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Resumen
Este artículo analiza la distribución espacial de los 
entornos de proximidad en Barcelona, Valencia, 
Palma de Mallorca y Granada desde la perspectiva 
de la ciudad de 15 minutos. La ciudad de 15 minutos 
es un concepto de planificación urbana que postula 
poder alcanzar las necesidades diarias en 15 
minutos a pie o en bicicleta (Moreno et al., 2021). La 
investigación aborda la falta de análisis empírico en 
España sobre este concepto. Se emplea la estimación 
de tiempos mínimos de acceso a pie a 25 destinos 
cotidianos en una malla ortogonal de 100x100 metros. 
Los resultados indican que las zonas altamente 
accesibles se asemejan más a una ciudad de 5 
minutos, especialmente para servicios educativos. 
La baja accesibilidad en algunas áreas comporta 
déficits significativos en acceso a destinos básicos, 
generando dependencia del automóvil y segregación 
social. Además, los servicios públicos se distribuyen 
más uniformemente que los privados. Estos 
hallazgos contribuyen a entender las dinámicas 
urbanas específicas de cada ciudad y proporcionan 
herramientas para adaptar políticas públicas.

Palabras clave
Ciudad de 15 minutos  Proximidad  
Ciudades mediterráneas  Movilidad activa   

Abstract
This article analyses the spatial distribution of 
proximity environments in Barcelona, Valencia, 
Palma de Mallorca, and Granada from the 
perspective of the 15-minute city. The 15-minute 
city is an urban planning concept that posits being 
able to reach daily needs within a 15-minute walk 
or bike ride (Moreno et al., 2021). The research 
addresses the lack of empirical analysis in Spain 
on this concept. It employs the estimation of 
minimum walking times to 25 daily destinations in a 
100x100 meter grid. The results indicate that highly 
accessible areas resemble more a 5-minute city, 
especially for educational services. Low accessibility 
in some areas entails significant deficits in access to 
basic destinations, leading to car dependency and 
social segregation. Additionally, public services are 
distributed more evenly than private ones. These 
findings contribute to understanding the specific 
urban dynamics of each city and provide tools to 
adapt public policies.
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1 INTRODUCCIÓN

En los últimos años, el concepto de ciudad de 15 
minutos ha emergido como una herramienta va-
liosa tanto para la diagnosis de las dinámicas 
urbanas de densidad, proximidad, diversidad 
y digitalización como para la propia planifica-
ción urbana (Moreno et al.,2021). Este concepto 
se ha extendido alrededor de la literatura aca-
démica hasta el punto de representar una de las 
ideas más prominentes en el ámbito de las polí-
ticas urbanas de los últimos tiempos (Pozouki-
dou y Chatziyiannaki, 2021; Papas et al., 2022; Lu y 
Diab, 2023). Sin embargo, la discusión y debate en 
torno a la ciudad de 15 minutos han sido lidera-
dos en España por las propias ciudades sin ha-
ber generado hasta la fecha la correspondiente 
atención desde el campo de la ciencia urbana. En 
consecuencia, el concepto de ciudad de 15 minu-
tos está siendo frecuentemente utilizado como 
métrica para la planificación de la movilidad y la 
asignación de servicios dentro de los límites mu-
nicipales, desarrollando planes objetivos y pro-
gramas que a menudo carecen de la necesaria 
evidencia científica.

La morfología de las ciudades mediterráneas es-
pañolas, con altas densidades de población, pa-
trones de urbanización compacta y una mezcla 
diversa de usos, parecen ser el escenario ideal 
para la implementación de este innovador con-
cepto de urbanismo. Sin embargo, existe una 
falta de análisis empírico sobre la hipótesis de la 
aplicabilidad del concepto de ciudad de 15 minu-
tos a las ciudades mediterráneas españolas, así 
como la existencia de patrones internos de dis-
tribución de la proximidad dentro de ciudades 
que cuentan con morfologías urbanas diversas, 
producto de distintas épocas de crecimiento y 
desarrollo. Dicha falta de información limita la 
comprensión de los fenómenos de proximidad, 
unas dinámicas que son consideradas deseables 
en las ciudades contemporáneas por posibilitar 

estilos de vida menos autodependientes, redu-
cir las externalidades derivadas del uso masivo 
del vehículo privado y promover dinámicas po-
sitivas de integración social y justicia espacial 
(De-la-Cruz-Mera, 2019). En la práctica el limita-
do conocimiento del comportamiento y distri-
bución de las dinámicas de proximidad en las 
ciudades limita también la capacidad de diseñar 
políticas eficientes de promoción de la proximi-
dad. El resultado de diseñar políticas urbanas 
sin el suficiente conocimiento de las dinámicas 
de proximidad podría resultar en unas políti-
cas mal calibradas, que exacerban desigualda-
des sociales (Casarin et al., 2023) o que generan 
en ocasiones oposición y recelo por parte de la 
población (Loader, 2023).

Por tanto, el presente artículo aborda la falta de 
análisis empírico del concepto de ciudad de 15 
minutos aplicado a las ciudades mediterráneas 
españolas, centrándose en las dinámicas urba-
nas de proximidad. El objetivo es analizar en 
profundidad la distribución espacial de los en-
tornos de proximidad en Barcelona, Valencia, 
Palma de Mallorca y Granada. El estudio no solo 
examina la configuración e intensidad de la ciu-
dad de 15 minutos, sino que también profundiza 
en las funciones urbanas básicas cubiertas, bus-
cando patrones y consistencias que puedan me-
jorar la implementación de las políticas de la ciu-
dad de 15 minutos. Los casos de estudio se han 
seleccionado basándose en ciudades mediterrá-
neas españolas con morfologías similares, pero 
de tamaños diferentes. Para el análisis se utili-
za la estimación de tiempos mínimos de acceso 
andando a un total de 25 destinos cotidianos to-
mando como referencia una malla ortogonal con 
una resolución espacial de 100x100metros.
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2 ESTADO DE LA CUESTIÓN

Hasta la fecha, la literatura internacional ha 
abordado la cuestión de la ciudad de 15 minutos 
desde perspectivas bien diferenciadas. El fun-
damento teórico de este articulo ha sido el nú-
mero significativo de estudios que se adentran 
en marcos conceptuales comunes en la literatu-
ra de accesibilidad y movilidad, pero desde los 
límites de la ciudad de los 15 minutos, analizan-
do ideas como la accesibilidad, sostenibilidad, 
resiliencia, identidad de lugar y caminabilidad. 

El concepto de planificación urbana que susten-
ta la ciudad de 15 minutos tiene profundas raíces 
históricas. Los primeros defensores de la acce-
sibilidad urbana y la descentralización de ser-
vicios incluyen a Clarence Perry, conocido por 
su concepto de unidad de vecindario, y Jane Ja-
cobs, cuyo principio de vitalidad por proximi-
dad enfatizó la importancia de las interacciones 
locales. Estas ideas forman la base sobre la cual 
se construyó el concepto de la ciudad de 15 mi-
nutos. Aunque los estudios sobre forma urbana y 
transporte han presentado importantes debates 
sobre los efectos de la compacidad y proximi-
dad en los hábitos de transporte de la población 
(Barrett, 1996; Breheny, 1996; Barter, 2000), no fue 
hasta que ciudades como Melbourne, Australia y 
Portland, EE.UU. pusieron en práctica métricas 
de accesibilidad basadas en tiempos de viaje de 
10, 20 o 30 minutos para evaluar sectores de la 
ciudad (Gower y Grodach, 2022) que la literatura 
comenzó a centrarse en los principios cronour-
banísticos de la ciudad de 15 minutos (Stanley y 
Stanley, 2014; State Government of Victoria, 2014, 
2019; Da-Silva et al., 2020).

Sin embargo, ha sido el trabajo de Carlos More-
no (2021) el que ha establecido una base sólida 
y ampliamente aceptada para el concepto de la 
ciudad de 15 minutos. El modelo de Moreno en-
fatiza la densidad, proximidad, diversidad y di-
gitalización como los principios rectores de una 
ciudad de 15 minutos, optando por un umbral de 
15 minutos caminando (Moreno, 2020). La ciudad 
de 15 minutos de Moreno se ha convertido rápi-
damente en el estándar de referencia para la lite-
ratura posterior, ganando popularidad tanto en-
tre académicos como planificadores urbanos.

