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La movilidad sostenible se expresa a través de
los desplazamientos que menos contaminan y
que menos energia utilizan, es decir, de los ni-
veles de utilizacion de los medios de transpor-
te no mecanicos (ir a pie y en bicicleta). Sin
embargo, el uso de estos medios de transporte
requieren de unas caracteristicas urbanas que
permitan su utilizacién: unos espacios publi-
cos adecuados y unos origenes y destinos los
suficientemente cercanos para que, subidos
en una bici o andando, se pueda llegar de un
sitio a otro, con un tiempo razonable y con
un esfuerzo adecuado. Las variables urbanas
que permiten esta tipologia de movilidad se
reunen bajo el concepto de compacticidad, un
espacio urbano tupido, donde la densidad y
la mixticidad de funciones urbanas sea la ade-
cuada.

Esta reformulacion de los modelos urbanos se
trata y reivindica desde el medio ambiente ur-
bano, pero también desde los nuevos preceptos
de la economia del conocimiento y la creativi-
dad. Y una de sus expresiones son los tiempos
de desplazamiento, pues estos tienen que te-
ner una duracién minima. En este articulo se
analizan los tiempos de la movilidad cotidiana
como una parte del tiempo social, aquel que se
distribuye entre los distintos quehaceres coti-
dianos y que parte del concepto acuniado por
Duran (2007) del tiempo como capital indivi-
dual finito y, desde esta perspectiva, se analiza
la ciudad. El ejemplo se localiza en la ciudad de

Barcelona a partir de los datos de la Encuesta
de Movilidad Cotidiana del 2006 (EMQO06).

MEDIO AMBIENTE URBANO

Desde que la sostenibilidad ha surgido como
un nuevo paradigma cientifico y como un nue-
vo reto social, la ciudad se ha convertido en un
ambito prioritario, pues es en los territorios ur-
banos donde los problemas ambientales se per-
ciben de forma mucho mas profunda. Ademas,
es donde habita la mayor parte de la poblacion
mundial, con un crecimiento sustentado desde
hace décadas. Todo ello hace que las politicas
publicas deban actuar intensamente en los am-
bientes urbanos para cambiar unos modelos
profundamente enraizados que, sin embargo,
generan unos costes sociales y medioambienta-
les imposibles de sostener. Unas transformacio-
nes que deben incluir los ambitos de la cotidia-
nidad, y también y especialmente, las esferas
técnicas y politicas. Uno de los temas centrales
en el debate sobre estos cambios urbanos se
ubica en la forma urbana y en la disposicion de
las funciones en la ciudad, con el objetivo de
superar los obsoletos preceptos de la zonifica-
cion y la modernidad.

Paradéjicamente, este giro en los planteamien-
tos urbanisticos no se centra solo en la busque-
da de nuevas ideas, sino también, y en buena
medida, en la recuperacion de formas urbanas
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ya experimentadas, y la busqueda de estas nue-
vas formas tiene que ubicarse en espacios urba-
nos modelados por fenémenos metropolitanos
donde se han de repensar los modelos de urba-
nizacion y de organizacion del transporte.

Las metropolis se definen por ser espacios ur-
banos donde interactuan distintas ciudades,
desiguales en funciones y en tamanos. Las di-
namicas territoriales que han generado estos
fenomenos urbanos han sido distintas en el
tiempo y han generado territorios metropolita-
nos diversos. Primero, las metr6polis se defi-
nian por una estructura monocéntrica, donde
la ciudad principal acumulaba todo el prota-
gonismo y concentraba la mayoria de activida-
des y funciones de rango superior. En el ultimo
periodo se formalizan unas estructuras difusas
y multipolares, donde las periferias alcanzan un
creciente protagonismo como espacios dinami-
COS y auténomos respecto a las aéreas centrales
tradicionales.

