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1. INTRODUCCIÓN  

La proximidad es un término cada vez más utilizado en el mundo académico. Desde que 
la sostenibilidad en la ciudad se ha convertido en una prioridad política, la búsqueda de 
la forma urbana más sostenible ha sido un objetivo común en la geografía, el urbanismo 
y ciencias afines. Los análisis de la movilidad y el transporte han dado un giro 
copernicano desde el más lejos, más rápido hacia el menos contaminante. Un giro que 
deriva de la incidencia directa que los desplazamientos de la población sobre los niveles 
de contaminación ambiental, produciendo el 30% del total de emisiones (Banister, 
2008; Banister y Anable, 2009) y el 80% del combustible que utilizan tiene su origen en 
la energía fósil (IPCC, 2007). 
 
El origen de parte de los problemas urbanos proviene de la excesiva utilización del 
transporte privado, que genera, además de emisiones contaminantes, congestión y con 
ella enormes pérdidas de tiempo productivo, que hoy se acumulan en todas las áreas 
metropolitanas del mundo, y que, según la OCDE, representan entre el 1 y el 3% del 
PIB mundial (EC, 2010). La dependencia del transporte privado impide también la 
llamada resiliencia urbana puesto que una excesiva dependencia de un solo medio de 
transporte frena la adaptación de la ciudad a los cambios futuros e inevitables. 
(Newman, et al, 2009). Además las características urbanas influyen notablemente en el 
reparto modal, la distancia viajada y los tiempos de desplazamientos (Banister, 2011; 
Miralles-Guasch, 2011).  
 
Paradójicamente, este giro en los planteamientos del urbanismo no ha significado una 
sólo buscar nueva ideas, sino también, y en buena medida, una recuperación de formas 
urbanas ya experimentadas. Y aunque se entiende que no se puede volver a las escalas 
urbanas previas a la metropolitanización, sí que se puede incidir en el modelo de 
urbanización y de organización del transporte. Las propuestas de ciudad compacta no 
implican volver al modelo de concentración urbana pre-moderno sino utilizar con 
mayor intensidad el tejido urbano presente en las ciudades existentes. Significa 
renunciar a muchos aspectos de la urbanística del siglo XX, y recuperar modelos 

                                                            
1  Esta comunicación ha sido financiada por el proyecto CSO2010-18022 (subprograma GEOG). La 
perspectiva territorial, social y medioambiental en las investigaciones sobre movilidad y transporte. Un 
análisis desde la geografía. 
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previos para intentar adaptarlos a las áreas metropolitanas actuales y a un mundo en el 
que más del 50% de la población es ya urbana.  

En esta comunicación se quiere analizar la proximidad de la ciudad de Barcelona y las 
diferencias que puedan existir a escala intramunicipal, utilizando el tiempo de 
desplazamiento. La proximidad es percibida como un intangible urbano que hace que 
los tiempos tengan más calidad y estén más relacionados con la vida cotidiana.  Es en 
este contexto donde la demanda de proximidad se debe entender como una demanda de 
tiempo y de calidad urbana que se expresa con demandas urbanas que se tiene que 
mantener en ciertas ciudades o crear en otras. Así las proximidades se pueden dar en 
cualquier parte del ámbito metropolitano, en el centro pero también en sus periferias, 
con lo que se abre una posibilidad de que se configure un sistema de centros 
submetropolitanos con mayor autonomía (Miralles-Guasch y Tulla, 2012; Méndez, 
2009; Ascher, 1995) 

2. LOS TRES VECTORES DE LA PROXIMIDAD URBANA 

2.1 La proximidad, tiempo y barrio 

El último periodo de formación de la ciudad metropolitana actual, se caracteriza por la 
formación de estructuras difusas y multipolares, donde las periferias albergan creciente 
protagonismo como espacios autónomos respecto a las tradicionales áreas centrales 
(Méndez, 2009). Los núcleos dispersos pero fuertemente interconectados han 
substituido a la continuidad urbana como elemento indicador de las áreas 
metropolitanas (Ascher, 1995). Los límites de esta ciudad además, se han ido 
difuminando y desvaneciendo (Nel.lo, 2001) a medida que distintos fenómenos de 
urbanización han ido arraigando en la periferia metropolitana: urban sprawl (Golberg, 
1999; Gregory, 2002), la ciudad difusa (Indovina, 1998) o la urbanización dispersa 
(Muñoz, 2008) 

