
completo puede solicitarse a los autores. 

4.2 Análisis

Para el análisis de los datos descriptivos de la 
evaluación global y la aceptación se utilizaron 
frecuencias, mientras que para el análisis des-
criptivo y comparativo se utilizaron tablas cru-
zadas. Para la comparación entre partidarios y 
opositores de las supermanzanas, los partici-
pantes que proporcionaron una respuesta (1) 
«totalmente en contra» y (2) «probablemente en 
contra» de una supermanzana en su barrio se si-
tuaron en el grupo «en contra» (es decir, oposi-
tores). Los que proporcionaron una respuesta (4) 
«probablemente a favor» o (5) «definitivamente a 
favor» se situaron en el grupo «a favor» (es decir, 
favorables). Los que fueron neutrales (3) se ex-
cluyeron del análisis comparativo que se presen-
ta en este artículo. De los 501 encuestados, 220 
fueron considerados opositores y 187 partida-
rios. Se utilizó la prueba χ2 de Pearson y la prue-
ba t de Student para evaluar las diferencias entre 
opositores y partidarios.
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Para el análisis multivariable se ha realizado un Path 
Analysis (Wright, 1921). La aceptación se ha defini-
do como la variable dependiente. Las variables in-
dependientes se han situado en dos bloques distin-
tos. En un primer bloque: las emociones (afecto); las 
creencias (percepción de justicia e impactos en la 
calidad ambiental); la confianza institucional; y la 
legitimidad. En el segundo bloque se presentan las 
variables sociodemográficas (sexo, ideología, te-
ner coche y/o moto, preocupación por problemas 
ambientales y nivel de estudios). Para llevar a cabo 
el Path Analysis, se han calculado tanto los efectos 
directos como los efectos indirectos a través de los 
coeficientes Beta de cada una de las variables inde-
pendientes. 

Todos los análisis estadísticos se realizaron con la 
versión 20.0 de SPSS (IBM SPSS).

5 RESULTADOS

5.1 Evaluación global y aceptación de las 
supermanzanas

En relación con la evaluación global de la medida 
por parte de los residentes, los resultados mues-
tran una distribución no-simétrica de las respues-
tas: el 20 por ciento de los encuestados calificó el 

modelo Supermanzana como una opción muy bue-
na o excelente (valores 9 y 10), mientras que el 26 
por ciento de los encuestados los calificó como 
un modelo muy malo (valores 0 y 1). En general, el 
38 por ciento de los encuestados proporcionó una 
evaluación negativa del modelo de supermanzanas 
(valores 0 a 4) mientras que el 51 por ciento propor-
cionó una evaluación positiva (valores 6 a 10) del 
modelo. Alrededor del 20 por ciento de los encues-
tados proporcionó una evaluación neutral de las 
supermanzanas (valores 4 a 6).

Tras esta evaluación inicial, se preguntó a los par-
ticipantes si votarían a favor o en contra de la crea-
ción de una supermanzana en su barrio. Los parti-
cipantes respondieron en una escala de 5 puntos 
que iba desde «votaría totalmente en contra» has-
ta «votaría totalmente a favor». También pregun-
tamos a los participantes si considerarían una 
política aceptable la extensión del modelo de su-
permanzanas a toda la ciudad. Los participantes 
respondieron en una escala de 5 puntos que iba de 
«Totalmente inaceptable» a «Totalmente acepta-
ble». En la Fig. 7 se muestra el porcentaje de parti-
cipantes que indicaron que votarían en contra o a 
favor de una posible supermanzana en su barrio, 
así como el porcentaje de participantes que consi-
deraron la extensión del modelo como una política 
aceptable o no aceptable. 

DIMENSIÓN ÍTEM ESCALA DE RESPUESTAS

Actitudes previas P14. ¿En qué medida estás de acuerdo con la siguiente afirmación?
«Me considero una persona muy preocupada por los problemas ambientales»

(1) Totalmente en desacuerdo – (5) Totalmente de acuerdo

Confianza 
institucional

P13. ¿Crees que el gobierno local actual de Barcelona es capaz de tomar buenas 
decisiones ante el problema de la contaminación del aire?

