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Movilidad del futuro en Barcelona, en un 
contexto de crisis energética, desde una 

perspectiva de género.  
Maria González Gallardo 

Resumen— En un contexto pos pandémico, repleto de crisis, como las derivadas de conflictos bélicos, la del petróleo, la 
energética, la de materiales, o, la perenne crisis climática, donde el nivel de vida no para de subir y los ingresos se mantienen 
estancados, nos planteamos si son de verdad realistas, o efectivas, las medidas que se llevan a cabo para mejorar la eficiencia 
y la sostenibilidad en la movilidad de las ciudades. Concretamente, nos vamos a centrar en la movilidad de la ciudad de 
Barcelona. Veremos de qué manera afectan estas crisis a la movilidad y analizaremos de qué manera podemos optimizar los 
recursos de los que aún disponemos. En este sentido, analizaremos si los vehículos eléctricos son la mejor alternativa a los 
vehículos de combustión, observaremos la importancia de concentrar los recursos para beneficiar a la mayor cantidad posible 
de población. Asimismo, analizaremos la movilidad actual desde una perspectiva de género que ponga en el centro la 
importancia de tender hacia una movilidad sostenible y equitativa. Todo apunta a que la manera en que nos moveremos en el 
futuro estará más cerca de cómo lo hacían nuestras abuelas que de los coches voladores que nos mostraban las películas. 

Palabras clave—Fracking, bitumen, Vehículo de Movilidad Personal (VMP), peak oil, principio de infinita sustituibilidad 

 

Abstract— In a post-pandemic context, full of crises, such as those derived from war conflicts, oil, energy, materials, or the 
permanent climate crisis, where the standard of living continues to rise and incomes remain stuck, we wonder if the measures 
carried out to improve efficiency and sustainability in the mobility of cities are really realistic or effective. Specifically, we will 
focus on mobility in the city of Barcelona. We will see how these crises affect mobility and analyze how we can optimize the 
resources we still have available. In this sense, we will analyze whether electric vehicles are the best alternative to combustion 
vehicles, and we will discuss the importance of concentrating resources to benefit as much of the population as possible. We 
will also analyze current mobility from a gender perspective that emphasizes the importance of moving towards sustainable and 
equitable mobility. Everything points to the fact that the way we will move in the future will be closer to the way our 
grandmothers did it than to the flying cars shown in the movies. 

Index Terms— Fracking, bitumen, Personal Mobility Vehicle (PMV), peak oil, infinite substitutability principle 
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1 INTRODUCCIÓN 
n la actualidad, no paramos de escuchar la palabra cri-
sis, aunque es cierto qué tras la pandemia, y el poste-
rior confinamiento, esta palabra ha adquirido más 

peso que nunca. A raíz de la crisis del Covid-19 hemos 
empezado a observar que es lo que está pasando con 
nuestros recursos. El parón forzoso provocado por esta 
crisis ha sacado a la luz los problemas de escasez que 
hace tiempo se venían avisando.  En este sentido, ha sido 
posible detectar estos problemas, debido al cuello de bo-
tella derivado de la producción y fabricación de produc-
tos, y la alta demanda de estos.  
 
Podríamos decir que, tras la crisis económico-sanitaria 
provocada por el Covid-19, nos hemos encontrado con 
una crisis de materiales, una crisis energética, una crisis 
climática y una crisis económica que ha sido alimentada, 

también, por el conflicto bélico entre Rusia y Ucrania. En 
este contexto, nos vamos a centrar en qué manera afectan 
estas crisis en la forma en que nos movemos, mirándolo 
desde una perspectiva de género.  
 
