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En las últimas décadas se viene constatando que 

los espacios urbanos densos, compactos y com-

plejos en usos y funciones favorecen el desplaza-

miento a pie, en bicicleta y en transporte público, 

menores emisiones de carbono, menores costes 

de infraestructura y mantenimiento o mayores be-

neficios a la salud, al contrario que los espacios 

urbanos con baja densidad y bajo grado de com-

pacidad y diversidad (Newman y Kenworthy, 1989; 

CEC, 1990; Rueda, 2010; Pouyanne, 2010; Banis-

ter, 2011; Rode y Floater, 2014; Stevenson et al., 

2016; Inturri et al., 2017; Ewing y Cervero, 2017). 

Estas evidencias reconocen además de la interre-

lación entre la movilidad y la forma urbana, la ne-

cesidad de coordinar las políticas del transporte y 

del planeamiento urbanístico de cara a impulsar la 

sostenibilidad, la resiliencia y la habitabilidad de 

los asentamientos humanos (ONU, 2013; 2017; 

Newman, 2014). 

A pesar de estas certidumbres la situación actual 

se caracteriza por tres paradojas. En primer lugar, 

la huella urbana continúa creciendo a través de 

estructuras urbanas difusas y multipolares, apo-

yándose en una alta demanda de energía no reno-

vable, generando crecientes emisiones de Gases 

de Efecto Invernadero, otorgando un papel predo-

minante a la movilidad motorizada privada y gene-

rando grandes costes de urbanización, infraestruc-

tura y mantenimiento, entre otros. (Camagni, Gibe-

lli y Rigamonti, 2002; Seto, Guneralp y Hutyra, 

2012; OECD, 2018). En segundo lugar, la teoriza-

ción de modelos urbanos a escala local y supralo-

cal —comarcal, metropolitana— presenta resulta-

dos contradictorios con relación a la influencia o 

efecto que tiene la estructura/forma urbana sobre 

los patrones de movilidad, ¿a partir de qué tamaño 

y/o superficie la ciudad compacta y continua deja 

de tener ventajas en los desplazamientos a pie, en 

bicicleta o transporte público? ¿en qué medida una 

estructura urbana policéntrica permite una movili-

dad más autocontenida en los nodos y en trans-

porte público entre ellos? ¿qué rasgos morfológi-

cos deben tener los nodos de un esquema policén-

trico para reducir el uso en vehículo privado? ¿una 

adecuada estructura territorial y forma urbana es 

suficiente para asegurar una movilidad sostenible? 

¿qué implicaciones tiene en la movilidad la política 

de vivienda o la elección personal a la hora de es-

tablecer la vivienda? En tercer lugar, sigue exis-

tiendo una descoordinación entre la planificación 

del transporte, el planeamiento urbanístico y la 

ordenación del territorio (CE, 2007; ONU, 2013; 

UITP, 2019). Marshall y Banister (2007:1) argu-

mentan que las disciplinas de la planificación de 

los usos del suelo y la planificación del transporte 

nunca han estado tan bien integradas como debie-

ran, en parte debido a una división interprofesional 

entre ambas disciplinas y a inadecuados canales 

de comunicación entre investigadores, planificado-

res y los políticos.  

Como respuesta a este contexto el presente capí-

tulo plantea el siguiente hilo de reflexión. En primer 

lugar, desde los nuevos paradigmas de la sosteni-

bilidad y el nuevo urbanismo se aborda la discu-
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sión sobre la ciudad compacta y la ciudad difusa, 

en tanto que se han convertido en dos modelos a 

confrontar para analizar la interacción entre forma 

urbana (estructura urbana) y movilidad 

(transportes) y evaluar sus implicaciones en el 

plano ambiental, de la salud, socioeconómico y 

territorial.  En segundo lugar, se destaca la impor-

tancia de la Nueva Agenda Urbana Española 

(Ministerio de Fomento, 2019) en tanto que consti-

tuye un hito fundamental para avanzar hacia plani-

ficación urbana integral.  