(1) No, en absoluto – (5) Sí, totalmente			 
	

Creencias 
específicas sobre la 
medida

P6. ¿En qué medida consideras el programa de Supermanzanas un programa efectivo 
para reducir los problemas de contaminación y tráfico de la ciudad?

(1) Totalmente inefectivo – (5) Totalmente efectivo

P7. ¿En qué medida consideras el programa Supermanzanas un programa 
socialmente justo (es decir, sin impactos negativos sobre ciertos colectivos o con 
impactos negativos pero que serán compensados)?

(1) Totalmente injusto – (5) Totalmente justo	

P8. Consideras el coste económico del programa (37.8 millones de euros) de 
Supermanzanas.

(1) Totalmente irrazonable – (5) Totalmente razonable		

Pensando en los impactos del programa de Supermanzanas, consideras que serán...
P9_1. En el bienestar psicológico de los residentes
P9_2. En la sensación de seguridad de los residentes
P9_3. En las relaciones personales entre los residentes
P9_4. En la calidad ambiental (contaminación del aire) de los barrios
P9_5. En la calidad acústica (ruido) de los barrios
P9_6. En el dinamismo económico (beneficios para los comercios, bares, negocios) 
de los barrios

(1) Muy negativos – (5) Muy positivos			 
		

Afecto ¿En qué medida estás de acuerdo con estas afirmaciones?
P5_1. Pensar en vivir en una Supermanzana me hace sentir feliz
P5_2. Pensar en vivir en una Supermanzana me hace sentir cómodo y a gusto

(1) Totalmente en desacuerdo – (5) Totalmente de acuerdo	

Legitimidad 
percibida del 
proceso

P12. En general, consideras que la implementación del programa de Supermanzanas 
en Barcelona está siendo... (se está teniendo en cuenta la opinión de los vecinos)

(1) Nada democrática – (5) Muy democrática			
	

Aceptación P2. ¿Qué te parece el modelo de Supermanzanas como estrategia de renovación de 
una ciudad?

(0) Pésimo – (10) Excelente	

P3B. ¿Votarías a favor de la creación de una Supermanzana en tu barrio? (1) Votaría totalmente en contra – (5) Votaría totalmente a favor

P4. ¿Te parece aceptable la ampliación del programa de Supermanzanas a toda la 
ciudad de Barcelona? (ej.: ampliar el número de Supermanzanas en los barrios)

(1) Totalmente inaceptable – (5) Totalmente aceptable		

FIG. 6. Dimensiones e ítems relevantes de la encuesta
Fuente: Elaboración propia
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Aceptación de la creación de una supermanzana en el barrio del residente

%
IC95%

INFERIOR SUPERIOR

Totalmente en contra 33 28 37

En contra 11 9 14

Neutral/Indeciso 19 16 22

A favor 14 12 18

Totalmente a favor 23 19 27

Total 100%

Aceptación del modelo supermanzana para la ciudad

%
IC95%

INFERIOR SUPERIOR

Totalmente inaceptable 29 25 33

Inaceptable 14 11 17

Neutral/Indeciso 22 19 26

Aceptable 14 11 18

Totalmente aceptable 20 16 24

Total 100%

Los resultados muestran que casi 4 de cada 10 encuestados (37 %) declararon que votarían a favor de 
la implantación de una supermanzana en su barrio, mientras que otros 4 de cada 10 encuestados vo-
tarían en contra (44 %). Alrededor del 20 por ciento de los encuestados no estaba seguro de ello. En 
cuanto a la extensión del modelo a toda la ciudad, los resultados fueron muy similares (el 34 por ciento 

consideró el modelo aceptable frente al 44 por 
ciento que lo consideró inaceptable), con un nú-
mero muy similar de participantes que declara-
ron una posición indecisa o neutral (22 por cien-
to).