En este contexto los elementos tiempo y espacio son un tema clave en estas realidades 
metropolitanas policéntricas (Torres, 2006; García Palomares, 2008). La dispersión, 
tanto de residencia como de servicios urbanos, ha provocado una mayor variedad de 
destinos y una mayor necesidad de desplazamientos largos para satisfacer cualquier tipo 
de actividad (Miralles-Guasch, 2011). Así, el policentrismo metropolitano y la 
dispersión de la urbanización han provocado, en líneas generales, un incremento de las 
distancias recorridas, de los tiempos que se dedica al transporte y una mayor 
dependencia del vehículo privado (Henry, 2007; Font 2007). Las implicaciones de este 
modelo de ciudad y transporte son muy amplias y han sido largamente estudiadas en la 
literatura científica, especialmente desde la vertiente de la sostenibilidad y las 
implicaciones del transporte en el medio ambiente (EC, 2010; ADEME, 2009; TCRP, 
2002, CCCB 1999). En los últimos años también se ha explorado las implicaciones 
sociales de este modelo de transporte y de ciudad. Autores como Camagni (2002), 
Miralles Guasch y Cebollada (2003) y Henry (2007), focalizan el análisis en aquellos 
sectores sociales que quedan apartados de este modelo de transporte y que por tanto 
están en riesgo de exclusión social (Lyons y Urry, 2005).  

Menos tratadas han sido las implicaciones temporales de este modelo de transporte. 
Algunos autores (Mückenberg, 2009; Robert, 1992; Miralles-Guasch, 2011) han 
explorado las consecuencias que el aumento de los tiempos de desplazamiento ha tenido 
sobre las actividades cotidianas. Estos análisis parten de la idea de que, dentro de la 
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finitud del tiempo expresada dentro de las 24 horas del día, aumentar los tiempos de 
unos desplazamientos, requiere disminuir los tiempos de desplazamiento de otros 

La ampliación de la ciudad funcional y el aumento derivado de los tiempos de 
desplazamiento, ha generado la creación de una dinámica de pequeña escala, que 
consiste en una intensificación del uso de la ciudad inmediata. La ampliación del 
perímetro de nuestra ciudad funcional provoca, paradójicamente, un retorno a la 
proximidad para algunas de las actividades cotidianas. Mientras que algunos  
quehaceres, como la llegada al trabajo, pueden requerir recorrer cada vez más 
distancias, otras las actividades (compra diaria, ocio) se buscan cada vez más cerca de la 
vivienda, del trabajo o de otros lugares (Durán, 2007; Miralles-Guasch, 2011). El 
reconocimiento de esta doble dinámica urbana que se expresa, por un lado, a través de 
los fenómenos de ampliación de la ciudad, ahondado en la separación entre actividades 
y funciones urbanas a través de las autopistas, y por el otro, subrayando los procesos de 
concentración y de multifuncionalidad, muestra el carácter multiescalar de la ciudad. 
Unas escalas territoriales que relacionan el barrio, la ciudad y el área metropolitana 
(Atkinson et al 2009) En consecuencia, resulta imprescindible integrar la perspectiva 
escalar en el análisis territorial entre los espacios urbanos (Salom, 2010) para 
comprender mejor los fenómenos actuales 

Esta tendencia de reducir tiempos de desplazamiento de unos motivos para paliar el 
tiempo que se dedica a otros, requiere de un modelo de ciudad donde  los servicios y los 
equipamientos cotidianos se puedan alcanzar desde la proximidad. La ausencia de estas 
condiciones urbanas puede provocar que se dedique demasiado tiempo al 
desplazamiento y se caiga en lo que se conoce como time poverty (Jimenez Nadal y 
Sevillana Sanz, 2010). Esta nueva concepción de pobreza prioriza la disponibilidad de 
tiempo, incluso por encima del factor monetario, ya que el tiempo es esencial para 
disfrutar de los recursos que el bienestar económico proporciona (Zeckhauser, 1973). 
Igual pobre de tiempo es aquel que tiene muchas ocupaciones que aquel cuyas 
actividades estén muy distantes entre si y por tanto invierte mucho tiempo en 
desplazamientos, restándolos del tiempo libre.  

