
9. Cap a un nou paradigma de les relacions de la mobilitat amb l'espai 

Carme Miralles-Guasch, Rafael Giménez-Capdevila i Oriol Marquet 

La mobilitat s'ha transformat durant els darrers 
decennis. Els canvis de paradigma són ben presents 
en l'evolució del sistema de t ransports, en els seus 
impactes territorials i en l'aprehensió que se'n fa. 
La desmaterial ització de les comunicacions provoca 
l'a lliberament de l'espai? La mobilitat sostenible dis­
minueix la petjada ecológica i és més inclusiva per 
a les persones? Aquest capítol intenta copsar les re­
lacions de la mobilitat amb l'espai a partir d'una mi­
rada sobre les transformacions recents de la mobi­
litat a diverses escales, tates presents a Catalunya. 

Els límits del creixement de la mobilitat 

Arreu del món, la mobi litat de persones i béns va 
créixer exponencia lment durant la segona meitat 
del segle XX, impulsada pels avenc;os tecnológics 
incorporats al sistema de transports i per la globa­
lització de l'economia. A Europa occidental, durant 
el darrer quart del segle XX, el transport de viatgers 
creix per sobre del producte interior brut, mentre 
que el de mercaderies ho fa primer al mateix ritme, 
pero el supera a partir de 1993 (MARC i GAUDRY, 
2009). Tanmateix, al costat de les oportunitats que 
ofereix aquest increment de la mobi litat, no només 
en l'ambit económic, sinó també en el social i per­
sonal, cal consignar un llast ambiental, entre altres 
aspectes perniciosos. 

Si la preocupació per les anomenades externali­
tats negatives deis transports es remunta almenys 
als anys 1980, fins al tombant del segle XXI, amb 
l'aparició de la sostenibilitat coma concepte clau, les 
institucions europees responsables de les polítiques 

de t ransports no impulsen la seva reorientació amb 
l'objectiu de reduir les esmentades externalitats. 

i:any 2001, amb la publ icació del Llibre blanc de 
la Comissió Europea sobre la política de transports 
a l'horitzó 2010, es posa l'accent en el desequilibri 
modal. El creixement més accelerat en uns modes 
de transport que no pasen d'altres comportava uns 
nivells de congestió, de consum energetic i d'impac­
tes ambientals que repercutien directament sobre 
el funcionament de l'activitat económica. La re­
cepta pretenia afavorir els modes de transport que 
menys contribueixen a aquestes externalitats nega­
tives, en particular el ferrovia ri, el marítim i les vies 
navegables interiors. 

Uns anys més tard, en el document que feia 
ba lanc; del citat anteriorment (C0MMISSI0N EU­
R0PEENNE, 2007), la Comissió Europea proposava 
orientar les polítiques de transport cap a la dissoci­
ació entre el desenvolupament económic i la mobi­
litat, i entre aquesta i els seus efectes negatius so­
bre la congestió, l'accidentalitat i la contaminació. 
Si durant la segona meitat del segle XX l' increment 
de la riquesa (mesurada en PIB) implica l'augment 
del transport de béns i persones al mateix ritme o 
fins i tot per sobre, al segle XXI es pretenia que la 
riquesa seguís creixent pero amb menor mobil itat. 1 

a més, que aquesta reduís !'impacte sobre el medi 
ambient i la integritat de les persones. 

També a Catalunya es recolliren aquests objec­
tius, que cristal-litzaren el 2003 amb la llei de la 
mobilitat (Llei 9/2003, de 13 de juny, adoptada pel 
Parlament per unanimitat). Tot i que la preocupació 
per la congestió hi tenia un paper rellevant, s'apun­
tava la necessitat de canvis en el model de mobilitat 
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amb l'objectiu de redu ir els costos socials i ambien­
tals, cada cop més insuportables pera la societat. 

Durant els dos primers decennis del segle XXI, 
les polítiques de transporta Europa, també impul­
sades des de Catalunya, han seguit els postulats 
descrits. Ara bé, s'han produ'it els efectes desitjats? 

L.:evolució de la relació entre la producció de la ri­
quesa i la mobil itat a Catalunya (fig. 1), permet con­
cloure que la dissociació s'esta produint, ates que 
la majoria d' indicadors de la mobilitat evolucionen 
més lentament que el producte interior brut (PIB), 
tot i que segueixen creixent. L.:excepció remarcable 
l'aporta el transport de persones a !largues distan­
cies, efectuat en avió i ferrocarril d'alta velocitat. El 
nombre de passatgers deis aeroports i de les es­
tacions ferroviaries de Catalunya que han uti litzat 
els enllac;:os de llarg recorregut s'ha més que doblat 
entre els anys 2000 i 2019. 

Figura 1. Evolució del PIB i d'alguns indicadors de 
mobilitat a Catalunya, 2000-2019 (2000 base 100) 
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lnstitut Cerda (2020). 

D'a ltra banda, campanyes com la del foment del 
consum de proximitat, a la llarga podrien implicar la 
reducció del volum de mercaderies transportades. 
Ara bé, les dades disponibles durant els darrers 
anys mostren pera Catalunya l'orientació contraria, 
amb un augment de les distancies recorregudes. En 
la darrera década (de 2008 a 2019), el moviment 
de mercaderies intern de Catalunya ha disminu'it 
de gairebé un terc;: (31 %), mentre que el volum cap 
a o des de la resta d'Europa i la resta del món ha 
augmentat de més d'un quart (28 i 27 % respectiva­
ment). L.:evolució de la distribució relativa del volum 
de mercaderies tractat pel sistema logístic catala 
(fig. 2), mostra l'afebliment del mercat intern, tot i 
que es manté per sobre del 40%, mentre que es 
reforc;:a l'orientació cap a !'exterior, que ha passat 
del 25 % al 36% deis fluxos. En l'esmentat període, 
els intercanvis dins d'Espanya disminueixen un 9 % 
de volum, pero es mantenen estables en la part re­
lativa, al voltant del 20 %. 