El éxito de concebir una ciudad que permite al-
canzar las necesidades diarias en 15 minutos a 
pie no se basa solo en su simplicidad y apli-
cabilidad, ni solo en la popularidad del mode-
lo de París “ville de quart d’heure”. De hecho, el 
auge del concepto de ciudad de 15 minutos coin-
cide con un verdadero “giro de proximidad” en 

el campo de la planificación urbana (Proffitt et 
al., 2019; Handy, 2020). Este cambio de paradig-
ma en la ciencia de la accesibilidad y la políti-
ca ha desplazado el enfoque de la accesibilidad 
obtenida por facilidad de viaje a la accesibili-
dad basada en la proximidad (Levine et al., 2012; 
Marquet-Sarda y Miralles-Guasch, 2015; Gil-Sola et 
al., 2018; Gil-Sola y Vilhelmson, 2018). Cambiar 
las prioridades de la planificación urbana y de 
transporte desde aumentar la movilidad poten-
cial a estrategias que fomenten la vida local y la 
descentralización de servicios es completamen-
te coherente con los principios fundamentales 
del concepto de ciudad de 15 minutos (Pajares et 
al., 2021; Pot et al., 2021).

Con el aumento en la popularidad del término, 
ha habido una serie de autores que han aporta-
do perspectivas históricas sobre los orígenes del 
concepto (Pozoukidou y Chatziyiannaki, 2021; Kiss-
fazekas, 2022; Khavarian-Garmsir et al., 2023) y han 
vinculado los principios actuales del concep-
to, como proximidad, densidad, diversidad, uso 
mixto, modularidad, adaptabilidad, flexibilidad, 
diseño a escala humana, conectividad y digita-
lización, con tendencias más amplias y de larga 
duración dentro de la planificación urbana. Es-
tos análisis parecen coincidir en que la principal 
novedad de esta iteración de la ciudad de 15 mi-
nutos es el énfasis en la proximidad, su nivel de 
vecindario y la descentralización de servicios y 
actividades como una vía para disminuir la de-
pendencia del automóvil (Bocca, 2021; Pozoukidou 
y Chatziyiannaki, 2021). Dichas reflexiones teóri-
cas parecen apuntar en que es la reducción de la 
dependencia del coche el mecanismo clave entre 
los preceptos de ciudad de 15 minutos y su po-
tencial de sostenibilidad social y ambiental.

Otros se han centrado en los posibles efectos de 
la iteración actual de los principios de ciudad de 
15 minutos. En este sentido, Casarin (2023) utili-
za una perspectiva histórica para advertir sobre 
cómo intentos anteriores de planificación cen-
trada en el vecindario han resultado en gentri-
ficación y desigualdad social. La naturaleza del 
concepto de ciudad de 15 minutos como métri-
ca centrada en el vecindario puede estigmatizar 
inadvertidamente áreas urbanas y grupos eco-
nómicamente desfavorecidos al indicarles como 
“deficientes” en términos de accesibilidad, lo 
que podría conducir a prácticas discriminato-
rias en la asignación de recursos y políticas ur-
banas (Casarin et al., 2023). Otro punto de crítica 
es el riesgo de que la implementación del con-
cepto pueda conducir a un aumento en los valo-
res de las propiedades en áreas urbanas ya den-
samente pobladas y con buenas conexiones de 
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transporte, lo que podría exacerbar la desigual-
dad social en lugar de mitigarla (Lobner et al., 
2021; Pozoukidou y  Chatziyiannaki, 2021).

2.1 La ciudad de los 15 minutos como 
transición a la sostenibilidad

El enfoque en la sostenibilidad es uno de los prin-
cipales atractivos del concepto de ciudad de 15 
minutos. Varios estudios han resaltado su po-
tencial para transformar los comportamientos 
de movilidad y, por lo tanto, reducir las emisio-
nes relacionadas con el transporte (Da-Silva et al., 
2020; Lobner et al., 2021; Allam, 2022; Allam, Nieu-
wenhuijsen et al., 2022). Estos análisis se basan en 
el supuesto de que, al aumentar la accesibilidad 
local y reducir las distancias de viaje, se produ-
cirá una reducción en la cantidad y duración de 
los viajes, lo que a su vez reducirá las emisiones 
y otros impactos ambientales negativos (Allam, 
Bibri et al., 2022). Este enfoque es completamen-
te coherente con debates anteriores sobre la com-
pacidad urbana, que argumentan que una mayor 
densidad y diversidad de usos del suelo en áreas 
urbanas puede reducir las necesidades de des-
plazamiento y, por lo tanto, las emisiones rela-
cionadas con el transporte (Newman y Kenworthy, 
1989; Breheny, 1996; Burgess, 2000; Burton, 2000). 

Aunque algunos autores académicos, como 
Khavarian-Garmsir et al. (2023), Marchigiani y 
Bonfantini (2022), Lobner et al. (2021), argumentan 
que la ciudad de 15 minutos simplemente está re-
empaquetando debates y principios anteriores 
sobre la compacidad y proximidad en la planifi-
cación, otros autores, como Allam et al. (2022) ar-
gumentan que los componentes de digitaliza-
ción, que centran el uso de tecnologías digitales 
en el funcionamiento de la ciudad, distinguen la 
última versión de la ciudad de 15 minutos respec-
to a modelos de planificación basados en el barrio 
anteriores. Los mecanismos por los cuales la digi-
talización puede reducir las emisiones suelen ser 
indeterminados, pero parecen girar en torno al 
potencial del teletrabajo y el uso de información 
y sensores en un contexto de ciudad inteligente, 
fomentando decisiones más racionales en la ges-
tión del transporte y el comportamiento de viaje 
individual. A pesar de la naturaleza tenue de este 
mecanismo, descartar la ciudad de 15 minutos 
como una mera herramienta de marketing o una 
reiteración de debates urbanos pasados sería pa-
sar por alto su éxito mundial y su potencial para 
contrarrestar las crecientes tendencias de densi-
ficación y expansión urbana (Marchigiani y Bon-
fantini, 2022).

Aunque la sostenibilidad ambiental a menudo 
se cita como el principal impulsor de las políti-
cas de la ciudad por minuto, el enfoque holístico 
del concepto hacia la sostenibilidad, que inclu-
ye aspectos sociales y económicos, es reconoci-
do como una de sus fortalezas. Dentro de la lite-
ratura sobre transiciones hacia la sostenibilidad 
que ha abordado el concepto de la ciudad de 15 
minutos, solo Khavarian-Garmsir et al. (2023) deli-
nean explícitamente las formas en que el concep-
to podría mejorar la sostenibilidad social al redu-
cir los tiempos de desplazamiento e incrementar 
el número de peatones, mejorando potencialmen-
te la seguridad de las aceras. Por su parte, Sam-
son y Freudendal-Pedersen (2022) abordan de ma-
nera única los problemas de consumo dentro del 
contexto de la ciudad de 15 minutos desde una 
perspectiva de transición hacia la sostenibilidad. 
Proponen que las prácticas de consumo insos-
tenibles se deben en parte a una percepción de 
falta de tiempo y una tradición de planificación 
centrada en la velocidad y la conectividad. Ar-
gumentan que el concepto de la ciudad de 15 mi-
nutos, al proporcionar recursos adecuados a una 
distancia que se pueda recorrer caminando o en 
bicicleta, tiene el potencial de apoyar significati-
vamente las transiciones sostenibles.

En resumen, el debate teórico sobre la ciudad 
de 15 minutos muestra diferentes perspectivas. 
Aunque expertos académicos y técnicos recono-
cen su potencial para reducir emisiones y mejorar 
la accesibilidad (Da-Silva et al., 2020; Allam, 2022; 
Allam, Nieuwenhuijsen, et al., 2022), otros autores 
argumentan que repite principios anteriores so-
bre compacidad y proximidad en la planificación 
urbana (Lobner et al., 2021; Marchigiani y Bonfanti-
ni, 2022; Khavarian-Garmsir et al., 2023). Sin embar-
go, el enfoque holístico hacia la sostenibilidad de 
la ciudad de 15 minutos, que incluye la dimensión 
social y económica, necesita más atención acadé-
mica. 