La relación entre                                      
forma urbana y movilidad 

La movilidad activa o movilidad blanda se refiere al 

desplazamiento a pie o en bicicleta. Junto a este 

tipo de movilidad no motorizada, los viajes en 

transporte público, también conocido como trans-

porte colectivo o masivo, constituyen los principa-

les modos de transporte sostenible (Koszowski et 

al., 2019). Cuando hablamos de forma o morfolo-

gía urbana nos referimos a la combinación de tres 

aspectos: i) la disposición espacial de las calles, 

parcelas y manzanas; ii) la tipología edificatoria; y 

iii) el uso de los edificios y las parcelas (Conzen, 

1960; Levy, 1999; Solís et al., 2019). El uso de los 

edificios y parcelas incluye por extensión el conte-

nido relativo a la población y las actividades eco-

nómicas. De este modo, muchas veces la distribu-

ción en el espacio urbano de la población, el em-

pleo, las funciones económicas o los equipamien-

tos se interpreta como la estructura urbana (Solís 

et al., 2020).  La manera en que se configuran es-

pacialmente los aspectos morfológicos y los pará-

metros y magnitudes derivados ha permitido esta-

blecer diferentes modelos urbanos y/o tipos de 

espacios urbanos (Tabla 1). 

Entre los expertos de urbanismo y transporte el 

análisis de la interacción entre movilidad y forma 

urbana parte de dos proposiciones, condicionadas 

mutuamente. La primera, la movilidad es conse-

cuencia del modelo de organización espacial que 

adoptan las sociedades. La segunda, los modelos 

de organización espacial dependen del desarrollo 

de modos de transporte que facilitan la movilidad 

(Handy, 1993; Wegener y Fürst, 1999; Camagni, 

Gibelli y Rigamonti, 2002 y Cervero y Duncan, 

2006). Desde el reconocimiento de este hecho, la 

revisión de la literatura constata la consolidación 

de la ciudad sostenible y del nuevo urbanismo co-

mo paradigmas dominantes que sostienen una 

nueva manera de entender la interacción del trans-

porte y el urbanismo, la movilidad y la forma urba-

na. Resultado de esta nueva interpretación, estos 

paradigmas contraponen dos modelos de ciudad: 

la ciudad compacta vs ciudad difusa. 

Desde finales del s. XX, en el ámbito de la planifi-

cación del transporte y la movilidad se transita del 

paradigma de la accesibilidad al paradigma de la 

proximidad. Tradicionalmente, la planificación del 

transporte y la movilidad se ha interpretado como 

mero traslado de bienes y personas entre dos pun-

tos en el menor tiempo posible y, en consecuen-

cia, se ha efectuado una política orientada a la 

regulación, planificación y gestión de infraestructu-

ras y transportes. Dadas las implicaciones que la 

movilidad tiene en el plano ambiental, socioeconó-

mico y espacial no puede considerarse un fin en sí 

misma. De este modo, el paradigma de la proximi-

dad pone el foco en la diversidad y calidad de op-

ciones de viaje disponibles —especialmente, des-

plazamientos a pie, en bicicleta y en transporte 

público—, la conectividad, la proximidad de usos y 

funciones y la eficiencia en la gestión de los mo-

dos de transportes —carsharing, carpooling, trans-

porte a la demanda en zonas de baja densidad, 

etc— (Banister, 2008). Desde el ámbito del pla-

neamiento urbanístico se plantea la necesidad de 

superar el paradigma de la ciudad funcional y sus-

tituirlo por el paradigma de la ciudad sostenible. 

Este cambio implica dejar atrás el modelo raciona-

lista ortodoxo —separar funciones espacialmente, 

segregar modos de desplazamiento, generar una 

arquitectura autónoma e independiente del funcio-

namiento de la calle y de los espacios públicos...— 

e incorporar la movilidad a la hora de pensar y pro-

gramar la regulación de usos de suelo —

asignación de usos, densidad, edificabilidad, ocu-

pación...— así como en el diseño de la estructura 

urbana —viario y sistemas generales y locales—. 

Desde estas nuevas coordenadas la forma urbana 

adquiere gran responsabilidad en la demanda de 

movilidad que genera. En esta línea, siguiendo las 

investigaciones de Cervero y Kockleman (1997), 

Ewing y Cervero (2001; 2010) y Ewing et al. 