Quant a la dissociació entre la producció de la 
mobilitat i les externalitats negatives que implica, 
es visua litza en l'evolució de quatre indicadors (fig. 
3): l'accidentalitat del transit viari, la contaminació 
atmosférica, les emissions de gasos amb efecte 
d'hivernacle i el consum d'energies no renovables 
per part del sistema de transports. Aquestes dades 
permeten constatar d'antuvi l'exit relatiu de les po­
lítiques de seguretat viaria, malgrat que l'objectiu 
de mortalitat zero a la xarxa viaria encara és lluny. 
D'altra banda, els indicadors ambientals, si bé es 
mantenen per sota deis nivells de creixement de la 
població i el PIB, no han iniciat la disminució dras­
tica que exigeix la mi llora substancial en la qualitat 
de !'aire o una reducció sign ificativa de la contribu­
ció al canvi climatic i la dependencia deis combusti­
bles fossi ls (fig. 4). No es pot concloure, dones, que 
durant els darrers decennis s'hagi produ"it la disso­
ciació en el sentit que promouen les polítiques pú­
bliques de mobi litat. 
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Figura 2. Evolució de la part del volum de 
mercaderies gestionat pel sistema logístic catala, 
segons regions d'origen/ destinació, 2008-2019 
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La pandemia provocada per la C0VID-19 ha 
aturat el món l 'any 2020 i ha redu"it el transit 

Si bé l'expansió de la mobilitat propiciada per la 
globalització i els seus efectes negatius ha seguit 
durant els primers anys del segle XXI, s'ha comen-
9at a contenir el ritme de creixement. Peró l'any 
2020 la pandemia provocada perla COVID-19 ha li­
teralment aturat el món. La mobilitat s'ha vist redu"i­
da drasticament coma conseqüencia de les restric­
cions als despla9aments dictades per lluitar contra 
la pandemia. Aquestes restriccions, que en primer 
lloc tenien per objectiu evitar la proximitat entre 
persones, s'han establert sovint coma prohibicions 
per travessar límits territorials: des de les fronteres 
entre estats a les demarcacions municipals. Ha es­
tat una mesura mai vista fins ara per l'abast mundi­
al que ha adquirit, peró que estableix un precedent 
que obre incógnites cap al futur. Es tracta de l'inici 
d 'un canvi en la tendencia cap a la lliure circu la­
ció de persones i del comer9 que semblava obrir-se 

camí amb la globalització? O bé de la confirmació 
que s'imposa la xenofobia i la polarització del món? 

Mentre no es responen aquestes preguntes, cons­
tatem que esta passant a l'escala de Catalunya. La 
figura 5 mostra el diferencial de transiten diferents 

Figura 3. Evolució d'alguns indicadors d'externalitats 
negatives causades pel sistema de transports 
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Font de les dades: Contaminació atmosférica, lndex de qualitat de 
l'aire (ICQAJ: Generalitat de Catalunya, Departament de Territori i 
Sostenibilítat. Aquest índex sintétic s'elabora amb dades deis principals 
contaminants atmosferics: so,, N02, 03, CO, PMlO i benzé. Pot prendre 
valors d'entre -100 (pitjor qualitat) i 100 (millor qualitat). Pera aquesta 
grafica, s'ha obtingut la mitjana aritmética deis valors mitjans deis 36 
punts de la xarxa de vigilancia de Catalunya i s'ha restat de 100, de 
manera que un valor inferior indica menor contaminació. 
Persones mortes a 30 dies en accidents de transiten zona urbana i in­
terurbana a Catalunya: Generalitat de Catalunya, Departament d'lnterior. 
Consum de carburants pera l'automoció (gasolines i gasoil A) a Cata­
lunya: Corporación de Reservas Estratégicas de Productos Petrolíferos 
(CORES), Ministerio para la Transición Ecológica y el Reto Demográfico. 
Emissions de gasos amb efecte d'hivernacle a Catalunya pel sector del 
transport (aviació civil, transport per carretera, per ferrocarril, marítim i 
per canonades, excloses les activitats militars, les de la maquinaria del 
sector de !'agricultura, de la silvicultura i la flota pesquera): Generalitat 
de Catalunya, Departament de Territori i Sostenibilitat. Oficina Catalana 
del Canvi Climatic. 
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Figura 4. Vaixell híbrid al port de Barcelona, que no 
emet emissions contaminants mentre hi és; a punt 

per embarcar vehicles nous i semiremolcs 

Foto: Rafael Giménez-Capdevila, marc; 2021. 

modes i sistemes l'any 2020 respecte del 2019, 
que ha ca igut de manera substancial. Logicament, 
el confinament i les restriccions han afectat més la 
mobilitat no obl igada a !largues distancies, que no 
pas la mobilitat per motivacions obligades i a dis­
tancies curtes. Mentre el conjunt de la demanda 
del sistema integrat de rarea de Barcelona ha per­
dut el 2020 gairebé la meitat del transit suportat 
el 2019, l'aeroport de Barcelona ha operat amb un 
quart del transit i els de Girona i Reus amb menys 
d'una desena part, així com el port de Barcelona, 
que ha retingut una cinquena part deis viatges de 
l'any anterior. 