Estas dinamicas territoriales han generado un
pensamiento urbano que subraya la expansion
y la extension territorial, ahondado en el incre-
mento de distancias entre las distintas funcio-
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nes urbanas. A nivel de vida cotidiana, esto,
significa aumentos de distancia y de tiempo
de movilidad de los ciudadanos para realizar
sus actividades diarias, especialmente los viajes
casa-lugar de trabajo. A nivel de planeamien-
to urbano vy territorial estas dinamicas se han
visto respaldadas por los postulados apuntados
por el Funcionalismo de principios de siglo
XX, siendo uno de los elementos mas visibles
la fragmentacion y la localizacion diferencia-
da de las actividades y la construccion de infra-
estructuras viarias de gran capacidad.

Sin embargo, varios autores han subrayado
que, en contraposicion a estos analisis, existe
un pensamiento critico que permite apuntar
otras dinamicas que complementan un feno-
meno, el metropolitano, que cada vez se for-
mula bajo geometrias mas complejas y donde
los polos de dinamismo se multiplican. Una de
estas lineas criticas, y complementarias de los
analisis mas tradicionales, es la que subraya las

dindmicas de proximidad urbana. Dinamicas
que favorecen la aglomeracion espacial de las
actividades, mantienen un uso intensivo del
espacio y siguen exigiendo el contacto directo
y personalizado. Este analisis se arraiga en los
trabajos realizados por Jane Jacobs (1961) en
los anos sesenta en Nueva York. Para ella la ciu-
dad es el resultado de la vida cotidiana que se
daen sus calles, en donde la mezcla de usos y la
diversidad constituyen su patrimonio genético.
Ademads, para Jacobs las ciudades tienen que
ser un conglomerado de barrios con capitales
sociales distintos, donde se requiere mantener
la calle tradicional y, con ella, la vida de barrio
y las distancias cortas.

En este nuevo debate urbano, los andlisis de la
movilidad y el transporte han dado un giro co-
pernicano desde el mds lejos, mds rdpido hacia
el menos contaminante. El origen de parte de los
problemas urbanos medioambientales proviene
de la excesiva utilizacion del transporte priva-
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do. Unos transportes que son los protagonis-
tas principales del 30% del total de emisiones
generadas y, ademas, el 80% del combustible
que utilizan tiene su origen en la energia fosil.
A la vez generan congestion, y con ella enor-
mes pérdidas de tiempo productivo, que hoy
se acumulan en todas las dreas metropolitanas
del mundo, y que, segun la OCDE, representan
entre el 1y 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 me-
dio de transporte frena la adaptacion de la ciu-
dad a los cambios futuros.

La proximidad es percibida como un intangible
urbano que hace que los tiempos tengan mas
calidad y estén mas relacionados con la vida co-
tidiana. Es en este contexto donde la demanda
de cercania se debe entender como una peticion
de tiempo y de calidad urbana que se expresa
a través de ciertos modelos urbanos, que se tie-
nen que mantener en ciertas ciudades o crear
en otras. Asi las proximidades se pueden dar en
cualquier parte del ambito metropolitano, en el
centro, pero también en sus periferias.

LA PROXIMIDAD Y LAS ESTRUCTURAS
ECONOMICAS

Para analizar los efectos que tiene la proximidad
urbana en las estructuras econémicas se utilizan
los conceptos aparecidos en la ultima década
en torno a las ciudades creativas, las economias
del conocimiento o las smart cities. Unas ideas
definidas por John Howkins en el ano 2001
en el libro The creative economy, donde detalla
aquellas actividades econémicas que se ubican
més alla del sistema industrial tradicional y
que implican la transformacion del talento in-
dividual y las habilidades de alta calificacion.
Popularizadas estas, por el americano Richard
Florida (2003), quien, ademas, formul¢ la idea
de un grupo urbano: la clase creativa, respon-
sable, segun él, del funcionamiento de las eco-
nomias creativas y de la innovacion. Aunque
uno y otro se alimenten de ideas expresadas
con anterioridad en obras como: Life and death
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of great american cities de Jane Jacobs (1961) o
Silent Spring de Rachel Carson (1962).