2.2 Estudios de caso

Más allá de dichas consideraciones teóricas, 
el grueso de las investigaciones sobre ciuda-
des de 15 minutos suele tomar la forma de es-
tudios de caso interesados en observar las con-
diciones de ciudades de todo el mundo bajo la 
lente de la ciudad de 15 minutos. Dichos estu-
dios buscan detectar déficits o desarrollar me-
todologías específicas sobre cómo integrar el 
concepto como herramienta en la planificación 
urbana. En concreto, destacan los estudios en 
ciudades europeas como Barcelona, Berlín, Mi-
lán, Parma, Nápoles o Cracovia (Caselli et al., 
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2021; Abdelfattah et al., 2022; Ferrer-Ortiz et al., 
2022; Gaglione, 2022; Noworol et al., 2022; Glock y 
Gerlach, 2023). Algunos estudios optan por ver-
siones más estrictas de los umbrales de accesibi-
lidad como es el caso de Kesarovski y Hernandez- 
Palacio (2022) que se centra en la ciudad de 10 mi-
nutos en Noruega.

El otro foco de estudios de caso sobre ciudades de 
15 minutos se encuentra en Asia, y en particular 
en China, donde su política de “Círculos de vida 
comunitaria” se asemeja en gran medida a algu-
nos de los objetivos de la ciudad de 15 minutos. 
Así, los tiempos de accesibilidad andando a des-
tinos básicos se computan a nivel nacional (Song 
et al., 2022) o regional (Li et al., 2019) pero tam-
bién con mayor detalle para ciudades como Bei-
jing (Zhang et al., 2022), Nanjing (Zhang et al., 2022) 
o Shanghái (Weng et al., 2019). Las investigaciones 
chinas ponen un importante énfasis en los méto-
dos de cálculo y en el uso de nuevas tecnologías 
(Li et al., 2021; Wan et al., 2022; Zuo et al., 2020).

Fuera del ámbito europeo y asiático se encuen-
tra un descenso significativo del número de es-
tudios de corte aplicado, con algunas notables 
excepciones en Estados Unidos (Da-Silva et al., 
2020), Canadá (Hosford, 2022), Australia (Both et 
al., 2022), Chile (Correa-Parra et al., 2020) o Colom-
bia (Guzman et al., 2021). A pesar de utilizar um-
brales de accesibilidad diferentes —15, 20 o 30 mi-
nutos— y considerar la proximidad a diferentes 
destinos básicos, todos los casos de estudios re-
saltan la importancia de reorientar la planifica-
ción del transporte hacia la priorización de métri-
cas de accesibilidad sobre medidas de movilidad 
convencionales.

Finalmente, se encuentran también algunos es-
tudios comparativos como es el caso de Alberti y 
Radicchi (2022) centrado en comparar la distribu-
ción de la accesibilidad en 15 minutos en las ciu-
dades de Milán, París y Barcelona, o el de Di-Ma-
rino et al. (2023) que compara Oslo con Lisboa. 
Destaca también el estudio comparativo sobre la 
gobernanza del modelo chino de la ciudad de 15 
minutos en Beijing, Shanghái y Guangzhou pro-
puesto por Hou y Yungang (2017) o el ambicioso es-
tudio de Bartzokas-Tsiompras y Bakogiannis (2022) 
cubriendo un gran número de ciudades europeas.

En resumen, el concepto de ciudad de 15 minutos 
ha capturado recientemente la imaginación de 
investigadores y planificadores de todo el mun-
do, y ha generado una amplia variedad de investi-
gaciones y estudios de caso que ofrecen múltiples 
perspectivas y enfoques sobre cómo el concepto 
puede ser implementado y evaluado en diferentes 

contextos y escalas. A pesar de que el concep-
to de ciudad de 15 minutos aparece intuitivo, su 
aplicación y consideración revelan una realidad 
mucho más compleja (Logan et al., 2022). El alto 
nivel y variedad de estudios de caso son reflejo en 
parte de esta complejidad.

3 MATERIALES Y MÉTODOS

El objetivo de la investigación es analizar la dis-
tribución espacial de los entornos de proximi-
dad en las ciudades mediterráneas españolas. 
Los entornos de proximidad son entidades es-
paciales donde se articulan la ciudad y los via-
jes (Soria, 2011). La investigación no solo exami-
na la configuración de la ciudad de 15 minutos, 
sino que también explora las funciones urba-
nas básicas que están cubiertas en estas ciuda-
des. Basándose en el artículo “Barcelona under 
the 15-Minute City Lens: Mapping the Accessibi-
lity and Proximity Potential Based on Pedestrian 
Travel Time” (Ferrer-Ortiz et al., 2022), estas 
funciones han sido identificadas como cuida-
do, educación, aprovisionamiento, ocio y cul-
tura, transporte público y activo. Estas cinco 
funciones se consideran esenciales para que los 
residentes puedan disfrutar de una vida urba-
na digna (Ferrer-Ortiz et al., 2022). Las funciones 
urbanas básicas agrupan 25 destinos cotidia-
nos (Fig. 1), que se han sido el punto de partida 
para el cálculo de los entornos de proximidad en 
las ciudades consideradas.

FUNCIONES DESTINACIONES

Cuidados Centros de salud, Servicios sociales, Centros de 
día

Educación Guarderías, Escuelas, Institutos, 

Aprovisionamiento
Supermercados, Mercados, Alimentos frescos, 

Compras diarias no alimentario, Catering, 
Servicios variados 

Ocio y cultura

Centros cívicos, Bibliotecas, Teatros y cines, 
Parques infantiles, Equipamiento deportivo, 
Gimnasios, Parques de menos de 1.000m2, 

Parques de más de 1.000m2

Transporte público y 
transporte activo

Paradas de bus diurno, Paradas de bus nocturno, 
Estaciones ferroviarias, Estaciones de bici 

compartida, Infraestructura ciclable

FIG. 1. Funciones y destinos para el cálculo del tiempo de ac-
ceso caminando
Fuente: Elaboración propia

3.1 Ámbito de estudio

Los entornos de proximidad se han calculado a 
nivel municipal por Barcelona, Valencia, Palma 
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de Mallorca y Granada. En cada municipio, los 
mapas resultantes se han restringido al área es-
trictamente urbana. Para definir esta delimita-
ción, se han utilizado los límites urbanos ca-
tastrales, excluyendo todas las áreas rurales. Se 
ha tenido en cuenta equipamientos y servicios 
de proximidad en escala de barrio. Eso explica la 
exclusión de los equipamientos en escala de ciu-
dad como hospitales y universidades. Además, 
se han excluido los puertos y aeropuertos de es-
tas ciudades.

3.2 Origen de los datos

Para cada ciudad se ha obtenido la ubicación de 
los equipamientos de diversas fuentes como las 
bases de datos de los ayuntamientos, entida-
des de transporte o camera de comercio para los 
equipamientos relacionados con el aprovisiona-
miento. Para determinar la proximidad al apro-
visionamiento, se han tenido en cuenta las cate-
gorías establecidas por el Censo de Actividades 
Económicas para identificar los comercios de 
alimentación y compras diarias no alimentarias. 
Se han excluido aquellas actividades en las que 
el usuario final o consumidor no es un residen-
te (servicios empresariales, mayoristas, cons-
trucción, etc.) y las actividades de uso ocasional 
(centros de comunicación, tiendas de souvenirs, 
tiendas de antigüedades, etc.). Para el análi-
sis de redes se ha usado el viario del Open Street 
Map (OSM), versión 2022.