5.2  Factores individuales asociados con la 
aceptación de las Supermanzanas 

La Fig. 8 muestra las características y los niveles 
de afecto positivo, percepción de efectividad, 
beneficios percibidos, legitimidad del proceso 
percibida y confianza institucional de aquellos 
encuestados que se clasificaron como «oposito-
res» y «partidarios» de las supermanzanas. En 
cuanto a las características sociodemográficas, 
las diferencias relevantes entre partidarios y 
opositores incluyeron el sexo (el 35 % de los favo-
rables eran hombres, frente a un 51 % de los opo-
sitores), la residencia en una supermanzana (el 
58 % de los favorables eran residentes, frente al 
42 % de los opositores), la propiedad de un coche 
y/o moto (el 19 % de los participantes favorables 
poseía una moto en propiedad, frente al 69 % de 
los opositores), la edad (35 % de los favorables te-
nían entre 40 y 64 años, frente al 51 % de los opo-
sitores) y la ideología (una media de 3,67 frente a 
4,21 en la escala ideológica de 1 a 10). En relación 
con los opositores, por tanto, los datos muestran 
que los partidarios de las supermanzanas son 

más jóvenes, es más probable que sean mujeres, 
que vivan cerca de una supermanzana, que no 
tengan coche y que se sitúen en el lado izquierdo 
de la escala ideológica. 

Al comparar a los favorables y a los opositores 
de las supermanzanas en las principales varia-
bles del estudio, encontramos diferencias fuer-
tes y significativas en relación con las emocio-
nes asociadas a las supermanzanas (eta= 0,796 
p= 0,000 para «Pensar en vivir en una Superman-
zana me hace sentir feliz» y eta= 0,825 p= 0,000 
para «Pensar en vivir en una Supermanzana me 
hace sentir cómodo y a gusto»), en la percep-
ción del coste económico, los encuestados favo-
rables muestran una opinión más positiva (3,30 
los favorables frente a 1,27 los opositores) (eta= 
0,737 p= 0,000), la percepción de efectividad de 
las supermanzanas (eta= 0,785 p= 0,000), la jus-
ticia percibida (eta= 0,749 p= 0,000), los impac-
tos percibidos en el bienestar de los residentes 
(eta= 0,752 p= 0,000), en la sensación de seguri-
dad 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 acústica del barrio 
(eta= 0,709 p= 0,000), en el dinamismo económico 
del barrio (eta= 0,709 p= 0,000), la percepción de 
legitimidad del proceso (eta= 0,688 p= 0,000) y la 
confianza institucional (eta= 0,629 p= 0,000). En 
comparación con los opositores, los partidarios 

FIG. 7. Evaluación global del modelo de Supermanzanas por los encuestados (en %, escala de 0 a 10)
Fuente: Elaboración propia
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OPOSITORES FAVORABLES ETA/ CRAMER V P-VALOR

EMOCIONES	

Emociones. Pensar en vivir en una Supermanzana me hace sentir feliz (1-5) 1,52 3,96 0,796 0,000

Emociones. Pensar en vivir en una Supermanzana me hace sentir cómodo y a gusto (1-5) 1,55 4,16 0,825 0,000
CREENCIAS 

Percepción de coste económico (1-5) 1,27 3,30 0,737 0,000

Percepción 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 residentes (1-5) 2,05 4,19 0,752 0,000

Impacto percibido: en la sensación de seguridad de los residentes (1-5) 1,95 4,11 0,735 0,000

Impacto percibido: en las relaciones sociales entre residentes (1-5) 2,16 4,06 0,701 0,000

Impacto percibido: en la calidad ambiental del barrio (1-5) 2,20 4,40 0,734 0,000

Impacto percibido: en la calidad acústica de los barrios (1-5) 2,43 4,50 0,709 0,000

Impacto percibido: en el dinamismo económico de los barrios (1-5) 1,77 3,94 0,709 0,000
LEGITIMIDAD PERCIBIDA

Percepción sobre la legitimidad del proceso (1-5) 1,37 3,24 0,688 0,000
CONFIANZA