Partiendo de la idea expuesta repetidamente
por Edward Glaeser (2010, 2011) en la que la
ciudad no la hacen las estructiras fisicas sino
los ciudadanos y sus flujos, se ha revalorizado
la proximidad entre personas y actividades que
aportan ciertos espacios urbanos, y que a la vez
valora la necesidad de regenerar las partes de-
gradadas de la ciudad. El argumento es que con
la clase creativa como motor, se pueden rege-
nerar los centros urbanos en crisis, y crear polos
de desarrollo economico que acaben influyendo
positivamente en el resto de la ciudad. Buena
parte de las innovaciones de las investigaciones
acaecidas en los ultimos anos en economia ur-

bana, insisten en observar que las empresas no

se concentran solo para aprovechar la cercania
entre companias de un mismo sector, ni solo
para provocar los llamados spillovers mediante
el contacto face to face, sino que las empresas
se concentran alrededor de los mercados de
trabajo creativos y altamente cualificados. Una
vez entendido que el desarrollo economico no
solo depende de la localizacion empresarial sino
también, y especialmente, del emplazamiento
de una clase altamente calificada. Las ideas se
mueven de persona a persona y, contrariamente
a lo que se pueda pensar, el avance de las tecno-
logias de la informacion no ha hecho disminuir
el peso de la relacion presencial y cercana sino,
al contrario, ha subrayado su importancia. Las
ideas cruzan pasillos y calles mucho mas facil-
mente que continentes o lineas de teléfono, y se
ubican en espacios informales de las ciudades.
Por lo que el hecho urbano es indispensable
para la economia creativa, pues los centros de
innovacion necesitan mantenerse concentrados
para poder crear el componente de proximidad
y concentracion que los hace, diferencialmente,
mas productivos que el resto. Y todo ello deri-
va en lo que se conoce como densidades urba-
nas apropiadas. Ademas, la experiencia mues-
tra que, estas externalidades positivas son su-
periores a los inconvenientes ocasionados por la
concentracion y especializacion, tales como los
altos precios de los suelos urbanos y la conges-
tion propia de las ciudades.
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Pero solo con esto, la ciudad podria estructu-
rarse desde la especializacion funcional de sus
partes. Un problema que ya advertia Jacobs a
finales de los afios sesenta (Jacobs, 1969). Y si-
guiendo con su razonamiento se puede decir
que la diversidad es también un componente
necesario para la innovacion y eso no hace sino
centrar todavia mas el foco en el capital huma-
no y las personas y no en las empresas o las
compariias. La diversidad se convierte asi en un
elemento clave tanto en la proximidad como en
el ambito econdmico.

Autores como Watts y Urry (2008) ya demos-
traron que en un viaje a pie, las posibilidades
de relacion con otras personas de forma im-
prevista, (entrar en una tienda o pararse en un
café, por ejemplo) son mucho mas altas que en
cualquier otro modo de transporte. Y ademias,
la proximidad se expresa a través de estas rela-
ciones, actividades y dinamicas improvisadas, y
son las que generan el ambiente fértil y produc-
tivo que alberga la innovacion y que cuando se
consigue dispara la productividad global de un
barrio o de una ciudad. Ademas la proximidad
reduce tiempo y costes de transporte y aumenta
la frecuencia de las interacciones sociales. Asi,
las areas de concentracion de capital humano
son las unidades mas pequerias y densas de las
areas economicas necesarias para el desarro-
llo. Y todo ello no es ajeno a los modelos de
movilidad que estas zonas urbanas generen vy,
especialmente a su estructura modal. En otras
palabras, los porcentajes de desplazamientos a
pie o en transporte motorizado que se den en
una area urbana estan directamente relaciona-
dos con sus indices de proximidad, y en conse-

~cuencia de sostenibilidad urbana.