Quant al transport de mercaderies, la reducció 
del transit ha estat més continguda que per als vi­
atgers. Malgrat alguna ruptura momentania de les 
cadenes logístiques, tant els subministraments in­
dustrials com els alimentaris s'han mantingut amb 
una certa normalitat. La logística, una funció so­
vint amagada del gran públic, s'ha fet més visible 
i ha demostrat la seva rellevancia estratégica. Si 
el volum nol iejat per via aéria a Barcelona ha dis­
minu'it de poc més d'un ten;, per via marítima ho 
ha fet d'una cinquena part a Tarragona, i de poc 
més d'una desena part a Barcelona. Pel que fa al 

transport per carretera, s'ha reduTt més el volum 
del transit internacional amb origen o destinació a 
Catalunya que no pas l'intercanviat ambles regions 
espanyoles, que a penes s'ha ressentit de la crisi 
sanitaria. Els intercanvis a !'interior de Catalunya 
han disminuTt en un 6 % tot i que les restriccions al 
moviment de les persones han impulsat el comer9 
en línia i han generat un augment de la distribució 
urbana de mercaderies i del repartiment a domicili. 
Un augment encara poc detectat estadísticament 
perqué es rea litza amb vehicles de poca capacitat 
i, cada cop més, mitjan<;ant empreses basades en 
el model de l'economia col-laborativa que utilitzen 
repartidors que es desplacen en bicicleta o moto­
cicleta. 

Més enlla de les dades estadístiques classiques, 
també és possible copsar la mobilitat de les perso­
nes mitjan9ant el seguiment anonim del posiciona­
ment deis teléfons mobils, disponible com a dades 
obertes. El ministeri de Transports, Mobilitat i Agen­
da Urbana ofereix dades pera tot Espanya, a partir 
de registres anonims de telefonía mobil, ponderats 
amb altres parametres.1 Perla seva banda, l'Auto­
ritat del Transport Metropolita de Barcelona (ATM) 
recull dades de telefonia mobi l per al seguiment 
de la mobilitat a tot Catalunya en diversos ambits 
territorials.2 El mapa 19 dona un exemple pera Ca­
talunya durant una part del període de confinament 
estricte en comparació amb una setmana "normal" 
de novembre del 2019. 

A més de mostrar la significativa reducció del 
transit, aquesta informació permet observar el di­
ferent comportament deis modes de transport da­
vant la crisi sanitaria. Els transports coHectius, on 
les persones s'exposen al contagi malgrat els esfor­
<;os realitzats per autoritats i operadors, han estat 

1. h ttps ://www. m itma .gob. es/ m in isterio/covid-19/ 
evolucion-movi/idad-big-data 

2. https://www.atm.cat;web/ca/covid19.php 
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estigmatitzats i han perdut més transit que no pas 
els transports individuals. De fet, s'esta interpre­
tant com un efecte de la pandemia contrari a l'ob­
jectiu perseguit per les polítiques de transport els 
darrers decennis, les quals pretenien refor9ar els 
modes col-lectius, en particu lar a les aglomeracions 
urbanes, amb l'objectiu de reduir la sin istralitat, la 
contaminació i la congestió causades pel sistema 
de transport amb forta participació deis vehicles de 
combustió interna. Una de les incógnites que deixa 
la pandemia és si es consolidara el nou repartiment 
modal de la mobilitat a favor deis modes individua Is. 

Certament, entre els modes individuals de trans­
port de viatgers que han resistit millor l'envit de les 
excepcionals circumstancies sanitaries, es troben 
els basats en els automobils i motocicletes. Pero 

Figura 5. Diferencia de la demanda en diversos modes 
de transporta Catalunya el 2020 respecte del 2019 
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Transport de viatgers (nombre de viatgers). 1: Sistema de transport 
integrat de l'ATM Barcelona. 2: aeroport de Barcelona. 3: aeroport de 
Girona. 4: aeroport de Reus. 5: port de Barcelona. 
Transport de mercaderies (volum en tones). 6: aeroport de Barcelona. 
7: port de Barcelona. 8: port de Tarragona. 9: transport per carretera in­
tern de Catalunya. 10: transport per carretera de Catalunya amb altres 
CCAA. 11: transport per carretera internacional amb origen o destina­
ció a Catalunya. 
Font de les dades: ATM Barcelona, Autoritats portuaries de Barcelona i 
Tarragona, AENA i Encuesta Permanente de Transporte de Mercancías 
por Carretera (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana). 

també ca l destacar l'eclosió deis nous vehicles de 
mobi litat personal (patinets, rodes electriques, ci­
cles de més de dues rodes i altres enginys motorit­
zats o no), així com de les bicicletes i de la marxa a 
peu. Tot i que encara no es disposen de dades sufi­
cients pera valorar-ho en la seva justa mesura, du­
rant la segona onada de la pandémia, que a Catalu­
nya arriba la tardor del 2020, el transit viari se situa 
en el 90% en relació a l'any precedent. Cal recordar 
que la crisi económica iniciada el 2008 va afavorir 
el transport col-lectiu per sobre de !'individual, per­
qué els despla9aments resulten més barats. Amb 
la pandemia de la COVID-19, en canvi, es refor9a el 
transport individual. Ara bé, si la perdua d'un 10% 
del transit viari pot semblar poc davant del 50% 
que pateix el transport col-lectiu, s'ha de posar en 
perspectiva amb el 4 % de reducció que suposa per 
al transit viari la crisi económica adés al·ludida. Així 
mateix, l'accidentalitat viaria també ha disminu'it, 
pero de manera encara més significativa: el nombre 
de morts en accidents de transit a Catalunya es va 
redu ir en més d'un 40% respecte de l'any anterior. 