(2017) podemos señalar un conjunto de dimensio-

nes fundamentales que de forma sistemática se 
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han recogido en las últimas décadas para medir la 

forma urbana y evaluar su impacto sobre la movili-

dad. Estas dimensiones se han categorizados bajo 

la “regla de las 7Ds”: densidad, diversidad, diseño, 

accesibilidad al destino, distancia al transporte, 

gestión de la demanda y demografía. 

Suele aceptarse que el modelo de ciudad compac-

ta caracterizado por la alta densidad, el grano fino 

y proximidad espacial entre los espacios construi-

dos y con mezcla de usos y funciones incidirá en 

una movilidad más sostenible que aquellas ciuda-

des que se desarrollan de forma dispersa o difusa. 

El argumento es que este modelo facilita la proxi-

midad de orígenes y destinos, reduce longitudes 

medias de viaje, induce a las personas a caminar, 

a usar la bicicleta y el transporte público en lugar 

de utilizar el vehículo privado, disminuye la conta-

minación y consumo de energía, etc. Ahora bien, 

cuando la ciudad compacta tiene un tamaño exce-

sivo y se extiende de forma continua en el territo-

rio, el congestionamiento elimina las ventajas cita-

das. Ello ha llevado a posturas en favor de la baja 

densidad y la discontinuidad del crecimiento en 

connivencia con las posibilidades que ofrece el 

teletrabajo, el uso de vehículos movidos por elec-

tricidad u otras fuentes menos contaminantes, las 

ventajas asociadas a viajes más cortos y menor 

tiempo como consecuencia de la dispersión de 

actividades y otras funciones, los beneficios de 

una mayor dotación de espacios libres —la ciudad 

verde— o mayor porcentaje de viviendas con jar-

dín (Ewing, 1997; Gordon y Richardson, 1997; 

Frey, 1999; Pozueta, 2000; Cervero y Michael, 

2006; Rueda, 2010; Camagni et al., 2002).  

La manera de equilibrar espacialmente la vivienda, 

el empleo y otras funciones relacionadas con la 

salud, la educación o el ocio con el fin de alcanzar 

una movilidad más sostenible es una tarea com-

pleja. En base a la sistematización planteada por 

Bertaud (2001) en cuanto a la evolución de la es-

tructura territorial y flujos a escala urbana y metro-

politana pueden definirse cuatro modelos. A conti-

nuación, presentamos sus rasgos más característi-

cos atendiendo a la interacción entre forma y movi-

lidad. 

El modelo monocéntrico (Fig. 1a) deriva de una 

suburbanización del espacio residencial y una 

fuerte concentración de las actividades productivas 

y equipamientos en el centro. Este hecho genera 

intensos flujos de movilidad centro-periferia. De-

pendiendo de la inversión y planificación efectuada 

en materia de transporte, planeamiento y ordena-

ción del territorio, los espacios suburbanos próxi-

mos a las grandes ciudades han experimentado 

Gordon y Richardson (1997) Ewing (1997) Font (2003) Jabareen (2006) Khrel y Siedentop (2018) 

Ciudad compacta 
(compact city) 

  Ambientes urbanos (tejidos urbanos configu-
rados por la formación de la ciudad conti-
nua): a) aglomerados (aglomerates); b) 
extensiones (extensions); y c) filamentos 
(filaments). 

Ciudad Neotradicional 
(new tradicional development / urban villag-
es) 
Modelo de contención urbana (urban contai-
ment) 
Ciudad compacta (compac-city) 
Eco-ciudad (eco-city) 

Centros o subcentros en espacios compac-
tos: a) centralidades históricas (historical 
downtowns) (Anas et al., 1998); b) nuevos 
espacios de centralidad (new downtowns) 
(Bontje y Burdack, 2005) 
  

Ciudad dispersa 
(sprawl / dispersed city) 

Ciudad dispersa: 
a) desarrollo a saltos / disperso (leapfrog or 
scattered development) 
b) desarrollo de franjas (strip development) 
c) grandes espacios de desarrollo de baja 
densidad y de un solo uso (low-density or 
single-used urban development) 