LOS TIEMPOS SOCIALES
Y LA MOVILIDAD URBANA: EN BUSCA
DE LAS PROXIMIDADES

Las ciudades compactas y diversas, aquellas
que crean proximidades urbanas, y donde los
encuentros informales entre la poblacion son
frecuentes, son urbes donde los tiempos de la
movilidad diaria no son excesivos y donde el

ir andando es un modo de transporte, no solo
posible, sino mayoritario. Estas caracteristi-
cas indican que el tiempo de desplazamiento,
como variable urbana, es fundamental para
entender la estructura interna de las ciudades.
La compacticidad, la diversidad, la mixticidad
y las densidades urbanas se pueden expresar y
medir desde los tiempos que los ciudadanos
utilizan en sus viajes diarios para realizar las
actividades habituales.

Dentro de las formas de vida urbana destaca,
por su incidencia sobre las dindmicas territo-
riales, la gestion cotidiana de los distintos usos
sociales del tiempo. Aqui el tiempo es una va-
riable social que parte de las actividades de los
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ciudadanos que viven en estos territorios urba-
nos o metropolitanos a lo largo de distintas uni-
dades temporales, sean dias, semanas o anos.
Lo que interesa, no es tanto la cuantificacion
del tiempo en si, sino las distintas actividades
que se realizan a lo largo de los diversos tiem-
pos y entrever las complementariedades y los
conflictos que estas tienen. Asi el tiempo social
mide las actividades de la poblacién a lo largo
de lajornada o de la semana y en ellas distingue
los tiempos dedicados al trabajo remunerado,
al no remunerado, al ocio y al descanso.

El tiempo de la movilidad tiene que valorarse
desde esta perspectiva global de los tiempos y
desde la realidad cotidiana de sus ciudadanos,
integrada dentro del conjunto de actividades
que consumen tiempo. El tiempo del despla-
zamiento no es un valor cuantitativo y aislado,
sino que es necesario interpretarlo en relacion
a las otras esferas del tiempo. Desde la pers-
pectiva del ciudadano, las diversas actividades
y el tiempo que les dedican no estan aislados.
Al contrario el tiempo es un valor tnico y con-
tinuo. Es el tiempo de la vida cotidiana, donde
confluyen (en competencia o complementarie-
dad) las distintas actividades. Ademas el tiempo
de la movilidad, como parte de este tiempo so-
cial, se caracteriza por una coordenada espacial
y otra temporal. La primera se aproxima a los
usos de la ciudad, especialmente lo que hace
referencia a las localizaciones de las actividades
en el territorio y a la capacidad o posibilidad
de acceso a estas que tiene la ciudadania. La
coordenada temporal, complementaria a la an-
terior, define la utilizacion del tiempo respecto
al conjunto de las actividades cotidianas, entre
las que se incluye el desplazamiento.

Dentro de esta perspectiva, los andlisis parten
de la idea que la caracteristica finita de la varia-
ble tiempo, en el marco de las 24 diarias, que
se dedica a los viajes cotidianos tiene que ser
mas o menos constante, por lo que el aumen-
to en unos requiere la disminucion de otros.
Las primeras mediciones, en los afios ochenta,
de Zahavi (1980) mostraban un tiempo estable
por viajero y dia de entre una hora y diez y una
hora y treinta minutos. Unos calculos que se
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confirmaron posteriormente por las medicio-
nes de otros analisis que situaban en 430 las
horas anuales que cada persona dedica a los
desplazamientos cotidianos.

La similitud en los datos de todos estos estu-
dios se debe en que, a medida que las velocida-
des de transporte se incrementan por avances
tecnologicos o por mejoras de la capacidad del
sistema, las distancias viajadas también au-
mentan, manteniendo mas o menos estable el
tiempo de viaje. Sin embargo también existen
situaciones donde el tiempo de viaje es exce-
sivo, en estos casos se puede aplicar el nuevo
concepto de time poverty, donde los términos
de la pobreza se miden en tiempo. Sin embargo
si la organizacion de la ciudad consigue generar
proximidad, y por lo tanto reducir los tiempos,
el Travel Time Budget constante significa que
una reduccién del tiempo de desplazamiento
no se traduciria en un aumento del tiempo de
actividad sino que se sumaria a otro tiempo de
desplazamiento.

