
ministerio de Fomento 501

Dinámicas de proximidad en ciudades 
multifuncionales

Carme Miralles-Guasch & Oriol Marquet sardà
Departamento de Geografía. Universidad Autónoma de Barcelona.

RESUMEN: El artículo relaciona forma urbana y movilidad a través del análisis de las 
dinámicas de proximidad en la ciudad de Barcelona. El análisis se realiza a través de 
los desplazamientos de con tiempos menores a cinco minutos, los microdesplaza-
mientos, como indicador del uso de la ciudad cercana y la vida de barrio. Primero se 
reflexiona sobre las dinámicas urbanas basadas en la lejanía o la proximidad, para 
después centrarse en la ciudad de Barcelona. En esta se analiza la diferente distribu-
ción de los microdesplazamientos, con el objetivo de averiguar que variables inciden 
en la proximidad urbana. 

DESCRIPTORES: Proximidad. Movilidad urbana. Barcelona. Ciudad compacta. Tiempos de 
desplazamiento. 

1.  Dinámicas territoriales, desde 
la lejanía y la proximidad

Las metrópolis se definen por ser espacios 
urbanos donde interactúan distintas ciu-
dades, desiguales en funciones y en ta-

maños. Las dinámicas territoriales que han 
generado estos fenómenos urbanos han sido 
distintas en el tiempo y han generado territo-
rios metropolitanos diversos. Primero, las me-
trópolis se definían por una estructura mono-
céntrica, donde la ciudad principal acumulaba 
todo el protagonismo y concentraba la mayoría 
de actividades y funciones de rango superior. 
En el último periodo se formalizan unas estruc-
turas difusas y multipolares, donde las perife-
rias alcanzan un creciente protagonismo como 
espacios dinámicos y autónomos respecto a 
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  Los autores quieren agradecer los comentarios de los 
evaluadores que, sin ninguna duda, han incrementado la

las aéreas centrales tradicionales (Méndez, 
2009), en los que se concentran un creciente 
número de puesto de trabajo (Garreau, 1991; 
Gordon & al., 1989 a y b). La continuidad ur-
bana como elemento definido del espacio me-
tropolitano deja de tener importancia, lo que 
significa núcleos dispersos pero fuertemente 
interconectados (ascher, 1995). En todas es-
tas etapas los límites, funcionales y físicos, de 
las ciudades se han ido desvaneciendo (Lon-
Go, 1992; neL∙Lo, 2001), dando lugar a distin-
tos fenómenos urbanos, interpretados desde 
conceptos como urban sprawl (GoLberG, 
1999; GreGory, 2002), la ciudad difusa (Indo-
vIna, 1998) o la urbanización dispersa (Muñoz, 
2008). La formalización de las dinámicas me-
tropolitanas se ha estudiado desde las relacio-
nes funcionales y con ellas desde los trabajos 

  calidad del artículo. Este artículo ha sido financiado por el 
proyecto CSO2010-18022 (subprograma GEOG). La pers-
pectiva territorial, social y medioambiental en las investi-
gaciones sobre movilidad y transporte. Un análisis desde 
la geografía.
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de redes (dupuy, 1998), donde las ciudades y 
las aéreas metropolitanas no sólo se definen 
por una red, sino por una red de redes.

Estas tradiciones en el pensamiento urbano su-
brayan las dinámicas territoriales desde la ex-
pansión y la extensión territorial, ahondado en 
el incremento de distancias entre las distintas 
funciones urbanas. A nivel de vida cotidiana 
esto significa aumentos de distancia y de tiem-
po de movilidad de los ciudadanos para reali-
zar sus actividades cotidianas, especialmente 
los viajes casa-lugar de trabajo (cLark & al., 
2003). A nivel de planeamiento urbano y territo-
rial estas dinámicas se han visto respaldadas 
por los postulados apuntados por el Funciona-
lismo de principios de siglo xx (Le corbusIer, 
1924), siendo uno de los elementos más visi-
bles la fragmentación y la localización diferen-
ciada de las actividades y la construcción de 
infraestructuras viarias de gran capacidad 
(Foster, 1981). En palabras de berMan (1988: 
pp): 

«durante veinte años, en todas las partes las ca-
lles fueron abandonadas, pasivamente y con 
frecuencia destruidas directamente. El dinero y 
las energías fueron encauzadas hacía las nue-
vas autopistas… en el transcurso de una gene-
ración las calles que siempre había servido para 
expresar una modernidad dinámica y progresiva, 
vino a simbolizar algo sucio, desordenado, indo-
lente, estancado y agotado». 