Les conseqüencies de la pandémia sobre l'orga­
nització del sistema de transports van més enlla de 
la disminució tempora l del transit i la freqüentació 
deis serveis. S'esta posant en entredit un model 
económic que combina el sector públic per a la 
provisió d'infraestructures i serveis en determinats 
ambits territorials, amb el lliure mercat en d'altres. 
Ca ldra trobar un nou equi libri entre les subvencions 
aportades pels contribuents i la tarifació deis usua­
ris? En tot cas, !'aposta pel manteniment de !'ofer­
ta malgrat la disminució de la demanda augura un 
forat financer amb conseqüencies a llarg termini. A 
una altra escala, el recurs a les ajudes públiques 
o la fa llida d'empreses de transport aeri a Europa, 
on la liberalització és dominant, obre un debat so­
bre com ca ldra reconstruir un sector que els darrers 
anys coneixia una forta transformació amb la irrup­
ció de les companyies de baix cost. Sera l'oportuni­
tat per repensar si cal seguir encoratjant els despla-
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9aments a !largues distancies efectuats amb naus 
altament contaminants. 

En definitiva, la pandémia ha t rasbalsat el siste­
ma de transports i mobil itat, que ha estat afectat 
significativament per les mesures preses per com­
batre-la, pero de manera diferenciada segons el 
mode de transport i l'escala del despla9ament. El 
foment del teletreball, decididament impulsat du­
rant la pandémia, implica la reducció deis despla-
9aments domicili-treball, que són els que historica­
ment han dictat el disseny de l'oferta del t ransport 
coHectiu. L'.augment de la mobilitat difusa, amb ve­
hieles personals com les bicicletes i els patinets, i 
coHaborativa (vehicles compartits) va en detriment 
de la mobilitat estructural (grans eixos de t ransport 
coHectiu). Es tracta de canvis reversibles o s' inte­
graran en la nova normalitat postcovid? Acceleren 
les tendéncies que s'apuntaven fins al mar<;: del 
2020, quan es va declarar la pandémia, o suposen 
una reorientació del model encara incerta? 

Com ens desplac;avem abans de la pandémia 
a la regió metropolitana de Barcelona? 

No hi ha dubte que la pandémia ha generat can­
vis importants en la mobi litat a les nostres ciutats. 
Han anat canviant els transports que util itzem, els 
llocs per on circu lem, els motius que generen els 
viatges o a on realitzem les nostres activitats quoti­
dianes. Per entendre la dimensió d'aquests canvis, 
cal saber quins eren els habits de mobilitat en la 
situació previa. Per aixo, tenim una informació molt 
valuosa en l'enquesta de mobilitat quotidiana en 
dies feiners (EMEF) elaborada anualment per l'ATM. 
Aixó sí, només pera una part del territori catala, el 
que compren el Sistema lntegrat de Mobilitat Me­
tropolitana de Barcelona (SIMMB) (mapa 20). Per la 
resta de Catalunya, des del 2006 no s'han produ'it 
noves dades. En aquest sentit, tenim una part de 

Catalunya il·luminada, amb dades detallades i anu­
als, i una altra de fosca, de la qual fa quinze anys 
que no disposem de cap informació. 

Deis residents en la part del territori catala amb 
dades disponibles, 4.749.821 persones més grans 
de 16 anys rea litzaven 19.259.471 despla9aments 
en un día feiner: 4,05 viatges per persona i día, una 
mica més deis 3,54 despla9aments que feien deu 
anys enrere. Un 39% d'aquests viatges es gene­
ren per motius personals (anar a comprar, portar 
els xiquets a l'escola, anar al metge, etc.) i el 19% 
són motius de feina i estudi (ocupacionals), la res­
ta són tornades a casa. Pel que fa als mitjans que 
utilitzen per moure's, el 4 7 % deis viatges es fan en 
modes actius (a peu, bicicleta ... ), el 36% en modes 
privats (cotxe, moto ... ) i el 17% en transport públic. 
Un repartiment modal que, per diferents territoris, 
expressa usos diversos deis mitjans de transport, 
especialment pel que fa a l'ús del privat i del pú­
blic. Així, a Barcelona ciutat el repartiment modal 
s'expressa d'aquesta manera: els mitjans actius 
arriben al 54%, els públics al 28% i els privats al 
18%. A la resta de la primera corona metropolitana, 
els actius són el 48 %, els públics el 22 % i el privats 
el 29%. A la resta del territori SIMMB, l'actiu és el 
39 %, el públic el 4 % i el privat el 57 %. Unes xifres 
que indiquen que, a mesura que ens allunyem del 
centre de la metrópoli, de la ciutat de Barcelona, 
el transport privat guanya quota d'ús, en detriment 
del públic; l'actiu, encara que disminueix, frega el 
40% alla on menys s'utilitza. Una situació que esta 
relacionada amb els habits personals i en l'oferta 
de transport públic existent. 

Com fer per ser més resilients en temps de crisi? 