3.3 Cálculos GIS

El análisis de la configuración espacial y la re-
presentación cartográfica de los entornos de 
proximidad en Barcelona, Valencia, Palma de 
Mallorca y Granada a se basa en la metodología 

de geoprocesamiento explicada a continua-
ción (Fig. 2). Con el propósito de lograr resulta-
dos comparables y replicables para las diferen-
tes ciudades, se ha creado una malla ortogonal 
con una resolución espacial de 100x100metros. 
Se ha definido la red viaria para cada ciudad. Los 
tiempos de viaje se han calculado a partir de la 
trama urbana caminable, que incluye las aceras, 
pasos de peatones y caminos en parques y jardi-
nes, y excluye autopistas, carriles bici y demás 
viario no apto para el peatón. Se ha aplicado una 
impedancia de 5 km/h, velocidad promedio de 
caminata de un adulto estándar en el entorno ur-
bano. Se ha seleccionado la ruta más corta, que 
se calibra con la ayuda de Google Maps.

Se han identificado 25 equipamientos y destinos 
cotidianas (Fig. 1). Posteriormente, se ha calcu-
lado la service area para cada uno de los 25 equi-
pamientos. Se ha definido un tiempo máximo de 
120 minutos, ya que se considera como el tiem-
po máximo para llegar a destinos cotidianos ca-
minando. Las áreas resultantes son los caminos 
mínimos calculados a través de las calles. Con el 
resultado se obtienen dos indicadores parciales 
para cada celda de la malla ortogonal: el tiem-
po mínimo de acceso a pie a cada uno de los 25 
destinos cotidianos y la dotación de los destinos 
a 15 minutos. Estos indicadores parciales sir-
ven para el cálculo de los indicadores para cada 
función, que son las medias de tiempo para las 
funciones de cuidados, educación, aprovisiona-
miento, ocio y cultura y transporte público y ac-
tivo. El indicador global de la ciudad de 15 mi-
nutos para cada ciudad es la media de tiempos 
de acceso como suma entre todos los tiempos y 
dividido por el número de equipamientos acce-
sibles total.

Con el objetivo de conseguir una represen-
tación cartográfica más detallada, las mallas 

FIG. 2. Metodología de geoprocesamiento
Fuente: Elaboración propia
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ortogonales de los resultados de los indicadores 
finales para cada función y del indicador global 
para cada ciudad se han sometido a un proceso 
de interpolación. El procedimiento usado para 
obtener estos mapas es el Inverse Distance Wei-
ght (IDW). Consiste en la interpolación mediante 
la distancia inversa ponderada de una muestra 
de puntos. Así, el método presupone que la va-
riable que representa cartográficamente dismi-
nuye su influencia a mayor distancia.

4 RESULTADOS

La distribución espacial de los entornos de 
proximidad en Barcelona, Valencia, Palma de 
Mallorca y Granada, expresada a través del in-
dicador global de la ciudad de 15 minutos, ha 
sido representada en mapas de accesibilidad por 
proximidad (Fig. 3). Estos mapas permiten visua-
lizar la configuración y extensión de la llamada 
ciudad de 15 minutos, así como destacar áreas 
de hiperproximidad y baja proximidad. Además, 
son herramientas útiles para identificar y anali-
zar patrones de proximidad intraurbanos e in-
terurbanos.

4.1 La ciudad de 15 minutos en Barcelona, 
Valencia, Palma de Mallorca y Granada

La ciudad de 15 minutos se ha expresado como 
el porcentaje del entorno urbano que puede ac-
ceder a servicios y actividades urbanas básicas 
(cuidado, educación, aprovisionamiento, ocio 
y cultura, y transporte público y activo) en un 
máximo de 15 minutos a pie. Esta condición per-
mite considerar un entorno urbano de cercanía y 
autosuficiente. La hiperproximidad se ha defini-
do como el porcentaje del núcleo urbano que cae 
dentro de la ciudad de 5 minutos.

Barcelona (Fig. 3. parte superior izquierda) es 
una ciudad de 12 minutos. En el 74% de su área 
urbana, el tiempo promedio de acceso a pie a 
equipamientos y servicios básicos es inferior a 
12 minutos, y en el 20%, es un tiempo igual o in-
ferior a 5 minutos. Sin embargo, existen nota-
bles excepciones, como los distritos industria-
les en Zona Franca y La Verneda, el puerto y las 
áreas periféricas de la ciudad en las laderas de 
las montañas de Collserola y Montjuïc, que son 
también las áreas con densidad residencial más 
bajas. El tiempo promedio necesario para ac-
ceder caminando a funciones urbanas en estas 

FIG. 3. La ciudad de 15 minutos en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca 
(parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha)
Fuente: Elaboración propia
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zonas supera en su mayoría 20 minutos, llegan-
do a un máximo de 78,1 minutos. A pesar de esto, 
la accesibilidad en Barcelona tiene valores me-
nos extremos, distribuyéndose de manera más 
uniforme en comparación con otras ciudades. La 
densidad residencial de Barcelona presenta una 
distribución espacial policéntrica. Los usos re-
sidenciales predominan en el 19% de la ciudad, 
en los barrios del sureste y oeste de la ciudad. 
Barcelona se caracteriza también por su gran 
mixtura de usos del suelo, un 20% de la ciudad 
cuenta con elevados valores de diversidad com-
binando usos residenciales, comerciales, insti-
tucionales, de oficinas y de ocio. 

Como en el caso de Barcelona, Granada (Fig. 3. 
parte superior derecha) es una ciudad de 12 mi-
nutos. El 68% del núcleo urbano permite acce-
der a pie a actividades básicas en menos de 12 
minutos, y casi el 16% en un tiempo máximo de 
5 minutos. Solo se registran bajos niveles de ac-
cesibilidad a pie en los barrios periféricos como 
Alquería del Frague, Chana, Rosaleda, Bobadilla y 
Lancha de Genil. Fuera de la zona considerada 
como ciudad de 15 minutos, el tiempo necesario 
para acceder a pie a las funciones urbanas bási-
cas aumenta significativamente, llegando a un 
valor máximo registrado de 82,8 minutos. La ac-
cesibilidad en Granada presenta una variabilidad 
significativa, exhibiendo valores muy bajos y al-
tos a lo largo de su trama urbana. Esta distribu-
ción es consistente con un modelo urbano mono-
céntrico, con valores de accesibilidad altos en las 
zonas centrales y bajos en las zonas periféricas. 
La densidad residencial de Granada presenta una 
distribución espacial parecida a la accesibilidad. 
Los valores son altos en el 24% del municipio. Los 
barrios del sur y del oeste, como Zaidín y Camino 
de Ronda, tienen una densidad residencial muy 
alta. El norte de la ciudad también hay varios no-
dos de alta densidad residencial. La diversidad de 
usos del suelo en Granada sigue también un pa-
trón centro-periferia. El núcleo urbano combina 
usos residenciales, comerciales, institucionales, 
de oficinas y de ocio. El centro de la ciudad se dis-
tingue por su gran diversidad, la cual disminuye 
en los barrios periféricos. Las zonas más diversas 
representan el 13% de la ciudad.

En general, Palma de Mallorca (Fig. 3. parte infe-
rior izquierda) no se caracteriza por ser una ciu-
dad de proximidad. El tiempo promedio nece-
sario para acceder a las funciones urbanas a pie 
es de 20 minutos. Así, solamente el 38% de su su-
perficie urbana tiene tiempos promedios de ac-
ceso a los destinos cotidianos inferiores a 15 
minutos. Las áreas de hiperproximidad, don-
de se puede acceder a servicios como cuidado, 

aprovisionamiento, educación, ocio y cultura 
y transporte público y activo a menos de 5 mi-
nutos de media, se limitan al 10% del territorio 
urbano. La franja costera occidental del muni-
cipio y los barrios periféricos de baja densidad 
presentan niveles de proximidad bajos o inclu-
so muy bajos, llegando a superar 100 minutos en 
algunos casos. En comparación con otras ciuda-
des, la accesibilidad en Palma tiene valores más 
extremos, distribuyéndose de manera menos 
uniforme a lo largo de su trama urbana. Como en 
el caso de Granada, la distribución de la accesi-
bilidad sigue un modelo urbano monocéntrico, 
en el cual la accesibilidad a pie decrece al mo-
verse desde el centro a la periferia. La densidad 
residencial de Palma es alta en el 12% de la ciu-
dad. Los valores altos se encuentran en el cen-
tro urbano y en los barrios de S’Arenal, Coll d’en 
Rabassa, el Molinar y Sant Agast. Similarmente, 
en Palma, la diversidad de usos del suelo es alta 
en el 12% de la superficie urbana. El centro histó-
rico presenta una gran mixtura de usos, combi-
nando espacios residenciales, comerciales, ins-
titucionales, de oficinas y de ocio. Los enclaves 
de población de la costa y los barrios periféricos 
como Son Ferragut, Sa Vileta, Es Rafal, y Es Vive-
ro también tienen nodos de diversidad.