Sin embargo varios autores han subrayado 
que, en contraposición a estos análisis, existe 
una revisión crítica que permite apuntar otras 
dinámicas que complementan un fenómeno, el 
metropolitano, que cada vez se formula bajo 
geometrías más complejas y donde los polos 
de dinamismo se multiplican. Una de estas lí-
neas críticas, y complementarias de los análi-
sis más tradicionales, es la que subraya las 
dinámicas de proximidad urbana. Esta línea se 
centra en el estudio de la intensidad de uso de 
la ciudad cercana, con el objetivo de averiguar 
en qué medida la población de un área urbana 
recurre a su entorno más próximo para dar 
respuesta a sus necesidades. La presencia de 
proximidad se ha vinculado siempre a entor-
nos urbanos compactos, puesto que la presen-
cia de proximidad requiere de unas caracterís-
ticas morfológicas determinadas que permitan 
tener el máximo de destinos potenciales, lo 
más cerca posible.

Estas dinámicas de proximidad favorecen la 
aglomeración espacial de las actividades, 
mantienen un uso intensivo del espacio y si-
guen exigiendo el contacto directo y personali-

zado. Este análisis se arraiga en los trabajos 
realizados por Jane Jacobs, (1961) en los 
años 1960 en Nueva York. Para ella la ciudad 
es el resultado de la vida cotidiana que se da 
en sus calles, en donde la mezcla de usos y la 
diversidad constituyen su patrimonio genético. 
Además para Jacobs las ciudades eran un 
conglomerado de barrios con capitales socia-
les distintos, que requieren mantener la calle 
tradicional, y con ella la vida de barrio y las 
distancias cortas. Una línea de pensamiento 
que enraíza con el Nuevo urbanismo (duany, 
1997; katz, 1994) y que desarrolla FLorIda 
(2002, 2005, 2008) en sus trabajos sobre crea-
tividad y espacio urbano. Ambos apuestan por 
la proximidad y la calle tradicional como el nú-
cleo de la vida urbana. 

El reconocimiento de esta doble dinámica ur-
bana que se expresa, por un lado, a través de 
los fenómenos de ampliación de la ciudad, 
ahondado en la separación entre actividades y 
funciones urbanas a través de las autopistas, 
y por el otro, subrayando los procesos de con-
centración y de multifuncionalidad, muestra el 
carácter multiescalar de la ciudad. Unas esca-
las territoriales que relacionan el barrio, la ciu-
dad y el área metropolitana (atkInson & al., 
2009). En consecuencia, resulta imprescindi-
ble integrar la perspectiva escalar en el análi-
sis territorial entre los espacios urbanos 
(saLoM, 2010) para comprender mejor los fe-
nómenos actuales. 

La introducción de la escala territorial permite 
incorporar a los microterritorios, en relación a 
espacios más amplios como la ciudad y las 
áreas metropolitanas, entendidas desde esta 
perspectiva de territorios relacionales (Gor-
Man-Murray & WaItt, 2009) (uprIchard & al., 
2009). Como apuntan aMIn & thrIFt (2002: 8): 

Los límites de la ciudad se han vuelto demasiado 
permeables y extendidos tanto geográfica como 
socialmente para ser teorizados globalmente... 
existe una amalgama de procesos a veces des-
coyuntados y de heterogeneidad social, un sitio 
de conexiones cercanas y lejanas. 

2.  El barrio y los tiempos 
de los desplazamientos

Los tiempos de los desplazamientos, y con 
ellos los medios de transporte utilizados, per-
miten valorar y medir el carácter multiescalar 
del fenómeno metropolitano. Mientras las es-
calas macro requieren tiempos de viaje largos 
y la utilización ineludible de los medios de 
transporte mecánicos, sean públicos o priva-
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dos, los desplazamientos a nivel de barrio son, 
mayoritariamente, andando y sus tiempos no 
exceden los 20 minutos (sIMonsen, 2004; MI-
raLLes-Guasch, 2011). Desde esta perspecti-
va, el tiempo de desplazamiento no es sólo un 
valor cuantitativo, medido en minutos y horas, 
es también un indicador de la estructura de la 
ciudad, y permite evaluar los niveles de proxi-
midad física que la realidad urbana puede 
ofrecer a sus ciudadanos.

Sin embargo, el tiempo de desplazamiento ha 
sido, tradicionalmente, analizado desde una 
perspectiva economicista, relacionado exclusi-
vamente con su valor monetario (Lyons & 
urry, 2005; banIster, 2011). Desde esta 
perspectiva, el ahorro dependía de los incre-
mentos de velocidad, originados por los distin-
tos medios de transporte mecánicos y por la 
construcción de nuevas infraestructuras. En 
este relato unidireccional se excluye el vector 
espacial, y con él las distintas escalas territo-
riales que concurren en la dimensión social del 
tiempo de desplazamiento. Esta relación entre 
tiempo de desplazamiento y escalas territoria-
les se enlaza con las ideas de Massey (2005), 
cuando argumenta que el tiempo y el espacio 
son interdependientes y no pueden entenderse 
de forma aislada. Dependencia que provoca lo 
que LeFebvre (2004) conceptualiza como el 
ritmo de la ciudad. 