La profunda crisi económica de la primera déca­
da del segle XXI va significar canvis importants en 
els models de mobilitat. Un fet que recorda, de nou, 
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que els desplac;aments són el resultat deis habits 
en la vida quotidiana i que reflecteixen les diferents 
quotidianitats deis diversos grups de població, se­
gons el genere, l'edat, el nivell economic o el lloc 
on es viu. 

Per entendre la magnitud deis canvis, cal com­
parar les dades de mobi litat en una epoca d'au­
ge económic (2007) amb una de crisi económica 
(2012), a partir de la informació que aporta l'EMEF 
(MARQUET i MIRALLES-GUASCH, 2017 i 2018). El 
primer que crida l'atenció és l'increment de la im­
mobilitat, aquelles persones que declaren no sortir 
de casa. Un augment més accentuat en els homes 
(ratio 1,38) que en les dones (ratio 1,05), especial­
menten la pob!ació jubilada. En la població móbil, 
la que fa algun desplac;ament durant un dia labo­
rable, el nombre de viatges diaris s'ha incrementat 
tant en elles com en el ls (5,8 % i un 5 %, respec­
tivament). Pero el més interessant són els canvis 
que s'expressen en els motius que fan sortir de 
casa i quin és el mitja de transport que s'utilitza. 
En un marc de crisi económica on baixen els !loes 
de treball i s'incrementa l'atur, els viatges relaci­
onats amb el món laboral es van reduir, tant en 
homes (27 %) com en dones (17 %), incrementant 
les activitats persona Is, com les compres, les cures 
i la salut. Aquests canvis són més significatius en el 
grup d'edat de 30 a 55 anys, on l'índex d'activitat 
laboral també és més elevat. En aquest context, 
també hi ha hagut canvis significatius pel que fa 
al mitja de transport utilitzat, especialment en els 
homes. Aquests disminueixen 10 punts l'ús del ve­
hiele (del 47 % el 2007 al 37 % el 2012) i augmen­
ten, en la mateixa proporció, els desplac;aments 
en transport actiu (36 % el 2007 i el 4 7 % el 2012). 
Aquestes diferencies indiquen una substitució del 
transport privat per l'anar a peu, sense cap canvi 
en l'ús del públic. D'altra banda, en les dones les 
diferencies són molt menors, amb una distribució 
modal que té els següents valors per als dos anys 

considerats: 47,6% actiu, 22,5% públic, 29,9% pri­
vat el 2007; i 54,0% actiu, 20,7 % públic, 25,3% 
privat el 2012. 

Aquestes xifres expressen dues estratégies pos­
sibles d'adaptació de la mobil itat. Per un costat 
reduir el nombre de desplac;aments segons dismi­
nueixen les activitats quotidianes, i alhora canviar 
l'ús deis mitjans de transport, en relació al cost 
que aquests representen. Una i l'altre expressen 
una adaptació a la reducció d'ingressos econo­
mics que implica una época de crisi. Tanmateix, 
més enlla de les estrategies centrades en els des­
plac;aments, n'hi ha una tercera relacionada amb 
els territoris de la quotidianitat i, amb ells, en re­
duir les escales territorials de cada individu, apos­
tant per la proximitat, enfront d'una llunyania que 
es percep que incrementa el cost de la vida quo­
tidiana. Encara que !'estrategia adaptativa que fa 
que els coHectius expressin més resiliencia davant 
d'una crisi és una combinació de totes tres, en la 
mesura que optar per destinacions més properes 
implica poder utilitzar mitjans de transport actius, 
sempre molt més barats en costos temporals, so­
cials i económics (MARQUET i MIRALLES-GUASCH, 
2015). La proximitat o les escales territorials que 
es poden expressar a través de l'anar a peu i la bi­
cicleta, en una velocitat que s'ubica entre els 4 i 
els 15 km/h, és un capital territorial que protegeix i 
cuida a la població que hi resideix, especia lment en 
temps de crisi. Les escales de proximitat incremen­
ten la resiliencia d'un lloc i de la seva gent. Aquesta 
idea ha tornat a emergir en temps de pandémia. 

Els canvis recents o com la COVID-19 altera els 
habits de mobilitat 

El 16 de mar<; del 2020, amb !'entrada en vigor 
de l'estat d'alarma, la mobilitat es va parar gairebé 
per complet, l'ús del transport privat era residual, 
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els transports públics circu laven quasi buits, els 
serveis de bicicletes públiques van tancar durant 
un mes i els vianants eren testimonials. A mesura 
que el confinament es va anar diluint, cap a finals 
de maig, es comencen a veure canvis que sembla­
va que modificaven els percentatges d'ús deis dife­
rents mitjans de transport. Com es pot veure a la 
figura 6, després de la gran davallada deis despla-
9aments, a Barcelona i segons dades d'Apple,3 la 
recuperació de l'ús deis diferents mitjans de trans­
port s' in icia amb un increment del transport públic 
i privat de manera simultania, encara que després 
el públic supera al privat, i l'anar a peu és el que 
augmenta més discretament. Encara que, a !'octu­
bre del 2020, el volum de despla9aments no havia 
arribat als que hi havia en el període prepandémia. 
Aquestes dades es poden complementar amb les 
que, al mes de novembre del 2020, va presentar el 
RACC, on l'ús del transport privat passava del 24 al 
47 % a Barcelona i del 27 % al 52 % a l'area metro­
politana, l'anar a peu creixia en 10 punts (passant 
del 24 al 34%) a Barcelona i el t ransport públic dis­
minu'ia més de 20 punts. 