Paisajes de baja densidad (tipologías en 
edificación aislada): a) desagregados 
(disaggregates); y b) asentamientos disper-
sos (disperse settlements) 
Escenarios en red (artefactos junto a las 
infraestructuras viarias y ferroviarias, en 
enclaves singulares pro su posición premi-
nente de accesibilidad metropolitana y con 
alta densidad de usos y servicios): a) ele-
mentos arteriales (arterial elements) y b) 
nodos (hubs) 

  Centros y subcentros nuevos: a) Edge cities 
(Garreau, 1992); b) Technology Parks y 
Technobours (Fishman, 1987; Lang y Le-
Furgy, 2013); y c) airport cities (Appold y 
Kasarda, 2013) 

TABLA 1 

Modelos urbanos: caracterización de espacios urbanos                      
en función de criterios morfológicos y funcionales  

Fuente:  Reelaborado a partir de Gordon y Richardson (1997), Ewing (1997),                   
Font (2003), Jabaree (2006) y Khrel y Siedentop (2018)  
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con diferente intensidad los problemas de conges-

tión, precio del suelo, coste del commuting, etc.  

El modelo multicéntrico (Figs. 1b y 1c) deriva de 

una suburbanización del espacio de residencia y 

del espacio productivo, pero también de otras fun-

ciones como el ocio, la salud, la educación, etc. La 

mayor o menor presencia de nodos, su tamaño, la 

separación espacial, la concentración de funcio-

nes y la manera en que se integran en base a los 

flujos ha llevado a definir diferentes caminos en la 

conformación del modelo multicéntrico (Solís, 

Mohíno y Ureña, 2014). Este proceso se ha visto 

como un mecanismo de éxito para mitigar, desde 

el plano residencial los problemas de congestión, 

el coste del commuting, el tiempo de viaje, la dis-

tancia, etc. Y, desde el plano productivo favorece 

la accesibilidad a la fuerza del mercado, los pre-

cios de suelo más bajos, las mayores posibilida-

des de crecimiento de la empresa, etc. Las situa-

ciones multicéntricas tipo b y c no conducen nece-

sariamente a impulsar la movilidad activa y el 

transporte público, ni a reducir la distancia o los 

tiempos en los desplazamientos. Cervero (1989) 

observa que la descentralización del empleo incre-

menta los tiempos de viaje como consecuencia de 

la escasez de viviendas, lo que provoca un au-

mento de los costes residenciales cerca de los 

centros de trabajo, situación que lleva a desplazar 

a los trabajadores a zonas más alejadas, a espa-

cios rurales. A largo plazo, el resultado será la 

dispersión en lugar del policentrismo deseado ad-

vierten Vandersmissen, Villeneuve, y Theriault 

(2003). Randall Crane (1999) ha sugerido que es 

posible que espacios urbanos densos puedan in-

crementar en lugar de reducir el uso del automóvil, 

porque las distancias cortas entre los orígenes y 

destinos reducen el coste medio por viaje, y esto 

puede conducir a un aumento de las millas de via-

je por vehículo. 

Por último, está el modelo multicéntrico autosufi-

ciente (Fig. 1d). No hay en la realidad un modelo 

de este tipo. Crear comunidades con un alto grado 

de autosuficiencia es complejo y difícil ya que cho-

ca con el derecho de libertad de elección y cambio 

en el lugar de trabajo y de residencia. La evolución 

reciente de subcentros de población y empleos no 

asegura que la población que vive en un subcen-

tro trabaje allí. Como observa Aguilera (2005) un 

creciente número de habitantes no puede vivir 

dentro o próximo a un subcentro de empleo debi-

do al desajuste entre la naturaleza del empleo y el 

tipo de vivienda disponible. Además, muchas re-

gulaciones e inversiones en infraestructuras tienen 

un efecto espacial inesperado (Bertaud, 2001). 