Muchos estudios demuestran que el tiempo 
medio total de desplazamiento por persona a 
lo largo de una jornada se ha mantenido esta-
ble, alrededor de unos 90 minutos diarios 
(schaFer, 1998). Y eso a pesar de que, las 
distancias a ciertas actividades, mayoritaria-
mente al trabajo, se han incrementado por la 
localización de los polígonos industriales en 
las periferias de las ciudades (cass & al., 
2005). De ello se puede deducir que, si los to-
tales de tiempo de desplazamiento se han 
mantenido estables, a pesar de que algunos 
de los recorridos diarios han incrementado su 
tiempo, en otros han tenido que disminuir. De 
ahí que se estén revalorizando aquellos mo-
dos de transporte que consumen menos tiem-
po, como es el caminar (DFT, 2005; 2006; 
TFL, 2007) y aquellas escalas territoriales que 
permiten estos movimientos, como el barrio, 
que apuestan por la proximidad. 

Y aunque algunos críticos mantienen que aún 
son poco relevantes, e incluso marginales, las 
políticas públicas que tienen en el caminar uno 
de sus objetivos prioritarios. Lo que sí es cierto 
es que las políticas locales sobre transporte y 
movilidad han ido cambiando en los últimos 
años, especialmente cuando el discurso 

medioambiental ha irrumpido con fuerza (vI-
Gar, 2002). Revalorizando los medios de 
transporte menos contaminantes, el caminar 
entre ellos. 

3.  Proximidad y movilidad 
cotidiana en la ciudad

El análisis de las movilidades, con un amplio 
rango de categorías de conexión, distancia y 
medio de transporte, se ha transformado con 
la incursión de las ciencias sociales y sus mé-
todos de trabajo (sheLLer & urry, 2006; 
urry, 2007). Aquí se focaliza el análisis en los 
desplazamientos cortos, de menos de diez mi-
nutos, y en los microdesplazamientos, de me-
nos de cinco, pues son estos tiempos de viaje 
los que permiten analizar las dinámicas de 
proximidad en un espacio urbano con caracte-
rísticas metropolitanas. Aquí la proximidad, 
como valor urbano, se define por los desplaza-
mientos con tiempos mínimos, pues son estos 
los que pueden definir los espacios de la proxi-
midad (banIster, 2011). 

En las áreas metropolitanas, el análisis territo-
rial se ha realizado, tradicionalmente, desde la 
relaciones de lejanía subrayando los desplaza-
mientos de las personas entre distintos munici-
pios, entre centros y periferias o incluso entre 
estas. Los conceptos como autocontención 
municipal, que, por defecto, hacen referencia a 
las personas que trabajan fuera del municipio 
de residencia, o los análisis de los límites de 
los mercados de trabajo, relacionando los luga-
res de trabajo y los de residencia (MIraLLes-
Guasch, 2011), han subrayado los fenómenos 
de dispersión metropolitana y en consecuencia 
la ampliación de la ciudad real. Subrayando el 
incremento de la distancia y el aumento del 
tiempo de desplazamiento y, por tanto, una 
pérdida de tiempo personal. En estos espacios, 
donde precisamente ciertos desplazamientos 
son grandes consumidores de tiempo, es don-
de se fortalecen también los movimientos mi-
cro, los que utilizan poco tiempo y se desarro-
llan andando. Un buen ejemplo de ello son las 
estrategias de proximidad que se dan en ciuda-
des donde los tiempos de desplazamiento coti-
diano son muy largos, pues la media para lle-
gar al trabajo alcanza los 90 minutos diarios, 
como es la  ciudad de Sao Paulo (Brasil): 

La población busca vivir más cerca de los luga-
res de trabajo para evitar el tránsito. Ella practica 
intuitivamente el concepto del «Nuevo urbanis-
mo», con barrios multifuncionales, contrarios a la 
idea moderna de las áreas dedicadas a una sola 
actividad (LaFer & serva, 2012).  
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En este contexto es donde la demanda de 
proximidad se debe entender como una peti-
ción de tiempo personal y de calidad de vida.  
Por lo que se debe mantener en ciertas ciuda-
des o crearla en otras. Así las proximidades se 
pueden dar en cualquier parte del ámbito me-
tropolitano, en el centro pero también en sus 
periferias, abriendo la posibilidad de configurar 
un sistema de centros submetropolitanos con 
mayor autonomía (ascher, 1995; MIraLLes-
Guasch & tuLLa, 2012;). 