2.2 La relación entre forma urbana y movilidad 

El debate sobre la ciudad sostenible surge en el momento en que se empieza a aceptar y 
visibilizar que la ciudad actual no es ambientalmente sostenible que, en términos 
sociales está excesivamente estratificada, no es funcionalmente óptima y además es 
demasiado cara de gestionar (Frey, 1999). Esta visión de la ciudad aparece en paralelo 
con la consciencia sobre el medio ambiente y el concepto de sostenibilidad que nacen 
del Informe Brundtland en 1987, y culminan en la cumbre por la tierra de Rio de Janeiro 
en 1993 (UN, 1993) a los que siguieron otros decretos de organismos internacionales 
como el Green Paper on the Urban Environment (CEC, 1990). 

Libros alternativos y críticos con el modelo urbano, como Life and death of great 
american cities de Jane Jacobs (1961) o Silent Spring de Rachel Carson (1962), ponen 
las bases para un cuestionamiento del dogma moderno, que se resquebraja en el albor de 
la postmodernidad primero y el nuevo paradigma de la sostenibilidad después. La 
sostenibilidad no entendida como la palabra de amplio uso y casi inocua en que se ha 
convertido actualmente sino en su significado original con sus acepciones entorno tanto 
al medio ambiente como al modelo de sociedad. Este nuevo paradigma acepta la 
realidad del cambio climático y consecuentemente la necesidad de reducir las emisiones 
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contaminantes a la atmosfera, pero también la democratización de los sistemas de 
transporte y la visión de la movilidad como un derecho y no un privilegio.  

En este contexto, el interés académico por la forma de la ciudad sostenible aumenta con 
la publicación del artículo de Newman y Kenworthy (1989) acerca de cómo la forma 
urbana y los usos del suelo implicaban un mayor o menor gasto energético. Estos 
autores estudiaron, por primera vez, como la densidad afectaba a la distancia viajada. 
Constataban que un  incremento de densidades reducía el consumo de energía y 
combustible y que los cuatro factores clave en el uso del coche en la ciudad eran la 
centralidad, la densidad, la presencia de infraestructuras viarias y la facilidad de 
aparcamiento. Otros estudios les siguieron con argumentaciones similares aplicadas a 
otros ámbitos fuera del mero consumo de combustible. Así, Cervero en el año 1996 
argumentaba que a mayor cercanía entre la residencia y los puestos de trabajo menor 
consumo y distancias viajadas, y constataba, juntamente con Camagni et al. (2002) y 
Garcia-López et ali(2007), que la presencia de áreas monofuncionales hacia aumentar el 
número de desplazamientos largos. Por el contrario, las áreas tradicionales presentaban 
mayores usos del transporte público y de los medios no motorizados.  

También la ubicación geográfica de las infraestructuras tienen un efecto modificador de 
la movilidad, según otro estudio de Cervero (1994) los residentes que viven a 900 
metros de una estación usan el tren con la mitad de frecuencia que aquellos que viven a 
150 metros, mientras que según Haedicar y Curtis (1994) vivir cerca de una carretera 
principal o una vía rápida aumenta la distancia viajada y la frecuencia de uso del coche. 
Por último, la presencia lugares para aparcar también es un factor clave en la elección 
del medio de transporte. En aquellos barrios con poco aparcamiento, Balcombe y York 
(1993) observan una gran tendencia a ir a pie o a realizar desplazamientos más cortos.  

Pero no solo la estructura física es analizada en relación con los desplazamientos, la 
estructura social de la población también tiene un peso importante en los estudios. 
Kitamura (1997) y Stead (2001) cuantifican un peso entorno al 50% a la configuración 
socioeconómica sobre la variación de los efectos de la diferentes modelos de 
desplazamiento. Una de las variables más importantes ligadas al nivel de renta es el 
tener un coche en propiedad. Siendo la disposición del vehículo el requisito más 
importante en la utilización del coche. Hanson (1982), Naess (1993), Cervero (1996) 
coinciden en remarcar un vínculo positivo y estrecho entre mayor renta y mayor uso del 
coche, así como también efectos adicionales como más distancia viajada y mayor 
número de viajes totales. La propiedad del coche hace que el desplazamiento sea 
percibido como más fácil y esto incrementa las distancias totales viajadas y su 
frecuencia. Por último, Naess (1995) detecta que en las zonas más densas de la ciudad el 
nivel de motorización es más bajo. Esta última constatación es bidireccional puesto que 
si bien en los barrios más densos se posibilitan las relaciones de proximidad y la 
implantación del transporte público –y por tanto la no necesidad del coche. 