Confianza institucional (1-5) 1,59 3,43 0,629 0,000
SOCIODEMOGRÁFICOS

Sexo (% hombres) 51% 35% 0,143 0,006

Reside en una Supermanzana (% Sí) 42% 58% 0,134 0,001

Coche y moto en propiedad (% Sí) 69% 19% 0,226 0,000

Ideología (1-10) 4,21 3,67 0,157 0,002

Edad (% 40-64) 51% 35% 0,145 0,002

Socioeconómico (% Me las arreglo con los ingresos actuales) 43% 36% 0,072 0,737

FIG. 8. Diferencias en las principales variables del estudio entre partidarios y opositores
Fuente: Elaboración propia

FIG. 9. Diferencias en las principales variables del estudio entre partidarios y opositores (media, escala de 1 a 5)
Fuente: Elaboración propia
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informaron de un afecto significativamente más 
positivo asociado a las supermanzanas, perci-
bieron que las supermanzanas eran más efica-
ces para reducir la contaminación atmosférica y 
mejorar la calidad de vida de los residentes, eran 
más propensos a percibir los impactos sociales 
de las supermanzanas como más justos, tenían 
una percepción más positiva respecto a los im-
pactos ambientales y sociales de las superman-
zanas, tenían niveles más altos de confianza ins-
titucional y eran más propensos a considerar la 
implementación del programa de supermanza-
nas como legítima (Fig. 9).

5.3  Resultados del Path analysis

Con el objetivo de examinar los determinantes 
directos e indirectos de la aceptación de las Su-
permanzanas de Barcelona al nivel individual se 
ha llevado a cabo un path analysis con la varia-
ble «aceptación» como variable dependiente y 
con dos niveles de variables independientes. Un 
primer nivel incluyendo el afecto, la percepción 
de justicia, la percepción de impacto de las Su-
permanzanas en la calidad ambiental, confian-
za institucional y legitimidad percibida, y un se-
gundo nivel que ha incluido el sexo, el nivel de 
estudios, la ideología política, la preocupación 
por los problemas ambientales y la posesión de 
coche o moto. Los resultados (Fig. 10 y Fig. 11) 
muestran una capacidad explicativa muy alta, es 
decir, las variables independientes consideradas 

son capaces de explicar, en gran medida, la va-
riación en la aceptación de las supermanzanas 
entre los individuos (Adj. R2 = 0,80, F = 179,364, 
p = < 0,00).

Estos resultados 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 variación de la aceptación 
de las Supermanzanas de Barcelona. El afecto 
se muestra como el predictor de aceptación más 
fuerte, con un efecto directo de 0,52, lo que sig-
nifica que quienes reportan que vivir en una Su-
permanzana les hace sentir cómodos y a gusto 
mostraron unos niveles más altos de aceptación 
de las Supermanzanas. La percepción de los im-
pactos en la calidad ambiental (efecto directo de 
0,18) y la legitimidad percibida (efecto directo de 
0,11) también se mostraron como variables expli-
cativas importantes. Existen otras variables que 
muestran un efecto débil pero significativo y po-
sitivo en la aceptación, estas son la percepción 
de justicia y la confianza institucional (efectos 
directos de 0,09 y 0,07, respectivamente).

En segundo lugar, la ideología influye en la acep-
tación con un efecto indirecto de -0,01, a través 
de la confianza y la percepción de justicia. Esto 
quiere decir que las personas que se autoubican 
más hacia la izquierda política, mostraron un 
nivel de aceptación medio de las supermanza-
nas más alto que las personas situadas más ha-
cia la derecha de la escala ideológica. Esto es, en 

*Las líneas discontinuas representan un p-Value superior a 0,01
FIG. 10. Path Analysis con coeficientes de regresión estandarizados
Fuente: Elaboración propia
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gran medida, fruto del efecto de la ideología en 
la confianza y la percepción de justicia, antece-
dentes directos de la aceptación. 