Por último, Valencia (Fig. 3. parte inferior dere-
cha) es una ciudad de 11 minutos. En aproxima-
damente el 75% de sus áreas urbanas, es posible 
acceder caminando a los servicios básicos en un 
tiempo promedio de 11 minutos, y en el 42% de 
estas áreas, incluso en menos de 5 minutos. Sin 
embargo, los tiempos de acceso a las activida-
des cotidianas son más largos en las zonas pe-
riféricas, como en la zona industrial de la Pun-
ta y en las zonas con elementos que actúan como 
frontera como la circunvalación de Valencia en 
Fatinar y el hospital universitario y politécnico 
La Fe en Malilla. El tiempo necesario para acce-
der a servicios urbanos en estas zonas periféri-
cas supera en su mayoría 25 minutos, llegando a 
un máximo de más de dos horas. La accesibili-
dad en Valencia presenta una variabilidad sig-
nificativa, aunque menor en comparación con 
Granada y Palma. La densidad residencial de Va-
lencia es heterogénea. El 40% del núcleo urba-
no tiene valores altos. Estos se encuentran en el 
este y suroeste de la ciudad. Además, Valencia se 
caracteriza por una gran diversidad de usos del 
suelo. El 22% del núcleo urbano tiene valores al-
tos de diversidad. Gran parte de la ciudad com-
bina usos residenciales, comerciales, institucio-
nal, de oficinas y de ocio. En contraposición, se 
encuentran zonas monofuncionales ajardina-
das, industriales y educativas principalmente en 
la periferia.
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El análisis de los mapas evidencia que la ciu-
dad de 15 minutos se configura de manera dis-
tinta en las cuatro ciudades. Palma de Mallorca 
y Granada siguen un modelo monocéntrico, en 
el cual la accesibilidad a pie decrece al mover-
se desde el centro a la periferia. Estas ciudades 
cuentan con un núcleo urbano central que ge-
neralmente cumple con los criterios de proximi-
dad. Mientras que la proximidad en los núcleos 
de población dispersos a menudo es significati-
vamente más baja. En contraste, Barcelona y Va-
lencia presentan un modelo de proximidad po-
licéntrico que cuenta con varios subcentros con 
una alta proximidad a las funciones urbanas bá-
sicas. Solo en las zonas más periféricas y mo-
nofuncionales se percibe un descenso significa-
tivo de los niveles globales de accesibilidad.

En general, la alta proximidad en las áreas urba-
nas se vincula estrechamente con la densidad de 
población, la diversidad de usos, la compacidad 
y la distribución equitativa de los servicios a lo 
largo de la ciudad (anexo I). Estos factores cla-
ve contribuyen a una mayor accesibilidad a los 
recursos urbanos básicos. Por otro lado, la fal-
ta de proximidad se debe a la baja densidad po-
blacional, a la concentración de funciones no 
residenciales en una sola área y a la ubicación en 
las zonas periféricas de la ciudad. Estos elemen-
tos influyen en la dificultad de acceder de mane-
ra rápida y eficiente a los servicios y actividades 
esenciales en esas áreas.

4.2 Las funciones urbanas en la ciudad de 
15 minutos

Para ampliar el análisis, se ha investigado qué 
funciones urbanas básicas (cuidado, educación, 
aprovisionamiento, ocio y cultura, y transporte 
público y activo) están cubiertas en busca de pa-
trones y consistencias. En concreto, se han ana-
lizado las variaciones en los tiempos de acceso 
a pie y en la cobertura de los diferentes tipos de 
servicios. El análisis considera dos dimensiones 
(Fig. 4 y Fig. 5): una interurbana, donde se com-
para los patrones de proximidad a los servicios 
urbanos esenciales entre diferentes ciudades, y 
otra intraurbana, donde se examinan las dife-
rencias en la proximidad a estos servicios den-
tro de una misma ciudad.

Las diferencias interurbanas e intraurbanas en 
la proximidad se profundizan en las siguientes 
secciones, enfocándose en cada una de las fun-
ciones urbanas básicas.

4.2.1 El acceso a los destinos del cuidado

Los destinos de cuidado (Fig. 6) consideran la ac-
cesibilidad y proximidad a los centros de salud, 
servicios sociales y centros de día. Valencia es la 
ciudad que destaca más en este ámbito. El 79% de 
la ciudad dispone de un equipamiento de cuida-
do a menos de 15 minutos a pie, con un tiempo 
promedio de acceso de 11,9 minutos. En Granada 
el tiempo promedio de acceso es algo superior 
(12,6 minutos) y el 76% de la ciudad cuenta con 
un centro de atención primario o servicios so-
ciales de cercanía. En Barcelona, el tiempo pro-
medio para acceder a estos equipamientos es de 
16,7 minutos, aunque más del 70% del área urba-
na se encuentra por debajo del umbral de acceso 
en 15 minutos. Por último, en Palma de Mallor-
ca solo el 25% del territorio cuenta con servicios 
de cuidados accesibles a pie en menos de 15 mi-
nutos. Los niveles más elevados de accesibilidad 
a estos servicios se encuentran en el centro his-
tórico y en los barrios centrales de Santa Catali-
na, el Camp d’en Serralta, Son Canals, La Sole-
dat, Son Gotlau y el Camp Redó. Por otro lado, en 
la periferia, en particular en las urbanizaciones 
de baja densidad como Son Vida, los niveles de 
accesibilidad son considerablemente más bajos. 
Como consecuencia de estos desequilibrios te-
rritoriales, el tiempo promedio de acceso a pie a 
destinos de cuidado en Palma de Mallorca es de 
29,6 minutos.

4.2.2 El acceso a los destinos educativas

Los destinos educativos (Fig. 7) representan la 
accesibilidad y proximidad a guarderías, escue-
las e institutos. En Barcelona, aproximadamente 
el 87% de la superficie urbana tiene acceso a por 
lo menos uno de estos destinos en menos de 15 
minutos y el tiempo promedio de acceso es de 
solo 8,6 minutos a pie. En todos los barrios se en-
cuentran varios nodos con altos niveles de acce-
sibilidad a servicios de educación. La ciudad de 
Barcelona destaca de hecho por una hiperproxi-
midad a los centros educativos, con alrededor 
del 60% de Barcelona con guarderías, escuelas o 
institutos a menos de 5 minutos de distancia. De 
la misma manera, en Valencia la accesibilidad a 
centros educativos en menos de 15 minutos lle-
ga a cubrir el 85% de la trama urbana y el tiem-
po promedio de acceso a pie a estructuras edu-
cativas es de 9,6 minutos. En el caso de Granada, 
el 74% de la ciudad cuenta con un equipamien-
to educativo a menos de 15 minutos de distancia, 
aunque su distribución en la ciudad es más irre-
gular (Fig. 7, parte superior derecha). Los nive-
les más elevados de accesibilidad se concentran 
en las zonas del norte, centro y sur de la ciudad, 
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FIG. 5. Diferencias intraurbanas en la proximidad a servicios urbanos básicos
Fuente: Elaboración propia

* parques urbanos de menos de 1000m2

** parques urbanos de más de 1000m2

FIG. 4. Diferencias interurbanas en la proximidad a servicios urbanos básicos 
Fuente: Elaboración propia
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FIG. 6. Los destinos del cuidado en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca 
(parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha)
Fuente: Elaboración propia

mientras que la periferia presenta una accesibi-
lidad más limitada. Sin embargo, el tiempo pro-
medio de acceso a equipamientos de educación 
es de 11,3 minutos. Por último, el acceso en me-
nos de 15 minutos a centros educativos en Pal-
ma de Mallorca ocupa aproximadamente el 40% 
de su área urbana. Los niveles más elevados de 
accesibilidad se encuentran en el centro y en la 
zona noreste de la ciudad, mientras que en las 
periferias oriental y occidental se registran va-
lores más bajos en este aspecto. El tiempo pro-
medio de acceso a pie es de 20 minutos.