 
El motivo por el cual consideramos la movilidad un 
punto de interés es porque el transporte es uno de los sec-
tores que más afectan al cambio climático, debido a las 
emisiones que genera. El Ministerio de Transportes, Mo-
vilidad y Agenda Urbana indicó que en 2018 el transporte 
era responsable del 32% del consumo de energía y del 
23% de las emisiones de dióxido de carbono, con un creci-
miento de la demanda de energía del 45% desde el 2000 
[1]. En este sentido, nos vamos a centrar en la movilidad 
urbana, puesto que es el eje principal de la planificación 
urbanística. El objetivo de este trabajo es dibujar una ciu-
dad del futuro inteligente, equitativa y sostenible desde 
una perspectiva de género. 
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Para poder investigar sobre este imaginario de ciudad fu-
tura, vamos a necesitar datos históricos sobre movilidad 
desde una perspectiva de género que nos permitan reali-
zar una proyección a futuro. Estos datos que, a priori, de-
berían ser fáciles de obtener son datos relativamente nue-
vos, ya que, desde hace pocos años, se han empezado a 
hacer encuestas teniendo en cuenta la movilidad de la 
mujer, puesto que se trataba la movilidad del hombre 
como la movilidad hegemónica debido al desplazamiento 
relacionado con la producción.  

Tras la aparición del Ministerio de Igualdad en 2008, en 
un contexto político y social en el que parece que las me-
didas y acciones que empiezan a tomarse pretenden redu-
cir la brecha de género, como: la del Real Decreto 
902/2020, de 13 de octubre, de igualdad retributiva entre 
mujeres y hombres; nos preguntamos qué pasaría en una 
situación de crisis que afectara directamente a cómo nos 
movemos [25]. Por ejemplo, en una familia formada por 
una pareja heterosexual en la que se pasen de tener dos 
vehículos a tener uno, ¿quién dejará de usar el coche, el 
hombre o la mujer? ¿De qué manera afectará esto a su 
movilidad? ¿Dispondrá la mujer de las mismas oportuni-
dades que los hombres a pesar de estar limitadas en su 
movilidad?  

Esto, es lo que vamos a tratar en este trabajo. Hablaremos 
de las crisis actuales y futuras, que afectan, y afectarán, 
directamente a la forma en cómo nos movemos las perso-
nas. Hablaremos también, de cómo esto impactará en las 
desigualdades que actualmente hay entre hombres y mu-
jeres, y, hablaremos de las desigualdades que se pueden 
dar en un futuro. Analizaremos, también si la movilidad 
de la mujer es más sostenible, y, por tanto, deberíamos di-
rigirnos hacia esa dirección, o si, por el contrario, los 
hombres hacen un uso más sostenible del transporte. Asi-
mismo, realizaremos un ejercicio de proyección en el que 
mostraremos una ciudad más inclusiva, equitativa, soste-
nible y saludable gracias a la movilidad urbana desde una 
perspectiva de género. 
 

2 CONTEXTO DE LAS ACTUALES CRISIS 
La crisis del Covid-19 y su gestión, que derivó en un cierre   
temporal de fábricas y la paralización de servicios, provo-
caron parones en las extracciones de materias primeras. 
Este hecho, causó un cuello de botella en el momento en 
que se empezaron a retomar dichas actividades, provo-
cando una crisis de materiales debido tanto a la escasez 
como a la producción. Tras esta crisis, llegó la crisis de pe-
tróleo, que se vio catalizada, en gran medida, por la Guerra 
entre Rusia y Ucrania [2]. 
 
Dentro de este contexto político y social, hemos ido viendo 
cómo día a día han ido aumentando el precio de los pro-
ductos, a causa de la inflación económica, y se hacía más 
difícil llenar el carro de la compra. Según datos de la Orga-
nización de Consumidores y Usuarios (OCU) se ha incre-
mentado el precio medio, del presupuesto familiar para la 
alimentación, en más del 15% [3]. Esto, no ha hecho más 
que aumentar la brecha de desigualdad social, impidiendo 
el acceso a ciertos servicios y productos, básicos y necesa-
rios para el día a día. 
  

En este apartado, hablaremos, brevemente, de las crisis ac-
tuales, y de qué manera afectan y afectarán a los vehículos 
privados y al acceso de estos.  