És interessant, dins deis canvis generals d'ús 
deis mitjans de transport, fer un apunt sobre la 
bicicleta, un deis mitjans que ha sofert un canvi més 
espectacular. És un deis transports que més ha aug­
mentat d'ús en el període postconfinament, amb un 
increment del 10% al servei públic Bicing de Barcelo­
na i del 12% d'ús en general. Tot plegat, acompanyat 
d'un augment de 21km de carril bici a la ciutat de 
Barcelona i un nombre insólit de venda de bicicletes. 

L'augment de l'ús de la bicicleta s'emmarca en 
un increment deis mitjans actius, juntament amb el 
caminar i el patinet. Comes pot veure a la figura 6, 
el traspas d'ús deis diferents mitjans de transport 
entre l'etapa precovid i la postcovid se situa entre 
els mitjans públics i els individuals actius, especial-

3. COV/019 - Informes de tendencias de movilidad - Apple 

ment del metro i !'autobús cap a la bicicleta i el pa­
tinet. També s'observa que hi ha un transvasament 
del caminar cap a aquests dos mitjans de trans­
port. Aquests canvis ens informen de les transfor­
macions en el repartiment modal que ha provocat 
la covid: en primer lloc la por a llocs tancats ha su­
posat deixar d'utilitzar els transports públics, espe­
cialment el metro. Tanmateix ca l emmarcar els can­
vis no només en les act ituds de protecció individual 
que provoca la pandémia, sinó també com a resul­
tat de la crisi económica que se'n deriva. Com ja 
s'ha dit anteriorment, i com ja es va veure en la crisi 
económica de la primera década del segle XXI, la 
disminució de l'activitat laboral i conseqüentment 
del poder adquisitiu, fa que les activitats quotidia­
nes es repleguin a l'entorn del llocs de residencia, 
fent que l'espai vital disminueixi, j a que la proxi-

Figura 6. Canvi de mitja de transport etapa precovid 
i postcovid al municipi de Barcelona 

Mitj~ pre COVID-19 

Metro (na98) 

Autobús (n.cS) 

1 f <;C/Rodolies (n.15) 

1 Cominont (n■24) 
Bicicleta (n. S) 

Moto(n■8) 

Cotxe (n.6) 

Mitj~ post COVID-19 

Bicicleta (n.81) 

Potlnet (n.79) 

- Metro (n.3) 
- FGC/RodaUes (n.2) 

Font: GEMOTT (UAB). lnformació extreta de l'Enquesta de Perfils i Usos 
de Vehic/es de Mobilitat Personal (VMP) a Barcelona. 
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mitat sempre és més barata que la llunyania. Una 
estrategia que implica un augment deis transports 
actius i de l'espai públic. 

Un espai públic urba que es transforma 

L.:impacte de la COVID-19 té un efecte directe en 
l'espai públic, i encara que certes transformacions 
en els nostres carrers i places ja s'estaven gestant, 
aquesta nova realitat ha provocat, com a mínim, 
dues reaccions. En primer lloc, el fet d'haver res­
tringit els despla9aments a !'interior deis termes 
municipals ha incrementat el caminar com una 
activitat física i d'oci, ubicada en els vorals de les 
ciutats on vivim. Amb unes impl icacions territoria ls 
molt interessants que les administracions haurien 
de saber aprofitar. Els ciutadans han estat des­
cobrint, anant a peu, llocs del seu entorn que, de 
ben segur, desconeixien i que els han permés aug­
mentar l'empatia amb el seu territori proper, reco­
neixent els encerts i desencerts. Els rodals de les 
ciutats han deixat de ser aquel ls no-llocs, aquells 
erms buits, per passar a ser espais presents, on 
es poden fer moltes activitats sense un gran esfor9 
en temps de despla9ament. Aquest reconeixement 
també ha implicat descobrir el seu abandonament, 
la fa lta d'espai pera vianants, d'i l·luminació, senya­
lització, etc., pero també el seu potencial : en la pro­
ximitat hi ha molts llocs interessants per descobrir. 

Si bé aquesta és una escala urbana de nous 
usos que impliquen transformacions en els espais 
poc consolidats de la ciutat, hi ha una segona que 
s'expressa en els carrers i en la proporció d'espai 
destinat a les diferents activitats. Una proporció 
que es dona en un espai molt limitat: els carrers. En 
els nostres carrers hi ha una activitat hegemónica: 
el passar, el transitar en mitjans de transport meca­
nic, especialment el cotxe. Més del 70 % de l'espai 
públic esta destinat a aquesta activitat. L.:increment 

del caminar i de l'ús de la bicicleta han intensificat 
la percepció d'una rea litat que, per consolidada, no 
es feia evident: el poc espai que destinen les ciu­
tats als mitjans de transport no motoritzats, i espe­
cialment al vianant. Moltes de les ciutats que cré­
iem caminables, ara s'han tornat impracticables, 
poc acollidores, on les persones que van a peu, 
malgrat ser la majoria, tenen un espai molt restrin­
git. Aquesta nova percepció d'una realitat coneguda 
es relaciona amb els canvis d'ús de certes cru"illes 
de l'Eixample de Barcelona, o en l'urbanisme tactic 
que avui es practica arreu. 

La ciutat deis 15 minuts: la proximitat com a 
impulsora d'una nova quotidianitat 

La COVID-19 ens ha recordat que els barris conti­
nuen essent l'element clau de les ciutats i que, per 
ta l de mantenir la vitalitat urbana, cal construir bar­
ris funcionals i resilients. Ja el 1961, Jane Jacobs 
assenyalava que "els barris són els elements clau 
per aconseguir una ciutat que funcioni bé". Tenir 
una ciutat que doni suport a la vida quotidiana és 
més important que mai, en temps de pandémia. 