La proximidad es un concepto urbano que se 
está reivindicando en muchas ciudades euro-
peas, en relación a variables como la calidad 
de vida, el ahorro de tiempo de desplazamien-
to, el espacio público como espacio de relación 
social y con elementos de sostenibilidad urba-
na. Las potencialidades de la ciudad próxima y 
compacta en los campos de la sostenibilidad 
urbana y el crecimiento verde se expresan a 
través de beneficios directos en términos 
medioambientales, sociales y económicos 
(OECD, 2012). Mientras la proximidad garanti-
za menores tiempos de desplazamiento, quiló-
metros viajados y contaminación emitida, en el 
aspecto social se consigue una mayor accesi-
bilidad general, menores costes de transporte 
y mejoras de movilidad para la mayor parte de 
la población (burton, 2001). Por último, la pre-
sencia de proximidad también tiene efectos 
económicos al eliminar pérdidas derivadas de 
la congestión y potenciar la creatividad y co-
municación entre personas, lo que muchos 
teóricos asocian a la creación de nuevos cono-
cimientos (cIccone & haLL, 1996). El movi-
miento new urbanism, nacido en EEUU, o el 
concepto de la ciudad sostenible son estrate-
gias urbanas que reivindican el barrio como el 
lugar de los orígenes y los destinos de los des-
plazamientos cotidianos de sus ciudadanos. 

4.  Los microdesplazamientos, 
expresión de la proximidad 

La ciudad desarrollada durante todo el siglo 
xx, inspirada en la funcionalidad, la dispersión 
y de las bajas densidades, ha sido un espacio 
urbano donde ha primado la lejanía. Las fun-
ciones y las actividades cotidianas se han ubi-
cado en lugares distantes, aunque esta distan-
cia no sólo ha sido consecuencia del urbanismo 
moderno, sino también está asociada a los 
avances tecnológicos de los propios medios 
de transporte. En palabras de kohr (1976), ha 
dejado de ser sólo una distancia funcional para 
pasar a ser una distancia tecnológica. Lo que 
ha inducido a menospreciar los desplazamien-
tos cortos a favor de los largos, con lo que se 

ha ido construyendo un conjunto de supuestos 
urbanísticos, económicos y sociológicos en 
base sólo a la movilidad de larga distancia (en 
tiempo y en espacio), asociada a la utilización 
de los medios de transportes mecánicos. 

En consecuencia existen muchos trabajos so-
bre los desplazamientos de las personas en la 
ciudad cuando estos requieren la utilización 
del transporte mecánico, sea este público o 
privado. También hay muchos estudios sobre 
los medios de transporte urbanos o sobre las 
infraestructuras (viarias o ferroviarias) que so-
portan a estos medios de transporte. Sin em-
bargo son pocos los que estan dedicados a los 
desplazamientos que no requieren de medios 
de transporte mecánico (sanz, 1998; MIddLe-
ton, 2009). Los desplazamientos a pie están 
relacionados con las dinámicas de proximidad 
urbanas, por lo que, además de caracterizar 
los desplazamientos y a las personas que los 
realizan, ofrecen información sobre qué activi-
dades se hacen en los entornos próximos a la 
residencia. Una información útil para valorar el 
término proximidad urbana en las ciudades.

Sin embargo, en los últimos estudios de movi-
lidad urbana y en los trabajos de planificación 
territorial el tema del peatón está adquiriendo 
cada vez más relevancia, hasta el punto que 
en muchos de ellos ya se considera que debe 
ser equiparable y equiparado a los otros me-
dios de transporte (sanz, 1994; benaIto vILLa-
García, 2000; uItp, 2005; sanz aLduán, 
2009). En términos urbanos, esto significa ha-
cer ciudades compactas, diversas y multifun-
cionales donde las distancias entre actividades 
y funciones puedan ser recorridas andando. Y 
en términos de espacio público requiere un di-
seño que dé seguridad y proteja al peatón de 
las posibles agresiones de les puedan causar 
otros medios de transporte (MIraLLes-Guasch, 
2002). 

La revalorización del peatón se puede acome-
ter desde distintos enfoques, complementarios 
entre ellos. Un marco analítico lo ofrece el pa-
radigma de la sostenibilidad, cuando evalúa 
los transportes según los costes medioambien-
tales de estos, pues el ir andando es que tiene 
unos valores mínimos. Si el análisis se desa-
rrolla desde el territorio, las variables utilizadas 
serán la compacidad —definida por la OECD 
(2012) como la combinación adecuada de den-
sidad y proximidad, que genera un tejido urba-
no más sostenible en términos de transporte— 
la mezcla de actividades, los usos del espacio 
público y el diseño de este. Y desde un enfo-
que más social utilizando variables como la 
accesibilidad y el tiempo de desplazamiento. 
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La proximidad es sinónimo de tiempos de des-
plazamientos cortos, pero también de recorri-
dos pequeños. Y se expresa por debajo de 
tiempos menores a los 10 minutos y de distan-
cias que no alcanzan los 700 metros, a una 
velocidad estándar.