4.2.3 El abastecimiento esencial en la ciudad

El abastecimiento esencial (Fig. 8) hace referen-
cia a la dotación de supermercados, mercados, 
comercios de primera necesidad y servicios de 
catering (bares, restaurantes). El 81% del núcleo 
urbano de Valencia tiene acceso a al menos un 
servicio de aprovisionamiento diario en menos 
de 15 minutos. El tiempo promedio de acceso 
es de 8,4 minutos. Los valores más altos se en-
cuentran en el casco histórico y áreas como La 
Roqueta, Arrancapins, Russafa, La Gran Via, Ex-
posició, Mestalla y Cabanyal, mientras que los 

valores son más bajos en la periferia. Sigue Bar-
celona donde el 79% del área urbana cuenta con 
una accesibilidad a una tipología de servicios de 
aprovisionamiento a menos de 15 minutos a pie, 
con un tiempo promedio de 12,1 minutos. La hi-
perproximidad es notable, ya que el 50% de la su-
perficie del municipio de Barcelona puede llegar 
a pie a mercados, supermercados, y otros servi-
cios básicos en menos de 5 minutos. La distribu-
ción de estos servicios es policéntrica, sin em-
bargo, destaca la falta de aprovisionamiento en 
menos de 15 minutos en la zona noroeste de la 
ciudad, que está compuesta principalmente por 
barrios residenciales con una menor presencia 
de comercios.

El caso de Granada y Palma es claramente dis-
tinto. En ambas ciudades la mayoría de la super-
ficie tiene acceso al menos un servicio de apro-
visionamiento en menos de 15 minutos (67% y 
60%, respectivamente). En Granada destaca po-
sitivamente la accesibilidad de áreas como Cen-
tro, Fígares y Zaidín, mientras que el norte y la 
periferia registran valores más bajos de accesi-
bilidad. En Palma de Mallorca la distribución de 
comercios sigue un patrón centro-periferia, con 
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FIG. 8. El abastecimiento esencial en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca 
(parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha) 
Fuente: Elaboración propia

FIG. 7. Los destinos educativos en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca 
(parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha)
Fuente: Elaboración propia
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valores más altos en el este, tanto en la costa 
(Coll d’en Rabassa) como en el interior (Son Fe-
rriol), mientras que la periferia oeste y norte de 
la ciudad muestra valores más bajos. Mientras 
en Granada, el aprovisionamiento es una de las 
funciones con menor accesibilidad, en Palma de 
Mallorca el aprovisionamiento se halla mejor re-
partido que otros servicios básicos como son los 
centros educativos o los servicios de cuidado.

4.2.4 El acceso a los destinos de ocio y cultura

Los destinos de ocio y de la cultura (Fig. 9) con-
sideran la dotación de equipamientos de entre-
tenimiento como centros cívicos, bibliotecas, 
teatros, cines, parques y parques infantiles, 
gimnasios y equipamientos deportivos. Barce-
lona es la ciudad que más destaca en este ámbi-
to. Más del 85% del área urbana cuenta con acce-
so a al menos una instalación cultural, deportiva 
o de ocio en menos de 15 minutos. Los equipa-
mientos de entretenimiento están distribuidos 
de manera policéntrica en la ciudad. Muy pocas 
áreas urbanas quedan fuera del alcance de estas 
opciones de entretenimiento, limitándose prin-
cipalmente al barrio periférico de Les Planes, 

la zona industrial del sur de la ciudad y algunas 
calles en la ladera de la montaña. Sin embargo, 
existen notables diferencias entre los tipos de 
equipamientos disponibles, ya que los parques 
y jardines se encuentran a un promedio de 5 mi-
nutos de distancia, mientras que las bibliotecas 
y centros cívicos están a alrededor de 15 minu-
tos y medio de distancia. En Valencia, el 80% de 
la ciudad dispone de acceso a al menos una ins-
talación de ocio o cultura en menos de 15 minu-
tos y el tiempo promedio de acceso es de 11,1 mi-
nutos.

El 77% de Granada tiene acceso a una instalación 
cultural, deportiva o de ocio en menos de 15 mi-
nutos y el tiempo promedio de acceso es de 11,6 
minutos. Los valores de accesibilidad más altos 
se encuentran en los barrios de Fígares y Zai-
dín (sur), Chana (noroeste) y San Ildefonso (no-
reste), mientras que la accesibilidad es baja en 
la periferia. Los servicios de entretenimiento se 
caracterizan para ser la función con mayor ac-
cesibilidad en la ciudad de Granada. Por último, 
la ciudad del ocio y de la cultura de 15 minutos 
ocupa aproximadamente el 43% de Palma de 
Mallorca y el tiempo promedio de acceso en 

FIG. 9. Los destinos de ocio y de la cultura de los 15 minutos en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior 
derecha), Palma de Mallorca (parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha) 
Fuente: Elaboración propia
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toda la trama urbana de Palma de Mallorca es de 
19,9 minutos. Los valores de accesibilidad más 
altos se encuentran en el centro histórico y en 
los barrios de Santa Catalina, Forners, Pere Ga-
rau, Camp Redó, Plaça de Toros, els Hostalets, 
Son Canals y el Molinar.

4.2.5 El transporte público y activo

El cálculo del acceso a transporte público y ac-
tivo (Fig. 10) incluye paradas de autobuses, esta-
ciones ferroviarias, que incluyen la red de me-
tro y tranvía, estaciones de bicis compartidas y 
considera también la infraestructura ciclable. 
Barcelona y Valencia cuentan con un 81% de su 
área urbana que dispone de al menos un equi-
pamiento de transporte público y activo a me-
nos de 15 minutos a pie. El tiempo promedio de 
acceso es de 8,5 y 8,1 minutos respectivamen-
te. Sin embargo, en ambas ciudades se pueden 
distinguir ejes con una mayor concentración de 
la accesibilidad. En Barcelona, los valores más 
altos se concentran en un eje que cruza la ciu-
dad de mar a montaña, un eje transversal de El 
Clot a Sant Andreu, en los barrios de Les Corts, 
Hostafrancs y Ciutat Meridiana. En Valencia, 
los valores más altos se concentran en ejes que 

atraviesan perpendicularmente la ciudad y en la 
costa.

El 74% de Granada dispone de transporte públi-
co y activo de cercanía, con un tiempo prome-
dio de acceso es de 10,7 minutos. También cabe 
destacar que el 41% del casco urbano de Grana-
da tiene una hiperproximidad al transporte pú-
blico, con parada de autobús, estación de tren o 
tranvía a 5 minutos a pie. Finalmente, El 41% de 
Palma de Mallorca tiene acceso a estaciones de 
transporte público o bicicleta compartida a me-
nos de 15 minutos y el tiempo promedio de ac-
ceso en toda la trama urbana de Palma de Ma-
llorca es de 20,4 minutos. Las zonas centrales de 
la ciudad concentran los valores más altos de 
accesibilidad, donde destaca un eje de alta den-
sidad norte-sur. Los valores son bajos en los ba-
rrios periféricos del este y oeste.