Por ejemplo, los cinturones verdes tienden a au-

mentar el precio del suelo y de la vivienda y a in-

crementar la distancia de los desplazamientos, ya 

que los hogares y las empresas buscan terrenos 

más baratos al otro lado del cinturón verde. Nue-

vas líneas de metro o tren ligero no aumentan ne-

cesariamente la demanda de transporte público si 

las densidades son demasiados bajas. En esta 

línea, como apunta Cervero (2007) no basta con 

situar los lugares de trabajo cerca del transporte 

público, ya que si, por otro lado, se fomenta el 

aparcamiento gratuito para los empleados y otras 

subvenciones a los coches se incita incluso a los 

que viven cerca del transporte público a despla-

zarse en su vehículo. A su vez, como observan 

Schwanen y Mokhtarian (2005:84) la relación en-

tre forma urbana y comportamiento de la movilidad 

puede no ser directa. Argumentan que un hogar 

con predisposición a un determinado tipo de viaje 

selecciona por sí mismo una ubicación residencial 

que le permita realizar este tipo de viaje preferido. 

Por ejemplo, los hogares cuyos miembros prefie-

ren viajar en transporte público eligen residir por 

esa misma razón en un lugar que proporciona un 

fácil acceso a la infraestructura de transporte. Si 

esto es cierto, las correlaciones comúnmente ob-

servadas entre la configuración del uso del suelo y 

el comportamiento de viaje no reflejan tanto la 

causalidad directa como las complejas relaciones 

de estos factores con otros, como las actitudes 

hacia el viaje. 

Como conclusión podemos decir que la interac-

ción entre forma urbana y movilidad es bidireccio-

nal y, a su vez, estas relaciones deben incorporar 

otras dimensiones que al tiempo las modulan. Por 

FIGURA 1 

De izquierda a derecha: a) Modelo territorial monocéntrico (flujos 
centro-periferia); b) Modelo territorial multicéntrico (flujos aleatorios); 

c) Modelo territorial multicéntrico con un centro dominante (flujos 
radiales y aleatorios); d) Modelo territorial multicéntrico, ciudades 

con un alto grado de autosuficiencia (flujos radiales y tangenciales)  
Fuente:  Bertaud (2001: 4) 
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ejemplo, la elección del trabajo y de la vivienda no 

solo dependen de rasgos morfológicos, sino que 

dependen de una combinación compleja en la que 

intervienen las fuerzas del mercado, las políticas 

públicas, las cuestiones personales relativas a la 

elección del lugar de residencia, el nivel formativo 

y los recursos económicos (Parr, 1987; Kitamura 

et al., 1997; Stead, 2001; Stead y Marshall, 2001; 

Curtis y Perkins, 2006; Pouyanne, 2010; De Vos, 

2014; Mohíno et al., 2019). De otro lado, como 

señalan Jiao et al., (2017), Koszowski et al., 

(2019) o Stojanovski (2019) la accesibilidad a un 

destino y los atributos morfológicos —fachadas de 

los edificios, ancho de las aceras, velocidad del 

tráfico, zonas verdes en aceras, permeabilidad de 

fachadas, actividad comercial en planta baja...— 

son condicionantes ambientales previos que influ-

yen en la percepción de la población y en el com-

portamiento de los viajes (Fig. 2).  

Los Agenda Urbana Española:                 
una nueva oportunidad para coordinar 
la movilidad y la forma urbana 

La Agenda Urbana Española (2019) aunque es un 

documento estratégico, es decir, sin carácter nor-

mativo, se perfila como un documento clave para 

orientar y dirigir las políticas y actuaciones en el 

territorio español hasta el año 2030. La Agenda 

Urbana se elabora para cumplir los compromisos 

adquiridos por España en varios acuerdos interna-

cionales. Reconociendo el entrelazamiento que 

hay entre los diferentes Objetivos de Desarrollo 

Sostenible (ODS) establecidos en la Agenda Urba-

na Española, dada la temática que se aborda en 

este trabajo nos detenemos en analizar el ODS 

11, Ciudades y Comunidades Sostenibles. Para 

operativizar este ODS 11, la Agenda Urbana Es-

pañola (AUE) ha articulado un Decálogo de Objeti-

vos de primer nivel y 30 objetivos específicos que 

descansan sobre aspectos más concretos. De es-

tos diez objetivos, destacamos a continuación los 

objetivos estratégicos y específicos de la AUE que 

tienen en su base conceptual la integración de la 

movilidad en el urbanismo y la ordenación del terri-

torio. 