Otra variable que afecta de manera indirecta a la 
aceptación es si se tiene coche y/o moto. Su in-
fluencia se produce 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 encuestados que po-
seen coche y/o moto tienden a mostrar una me-
nor confianza en la capacidad del Ayuntamiento 
de tomar medidas ante el reto de la contamina-
ción atmosférica; considerar que se trata de una 
medida más injusta; considerar los impactos de 
esta medida en la calidad ambiental como más 
negativos; sentirse menos cómodos y a gusto al 
pensar en vivir en una Supermanzana; y mostrar 
una menor legitimidad percibida hacia la imple-
mentación de esta medida, que aquellos que no 
poseen coche/moto. 

EFECTOS 
DIRECTOS

COEFICIENTE 
BETA

(P-VALUE)

EFECTOS 
INDIRECTOS
COEFICIENTE 

BETA
(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

Ideología - -0,01 (0,02) -0,01

Sexo - 0,02 (0,00) 0,02

Coche / Moto - -0,23 (0.00) -0,23

Preocupación problemas 
ambientales - 0,15 (0.00) 0,15

Nivel socioeconómico - 0,05 (0.00) 0,05

Estudios - - -

FIG. 11. Efectos directos e indirectos de variables indepen-
dientes en la aceptación de las Supermanzanas de Barcelona
Fuente: Elaboración propia

Otra variable con una influencia indirecta en la 
aceptación es la preocupación por los problemas 
ambientales, que se modula a través de la justicia, 
el afecto y la legitimidad. De este modo, aquellas 
personas que muestran una mayor preocupación 
por los problemas ambientales, tienden a mostrar 
una mayor percepción de que se trata de una me-
dida justa; también consideran en mayor medi-
da que pensar en vivir en una Supermanzana les 
hace sentir cómodos; y consideran en mayor me-
dida que se trata de una medida legítima y que su 
implementación se realiza de forma democráti-
ca. La preocupación por los problemas ambienta-
les también influye de manera indirecta median-
te los impactos en la calidad ambiental, aunque 
con un efecto débil pero significativo (0,15). Esto 
se traduce en que quienes muestran una mayor 

preocupación por el medioambiente de la ciudad, 
tienden a mostrar una mayor percepción de que 
los impactos de esta medida en la calidad am-
biental son positivos.

El sexo también influye de manera indirecta en 
la aceptación de esta medida y lo hace a través 
de los impactos en la calidad ambiental, con un 
efecto débil pero significativo (0,02). Es decir, las 
mujeres tienden a mostrar una visión más posi-
tiva de los impactos de las supermanzanas en el 
medioambiente, que a su vez tienen una inciden-
cia en el nivel de aceptación. En cuanto al nivel 
socioeconómico, esto es, como de cómodos se 
sienten los encuestados con su economía perso-
nal, ha mostrado efectos indirectos (débiles pero 
significativos) en la aceptación del modelo su-
permanzanas para la ciudad de Barcelona, a tra-
vés del afecto y de la confianza. De este modo, 
cuanto mayor es el nivel socioeconómico repor-
tado por los encuestados, el nivel de aceptación 
de esta intervención es más elevado.

Finalmente, también se ha evaluado cuales eran 
los efectos del nivel de estudios de los encuesta-
dos en su nivel de aceptación, que han mostrado 
no ser significativos ni de forma directa ni indi-
recta. Es decir, tanto las personas con estudios 
universitarios como las personas sin estudios 
universitarios mostraron niveles de aceptación 
similares.