A mesura que les mesures de distanciament so­
cial han tancat milions de persones dins deis seus 
municipis i barris, forc;a població ha adoptat el tele­
treball i ha vist reduits els seus despla9aments, ens 
hem adonat que la nostra escala més propera, el 
barrí, manté la clau d'una vida quotidiana satisfac­
toria. La pandémia ens ha despertat del somni de 
la mobilitat sense límits, de la ciutat en la distancia, 
i ens ha retornat a la necessitat de planificar en la 
proximitat. El nostre teixit urba, i els barris com a 
unitat de vida quotidiana, han d'oferir les activitats 
i la infraestructura social necessaries per satisfer 
les necessitats essencials: el benestar personal, 
la sa lut mental i l'equitat socia l; el sentiment de 
lloc i de pertinen9a; la participació i la capacitat 
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d'elecció; i, ara més que mai, la capacitat d'adap­
tar-se amb exit als reptes externs. La capacitat de 
ser móbil a través del transport actiu i poder acce­
dir als amics, les activitats, el govern i els negocis, 
és un requisit per aconseguir la majoria d'aquestes 
necessitats. 

Un nombre important de veus i iniciatives polí­
tiques estan redescobrint el concepte de proximi­
tat sota noms i etiquetes diverses. Una de les de 
més exit recent internacional ha estat el concepte 
de la ciutat deis 15 minuts (CAPASSO et al., 2020). 
Aquest nou enfocament, que recupera preceptes 
classics del cronourbanisme, de la planificació de la 
ciutat histórica i també de Jane Jacobs, entén que 
l'éxit de la planificació pot mesurar-se en funció de 
com les persones poden accedir als serveis basics 
en un determinat nombre de minuts (STANLEY i 
STANLEY, 2014). La ciutat deis 15 min. busca incre­
mentar l'accessibilitat global del barrí mitjan9ant la 
millora de la distribució de serveis i destinacions 
potencials per tal que tothom tingui accés proper a 
una serie de recursos basics. 

Malgrat no ser un concepte estrictament nou, 
la ciutat deis 15 min. ha saltat a primera lín ia de 
l'actualitat per l'aposta decidida de París. Seguint 
la idea de l'alcaldessa Anne Hidalgo i de Carlos Mo­
reno, París impulsa l'urbanisme de la vil/e du quart 
d'heure, impulsant una ciutat basada en minicen­
tres descentralitzats, on tot alió que es necessita és 
a 15 min. a peu o amb bicicleta. Quasi en paral-lel, la 
ciutat deis 15 min. té també un paper predominant 
en l'agenda perla recuperació verda i justa signada 
pel club d'alcaldes C40, on Barcelona hité un paper 
important (GLOBAL MAYORS COVID-19 .. . , 2020). 

Al marge del nombre exacte de minuts que esta­
blim com a llindar (MARQUET i MIRALLES-GUASCH, 
2014), permetre els residents satisfer la majoria 
de les seves necessitats a prop de casa, anant a 
peu o amb bicicleta, comportara fer distancies més 
curtes, una distribució més justa de les oportuni-

tats i un major paper deis despla9aments actius 
en la mobilitat diaria. La iniciativa de la ciutat deis 
15 min. ofereix un marc basic pera la recuperació i 
l'adaptació més facil a la pandémia de la COVID-19, 
avan9ant en paral-lel a altres in iciatives que han 
util itzat l'urbanisme tactic en !'obertura de l'espai 
deis carrers pera vianants i ciclistes (BUDD i ISON, 
2020). Alhora, ofereix una via contra els futurs im­
pactes cl imatics i l'empitjorament de la contamina­
ció atmosférica, així com davant la crisi actual. 

Malgrat que Barcelona no ha incorporat oficial­
ment el concepte de ciutat deis 15 min, la capital 
catalana té una llarga tradició de planificació en 
l'accessibi litat. El seu mapa in icial d'equipaments 
públics ja incorporava una a rea de captació de 500 
metres, i históricament s'ha treba llat per proporcio­
nar suficients serveis a 10 min. a peu. La distribució 
deis mercats locals o el Pla d'Equipaments de Bar­
celona són dos exemples de planificació de l'assig­
nació de serveis basada en l'accessibilitat espacial 
(AJUNTAMENT DE BARCELONA, 2007 i 2014). Amb 
tot, manca una visió que vagi més enlla deis enfoca­
ments sectorials de tipus específics de serveis. La 
cartografía de la ciutat deis 15 min. requereix incor­
porar tots els ti pus de destinacions valuoses per als 
individus, i no només les que depenen directament 
de l'Ajuntament. A més, només en els últims anys 
s'ha pogut cartografiar l'assignació de serveis amb 
la suficient resolució espacial com per recrear l'ex­
periencia quotidiana de l'accessibil itat als serveis a 
escala gairebé d'edifici. 