2.3 Los efectos socioeconómicos de la proximidad 

Algunos autores argumentan la importancia de la proximidad en la transmisión de ideas, 
ya que en muchas ocasiones estas no se produce en buena parte por vías formales, sino 
en encuentros espontáneos entre personas (Storper and Venables, 2004). A pesar de los 
avances tecnológicos, el encuentro presencial, la comida de trabajo o la charla ocasional 
se mantienen como parte importantísima de la relación humana, e incluso de la forma de 
hacer negocios. Es por eso que la innovación necesita del componente urbano -porque 
sólo la ciudad permite el encuentro espontáneo y la relación intensa- basado en la 
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proximidad. Se trata, en definitiva, de organizar las mejores condiciones posibles con el 
fin de que la relación formal e informal entre expertos genere innovación, colaboración 
y spillovers.  

Y a todo ello, se le tiene que sumar la diversidad urbana como un componente necesario 
para la innovación, y eso no hace sino centrar todavía más el foco en el capital humano 
y las personas y no sólo en las empresas. La diversidad se convierte así en un elemento 
clave tanto en la proximidad como en el ámbito económico. Jacobs (1961) ya 
argumentaba a principios de los sesenta (una línea de pensamiento retomada por Florida 
a principios del siglo XXI) que la diversidad de las grandes ciudades aumentaba la 
probabilidad de innovación y de progreso económico debido a la enorme cantidad de 
encuentros  azarosos y casuales que se podían producir en el entorno urbano. 

La gran ciudad es el punto privilegiado donde se cruzan todas las redes y condiciones 
necesarias para que surja la innovación y eso hace que las empresas se quieran 
localizarse en forma de clusters creativos a pesar de las externalidades negativas que la 
densidad y la congestión puedan provocar. Es por eso que Florida (2009) designa, en su 
último libro, a Barcelona como una ciudad con potencial de atracción de talento y 
emprendeduría. Al ser una ciudad mediterránea, compacta y diversa presenta las 
condiciones necesarias que necesita la economía creativa para generar riqueza. 

Shiche Fu (2007) subraya que la proximidad reduce tiempo y costes de transporte y 
aumenta la frecuencia de las interacciones sociales. Fu describe las áreas de 
concentración de capital humano como las más pequeñas y densas de las áreas 
económicas necesarias para el desarrollo. Si bien la productividad de las empresas 
también decae cuando se alejan entre sí o del centro del mercado de trabajo, en ninguna 
circunstancia el declive de la productividad es tan grande como cuando las clases 
cualificadas viven y trabajan de forma dispersa. 

Otros estudios más detallados demuestran que la proximidad no actúa por igual en todas 
las clases sociales. Rosenthal y Strange (2008) calculaban que la proximidad de 
trabajadores altamente cualificados en una ciudad acababa beneficiando los salarios de 
todo tipo de trabajadores, tanto cualificados como no cualificados. Por contra, la 
ausencia de trabajadores cualificados y la proximidad de los trabajadores con baja 
cualificación no aumentaban por sí sola los salarios. Éste sería un argumento más a 
favor de los beneficios globales que puede tener promocionar la actividad de las clases 
creativas. 

3. DINÁMICAS DE PROXIMIDAD EN BARCELONA  

3.1 Metodología: limites administrativos y variables analizadas 

El trabajo de analizar las dinámicas de proximidad en Barcelona ha requerido de un 
trabajo previo para adecuar la base territorial de las variables de movilidad (la Encuesta 
de movilidad cotidiana –EMQ062–) con las variables territoriales y socioeconómicas 
(anuarios estadísticos del ayuntamiento de Barcelona). Mientras que el ayuntamiento de 
Barcelona decidió en 1984 una división administrativa que consistía en 73 barrios 
agrupados en 10 distritos, la EMQ06 es una fuente de información de base de encuesta 
que se construye a partir de una división del territorio en zonas de transporte, como 

                                                            
2 Información de la Encuesta de movilidad cotidiana  2006 (EMQ06): www.iermb.uab.cat 
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segmentación territorial básica en la asignación de la muestra. El municipio de 
Barcelona se divide en 63 zonas. 