El primer objetivo estratégico es “Ordenar del terri-

torio y hacer un uso racional del suelo, conservarlo 

y protegerlo” y se acompaña de tres objetivos es-

pecíficos: “1.1. Ordenar el suelo de manera com-

patible con su entorno territorial”, “1.2. Conservar y 

mejorar el patrimonio natural y cultural y proteger 

el paisaje” y “1.3. Mejorar las infraestructuras ver-

des y azules y vincularlas con el contexto rural”. 

Estos objetivos específicos se proponen como res-

puesta a los desequilibrios espaciales y funciona-

les resultado de la combinación del libre juego de 

las fuerzas del mercado y la falta de coordinación 

entre las políticas sectoriales. 

El segundo objetivo estratégico es “Evitar la dis-

persión urbana y revitalizar la ciudad existente” y 

se acompaña de seis objetivos específicos: “2.1. 

Definir un modelo urbano que fomente la compaci-

dad, el equilibrio urbano y la dotación de servicios 

básicos”; “2.2. Garantizar la complejidad funcional 

y diversidad de usos”, “2.3. Garantizar la calidad y 

la accesibilidad universal de los espacios públi-

cos”, “2.4. Mejorar el Medio Ambiente Urbano y 

Reducir la Contaminación”, “2.5. Impulsar la Rege-

neración Urbana” y “2.6. Mejorar la Calidad y Sos-

tenibilidad de los Edificios”. La compacidad, la 

densidad y la mezcla de usos son condiciones cla-

ve para reducir el consumo de suelo y para hacer 

más eficiente la movilidad activa y el transporte 

público. Junto a ello, la redensificación de suelos, 

la regeneración urbana y rehabilitación de los edifi-

cios pone énfasis en reutilizar el espacio urbano 

existente con un doble objetivo, aumentar la densi-

dad y complejidad urbana y, al mismo tiempo, libe-

rar el espacio natural de la presión que genera el 

modelo de ciudad difusa.  

El tercer objetivo estratégico es “Prevenir y reducir 

los impactos del cambio climático y mejorar la resi-

liencia” y se acompaña de tres objetivos específi-

cos: “3.1. Adaptar el modelo territorial y urbano a 

los efectos del cambio climático y avanzar en su 

prevención”, “3.2. Reducir las emisiones de gases 

de efecto invernadero” y “3.3. Mejorar la resiliencia 

frente al cambio climático”. Conseguir que nues-

tros pueblos y ciudades sean capaces de tener un 

impacto menor en el cambio climático requiere que 

modifiquemos nuestro modo de vida y el ambiente 

material sobre el que se desarrolla. Hay que redu-

cir el porcentaje de viario público destinado al au-

tomóvil e incrementar el espacio viario destinado a 

transporte público y sobre todo a los desplaza-

mientos a pie y en bicicleta, diseñar y construir 

más superficie de suelos permeables en las ciuda-
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des tanto en los espacios privados no construidos 

como en los espacios libres —calles y plazas, en-

tre otros-—. 

El quinto objetivo estratégico es “Favorecer la pro-

ximidad y la movilidad sostenible” y se acompaña 

de dos objetivos específicos: “5.1. Favorecer la 

ciudad de proximidad” y “5.2. Potenciar modos de 

transporte sostenibles”. Se trata de crear espacios 

urbanos en clave de proximidad, donde los ciuda-

danos encuentran en desplazamientos a pie y en 

bicicleta numerosos equipamientos y servicios 

esenciales, así como lugares de trabajo. Paralela-

mente, el transporte público debe funcionar como 

un modo complementario para acceder a servicios 

esenciales y puestos de trabajo localizados a más 

distancia. Teniendo en cuenta el segundo, tercer y 

quinto objetivo, en la Tabla 2 se identifican un con-

junto de estudios sobre desarrollos urbanos a lo 

largo del s. XX que avalan la incidencia de la for-

ma urbana en la movilidad sostenible. Estos han 

mostrado que hay una mayor proporción de viajes 

a pie y en transporte público en los barrios y co-

munidades tradicionales construidos antes de 

1950 que en los desarrollos periféricos o suburba-

nos realizados posteriormente. Friedman et al. 