Los elementos que definen las dindmicas urba-
nas y metropolitanas —como son las politicas
territoriales y urbanisticas, el mercado inmobi-
liario y el coste de la vivienda, las infraestructu-
ras de transporte, la localizacion de los lugares
de trabajo y las actividades econémicas, la ubi-
cacion de los servicios basicos y de los equipa-
mientos y la evolucion sociodemografica y las
migraciones poblacionales— son factores decisi-
vos en la organizacion de los tiempos sociales y
también de los tiempos de desplazamiento.

Las ciudades estan inmersas en dos dinamicas
territoriales contrapuestas y a la vez comple-
mentarias. Por una parte se esta asistiendo a
una ampliacién de la ciudad real, a través de
la descentralizacion territorial y de la especiali-
zacion funcional del entono urbano, lo que ge-
nera una mayor apertura e interrelacion de los
municipios y por lo tanto una ampliaciéon en
términos fisicos de la ciudad cotidiana. Dinami-
cas territoriales que han influido en la creacion
e intensificacion de las areas metropolitanas y
que han supuesto un aumento de las distancias
y del tiempo de desplazamiento. La interrela-
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cion de la ciudad en su entorno mas inmediato
se intensifica. Dispersion, integracion y espe-
cializacion son dinamicas que caracterizan la
realidad urbana y determinan los usos sociales
del territorio.

En ciertas ciudades, sin embargo, se observa
también un fenomeno paralelo e inverso, como
es la intensificacion del barrio, un hecho aso-
ciado a la busqueda de la proximidad como un
valor en alza. Una proximidad que se expresa en
los destinos relacionados con las compras, con
los servicios y equipamientos que se utilizan o
en las actividades ludicas o culturales. Es decir
en aquellos destinos donde el usuario tiene cier-
ta capacidad en decidir donde realiza sus acti-
vidades. Un fenomeno que parece contrapuesto
al que genera la localizacion de los lugares de
trabajo, cada vez mas alejados de los lugares de
residencia, y donde el ciudadano no tiene capa-
cidad para decidir dénde quiere trabajar. Dos
fenomenos que analizados desde la perspectiva
temporal se revelan complementarios.

Asi en el ambito concreto de los desplazamien-
tos cotidianos, estos recientes analisis han cons-
tatado un doble comportamiento que, amplian-
do el significado del término, se podria cualifi-
car de bipolar, desde el punto de vista del uso
del territorio, pero también complementario,

En ciertas ciudades, sin embargo,
se observa tamblen un fenomeno
pa,ra,leio e inverso, como es la
intensificacion del bamo, -
hecho asociado a la bﬂsqued&
de la proxmndad comoun
valor en alza. Una pmmmldad
que se expresa en los destinos
relacionados con las compras, con
 los servicios y equipamientos que
se utilizan o en las actividades
lidicas o culturales .

desde una perspectiva del uso social del tiem-
po, tanto a nivel colectivo como individual. Por
una parte, las tendencias detectadas han gene-
rado una mayor apertura e interrelacion de los
municipios, traducido en la ampliacion de la
ciudad real, en un aumento de las distancias
y de paso en un incremento del tiempo de los
desplazamientos. Por otra, una intensificacion
de las actividades en el mismo barrio, asociada
a la busqueda de proximidad como un valor en
auge en una sociedad en que el tiempo es cada
vez mas un bien escaso y limitado, y donde su
gestion y control es percibido como un elemen-
to ligado a la calidad de vida.

BARCELONA, UNA CIUDAD PROXIMA

Existen formas diversas de valorar y evaluar los
niveles de proximidad de distintos espacios ur-
banos, una de ellas la ofrecen los tiempos de
los desplazamientos cotidianos. Unos tiempos
cuantificados a través de las distintas encuestas
de movilidad cotidiana que realizan las admi-
nistraciones publicas en algunas ciudades, tam-
bién las encuestas de condiciones de vida o las
de la contabilidad temporal del Instituto Nacio-
nal Estadistica puede aportar datos al respecto.