5 DISCUSIÓN

Analizado en profundidad la distribución espa-
cial de los entornos de proximidad en Barcelo-
na, Valencia, Palma de Mallorca y Granada, este 

FIG. 10. Los servicios de transporte público y activo en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), 
Palma de Mallorca (parte inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha)
Fuente: Elaboración propia
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estudio busca avanzar en la comprensión de las 
ciudades de 15 minutos. Hasta la fecha, la discu-
sión y el debate en torno a este concepto ha sido 
mayormente liderado en España por las pro-
pias ciudades en su intento de ofrecer una me-
jor redistribución de servicios y destinos bási-
cos a sus ciudadanos. Este creciente interés en 
su aplicación práctica ha llevado a su vez a un 
incremento en los estudios sobre el tema desde 
los campos de la ciencia del transporte y la mo-
vilidad y también desde la ciencia urbana. A pe-
sar de que el estudio de las dinámicas de proxi-
midad precede en el tiempo a la eclosión en 
popularidad del término ciudad de 15 minutos 
(Miralles-Guasch y  Marquet- Sarda, 2013; Mar-
quet- Sarda y  Miralles-Guasch, 2014; Marquet, 
2015), el conocimiento acerca de estas dinámi-
cas es aún limitado y se ha restringido al estu-
dio de algunas ciudades emblemáticas. Esta fal-
ta de comprensión limita también la capacidad 
de diseñar acciones eficientes de promoción 
de la proximidad. El resultado de diseñar polí-
ticas urbanas sin el suficiente conocimiento de 
las dinámicas de proximidad ha sido a menu-
do unas políticas mal calibradas respecto, que 
exacerban desigualdades sociales y procesos 
de gentrificación (Lobner et al., 2021; Pozoukidou 
y  Chatziyiannaki, 2021; Casarin et al., 2023) o que 
han generan en ocasiones oposición y recelo por 
parte de la población (Loader, 2023).

Si bien a priori las ciudades españolas parecen 
cumplir con todos los requisitos para conver-
tirse en ciudades de 15 minutos debido a su es-
tructura compacta, alta mixtura de usos y buena 
conectividad, la realidad es que los entornos ur-
banos españoles son altamente diversos y la ac-
cesibilidad por proximidad no se halla homogé-
neamente repartida. Existe una falta de análisis 
empírico sobre la veracidad de estas hipótesis, 
así como la existencia de patrones internos de 
distribución de la proximidad dentro de ciuda-
des que cuentan con morfologías urbanas diver-
sas, producto de distintas épocas de crecimien-
to y desarrollo. Dicha falta de información limita 
la comprensión de los fenómenos de proximidad.

El análisis revela las dinámicas internas que con-
figuran la distribución de la proximidad en las 
ciudades de Barcelona, Valencia, Palma de Ma-
llorca y Granada. Estas ciudades del levante es-
pañol, que juntas suman más de 3 millones de 
habitantes, cuentan con puntos de altísima ac-
cesibilidad por proximidad, pero también zonas 
específicas donde se detectan importantes défi-
cits en la provisión de servicios y acceso a des-
tinos básicos. Las zonas mejor dotadas y accesi-
bles de las ciudades se configuran en un umbral 

de accesibilidad que se corresponde más con una 
ciudad de 5 minutos. Por otro lado, la baja accesi-
bilidad a pie observada en algunas zonas del ám-
bito de estudio configura claramente ámbitos con 
una alta dependencia del automóvil, que propi-
cian dinámicas de segregación social y desven-
tajas en el acceso al transporte que pueden te-
ner efectos en la inclusión social y la igualdad de 
oportunidades (Delbosc y Currie, 2011; Kent y Mu-
lley, 2018). Este elemento de justicia espacial (Pi-
tarch-Garrido y Albertos-Puebla, 2011; Hananel y 
Berechman, 2016; Pereira et al., 2017; Pitarch-Garri-
do et al., 2018) es especialmente importante dado 
que el estudio se ha centrado en ciudades cen-
trales -sin entrar en áreas metropolitanas donde 
se asume que pueden darse mayores niveles de 
desequilibrio espacial-. La presencia de zonas de 
baja accesibilidad en ciudades centrales que tie-
nen a su disposición un mayor número de recur-
sos y capacidades técnicas para garantizar un 
óptimo nivel de accesibilidad es problemático. 
Asimismo, el alto nivel de resolución espacial del 
análisis llevado a cabo permite analizar en pro-
fundidad la distribución espacial de los entornos 
de proximidad en Barcelona, Valencia, Palma de 
Mallorca y Granada, examinando no solo la con-
figuración e intensidad de la llamada ciudad de 
15 minutos, sino también profundizando en qué 
funciones urbanas se hallan cubiertas en busca 
de patrones y consistencias que puedan informar 
una mejor aplicación de las políticas de ciudad de 
15 minutos.

Dicho análisis pormenorizado revela por ejem-
plo que la distribución de los servicios públicos - 
responsabilidad directa de los ayuntamientos y 
administraciones competentes- ofrece una ma-
yor homogeneidad territorial que los servicios 
que dependen de la iniciativa particular, como 
servicios de catering, teatros, cines y supermer-
cados. Servicios como bibliotecas, centros sa-
nitarios o centros educativos se hallan consis-
tentemente entre los mejor distribuidos en el 
conjunto de las ciudades. Esto es producto de un 
proceso de planificación central que ha tenido 
en cuenta previamente la densidad de la pobla-
ción de cada área (educación, cuidado) para de-
terminar espacialmente la necesitad de ubicar 
cada equipamiento. Sin embargo, dentro de esta 
tendencia general, existen algunas carencias 
significativas que pueden ser y deben ser refe-
ridas a los ayuntamientos como déficits de pla-
neamiento.

En el caso de Barcelona, por ejemplo, destaca la 
diferencia de proximidad entre los centros edu-
cativos y los equipamientos de cuidado. El tiem-
po necesario para acceder a un equipamiento 
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educativo es un 17% más corto que el tiempo ne-
cesario para acceder a un equipamiento de cuida-
do. Los centros educativos públicos son de hecho 
la función urbana que los residentes de Barcelo-
na tienen más accesible en su entorno, mientras 
que los servicios de cuidado son la función urba-
na menos accesible. Esta planificación de los cen-
tros de educación primaria garantiza la presencia 
de una escuela en el ámbito de la proximidad de 
la mayoría de los niños y de las niñas de la ciudad, 
aunque no implica obviamente que se elija siem-
pre el centro más cercano como el centro educa-
tivo. Un patrón similar se observa en Valencia. En 
la ciudad, las escuelas, guarderías e institutos son 
un 6% más accesibles que los servicios de cuida-
dos, que se caracterizan para ser la función urba-
na menos accesible. Sin embargo, Valencia pre-
senta niveles de accesibilidad parecidos en todas 
las funciones urbanas básicas.

En ambos casos, esta planificación de la distri-
bución de servicios educativos permite que una 
parte significativa de la movilidad escolar se pue-
da realizar en medios activos -andar o en bici-
cleta-, especialmente entre aquellos alumnos 
que atienden a centros públicos (Fajardo, 2020). 
La movilidad activa escolar ha demostrado re-
petidamente tener efectos positivos sobre la sa-
lud física y mental de los alumnos (Pizarro et al., 
2013; Marquet-Sarda y Miralles-Guasch, 2016) sí 
como también en su rendimiento escolar (Wat-
son et al., 2017; Ding y Feng, 2022). Por otro lado, 
la falta de accesibilidad a destinos de cuidado 
puede tener una serie de repercusiones negati-
vas, especialmente en grupos vulnerables como 
los adultos mayores para quienes el acceso a un 
centro de día, o a actividades específicas pue-
den contribuir a su estado cognitivo y al man-
tenimiento de niveles de ejercicio físico para 
garantizar un envejecimiento activo (Sánchez- 
González, 2009; Ferré-Curtido y Migué-Lorenzo, 
2018; Marquet et al., 2020). Las ciudades españo-
las deben entender que la adecuada provisión de 
destinos necesarios para el desarrollo de los adul-
tos mayores es parte imprescindible de la ciudad 
de los cuidados (Holle et al., 2014; Pitarch-Garri-
do y Fajardo-Magraner, 2019; Bandini y Gasparini, 
2021), la configuración de los entornos urbanos 
de envejecimiento activo (Alves et al., 2020).