(1994) observa que las frecuencias de viaje en los 

barrios suburbanos son 25% mayores que en los 

barrios tradicionales. McNally y Kulkarni (1997) 

evidencian que los índices generales de viajes son 

un 30% mayor en las unidades de desarrollo plani-

ficadas que en los barrios tradicionales. Hess y 

Ong (2001) sostienen que en áreas densas y alter-

nativas atractivas para desplazamientos a pie y en 

transporte público se reduce el número de vehícu-

los por familia, y en consecuencia, el número de 

viajes en este modo. En barrios tradicionales los 

propietarios de vehículos son mucho menor que 

en barrios contemporáneos. Haixiao et al. (2009) 

observan en barrios tradicionales una proporción 

de viajes no motorizados del 71,8 %. El sexto ob-

jetivo estratégico de la AUE es “Fomentar la cohe-

sión social y buscar la equidad” y se acompaña de 

dos objetivos específicos: “6.1. Reducir el Riesgo 

de pobreza y exclusión social en entornos urbanos 

desfavorecidos” y “6.2. Buscar la igualdad de opor-

tunidad desde una perspectiva de género, edad y 

discapacidad”. Se trata de crear condiciones mate-

riales que den respuesta a las personas en situa-

ción de vulnerabilidad, las mujeres, los niños, las 

personas con capacidades diferentes y las perso-

nas de tercera edad. En este sentido, hay que pro-

porcionar acceso a sistemas de transporte segu-

ros, asequibles, accesibles y sostenibles para to-

dos. En ámbitos rurales y urbanos de baja densi-

dad donde el servicio de transporte público resulta 

totalmente ineficiente, cabe señalar la importancia 

de los servicios de transporte a la demanda ya que 

asegura la inclusión, cohesión social y sostenibili-

dad (OTLE, 2020). 

Estos objetivos generales y particulares destacan 

la necesidad no solo de la integración de la políti-

ca del transporte y del planeamiento urbanístico 

sino también de otras políticas públicas relaciona-

das con la vivienda o equipamientos públicos, etc. 

En este sentido, avanzamos cinco grandes actua-

ciones que desde la escala local y supralocal se 

debe considerar de forma coordinada: a) crear 

espacios densos acompañados de variedad de 

viviendas y un porcentaje elevado destinado a vi-

vienda pública de alquiler; b) diseñar una forma 

urbana que asegure la movilidad sostenible y 

acompañarla de una política de reducción de velo-

cidad en la calles e inversión en infraestructuras y 

servicios que se orienten a fomentar la movilidad 

en bicicleta y en transporte público; c) establecer 

regulaciones en el uso de suelo que favorezcan la 

mezcla de usos; y d) asegurar una estrategia terri-

torial —consensuada entre municipios— a corto, 

medio y largo plazo en torno a la inversión en in-

fraestructuras de transportes, la asignación espa-

cial de ciertos equipamientos y funciones básicas 

y establecimiento de límites al crecimiento urbano. 

FIGURA 2 

Esquema general sobre la interrelación movilidad y forma urbana  
Fuente:  Elaboración propia 
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Consideraciones finales 

Reconociendo con Meurs y Haaijer (2001, p. 430) 

que la “movilidad de la población se produce por la 

necesidad de tomar parte en actividades que están 

espacialmente distribuidas”, podemos afirmar si-

guiendo a Sánchez (2012, p. 92) que “la movilidad 

tiene una condición inequívoca de servicio inter-

medio, cuya existencia se fundamenta en la de las 

actividades a las que permite acceder”. Y por la 

misma razón, la movilidad en la ciudad es resulta-

do de la forma urbana. Desde esta perspectiva el 

paradigma de la ciudad sostenibilidad y del nuevo 

urbanismo trabaja en tres líneas: a) la necesidad 

de entender las complejas relaciones entre las ciu-

dades y el sistema de transporte, la forma urbana 

y la movilidad; b) promover la coordinación de la 

planificación del transporte y el urbanismo; y c) 

compaginar la cohesión social, la sostenibilidad y 

el crecimiento económico. 