Estas dos bases territoriales dispares han obligado ha realizar una división de Barcelona 
que permitiera trabajar con las dos bases de información, partiendo de la unidad más 
pequeña que son por un lado las zonas de transporte y, por el otro los barrios. Sin que de 
ningún modo se tuviera que fragmentar ni un barrio (puesto que perderíamos los datos 
territoriales y socio demográficos) ni una zona de transporte (ya que no se podía 
localizar las encuestas por debajo de este nivel). Para ello se identificaron los siguientes 
criterios metodológicos. Tal y como muestra el figura 1, se obtuvieron 45 Bloques para 
cada uno de los cuales se dispone de datos territoriales y datos de movilidad y a partir 
de ellos se delimitaron 15 zonas de estudio finales.  

Figura 1 Diagrama resumen de los pasos seguidos hasta llegar a las 15 zonas de estudio 
finales.  

 

Fuente: elaboración propia 

Para cada una de las 15 zonas de estudio se ha recopilado información estadística acerca 
de una serie de variables seleccionadas considerando el objetivo del trabajo. El conjunto 
de las variables utilizadas se puede dividir en variables de movilidad, características del 
territorio y variables socioeconómicas de la población (Figura 2). 
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Figura 2 Tabla resumen de las diferentes variables utilizadas.  

 

Fuente: Elaboración propia 

3.2 Análisis de los resultados 

- Escala de ciudad 

Los ciudadanos de Barcelona realizan, diariamente, un total de 5.139.450 
desplazamientos, con una media de entre 3,2 y 3,6 movimientos por persona y día. Si un 
desplazamiento se define por el motivo que lo genera y este está asociado a la actividad 
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que se realiza, se puede deducir que las personas que se mueven por la ciudad realizan 
entre 2 y 3 actividades, y que después regresan a casa. De estos desplazamientos el 22% 
son por motivos ocupacionales (trabajo y estudio) y el 33% por motivos personales. Un 
indicador de la riqueza de nuestro tiempo libre y de la infinidad de usos en los que el 
ciudadano puede invertirlo.  

En cuanto a tiempos, un 15% de los desplazamientos de la ciudad requieren sólo de 
cinco minutos, un 32% menos de 10, y con 15 minutos se cubren ya casi la mitad 
(47,3%) de todas las necesidades de transporte. Cifras que indican el grado de 
proximidad, de diversidad de la ciudad en su conjunto, y de mixtura de usos que permite 
su estructura. Un ámbito zonificado y segregado por funciones urbanas requeriría de 
tiempos de desplazamientos mucho más elevados. 

Con una densidad bruta de 22.000 habitantes por quilómetro cuadrado y una neta 
superior a los 25.000, Barcelona ofrece una concentración que permite acortar las 
distancias entre los lugares habituales y cotidianos de la ciudadanía. Otra cifra que 
reafirma esta lógica urbana es que el 16% de la superficie de la ciudad se encuentra 
ocupada por servicios, equipamientos sanitarios y educativos. Unido todo ello al hecho 
de que, el pequeño comercio domina la estructura comercial. Parte de estas 
características se explican por el esfuerzo de los primeros ayuntamientos democráticos 
para que los equipamientos y servicios se localizaran en todos a los barrios, poniendo 
énfasis en los que tenían más  déficits urbanísticos (Busquets, 2004).  

- Repartos modales y tiempos de viaje  

Esta estructura urbana provoca un modelo de movilidad que tiene en sus repartos 
modales y en sus tiempos de desplazamiento sus mejores exponentes. Para poder 
visualizar estas características se comparan los repartos modales generales de la ciudad 
de Barcelona, con los de menos de 10 minutos y los microdesplazamientos, es decir 
aquellos de como máximo alcanzan los 5 minutos. Para hacerlo más visible y 
comparable se recurre a un gráfico de sectores compuesto por tres círculos concéntricos 
en el que el círculo interior ilustra el reparto modal de los desplazamientos más cortos 
(microdesplazamientos), el círculo del medio ilustra los desplazamientos de hasta 10 
minutos, y finalmente el círculo exterior ilustra el reparto modal general. El gráfico 
permite comparar los usos del transporte para las diferentes escalas temporales en las 
(Figura 3). 
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Figura 3: Círculo interior: Reparto modal en los desplazamientos de menos de cinco 
minutos. Círculo intermedio: Reparto modal en los desplazamientos de hasta diez 
minutos. Círculo exterior: Reparto modal en el conjunto de desplazamientos en 
Barcelona.  