2.1 Crisis energética 
Los científicos ya llevan tiempo avisando de la crisis ener-
gética, derivada del descenso en la producción de petróleo 

[4]. La dificultad de extracción en yacimientos de difícil ac-
ceso, como los ubicados en alta mar o en lugares hostiles, 
conlleva a una producción de petróleo donde el capital in-
vertido es muy elevado y el petróleo producido es de peor 
calidad y obteniéndose un menor beneficio económico.  
 
Como sociedad, cada vez que hemos detectado que una 
materia se estaba agotando, o que los procesos de extrac-
ción no estaban siendo eficaces, hemos intentado sustituir 
procesos, o materiales, causando una serie de problemas. 
Este principio de la infinita sustituibilidad de los factores 
de producción en combustibles ha generado más proble-
mas que soluciones, como la aplicación del fracking o la 
utilización de hidrocarburos ineficientes [5]. 
 
En este apartado, hablaremos del contexto de crisis actual, 
y haremos un ejercicio de proyección donde ubicaremos 
esta crisis en un futuro, no muy lejano, donde la produc-
ción de energía “verde” no será suficiente para abastecer la 
gran demanda energética. Asimismo, instaremos a la socie-
dad hacia medidas de decrecimiento, para alargar lo má-
ximo posible los recursos y los combustibles fósiles de los 
que aún disponemos. Esto nos dará un tiempo que podría-
mos utilizar para crear, o mejorar, procesos de explotación, 
investigar, o encontrar, nuevas soluciones más eficientes y 
realistas, evitando medidas de greenwashing actual y pro-
poniendo alternativas reales. Este ejercicio de proyección 
servirá para ver de qué manera podemos ser más eficientes 
y ahorrativos en cuanto al consumo de combustible y de 
electricidad, entre otros. 
 
2.1.1 Petróleo 
El petróleo es el combustible por excelencia debido a su 
alto rendimiento. Cuando hablamos de petróleo, hablamos 
también de los hidrocarburos, no podemos dejar de lado a 
sus derivados, como son el diésel, la gasolina o el quero-
seno, entre otros. Combustibles que usamos a diario para 
alimentar maquinas pesadas y transporte privado. 
 
 El problema principal, no es tanto que no existan reservas 
de petróleo o que hayamos explotado la mayoría, sino que 
se han quemado la mitad de los combustibles fósiles entre 
1990 y 2020 [6]. Las reservas que requerían menor inversión 
y de las que se obtenía mayor rendimiento, ya han sido ex-
plotadas. De la explotación de estas reservas se obtenía una 
extracción mayor e hidrocarburos de mejor calidad a la ac-
tual. Actualmente, quedan las reservas que mayor coste de 
producción conllevan y menor beneficio dan [5].  
 
 La velocidad a la que estamos consumiendo petróleo, va 
en detrimento a su velocidad de extracción. Según la teoría 
del pico de Hubbert, existe un punto máximo de extracción 
posible llamado peak oil y, en cuestión de petróleo, ya lo he-
mos alcanzado. Es por ello por lo que, de aquí en adelante 
la velocidad de extracción irá reduciéndose por lo que la 
producción del petróleo irá disminuyendo [5]. Si este indi-
cador no fuera suficiente para concebir el fin del petróleo, 
se observa una disminución de la inversión en la explora-
ción y desarrollos de nuevos yacimientos de petróleo e 
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hidrocarburos de las principales petroleras mundiales. 
Esto se ha traducido en una reducción de la inversión total 
a la mitad entre 2014 y 2018 [5]. 
 