Aqui se utiliza los tiempos de desplazamiento
de la encuesta de movilidad cotidiana realiza-
da en 2006 en Cataluna (EMQO6), valorando
los tiempos cortos, aquellos que no sobrepasan
los 10 minutos y los microdesplazamientos,
aquellos que no superan los 5 minutos. Una
presencia elevada en estos tiempos de viaje y
en el ir andando indica unos modelos de movi-
lidad mas sostenibles, pues es el medio menos
contaminante y que utiliza una menor cantidad
de energia fosil. También permiten conocer la
intensidad del uso del barrio, espacio de vin-
culos cotidianos donde se dan las relaciones
de proximidad, puesto que a la velocidad del
peaton (4km/h), el radio de accion es de hasta
650 metros en los desplazamientos de 10 mi-
nutos, o 330 metros en el caso de los microdes-
plazamientos. Esto significa una alta presencia
de servicios, comercio, equipamientos y otros
amenities, en un radio muy pequeno. Es por
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tanto un indicador doble, por un lado de los
comportamientos de la poblacion, y por otro de
las caracteristicas de la ciudad. Ademas al con-
templar todos los motivos que generan estos
viajes (relacionadas con las actividades labora-
les, de ocio, de compras, las relaciones sociales,
etc.), se mide también los usos intensivos del
barrio, pues estas son un reflejo de un entorno
urbano con las condiciones de diversidad, y de
oferta de servicios suficientemente altas.

Caracteristicas de la movilidad
de los ciudadanos en Barcelona

Los ciudadanos de Barcelona realizan diariamen-
te un total de 5139450 desplazamientos, una
media de 3,5 desplazamientos por persona y
dia. Si un desplazamiento esta asociado al moti-
vo que lo genera, segtin la propia definicion de la
EMQ06, se puede deducir que un ciudadano de
Barcelona realiza una media de entre 2 y 3 activi-
dades diarias, que terminan con un retorno final
al hogar. Solo el 22% de estos desplazamientos
se realizan para ir a trabajar (motivos ocupacio-
nales). Contrariamente a lo que muchos trabajos
cientificos han valorado durante décadas, la mo-
vilidad personal tiene una gran importancia en
la distribucion de los desplazamientos de la vida
diaria de los ciudadanos. Las razones personales,
aquellas mas alla de los laborales, conforman un
33% de todos los desplazamientos que se reali-
zan en la ciudad. Ademas, las motivaciones den-
tro de este marco personal son muy variadas,
siendo el ocio y las compras cuotidianas las mas
frecuentes, con una cuota del 10% y del 8,5 %
de los viajes. Esta fragmentacion de los despla-
zamientos por motivos personales es un reflejo
de la riqueza del tiempo libre y de la calidad de
vida que ofrece una ciudad.

En cuanto a tiempos de desplazamiento, un
15% requieren solo de cinco minutos, un 32%
de menos de 10, y con 15 minutos se alcanza
casi la mitad del total de los movimientos de la
ciudad (47%). Unos tiempos que indican la ti-
pologia urbana de Barcelona, con unos niveles
de densidad, compacticidad y diversidad sufi-
cientes para que los viajes cotidianos pueden
darse en tiempos cortos como los descritos.
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Con una densidad bruta de 22000 habitantes
por kilometro cuadrado y una densidad neta
superior a los 25000, Barcelona ofrece una
concentracién que acorta las distancias de re-
corrido entre puntos habituales de la ciudad
como pueden ser dareas comerciales o viviendas
de amigos o familiares. Por su parte, el 16%
de la superficie de la ciudad se encuentra ocu-
pada por servicios, equipamientos sanitarios y
educativos. Unido al hecho de que el pequerio
comercio domina el comercio al detalle, Barce-
lona se erige como una ciudad en la que los ser-
vicios se encuentran poco concentrados y muy
bien distribuidos sobre el territorio.