Com pot ajudar la hiperproximitat en temps de 
distanciament social? La resposta és que la ciutat 
deis 15 min. no només proposa un nou urbanisme, 
sinó que possibilita un canvi de vida quotidiana. 
Una ciutat de les oportunitats en que es pot alterar 
l'ordre habitual de coses com anar a la feina, anar 
a buscar la mainada a l'escola, fer la compra o tor­
nar a casa. Acostumats a un odre estricte de les 
nostres activitats diaries, se'ns fa difícil imaginar 
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una ciutat on !'a lta accessibi litat no determini !'hora 
punta i la coincidencia d'activitats en el temps i l'es­
pai. L'actual dispersió espacial de les oportunitats i 
destinacions dins les nostres ciutats també amplia 
la concentració de persones en el temps diari i set­
manal. Dins el concepte de la ciutat deis 15 min, la 
millorada distribució deis serveis i equipaments i el 
fet de convertir els barris residencials en animades 
zones d'ús mixt, aconsegueix ampliar espacialment 
l'accessibilitat i evitar la massificació espacial o 
temporal en els tradicionals focus d'atracció com 
els centres comercials, els eixos centrals o els es­
país monofuncionals. De la mateixa manera implica 
un protagonisme deis transports actius que deriva 
en una recuperació de l'espai dedicat al veh icle pri­
vat a les ciutats. Aquesta recuperació ens porta a 
descobrir que hi ha espai suficient per viure en ciu­
tats de 15 min. sense estar massa a prop els uns 
deis altres. El carrer deixa de ser un simple corre­
dor peral pas del transit, per convertir-se en un lloc 
per als vianants, en que la naturalesa pot créixer i 
diferents usos troben espai en diferents moments 
del dia. Rescatats de l' intens transit de ve hieles, els 
carrers es tornen habitables, acullen pares infantils, 
terrasses i mostres d'art de carrer, cosa que aug­
menta la sinergia i la integració. 

Encara que sembli paradoxal, apostar perla ciu­
tat deis 15 min, la vitalitat deis barris i la hiperproxi­
mitat, al mateix temps que es recupera l'espai per 
als modes de despla9ament actiu, pot ser la solució 
per evitar la massificació de les ciutats. La clau és 
que, en !loe de tenir unes potents zones comercia Is 
que atreguin setmanalment gran nombre de perso­
nes, repartim l'activitat comercial per l'espai apos­
tant perla proximitat. Que en comptes de tenir uns 
espais públics ben dissenyats i basats en la natura­
lesa on tothom vu lgui anar a fer lleure, garantim que 
totes les illes de la ciutat tingu in els espais verds 
necessaris a prop, perqué siguin accessibles tots 
els dies de la setmana pera l'oci, l'esport o l'esbar-

jo. Que en !loe de ten ir els serveis agrupats en parts 
concretes de la ciutat, els repartim pel teixit urba 
facil itant l'accés a un major nombre de persones 
mitjan9ant l'ús de modes actius de despla9ament. 
En definit iva, la ciutat deis 15 min. intenta acostar 
tots els !loes a la gent, de manera que els individus 
puguin mantenir les seves activitats diaries al llarg 
de la setmana sense ser massa a prop els uns deis 
altres, ni saturats, ni congestionats en cap moment. 

En la rea litat C0VID-19, marcada perla desconfi­
arn;a en el transport públic, l'element territorial es­
devé un generador clau de desigualtats (TIRACHINI i 
CATS, 2020). Viure en zones de la ciutat deis 15 min, 
o viure en zones poc accessibles i amb escassa do­
tació de serveis i equipaments propers pot suposar 
un món de diferencia en la possibil itat d'adaptar la 
mobilitat diaria a les necessitats de la pandemia. Per 
aixo, la C0VID-19 crea desigualtats en la resposta i 
adaptació a la crisi a t ravés de la interseccionalitat 
d'elements personals com el genere, l'edat i els re­
cursos economics amb elements territorials o de 
l'entorn construit com la connectivitat, l'accessibili­
tat i la dotació de serveis. 

Les zones de Barcelona que ja poden conside­
rar-se ciutats de 15 min. han facilitat les transicions 
de mobilitat deis seus habitants, ajudant-los a tro­
bar destinacions més properes, donant suport al 
canvi modal i oferint espais públics de qualitat en 
els quals passar el temps un cop s'han aixecat els 
confinaments. Per contra, zones que actualment no 
compleixen els requisits de la ciutat deis 15 min, 
poden haver obstaculitzat i limitat les estrategies 
d'adaptació deis ciutadans, imposant decisions 
de viatge difici ls, invertint temps addicional en el 
despla9ament, renunciant a alguns viatges o obli­
gant-los a seguir utilitzant el transport públic sense 
voler-ho, amb majors nivells d'estres mental i fisic. 

La planificació de ciutats de 15 min. també co­
breix problemes d'exclusió social, ja que ajuda les 
persones en risca sentir-se integrades a la comuni-
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tat (STANLEY i STANLEY, 2014). Poder accedir amb 
exit als serveis basics és una condició previa per 
participar plenament en la societat (HANDY, 2020). 
Haver d'invertir més temps en els desplac;aments 
diaris pot suposar un problema, mentre que notro­
bar suficients loca litzacions properes a casa pot 
fer renunciar a algunes activitats, en una dinamice 
peri llosa d'exclusió social (VERLINGHIERI i SCHWA­
NEN, 2020). Aquest fenomen té especial incidencia 
en grups socials amb agendes complexes, com les 
dones de mitjana edat, que compaginen tasques 
domestiques i professionals amb un menor accés 
a mitjans motoritzats. És important, dones, enten­
dre el paper que han jugat les ciutats deis 15 min. 
en l'adaptació deis patrons de mobilitat durant la 
pandemia i el paper que jugaran en la posada en 
marxa d'un nou model de mobilitat sostenible i més 
resilient després de la pandemia. 
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