6 DISCUSIÓN

El presente artículo tenía como objetivo com-
prender los factores asociados con la aceptación 
pública de las supermanzanas de Barcelona. El 
modelo de supermanzanas es una intervención 
urbana prometedora con el potencial de redu-
cir la mortalidad prematura y aumentar el bien-
estar de los residentes mediante la reducción de 
la contaminación atmosférica, el ruido y el calor, 
y el aumento en el acceso a los espacios verdes 
(Mueller et al., 2020). A partir de una encuesta 
medimos el nivel de aceptación de esta interven-
ción urbana entre los residentes de Barcelona y 
exploramos, siguiendo investigaciones previas 
(Eliasson y Jonsson, 2011; Ejelöv y Nilsson, 2020; 
Jagers et al., 2017), el papel de distintas covaria-
bles de aceptación a nivel individual. Examina-
mos, específicamente, el papel de las emociones 
y las creencias sobre la política, la confianza ins-
titucional y la percepción de la legitimidad del 
proceso, así como distintas variables sociode-
mográficas en el apoyo y la oposición a las su-
permanzanas. 
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Los resultados muestran, en primer lugar, la 
existencia de una importante polarización en la 
aceptación pública de las supermanzanas. Alre-
dedor de 4 de cada 10 encuestados en el estudio 
votarían a favor de la implantación de una super-
manzana en su barrio, mientras que 4 de cada 10 
encuestados votarían en contra. Una proporción 
significativa de los residentes calificó las super-
manzanas como una idea excelente. Pero otra 
proporción significativa de los residentes consi-
deró las supermanzanas como una intervención 
muy deficiente. Esta polarización de las respues-
tas fue, en cierto modo, inesperada, dado el en-
tusiasmo inicial de los medios de comunicación 
ante el proyecto de las supermanzanas, que des-
tacaban los prometedores beneficios de las su-
permanzanas en cuanto a la reducción sustan-
cial del tráfico de automóviles, la contaminación 
atmosférica y las emisiones de gases de efecto 
invernadero, y la mejora en la calidad de vida de 
los habitantes sin necesidad de invertir en gran-
des infraestructuras ni en urbanizaciones masi-
vas (López et al., 2020; Mueller et al., 2020). Esta 
polarización es más elevada que la mostrada 
frente a otras medidas aplicadas en la ciudad de 
Barcelona con objetivos similares, como la Zona 
de Bajas Emisiones (Oltra et al., 2021).

En esta polarización de las respuestas pueden 
haber intervenido varios factores, tales como la 
tendencia de una parte de la ciudadanía a opo-
nerse fuertemente a las políticas que limitan y/o 
aumentan los costes del transporte privado mo-
torizado, en contraste con las políticas destina-
das a ampliar la capacidad del transporte priva-
do y público (Wicki, Huber y Bernauer, 2020), los 
problemas y la polémica en torno a la implanta-
ción de la primera supermanzana de la ciudad 
(Zografos y al, 2020), la polarización política en 
torno al gobierno local, relacionado con el papel 
relevante de la ideología y la identificación par-
tidista en la aceptación (Hårsman y Quigley, 2010), 
y la reciente y controvertida decisión de ampliar 
el modelo de supermanzanas, con importantes 
alteraciones, a todo el distrito del Eixample. 

En segundo lugar, el análisis comparativo ha 
mostrado que, en relación con los opositores a 
las supermanzanas, los partidarios son más jó-
venes (en línea a lo observado por Odeck y Brå-
then (1997)). Las mujeres también se muestran 
más partidarias de esta medida, en línea a lo 
observado en medidas similares por Eliasson y 
Jonsson (2011); Liu y Zheng (2013); Sfendonis et al. 
(2017); Wang et al. (2019). Los partidarios tien-
den a vivir cerca de una supermanzana (en línea 
a las observaciones de Eliasson y Jonsson, 2011; 
Z. Liu et al., 2018; Winslott-Hiselius et al., 2009), 

no poseer coche y/o moto (en línea con los estu-
dios de Allen et al. (2006); Grisolia et al. (2015); 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), 
y de situarse a la izquierda en la escala ideoló-
gica (la literatura nos dice que generalmente las 
personas conservadoras se oponen en mayor 
medida a cualquier regulación que provenga de 
la administración, así como los progresistas son 
considerados como más pro-ambientales (Gro-
met et al., 2013; Hårsman y Quigley, 2010; Unsworth 
y Fielding, 2014). 

Los partidarios reportan niveles significativa-
mente más altos de afecto positivo, perciben las 
supermanzanas como más eficaces para abordar 
la contaminación atmosférica, como más justas, 
más beneficiosas para el medio ambiente local, 
la calidad de vida de los residentes y la vida so-
cial de los barrios, tienen niveles más altos de 
confianza en el gobierno local y perciben la apli-
cación del proyecto de las supermanzanas como 
más legítima. 