Unas caracteristicas de la ciudad que se hacen
especialmente visibles al observar que el 60% de
las compras cotidianas se realizan en el ambito
de la proximidad (1-10 minutos). Asimismo, la
buena distribucion de los recintos escolares y
educativos se refleja en que los tiempos de lle-
var a los nifios al colegio se realizan con menos
de 10 minutos en un 50% de los casos (Grafico
1). Sin embargo si se comparan estos tiempos
con los que genera el ir al trabajo, en los pri-
meros es mucho mas cortos que en los segun-
dos. De este modo mientras los movimientos
generados por las actividades personales son
mayoritariamente de proximidad, los labora-
les alcanzan unos radios de accion mucho mas
amplios. Un reflejo de la localizacion suburba-
na y aislada de muchos poligonos industriales
donde se concentran los lugares de trabajo.

Andar es el
medio de
transporte
menos
contaminante
y que utiliza
una menor
cantidad de
energia fosil.
Barcelona.
Foto:
Shutterstock.
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Grafico 1. Distribucion de los diferentes tiempos de desplazamiento para compras
cotidianas y para acompanar a personas (principalmente llevar a los ninos al colegio)
en Barcelona

Compras cotidianas

#1-10 min

¥21 min
0 mas

Fuente: elaboracion propia.

Distintas escalas urbanas,
distintos repartos modales

A partir de todo lo dicho y para poder valorar
la proximidad urbana en relacion a los niveles
de sostenibilidad que la ciudad ofrece es ne-
cesario relacionar los tiempos cortos de des-
plazamiento, aquellos que expresan las carac-
teristicas urbanas descritas, con la utilizacion
de los modos de transporte, pues es el porcen-

Grafico 2. Circulo interior: reparto modal en los
desplazamientos de menos de cinco minutos. Circulo
intermedio: reparto modal en los desplazamientos
de hasta diez minutos. Circulo exterior: reparto modal

en el conjunto de desplazamientos en Barcelona

H Apie
& T. pablico

@ T. privado

Fuente: elaboracion propia.
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® 10-20 min

Acompaiiar a personas

# 1-10 min

# 10-20 min

# 21 min
0 mas

taje de utilizacion entre los no mecanicos y los
mecanicos y entre los privados y los publicos
el que permite valorar la sostenibilidad del sis-
tema urbano.

Para ello y para ver si la proximidad provoca
cambios modales en la utilizacion de los di-
ferentes sistemas de transporte, se comparan los
repartos modales generales de la ciudad de Bar-
celona, con el de los desplazamientos de menos
de 10 minutos y el de los microdesplazamien-
tos. Para hacerlo mas visible y comparable se
recurre a un grafico de sectores compuesto por
tres circulos concéntricos en el que cada circulo
corresponde a una tipologia de desplazamiento
(grafico 2).

Lo primero que se observa es que el repar-
to modal de todos los desplazamientos en la
ciudad es ya bastante sostenible, pues los
no motorizados cubren un 47% del total de
los movimientos cotidianos y el ir andando
o en transporte publico llega hasta el 78%
de todos ellos. A las condiciones urbanas
que posibilitan el alto porcentaje de viajes a
pie, ya descritas, hay que sumarle un buen
sistema de transporte publico dentro de los
limites de la ciudad. Una y otra caracteris-
tica permiten los porcentajes en el reparto
modal de los desplazamientos en la ciudad
de Barcelona.

El porcentaje de uso del coche en Barcelona se
sitia en el 22%, que no parece en si mismo ex-
cesivo, pues significa que 2 de cada 10 despla-
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Los ciudadanos
de Barcelona
realizan
diariamente

un total de
5139450
desplazamientos,
una media de 3,5
desplazamientos

zamientos dentro del municipio se realiza en
transporte privado. Sin embargo, esto corres-
ponde a mas de 1 millon de desplazamientos
diarios en automovil. Ademas, la utilizacion
del automovil se produce tanto en los despla-
zamientos de menos de 10, como de menos de
5 minutos, aunque en estos tiempos de viaje,
su disminucion es del 5% en cada uno de estos
tramos.