 

Fuente: elaboración propia 

Lo primero que se observa es que el reparto modal general en la ciudad es bastante 
sostenible, si tenemos en cuenta que los medios no motorizados cubren un 47% del total 
de desplazamientos y que el ir andando o en transporte público llegan hasta el 78% de 
los desplazamientos. A las condiciones urbanas que ya se han descrito anteriormente y 
que posibilitan el alto porcentaje de viajes a pie, hay que sumarle un buen sistema de 
transporte público dentro de los límites de la ciudad. Este sistema de transporte público 
formado principalmente por las redes de Metro, tranvía, autobuses, y ferrocarriles da 
cubre la demanda de movilidad con origen y destino dentro de la propia ciudad.  

Sólo observando los desplazamientos que tienen origen y destino dentro de la ciudad y 
prescindiendo de los de conexión con otros municipios, 2 de cada 10 movimientos 
dentro del municipio se realiza en transporte privado. A pesar que en porcentajes no 
pueda parecer una cifra excesiva, este 20%  corresponde a más de 1 millón de viajes 
diarios que, a pesar de tener un buen sistema de transporte público y una ciudad densa 
con mixticidad de usos, se acaban realizando en coche. La situación es más grave 
cuando en los desplazamientos de proximidad de menos de 10 minutos, el porcentaje de 
uso del vehículo privado sólo disminuye en un 5%, y en un 5% adicional cuando se trata 
de microdesplazamientos.  

86%

3%

11%

76,0%

7,0%
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30%

22%
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En otro orden de cosas, es notable el descenso del uso del transporte público, una 
disminución del 23% cuando se trata de desplazamientos de proximidad. Esto se puede 
explicar por los elevados costes –no tanto reales como si percibidos- del transporte 
público en términos de tiempo de espera, por lo que su uso no sigue criterios 
estrictamente racionales en función de las características de cada desplazamiento. El 
descenso del uso del transporte público a medida que se acortan los tiempos, es 
absorbido completamente por el viaje a pie, que crece hasta un casi hegemónico 86% de 
uso en los microdesplazamientos. 

- Análisis por zonas de estudio 

A pesar de que en cifras globales Barcelona demuestra tener una alta presencia de 
tiempos que confirman sus característica de ciudad próxima, se pueden encontrar 
diferencias entre distintas zonas de la ciudad. Si la proximidad es un fenómeno que 
requiere de dos vectores: las características físicas de la ciudad y de las características 
socioeconómicas de los ciudadanos, es lógico que si estos elementos no están 
distribuidos homogéneamente por el municipio, tampoco lo esté el uso de la 
proximidad.  

Barcelona es un cúmulo de realidades urbanas desarrolladas en épocas distintas a lo 
largo de los siglos, pero especialmente a partir de la segunda mitad del XIX, y que 
funcionan como una unidad. Cada fase de su desarrollo ha creado un built environment 
y una tipología de edificio diferente conforme a las ideas urbanísticas imperantes en 
cada momento. Esto hace que no podamos hablar de una morfología urbana única para 
el municipio y que esta diversa morfología influya distintamente en la movilidad en las 
diversas zonas de la ciudad. Tampoco las características socioeconómicas son 
homogéneas, y aunque la distribución más o menos homogénea de los servicios y los 
equipamientos por todo el municipio, existen claras diferencias de renta y de estructura 
poblacional de sus distintas zonas. 

En la figura 4 se puede observar que no existen zonas con porcentajes muy desiguales 
en la presencia de los microdesplazamientos. Los valores más altos correspondientes a 
las zonas 10 y 12 no llegan al 20% y los valores más bajos (zonas 1, 5, 7 y 15) no bajan 
del 13%. Se trata pues de una estructura muy equilibrada con solo cinco puntos 
porcentuales de diferencia entre los valores extremos. Lo mismo se observa en los 
valores de menos de 10 minutos, donde los valores extremos (zonas 12 y 1) están 
separados por solo 6 puntos porcentuales.  
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Figura 4: Uso de los desplazamientos cortos y uso del ir a pie por zonas de estudio. 