Pero a pesar del interés creciente que estos 
recorridos suscitan, se sabe poco de cómo 
son, de quién los realiza, con que objetivo o 
qué distribución horaria tienen. Una informa-
ción insuficiente que revela la poca atención 
que los micromovimientos en la ciudad han 
tenido por parte de los científicos urbanos. 
Esto significa que se desconoce el pulso de la 
ciudad, un pulso que se formula desde los 
desplazamientos por el barrio, cerca del domi-
cilio o del lugar de trabajo; por aquellos movi-
mientos cotidianos y cercanos, tan integrados 
a la vida diaria que muchas veces no se per-
cibe  ni como desplazamiento. Nuestra per-
cepción y nuestro imaginario colectivo otorgan 
a la movilidad una dimensión mayor en tiem-
po, en distancia y también en dificultad, pues 
los desplazamientos son aquella actividad que 
implica problemas colectivos, como la conges-
tión y también individuales como la fatiga o el 
estrés. 

5.  La proximidad en la ciudad 
de Barcelona

El caso de Barcelona combina dos realidades 
territoriales que condicionan su movilidad. Por 
una parte una ciudad compacta, mediterrá-
nea, enmarcada entre el mar, la sierra de 
Collserola y los ríos Llobregat y Besós. Por 
otra, el municipio de Barcelona es el centro 
de un área metropolitana, de una ciudad fun-
cional que se expande mucho más allá de 
sus límites municipales, y que se extiende de 
forma concéntrica a lo largo de sus dos coro-
nas metropolitanas. 

El propósito de este estudio es analizar las 
dinámicas de proximidad en Barcelona a par-
tir de la movilidad de corta distancia, con la 
intención de examinar el pulso de la ciudad 
en sus unidades espaciales cotidianas. Para 
ello, se utilizan los desplazamientos de proxi-
midad (1-10 minutos) y, dentro de estos, los 
microdesplazamientos (1-5 minutos) como in-
dicadores que permiten evaluar la existencia 
del fenómeno de la cercanía en una ciudad 
como Barcelona. Una presencia elevada de 
microdesplazamientos a pie indica que el ciu-
dadano encuentra, en espacios muy cercanos 
a su residencia, muchas de sus actividades 
cotidianas. Puesto que a una velocidad media 

de peatón (4km/h), el radio de acción es de 
hasta 650 metros en los desplazamientos de 
10 minutos, o 330 metros en el caso de los 
microdesplazamientos. Esto significa una alta 
presencia de servicios, comercio, equipa-
mientos y otros amenities, en un radio muy 
pequeño, desde el lugar de residencia. El 
análisis de los desplazamientos de corta du-
ración también permite poner a prueba la 
imagen de Barcelona como ciudad compacta 
y mediterránea, paradigma del espacio públi-
co intenso y accesible. 

El presente análisis se sustenta en los datos 
de la Encuesta de Movilidad cotidiana de 2006 
(EMQ06) (ATM, 2006), con una muestra de 
más de 24.000 entrevistas solo para la ciudad 
de Barcelona. Un volumen muestral que per-
mite una desagregación por distritos, la unidad 
de análisis utilizada1.

5.1.  Grandes rasgos de la movilidad 
de proximidad en la ciudad de 
Barcelona

En el año 2006, cuando se realiza la EMQ, se 
contabilizan en la ciudad de Barcelona 
1.403.781 habitantes mayores de 16 años, lo 
que significa un 23,2% de la población total 
catalana y un 34 % del ámbito metropolitano. 
Los desplazamientos realizados por esta po-
blación en un día laborable eran 5.139.453 
viajes. De todos estos, el 35% alcanzan un 
tiempo máximo de 10 minutos y un 16%, de 
ellos, son de 5 minutos, lo que significa que se 
realizan 824.411 microdesplazamientos 
(≤5min) diarios. Una gran mayoría de ellos a 
pie (87,2%), aunque un 11% se hacen en co-
che (un 11% que significan 85.475 desplaza-
mientos). En los desplazamientos más largos 
pero que aún consideramos dentro del ámbito 
de la proximidad (entre 6 y 10 minutos) el ir a 
pie se reduce hasta 66,6% y el uso del coche 
aumenta hasta un 22,5%.

En estos breves tiempos de desplazamiento, y 
con el excelente sistema de transporte público 
de Barcelona, el uso de medios como el auto-
bús o el metro es marcadamente bajo. Dentro 
de la categoría de microdesplazamientos, solo 
2,4% es en transporte público. A medida que 
aumenta el tiempo de desplazamiento se in-
crementa también el uso del transporte público 
(9.4% en desplazamientos de entre 6 y 10 mi-
nutos).