El Path Analysis evidenció que el modelo pro-
puesto tiene un gran poder predictivo en la 
aceptación de las Supermanzanas, ya que la va-
rianza explicada por el modelo implica una capa-
cidad explicativa alta. Los resultados mostraron 
como las emociones, consideradas un elemento 
importante y relevante en la aceptación de me-
didas para reducir la contaminación atmosféri-
ca (Ejelöv y Nilsson, 2020; Eliasson, 2014; Hamilton 
et al., 2014), son el mejor predictor de la acepta-
ción, es decir, quienes consideran que vivir en 
una Supermanzana les hace sentir cómodos y 
estar a gusto, son quienes muestran una acepta-
ción más alta. Aunque ha sido subrayado en re-
visiones sobre la aceptación pública de políti-
cas de sostenibilidad (Ejelöv y Nilsson, 2020), así 
como en la investigación en percepción del ries-
go (Slovic y Peters, 2006), es destacable la falta de 
atención en la literatura que ha recibido la rela-
ción entre las emociones, entendidas como sis-
temas motivacionales con componentes fisioló-
gicos, conductuales, experienciales y cognitivos 
que tienen una valencia positiva o negativa, 
y la aceptación pública de las intervenciones 
medioambientales (Brody, 1999). Existen otras 
variables que también muestran, en menor me-
dida, su influencia en la aceptación, como, por 
ejemplo, la percepción de los impactos en la ca-
lidad ambiental y la legitimidad percibida. Ade-
más, la percepción de justicia y la confianza ins-
titucional muestran un efecto más débil pero 
aun así significativo y positivo. 
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Por otro lado, hay una serie de predictores que 
influyen en la aceptación de las supermanzanas 
de manera indirecta y lo hacen mediando a tra-
vés de otros predictores. Es el caso de la ideolo-
gía, que influye en la aceptación a través de la 
confianza y la percepción de justicia; poseer co-
che y/o moto influye a través de la confianza, la 
justicia, los impactos en la calidad ambiental, el 
afecto y la legitimidad; la preocupación por los 
problemas ambientales, modulando su influen-
cia mediante la justicia, el afecto y la legitimi-
dad, y también los impactos en la calidad am-
biental, aunque con un efecto débil; el sexo a 
través de los impactos en la calidad ambiental, 
aunque con un efecto débil pero significativo; el 
nivel socioeconómico de los encuestados a tra-
vés del afecto y de la confianza. En el caso del ni-
vel de estudios no se han mostrado efectos sig-
nificativos ni de forma directa ni indirecta.  

En consonancia con investigaciones anterio-
res (Jagers et al., 2017), nuestros datos mues-
tran que las emociones, las creencias específicas 
sobre la política, la percepción de la legitimi-
dad del proceso y la confianza institucional es-
tán fuertemente asociadas con la aceptación de 
las supermanzanas. Las características socio-
demográficas, como se esperaba a partir de las 
investigaciones anteriores (Eliasson y Jonsson, 
2011; Ejelöv y Nilsson, 2020), se relacionan sig-
nificativamente con la aceptación, aunque de 
forma débil a moderada. Es significativo que 
las emociones aparecen, según nuestros datos, 
fuertemente asociadas con la aceptación de las 
supermanzanas. Esto está en consonancia con 
lo observado por autores como Ejelöv y Nilsson 
(2020), Eliasson (2014) y Hamilton et al. (2014), en 
tanto que las emociones son consideradas como 
un elemento importante y relevante en la acep-
tación de medidas para reducir la contamina-
ción atmosférica. Los partidarios de las super-
manzanas afirman sentirse más felices cuando 
están cerca de una supermanzana. Los oposito-
res, por el contrario, reportan sentirse enfada-
dos por la idea de las supermanzanas. Dado que 
las investigaciones anteriores sobre la acepta-
ción pública de las políticas de reducción de la 
contaminación atmosférica urbana han presta-
do poca atención al papel de las emociones, de-
berían realizarse más investigaciones sobre este 
tema (Nilsson et al., 2016; Ejelöv y Nilsson, 2020).