Zona 
de 

estudio 

< 5 
minutos 

< 10 
minutos 

A pie 
total 

< 10 
minutos 

a pie 

< 5 
minutos 

a pie 
1 13% 30,5 44% 75,9% 89% 
2 16% 32,7 47% 77,1% 86% 
3 16% 34,0 51% 83,6% 88% 
4 15% 32,3 46% 77,6% 91% 
5 13% 30,8 43% 74,1% 85% 
6 16% 35,1 45% 75,9% 88% 
7 13% 32,8 47% 72,3% 87% 
8 15% 32,6 45% 75,6% 87% 
9 15% 32,2 44% 81,0% 87% 
10 18% 35,2 53% 87,3% 94% 
11 14% 31,3 36% 63,4% 76% 
12 17% 36,6 47% 71,9% 86% 
13 15% 31,6 40% 70,3% 78% 
14 15% 34,1 44% 74,1% 86% 
15 13% 31,4 42% 78,4% 87% 

Fuente: elaboración propia 

 

Estos datos corroboran que Barcelona es en general muy homogénea en términos de 
movilidad de proximidad. Por el contrario, los datos referentes a uso del ir a pie no se 
muestran tan homogéneos. En los datos para la movilidad general se observa que la 
diferencia entre los valores extremos es de hasta 17 puntos, una diferencia que aumenta 
cuando se trata del porcentaje de desplazamientos de proximidad (< 10 minutos) que se 
hace a pie. Si las desviaciones estándar de las variables “<5 minutos” y “<10 minutos” 
se mantienen por debajo de 2,  las de las variables correspondientes al uso del ir a pie 
son mucho más altas y no bajan del 4.  

- Características de las zonas según índices de proximidad 

Las dos variables utilizadas con mayor frecuencia para definir la estructura urbana y la 
socioeconómica son densidad y renta, Sienembargo Ninguna de las dos, por si mismas, 
logra explicar la distribución de microdesplazamientos en Barcelona. Tanto la densidad 
bruta como la neta muestran que, el principio observado por Newman y Kenworthy 
(1989) de que a mayor densidad menores distancias viajadas, no se cumple para la 
ciudad. Entre las cinco zonas más densas, existen tres con más microdesplazamientos 
pero también dos con menos que la media de la ciudad. La misma situación se repite 
con la densidad neta. El nivel de renda tampoco constituye por sí solo un factor 
explicativo: entre los seis barrios más ricos de la ciudad encontramos dos de los mejores 
en términos de presencia de los microdesplazamientos y también dos de los peores.  

Así pues, para encontrar parámetros que se repitan en las zonas con más y menos 
desplazamientos de menos de cinco minutos – microdesplazamientos tenemos que 
cruzar las variables de renta y densidad. Al hacerlo se puede detectar un patrón que crea 
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cuatro tipologías de zona en Barcelona. Estas cuatro tipologías se observan en la figura 
5 

Figura 5: Tipología urbana a partir de la renta y la densidad 

Tipología Características Zonas Descripción 

1 
Densidad alta, Renda 

alta 
6, 7 y 2 

Zonas del centro de la ciudad, 
principalmente tejido de 
ensanche. Carácter céntrico de 
las zonas y los usos mixtos del 
suelo. 

2 
Densidad alta, Renda 

baja 
1, 3, 4, 5, 8 y 10 

Gran variabilidad, usos del 
suelo factor indicativo 
importante. 

3 
Densidad baja, 

Renda alta 
11, 12 y 13 

Parte alta de Barcelona, tejido 
de casas unifamiliares. Poco 
tejido comercial. Zona 12 en 
pleno ensanche, excepción.  

4 
Densidad baja, 

Renda baja 
9, 14 y 15 

Zonas más periféricas de la 
ciudad. Mezcla de tejido de 
ciudad tradicional con 
construcciones 1951-1980. 
Problemas con la mixticidad de 
usos y la tipología edificatoria, 
que dificultan las dinámicas de 
proximidad. 

Fuente: Elaboración propia 

4 CONCLUSIONES 

Barcelona, como ciudad compacta, con mixticidad de usos y con un buen sistema de 
transporte público, tiene las condiciones necesarias para que sus ciudadanos puedan 
hacer uso de la ciudad próxima y ha conseguido resistir los embates de la zonificación y 
segregación de usos. Es esta mezcla la que permite que un 32% de los desplazamientos 
puedan ser de menos de 10 minutos, cosa que a su vez permite prescindir en un 47% de 
las veces de cualquier medio de transporte e ir a pie. Este además, es un proceso 
retroactivo ya que el ir a pie, tal y como se ha visto en el apartado teórico, beneficia al 
comercio de proximidad, diversifica las posibilidades en nuestros desplazamientos y nos 
hace más productivos. 
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El no encontrar valores muy bajos en el número de microdesplazamientos demuestra 
que no existen en Barcelona lugares en los que no se pueda vivir experiencias de 
proximidad. Estas características urbanas comunes incluyen valores de densidad altos y 
una mixticidad de tipologías edificatorias y usos del suelo muy amplias. Se concluye 
pues que la morfología edificatoria no tiene un gran peso en dirimir la existencia de 
microdesplazamientos. Si que tiene un mayor peso al definir la composición de estos 
desplazamientos y el medio de transporte en que se realizan porque no todos las zonas 
de Barcelona tienen el mismo ambiente walking friendly ni las mismas posibilidades 
para hacer el desplazamiento a pie.  