1  Información de la Encuesta de movilidad cotidiana 2006 
(EMQ06): www.iermb.uab.cat
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Estos microdesplazamientos se producen ma-
yoritariamente dentro del ámbito de la movili-
dad personal, un tipo de desplazamiento su-
brepresentado en otros estudios. Los 
microdesplazamientos en Barcelona respon-
den en un 71.2% de los casos a movilidad per-
sonal. Esta categoría es enormemente diver-
sa, siendo las compras cotidianas el más 
frecuente con solo un 8,5% del total de micro-
desplazamientos.

La proximidad está pues vinculada a los des-
plazamientos personales y como tal, se en-
cuentra más presente en periodos en que se 
realizan estas actividades. Así, mientras las 
horas punta de entrada al trabajo los desplaza-
mientos de proximidad conforman sólo un 17% 
del total, en los horarios de salida del trabajo 
(entre las 17 y las 20 horas) los desplazamien-
tos cortos llegan a representar hasta un 35% 
del total. 

5.2.  Los desplazamientos 
de proximidad dentro del 
contexto de la unidad vecinal

La organización administrativa de Barcelona 
divide la ciudad en 10 distritos con caracterís-
ticas de renta y densidad diferentes. La ciudad 
en su conjunto, con una densidad media cer-
cana a los 16.000 habitantes por km2 se sitúa 
muy por encima de otras grandes ciudades 
como Londres (4.542 hab/km2), o Madrid 
(5.208 hab/km2) y casi al nivel de otras como 
París (20.980 /km2. Esto se debe, por una par-
te a la tradición urbana de la ciudad represen-

tada por el ensanche barcelonés y también a 
que la urbanización ha colmatado por comple-
to sus límites municipales. Sin embargo, y a 
pesar de su alta densidad media, si se analiza 
a escala de distrito se observan realidades 
muy desiguales, con distritos con densidades 
superiores a los 35.000 hab/km2 (Eixample) y 
otros como Sarrià (7.241 hab/km2) con densi-
dades mucho más bajas que la media de la 
ciudad (ver FIG. 1).

En términos de renta existen también diferen-
cias relevantes. La media de la ciudad estaba 
situada en 2005 en 16.660 euros anuales, 
pero los extremos los marcaban el distrito de 
Nou Barris con 11.337 euros/año y Sarrià con 
unos ingresos de 29.599 euros anuales. 

Los valores de densidad y renta podrían ser a 
priori factores explicativos de la presencia o 
intensidad de las dinámicas de proximidad. Es-
tudios como los de cervero (1996) o naess 
(1993) inciden en la importancia de la variable 
renta mientras que el estudio de neWMann & 
kenWorthy (1989) se centra en la variable 
densidad como factor explicativo de la movili-
dad. En el caso de Barcelona como se verá, 
las dos variables influyen de forma desigual. 

3.1.  Proximidad y 
microdesplazamientos por 
distritos en Barcelona

Las características de los desplazamientos no 
se distribuyen por igual en todos los distritos. 
Así, aunque el término municipal de Barcelona 

Fig. 1/ Distritos de Barcelona por renta y densidad de población

Densidad de población 
(hab/km2)

Renta 2005 
(euros/año)

Renta 
BCN = 100

Ciutat Vella 24.289 11.919  72

Eixample 35.671 19.260 116

Sants-Monjuic  8.048 13.356  81

Les Corts 13.871 23.075 139

Sarrià - Sant Gervasi  7.241 29.599 179

Gràcia 29.346 17.306 105

Horta - Guinardó 14.372 14.154  85

Nou Barris 21.131 11.337  68

Sant Andreu 22.329 13.645  82

Sant Martí 22.126 14.182  86

Barcelona 15.970 16.555 100

Fuente: Elaboración propia a partir de Anuario estadístico municipal, ajuntaMent de barceLona.
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conforma una ciudad compacta sin grandes 
diferencias de accesibilidad o dotación de 
equipamientos entre sus distritos, sí que se 
observan ligeras variaciones entre las dinámi-
cas de proximidad en cada uno de los distritos 
(ver FIG. 2).

De las distintas variables analizadas, el tiempo 
de desplazamiento medio no es un buen indi-
cador ya que la combinación de diferentes 
transportes con velocidades desiguales puede 
generar valores erráticos. El análisis de los mi-
crodesplazamientos en cambio da mejores re-
sultados ya que indica cómo se distribuyen los 
desplazamientos dentro del ámbito más cerca-
no a la residencia del individuo.

La primera conclusión destacable es que no 
existen, en términos numéricos, grandes dife-
rencias entre las distintas partes de la ciudad 
en cuanto a microdesplazamientos. El esfuer-
zo de los ayuntamientos democráticos en las 
últimas dos décadas del siglo xx en superar 
los déficits urbanísticos del municipio y la es-
casez en la dotación de servicios de algunas 
zonas de la ciudad, ha hecho que no se apre-
cien grandes desigualdades en la distribución 
de las dotaciones comerciales o los equipa-
mientos. Esto conforma una ciudad más o me-
nos homogénea en la que las dinámicas de 
barrio, o de proximidad son igualmente posi-
bles en todos sus distritos.