Por otro lado, el descenso del transporte pu-
blico es notable, con una disminucion del
23% cuando se trata de desplazamientos de
proximidad. Esto se puede explicar por los
elevados costes del transporte publico en tér-
minos de tiempo de espera que perciben los
usuarios. El descenso del uso del transporte
publico a medida que se acortan los tiempos,
es absorbido completamente por el viaje a

pie.

CONCLUSIONES

Los incrementos de los indices de sostenibili-
dad pasa irremediablemente por actuar en los
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territorios urbanos. En las ciudades es donde

se genera buena parte de las emisiones de CO,
y se consume energia no renovable. Ademas es
donde se concentran los costes econémicos y
sociales derivados de la congestion y de la ex-
clusion social, producida por una accesibilidad
no garantizada al conjunto de la poblacion
para llegar a los lugares de trabajo, de ocio o
a los comercios. Estos problemas directamente
relacionados con los niveles de sostenibilidad
del sistema, desde los tres vértices que lo com-
ponen: el medioambiental, el econdmico y el
social, derivan, en buena medida de los mode-
los urbanos y de movilidad que se dan en las
ciudades.

Una de las estrategias para incrementar los ni-
veles de sostenibilidad urbana es incidir preci-
samente en estos modelos, con el objetivo de
generar menos costes ambientales, econémicos
y sociales. En este sentido se apuesta por una
ciudad que subraye la proximidad, con el au-
mento de su compacticidad, sus densidades y
su mix funcional, y que con ello permita unos
tiempos de desplazamiento cortos, donde se
beneficien los desplazamientos a pie. Esta nue-

por persona
y dia. Foto:
Shutterstock.
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va tipologia urbana tiene sus raices tedricas en
los criticos al urbanismo hegemonico de los
anos sesenta, encabezados por Jane Jacobs, y
redescubiertos ahora por los tedricos de las ciu-
dades creativas y las smarts cities. Un redescu-
brimiento que pone el acento en los aumentos
de productividad que implican los espacios ur-
banos que generan encuentros fortuitos entre
personas, pues son estos encuentros las sinap-
sis necesarias para que las ideas circulen y se
multipliquen. Y ello requiere proximidad e ir
andando.

En este contexto es imprescindible entender
la ciudad desde los tiempos de desplazamien-
to. Una variable que deriva del tiempo como
concepto social y que se mide en relacion a
otros tiempos cotidianos, como los del tra-
bajo, el ocio o el cuidado familiar. Dentro de
esta perspectiva, el tiempo de desplazamien-
to diario se ha mantenido mas o menos es-
table en las ultimas décadas, entre los 70 y
los 90 minutos diarios. Una estabilidad que

indica que, si unos tiempos de desplazamien-
to se han alargado en relacion a los lugares de
trabajo situados en las periferias metropolita-
nas, otros han tenido que acortarse. También
estos tiempos de desplazamientos minimos
indican tipologias urbanas donde los comer-
cios, los equipamientos y servicios e, incluso,
algunos lugares de trabajo, estén localizados
de forma que puedan ser alcanzados desde la
cercania.

Barcelona, segun expresa la Encuesta de Mo-
vilidad Cotidiana de 2006, tiene caracteristicas
urbanas que promueven esta proximidad, ex-
presada en los tiempos de recorrido pequenos
o incluso minimos, como son los de menos de
10 y 5 minutos respectivamente. Asi el 32% de
sus desplazamientos no sobrepasan los 10 mi-
nutos y, dentro de estos, el 15% son micromo-
vimientos. Unos tiempos que, a una velocidad
de peaton, permiten recorrer alrededor de los
300 y los 600 metros, y ahondan y subrayan la
escala de barrio. %
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