Podemos resaltar cuatro principios de acción a la 

hora de abordar una planificación integral de la 

movilidad y la forma urbana. El primer principio es 

la coordinación de la función pública, ésta es clave 

para asegurar el derecho de la movilidad sosteni-

ble de las personas, esto es, de crear condiciones 

adecuadas en el espacio urbano y su conexión 

con otros espacios urbanos que posibiliten la satis-

facción de las necesidades básicas de toda la po-

blación. El segundo principio tiene que ver con 

organizar el espacio urbano a la escala de la per-

sona y de la bicicleta en primer término y del trans-

porte público en segundo término. El tercer princi-

pio se basa en la proximidad espacial a diferentes 

usos y funciones. El cuarto principio refiere a la 

adaptación a las condiciones de cada lugar de las 

estrategias a implementar. 

Kulash (1990) Friedman et al. (1994) Cervero y Gorham (1995) McNally y Kulkarni (1997) Hess y Ong (2001) Haixiao et al. (2009) 

Desarrollo de barrio tradicional 

(traditional neigborhood develop-

ment) 
- mezcla de usos 
- calles conectadas / trazado en 

damero 
- jerarquía de calles reducida 

Comunidades tradicionales 

(traditional communities) 
- desarrolladas antes de 1940 
- distrito comercial con mezcla de 

usos con abundante aparcamiento 

en la calle 
- red de calles interconectadas 
- barrios residenciales próximos a 

usos de suelo no residenciales 

Barrios conectados al transporte 

público 
- inicialmente construidos a lo largo 

de una línea de tranvía o alrededor 

de una estación 
- red de calles principalmente en 

retícula (más del 50% de las inter-

secciones de cuatro vías) 
- trazado y construido en parte antes 

de 1945 

Diseño de barrio tradicional 

(traditional neighborhood design) 
- redes de transporte a modo de 

retícula, sin o con muy pocas calles 

en fondo de saco 
- un gran número de puntos de 

acceso al vecindario 
- altas densidades de población 

Barrio tradicional (traditional 

neighborhood) 
- diversidad de vivienda 
- mezcla de usos de suelo 
- conectividad peatonal 
- buen acceso al transporte público 

Barrio tradicional (traditional 

neighborhood) 
- alta densidad 
- mezcla de usos de suelo 
- manzanas pequeñas 
- densa red de calles 
- construido antes de 1950 

Desarrollo suburbano convencional 

(conventional suburban develop-

ment) 
- usos segregados 
- calles parcialmente conectadas y 

calles en fondo de saco 
- jerarquía en la red de calles 

Comunidades suburbanas (suburban 

communities) 
- desarrolladas desde comienzos de 

los años 1950 
- jerarquía bien definida de calles 
- acceso concentrado en algunos 

puntos 
- escaso servicio de transporte 

público 

Barrios orientados al automóvil 
- trazado sin conexión al transporte 

público, generalmente en áreas sin 

servicio al transporte público 
- patrones de calles eminentemente 

aleatorias (más del 50% de las 

intersecciones son de tres vías o con 

calles en fondo de saco) 
- trazado y construido después de 

1945 

Unidades de desarrollo planificado 

(planned unit development) 
- redes de transporte tortuosas con 

muchos callejones sin salida 
- un número limitado de puntos de 

acceso al barrio 
- usos de suelo segregados 
- baja densidad residencial 

Barrio orientado al vehículo privado 

(auto ownership neighborhhod) 
- homogeneidad tipológica de la 

vivienda y baja densidad 
- mono-funcionalidad 
- pobre ambiente peatonal 
- mala accesibilidad al transporte 

público 

Barrio contemporáneo 

(contemporary neighbourhood) 
- alta/baja densidad 
- segregación de usos de suelo 
- red de calles menos densa 
- construido en 1970-1980 

TABLA 2 

Caracterización morfológica de distintos tipos de barrio  
Fuente:  Reelaborado a partir de Stead y Marshall (2001) y Hess y Ong (2001)  
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