Entre los distritos con una mayor frecuencia de 
microdesplazamientos estan los de Nou Barris 
(17.9%), Les Corts (17.8%) o Sant Andreu 
(17.4%), mientras que en los que menos utili-

zan el ámbito cercano de la ciudad se encuen-
tran Horta-Guinardó (14 %) o Sarriá (14.8%), 
entre los casos destacados. 

Entre los distritos mencionados con más tra-
yectos cortos se encuentran características 
morfológicas y de renta muy desiguales: Sant 
Andreu tiene un centro histórico de finales del 
siglo xIx y principios del siglo xx; Nou Barris, 
creció con la edificación desarrollista de los 
años 60 del siglo xx y es uno de los distritos 
con la renta más baja de Barcelona; finalmen-
te  Les Corts es uno de los distritos más ricos 
de la ciudad y en el que el 12% de su superfi-
cie se dedica a urbanización residencial dis-
persa. Estas morfologías tan diversas entre los 
barrios con mayor uso de la proximidad indica 
que no hay un solo modelo de ciudad válido 
para promover la proximidad, sino que esta la 
puede generar ámbitos muy diversos.

Por contra, si que parece existir una relación 
entre intensidad de uso del barrio cercano y su 
disposición geográfica y funcional dentro del 
conjunto de la ciudad. Paradójicamente, no 
son los distritos más céntricos los que tienen 
mayor proximidad, sino tres de los más perifé-
ricos. También los dos con menos microdes-
plazamientos son periféricos (Horta y Sarrià). 
Esta polarización implica que en las localiza-
ciones periféricas se dan las características 
adecuadas para el establecimiento de dinámi-
cas de proximidad: valores altos de densidad 
de población y diversidad de usos del suelo 
(cervero & kockeLMan, 1997). Es en estos 
distritos periféricos donde se tiene que recorrer 
una mayor distancia hasta el centro de la ciu-

Fig. 2/ Dinámicas de proximidad por distritos

Tiempo de 
desplazamiento 

(media)

Desplazamien-
tos de menos 

de < 5 min (%)

Desplazamien-
tos de menos 
de <10’ (%)

Desplazamien-
tos de menos 
de < 5’ a pie

Desplazamien-
tos de menos 
de < 5’ en V.P.

Vehículos / 
Habitante

Ciutat Vella 23,8 16,7 37,5 87,8  9,1 0,41

Eixample 22,4 15,4 34,4 90,3  7,1 0,58

Sants-Monjuic 22,6 15,6 35,7 89,8  8,6 0,50

Les Corts 22,4 17,8 36,4 85,5 10,7 0,70

Sarrià - Sant Gervasi 21,9 14,8 35,3 79,3 18,2 0,83

Gràcia 24,0 16,4 33,1 82,6 14,7 0,56

Horta - Guinardó 25,5 14 31,3 81,5 14,8 0,55

Nou Barris 23,9 17,9 35,3 92,1  6,6 0,46

Sant Andreu 24,1 17,4 36,0 89,2  8,2 0,48

Sant Martí 23,9 16 35,6 87,6 10,6 0,48

Barcelona 23,5 16,2 35,1 86,6 10,4 0,55

Fuente: Elaboración propia a partir de datos EMQ 06.



Estudios Dinámicas de proximidad en ciudades multifuncionales
Carme Miralles-Guasch & Oriol Marquet Sardà

CIUDAD Y TERRITORIO ESTUDIOS TERRITORIALES 508

dad y por tanto los centros de barrio se erigen 
como centralidades con una mayor frecuencia 
de uso. Allí donde estas no consiguen satisfa-
cer las necesidades básicas, o la morfología 
urbana no permite un desplazamiento corto 
para satisfacerlas, la población tiene que des-
plazarse mayores distancias, hasta el centro 
más cercano con lo que el uso de los despla-
zamientos cortos es menor (caso de Horta o 
Sarrià). 

En los distritos céntricos (Eixample, Ciutat Ve-
lla, Grácia), la disposición de comercio y servi-
cios siempre es elevada, pero la percepción 
del barrio se diluye, con lo que la población 
toma el conjunto de la ciudad —y no solo su 
barrio— como destino más frecuente de sus 
viajes. A esto también contribuye la mayor 
oferta de transporte público de la que disponen 
los distritos periféricos. Esta mejor oferta per-
mite desplazarse con facilidad pero también 
hace disminuir la necesidad del barrio más 
cercano con lo que el número de desplaza-
mientos cortos se queda en valores medios, 
alrededor del 16%.