En el contexto de Barcelona las variables socioeconómicas se demuestran más 
importantes que las variables morfológicas. Esto no constituye en ningún caso una regla 
universal, ya que para que esto suceda, la ciudad debe tener unas condiciones mínimas 
que posibiliten esta proximidad. Lo que se observa aquí es que una vez comprobado que 
la ciudad si tiene estos requisitos, lo que define qué zonas desarrollan mayores 
dinámicas de proximidad es el componente socioeconómico.  

La variable socioeconómica más importante observada en la ciudad es el nivel de renta. 
Pero esta variable no actúa por igual en todos los aspectos de la proximidad. El hecho 
de que en las cinco zonas con mayor proximidad de la ciudad se encuentren algunas de 
las zonas más pobres y de las zonas más ricas de la ciudad nos dice que no solo 
podemos tener una alta presencia de proximidad en barrios ricos o barrios pobres sino 
que diferentes características de ciudad y de población pueden generar un similar 
número de microdesplazamientos. De hecho, tres de las zonas más ricas de la ciudad 
presentan altos números de microdesplazamientos.  

La principal diferencia en términos de renta no lo encontramos en la cantidad de 
desplazamientos cortos, sino en la composición de estos. Se observa que los ratios de 
desplazamientos a pie para estos trayectos cortos en los barrios ricos son muy bajos 
(menos del 86% en los microdesplazamientos y menos del 76% en los desplazamientos 
de menos de 10 minutos). Por el contrario, las cuatro zonas con mayor índice de 
peatonalidad en los microdesplazamientos están por debajo de la media de renta de 
Barcelona. Así pues, dado que entendemos la proximidad como un sinónimo de ciudad 
sostenible, podemos afirmar que aunque el nivel de renta no afecta a la cantidad de 
viajes cortos que pueden realizar-se en una zona, si que puede afectar a la composición 
de estos desplazamientos, es decir, a la elección del medio de transporte para realizar-
los y por tanto a la sostenibilidad del sistema de movilidad de la zona.  

Dentro de las variables territoriales que se han podido observar, se constata que el tejido 
urbano que mejor se acoge a la proximidad es el tejido construido antes de 1950. El 
tejido construido entre 1951 y 1981 depende de la tipología edificatoria utilizada. 
También se ha detectado una relación entre oferta comercial y de hostelería pero esta 
debe ser complementada con más información acerca de su localización y 
concentración. Por último, la densidad de población ha demostrado ser un indicador en 
negativo pero no en positivo. El axioma de que a mayor densidad mayor proximidad no 
siempre se cumple, pero en cambio si se cumple que sin densidad no hay proximidad, 
siendo aquellas zonas menos densas las que puntúan peor en número de 
microdesplazamientos.  

Finalmente, y siempre teniendo en cuenta las limitaciones de este estudio, se concluye 
que los ítems de la ciudad compacta: densidad, tipología edificatoria y mixticidad de 
usos, también se cumplen en la ciudad de Barcelona. La importancia de esta 
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constatación permite afirmar que estas 3D (density, diversity, design) citadas por 
Cervero como la base de la ciudad compacta también sirven para analizar una ciudad 
que ya es compacta, que ya es diversa y que en general ya tiene buenos diseños. Una 
ciudad que se encontraría más cerca del paradigma de la ciudad compacta que sus 
homólogas americanas pero que aun así sigue teniendo problemas derivados de la 
movilidad y de la forma urbana. Si bien Barcelona ya tiene mucho ganado respecto a 
otras ciudades, por tener una morfología urbana adecuada, no debe descuidar las otras 
dos D: diversidad de usos y tipología edificatoria, y tampoco puede descuidar el otro 
gran vector condicionante de la movilidad: las características socioeconómicas.   
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