Este mismo patrón de diferencias entre servicios 
se nota también en los servicios principalmente 
privados (aprovisionamiento, equipamientos de 
ocio y cultura). En este caso, el papel de las ayun-
tamientos y administraciones en planificar la 
ubicación de estos servicios es limitado y se atie-
ne a planes de usos específicos o la incentivación 

de ciertas actividades (Arias, 2018). Esto es im-
portante para detectar disparidad en los servi-
cios de aprovisionamiento y entretenimiento o 
grandes diferencias con otras funciones. Aun-
que los ayuntamientos no pueden intervenir di-
rectamente, nos ayuda a entender las dificulta-
des de promover movilidad activa en estas áreas. 
Ejemplo de estas dificultades en la planificación 
es el hecho de que, en Granada, el 67% de la po-
blación tiene acceso a servicios de aprovisiona-
miento en menos de 15 minutos, con un patrón de 
acceso que muestra una mayor disponibilidad en 
el centro y sur de la ciudad, en áreas como Cen-
tro, Fígares y Zaidín, mientras que el norte y la 
periferia registran valores más bajos de accesibi-
lidad. El aprovisionamiento es la función urbana 
con menor accesibilidad. La situación opuesta se 
encuentra en Palma, donde los servicios de sumi-
nistro de alimentos se distribuyen de manera más 
equitativa en comparación con las otras funcio-
nes urbanas básicas. El 60% de Palma cuenta con 
acceso a equipamientos de aprovisionamiento, 
con un tiempo promedio que supera de poco los 
15 minutos, frente a un 25% de proximidad a ser-
vicios sanitarios y un 40% a centros educativos.

En términos de planificación de la movilidad, 
esta distinta distribución de los servicios de ini-
ciativa privada necesita también de su análisis y 
su comprensión. Las administraciones pueden 
beneficiarse de una mayor comprensión de las di-
námicas de proximidad y lejanía a dichos desti-
nos permitiendo una mejor gestión de los flujos 
de personas y una previsión más certera de los 
modos de transporte utilizados para acceder a es-
tas zonas de concentración de la actividad.

6 CONCLUSIONES

La ciudad de 15 minutos es un concepto de pla-
nificación urbana que postula poder alcanzar 
las necesidades diarias en 15 minutos a pie o en 
bicicleta (Moreno et al., 2021). El modelo de Mo-
reno enfatiza la densidad, proximidad, diversi-
dad y digitalización como los principios recto-
res de una ciudad de 15 minutos. (Moreno, 2020). 
Aunque el debate sobre este concepto ha cre-
cido en España, liderado por las propias ciu-
dades, se detecta una falta de análisis empíri-
co desde las ciencias urbanas. Dicha falta limita 
la comprensión de estos fenómenos y afecta la 
formulación de políticas urbanas efectivas. Por 
tanto, el presente artículo aborda esta laguna 
de investigación del concepto de ciudad de 15 
minutos aplicado a las ciudades mediterráneas 
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españolas, centrándose en la distribución espa-
cial de los entornos de proximidad en Barcelo-
na, Valencia, Palma de Mallorca y Granada. Este 
estudio es pionero a la hora de calcular los nive-
les de accesibilidad por proximidad al conjun-
to de necesidad cotidianas en las ciudades es-
pañolas. La combinación de una alta resolución 
espacial y la utilización de hasta 25 tipologías 
de destinos distintos permite un análisis por-
menorizado no disponible a la fecha. A pesar 
de la aparente idoneidad de las ciudades espa-
ñolas para el modelo de ciudad de 15 minutos, 
la realidad muestra una diversidad urbana que 
afecta la accesibilidad por proximidad. Aunque 
estas ciudades tienen áreas altamente accesi-
bles a pie, también revelan déficits significa-
tivos en servicios y acceso a destinos básicos. 
Las zonas de alta accesibilidad se ajustan más a 
un modelo de ciudad de 5 minutos que de 15 mi-
nutos, especialmente en el caso de los servicios 
educativos. Sin embargo, la baja accesibilidad a 
pie en algunas zonas propicia una dependencia 
del automóvil, generando segregación social y 
desigualdades en el acceso al transporte. Este 
análisis también muestra que los servicios pú-
blicos, como bibliotecas y centros sanitarios, 
tienen una distribución más homogénea que los 
servicios privados. Las discrepancias entre la 
accesibilidad a servicios de aprovisionamiento 
y entretenimiento muestran desafíos en la pla-
nificación urbana.

Además, dada la relación estrecha entre movi-
lidad cotidiana y accesibilidad, es importan-
te comprender las dinámicas de proximidad 
para una gestión más efectiva de la movilidad 
y la previsión de los modos de transporte utili-
zados. Los resultados permiten entender las di-
námicas de movilidad activa en las ciudades de 
estudio. Si bien es verdad que la población no 
siempre recurre al destino más cercano posible 
en su día a día, tener un destino cercano dispo-
nible desbloquea la posibilidad de recorrer di-
cho trayecto utilizando el ir a pie o en bicicleta. 
Esta posibilidad no existe en zonas con una baja 
accesibilidad por proximidad lo que convierte a 
los ciudadanos en sujetos cautivos dependien-
tes del automóvil privado o del transporte pú-
blico. Así, aunque los altos niveles de accesibi-
lidad por proximidad no son siempre sinónimo 
de alto uso de los modos de transporte más sos-
tenible, sí que son una condición sine qua non 
sin la cual no es posible desarrollar políticas de 
promoción de la movilidad sostenible.

A través de la comprensión de las dinámicas de 
proximidad en las ciudades se puede avanzar 
en un diseño de políticas públicas de movilidad 

más preciso y ajustado a las características del 
territorio, al mismo tiempo que se avanza en la 
comprensión dual e inseparable de las políti-
cas de transporte y la planificación territorial 
de las ciudades. El estudio provee a las adminis-
traciones del conocimiento necesario para po-
der adaptar las políticas públicas de gestión de 
la movilidad a la realidad del territorio donde 
se ubican, siendo posible impartir medidas más 
restrictivas para la movilidad en modos no sos-
tenibles en aquellas zonas mejor dotadas de ac-
cesibilidad por proximidad. Por el contrario, los 
datos también proveen a los planificadores ur-
banos de una clara visión de los puntos débiles 
de la provisión de servicios básicos en las ciuda-
des. Así, en aquellos puntos con una baja accesi-
bilidad y que no reúnen las condiciones para ser 
considerados como ciudad de 15 minutos será 
necesario invertir en un esfuerzo en la plani-
ficación de los destinos y los servicios urbanos 
antes de poder avanzar de forma significativa 
en una transición hacia la movilidad sostenible.

Este conocimiento puede revertir de forma posi-
tiva en la ciudadanía evitando dedicar recursos 
públicos en iniciativas con poca posibilidad de 
éxito —políticas de promoción de los modos ac-
tivos en áreas de baja accesibilidad por proximi-
dad— o en iniciativas que pueden tener un alto 
grado de aceptación —políticas de mejora de la 
infraestructura peatonal y ciclista en áreas con 
altos niveles de proximidad—. Entender la natu-
raleza no homogénea de las ciudades y hacer-
lo desde la ciencia de datos espaciales permi-
te una aproximación más eficiente a la provisión 
de servicios públicos y permite avanzar hacia un 
futuro donde todas las áreas urbanas reúnan las 
condiciones mínimas para el transporte activo.

Este estudio no está exento de limitaciones. En-
tre estas limitaciones se incluyen aspectos me-
todológicos, como la influencia del criterio am-
plio para la definición de espacios verdes en el 
cálculo del indicador de entretenimiento, así 
como restricciones vinculadas a la disponibili-
dad de fuentes de datos. Cabe destacar, además, 
que la investigación se circunscribe al análisis 
de cuatro ciudades en España. Investigaciones 
futuras podrían replicar la metodología emplea-
da en este estudio para examinar otras ciudades 
tanto en España como a nivel internacional. Se 
destaca, asimismo, la relevancia de abordar la 
dotación y accesibilidad de más destinos y ser-
vicios básicos, especialmente enfocándose en 
equipamientos de transporte público. Este en-
foque adquiere una relevancia particular debido 
a su capacidad para ampliar las oportunidades 
de acceso y el alcance de la implementación de 
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la ciudad de 15 minutos. Además, podría desem-
peñar un papel crucial como factor mitigador de 
las disparidades en la accesibilidad a funciones 
urbanas esenciales.
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9 ANEXO I

FIG. 11. Densidad residencial en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca (parte 
inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha) 
Fuente: Elaboración propia



FIG. 12. Diversidad de usos en Barcelona (parte superior izquierda), Granada (parte superior derecha), Palma de Mallorca (parte 
inferior izquierda) y Valencia (parte inferior derecha)
Fuente: Elaboración propia