5.4.  Proximidad 
y microdesplazamientos según 
el medio de transporte

Pero tal y como se ha mencionado, la proximi-
dad no puede ser medida sólo en tiempos de 
desplazamiento, sino que también el modo de 
transporte utilizado es importante. Diversos es-
tudios han constatado los efectos positivos de-
rivados del viaje a pie (soLnIt 2001, Lyons & 
urry 2005, MIddLeton 2008). Los viajes en 
medios no motorizados demuestran ser no 
solo más sostenibles en términos medioam-
bientales sino también tener efectos positivos 
en el comercio y en la salud de la población. A 
este efecto, en Barcelona se encuentra una 
relación inversa entre el porcentaje de uso de 
medios no motorizados y el índice de motori-
zación del distrito. Así, los distritos con mayor 
uso del desplazamiento a pie en los viajes cor-
tos (Nou Barris, Eixample, Sants-Monjuic) son 
también distritos por debajo de la media en ín-
dice de motorización. A su vez, dado que el 
índice de motorización se encuentra muy liga-
do al nivel de renta de la población, también se 
halla una relación inversa entre la renta media 
del distrito y el ir andando en los microdespla-
zamientos. En aquellos distritos con mayor 
renta, hay mayor número de vehículos por ha-
bitante y en consecuencia aumentan las posi-
bilidades de utilizarlo en los desplazamientos 
cortos. 

En el caso de Barcelona, pues, el nivel de in-
gresos es un factor que no parece influir de 
forma determinante en cuanto a la utilización 
del barrio cercano o, lo que es lo mismo, a la 
generación de proximidad. Pero esta variable 
sí interviene en la elección del modo de trans-
porte con el que se hace el micro viaje, en la 
medida que se tiene, o no, disponibilidad de 
vehículo privado.

6.  Conclusiones

La ciudad actual amplia las distancias que re-
corren las personas que viven en ellos y  las 
velocidades tecnológicas permiten expandir 
los límites de la ciudad funcional. Sin embargo, 
y en paralelo, la proximidad se ha revalorizado 
en los últimos años siendo, uno de los estan-
dartes de nuevas tendencias urbanas. La 
proximidad implica consumir menos tiempo de 
viaje y por tanto disponer de más tiempo per-
sonal.  También incide en una mejora medio-
ambiental, en la medida que reduce la necesi-
dad de utilización de los transporte mecánicos 
y hace posible los trayectos a pie. 

El artículo parte del principio que el análisis del 
tiempo de desplazamiento permite conocer la 
estructura de la ciudad, en una de sus dimen-
siones o escalas territoriales: aquella que vie-
nen definida por la unidad barrial. Así, los des-
plazamientos de menos de 5 minutos pueden 
ser un indicador válido para evaluar las diná-
micas de proximidad dentro de la ciudad de 
Barcelona. 

En el caso de Barcelona, sus características 
de ciudad densa y compacta y su amplia dis-
tribución de servicios permiten que casi una 
sexta parte de los desplazamientos sean me-
nores a cinco minutos. El análisis general de la 
proximidad en la ciudad demuestra que los 
desplazamientos cortos están estrechamente 
vinculados a la movilidad personal. Esto re-
fuerza la idea de que la ampliación de las di-
námicas metropolitanas y la desvinculación de 
la localización de trabajo y residencia aumen-
tan los tiempos de desplazamiento al trabajo al 
mismo tiempo que reducen los desplazamien-
tos cotidianos (duran, 2007; MIraLLes-
Guasch, 2011). 

En la comparación por distritos, su homogenei-
dad morfológica y alta distribución de servi-
cios, hacen que la presencia de dinámicas de 
proximidad sea muy similar en toda la ciudad. 
Solo cuatro puntos porcentuales separan el 
distrito con más microdesplazamientos del de 
menos. Esta semejanza provoca que las dife-
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rencias en el número de estos dependan, en 
mayor medida, de las variables socioeconómi-
cas y menos de las morfológicas, puesto que 
no se halla ningún distrito en que las condicio-
nes morfológicas imposibiliten la creación de 
dinámicas de proximidad. En este sentido, el 
distrito menos denso (Sarriá-Sant Gervasi), 
con una densidad de población de 7.241 hab/
km2 presenta un 14,8% de microdesplaza-
mientos, muy cerca del 15,4% que presenta el 
distrito más denso (Eixample). 

El factor diferencial se halla en la elección mo-
dal del transporte con el que se realizan estos 
microdesplazamientos. El aspecto más impor-
tante en este aspecto es la tenencia de coche 
en propiedad. Dado que la motorización está 
directamente vinculada al nivel de renta, se 
puede decir que en la ciudad de Barcelona, el 
nivel de renta, a pesar de no condicionar la 
presencia de desplazamientos cortos, sí que 
provoca que éstos se hagan más en vehículo 
privado.
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