Una de las implicaciones más relevantes de 
nuestro estudio está relacionada con la polariza-
ción del público y el papel de las emociones en la 
aceptación pública de las medidas de reducción 
de la contaminación en los entornos urbanos. En 
este estudio, y en la fecha en que se llevó a cabo 

la toma de datos, hemos observado la existen-
cia de dos grupos totalmente opuestos y pola-
rizados. Aquellos que se muestran opuestos po-
drían necesitar una atención especial por parte 
de los responsables políticos, teniendo en cuenta 
que, dada la importancia observada de las emo-
ciones, las explicaciones racionales podrían te-
ner una incidencia baja en las actitudes de estos 
residentes. Por tanto, deben buscarse fórmulas 
alternativas, relacionadas con la implicación pú-
blica, para incidir en las emociones de los resi-
dentes si se quiere mejorar la aceptación general 
de las supermanzanas. 

Nuestro estudio tiene algunas limitaciones. 
En primer lugar, las características de nuestra 
muestra podrían limitar la generalización de los 
resultados. No siempre las encuestas por Inter-
net basadas en el muestreo por cuotas y en po-
blaciones generales producen resultados equi-
valentes a los de las encuestas presenciales, 
pero se trató que la muestra fuera representati-
va de la población de Barcelona. En segundo lu-
gar, no fue posible recoger muchas respuestas 
de ciudadanos residentes en una supermanza-
na. Aunque no estábamos especialmente intere-
sados en investigar las diferencias de actitudes 
entre los residentes y los no-residentes, ni entre 
residentes en distintas supermanzanas, debido a 
que se pretendía estudiar el modelo en términos 
generales, este es un tema que merece ser inves-
tigado más a fondo, ya que podría proporcionar 
nuevas perspectivas sobre el papel de la fami-
liaridad y el sesgo del statu quo en la aceptación 
(Börjesson, Eliasson y Hamilton, 2016) en el con-
texto de las intervenciones de pacificación del 
tráfico. Por último, aunque la mayoría de las va-
riables utilizadas en el estudio se midieron con 
una alta validez aparente, algunas de las medi-
das podrían mejorarse. 

En términos generales, es necesario estudiar 
más a fondo las dinámicas sociales que pueden 
subyacer nuestros hallazgos sobre la acepta-
ción y la oposición a las supermanzanas. El pa-
pel de las emociones en la aceptación de las me-
didas para reducir la contaminación atmosférica 
urbana es crítico para determinar cómo estas 
se modulan y como pueden tenerse en cuenta 
para mejorar la aceptación de futuras medidas 
de este tipo. Esto está en línea con la creciente 
demanda para incorporar el afecto en las prácti-
cas individuales, recuperando así las emociones 
como una dimensión analítica de los procesos 
sociales (Bericat, 2016). Otra cuestión de gran re-
levancia es la evolución futura de la aceptación 
pública, dada la posibilidad de que la familiari-
dad con la intervención influya (positivamente) 
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en las actitudes de los residentes, en línea con 
la hipótesis del status quo (Börjesson, Eliasson y 
Hamilton, 2016). 

En conclusión, en este estudio investigamos la 
aceptación pública de las supermanzanas. Uti-
lizando el caso del proyecto de las supermanza-
nas de Barcelona y basándonos en una encues-
ta entre los residentes de Barcelona, podemos 
concluir, en primer lugar, que las intervencio-
nes pueden generar una importante polariza-
ción de respuestas entre los residentes; y, en 

segundo lugar, que las emociones, las creencias 
sobre la medida y las opiniones específicas so-
bre la legitimidad del proceso y la confianza ins-
titucional desempeñan un papel importante en 
la aceptación. También observamos que carac-
terísticas personales como la ideología política, 
la propiedad de un coche, la edad y el sexo es-
tán significativamente asociadas a los niveles de 
aceptación. Nuestros resultados ofrecen nuevas 
perspectivas sobre cómo se forman las actitudes 
con respecto a las intervenciones políticas para 
reducir la contaminación atmosférica urbana.
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