Tal y como comentábamos antes, el problema reside en la 
dificultad de explotación, y en la calidad del petróleo, o hi-
drocarburo de las reservas restantes. A lo largo de los años 
se han intentado mejorar los procesos de extracción y pro-
ducción, a través de nuevos procesos de explotación como 
el fracking, o, a través la búsqueda de nuevas reservas de 
petróleo que han permitido el hallazgo de sustancias como 
el bitumen, un tipo de petróleo extrapesado. Lejos de resol-
ver la problemática que presenta la escasez de petróleo, es-
tas supuestas mejoras presentan otros tipos de problemas 
como el coste o la contaminación. En este sentido, el fra-
cking, proceso extremadamente costoso, alcanza el 80% de 
rendimiento en los 2 primeros años, y, el bitumen requiere 
el uso de gas natural para su producción, además de emitir 
grandes cantidades de CO2 [5]. 
   
Desde el estallido de la guerra entre de Rusia y Ucrania, se 
están realizando recortes en la producción de petróleo. La 
Organización de Países Exportadores de Petróleo (OPEP) 
aseguran que realizan estos recortes de forma “voluntaria” 
y que no es más que una medida para estabilizar el mer-
cado. Detrás de noticias como esta, se esconde un descenso 
de la producción que se irá dando de forma paulatina, 
acostumbrándonos a precios cada vez más elevados, que 
lejos de estabilizar el mercado, aumentará la brecha de de-
sigualdad social debido al aumento de precios del crudo, 
provocando la pertinente inflación de precios en otros sec-
tores [7]. 
 
   
2.1.2 Electricidad 
La apuesta por las energías renovables para la producción 
de electricidad verde requiere de fuentes y procesos que 
dependen en su totalidad del clima. Esta dependencia, en 
un contexto de crisis climática, hace que algunos de los 
procesos, de obtención de energía, resulten cada vez menos 
eficientes.  
 
Destacaremos tres tipos de energías renovables para la pro-
ducción de electricidad que utilizan diferentes recursos y 
procesos: la energía solar obtenida a través de placas y pa-
neles fotovoltaicos, la energía eólica obtenida a través de 
molinos de viento y la energía hidroeléctrica obtenida gra-
cias a las turbinas ubicadas en los saltos de agua de los pan-
tanos [5]. 
 
Las energías renovables, en España, están demostrando un 
crecimiento en la producción eléctrica en los últimos años: 

- La energía eólica llegó a alcanzar el 60% de la elec-
tricidad total generada el 9 de marzo de 2023 [27]. 

- La energía fotovoltaica finalizó el 2022 con un au-
mento del 33% en su producción, respecto al año 
anterior [28].  

 
En esta lista no está incluida la energía hidroeléctrica, que 
ha podido suponer un peso importante en la producción 
de electricidad, llegando a alcanzar hasta un 20% del con-
sumo eléctrico anual español [5], debido a que lleva mu-
chos años explotándose y no tiene mucho margen de capa-
cidad de crecimiento. Asimismo, es una energía estrecha-
mente ligada a los cambios de flujo de la lluvia derivados 
del cambio climático, lo que provoca que sea cada más 

intermitente y fluctuante [5].   
 
Por otro lado, como fuente de energía no renovable, es im-
portante destacar el papel del carbón que está siguiendo 
los mismos pasos que el petróleo, pero a un ritmo más 
lento sin haber alcanzado, todavía, su peak coal estimado 
para el 2040-2050 [5]. A pesar de que cada vez se encuen-
tran menos reservas de fácil explotación y se extrae carbón 
de peor calidad que requiere una inversión mayor, éste si-
gue siendo un recurso rentable para la producción de elec-
tricidad [6]. En este contexto de escasez, el carbón restante, 
se podría utilizar para la síntesis de combustibles líquidos 
que, a pesar de no ser un sustituto ideal del combustible, 
por la pérdida de energía en el proceso, sí podría servir en 
una situación de emergencia [5]. La disminución en la ex-
tracción de carbón puede conllevar encarecimiento en la 
producción de electricidad y falta de acero de nueva fun-
dición [5]. 
 
 
2.1.3 Hidrógeno verde 
El hidrógeno verde, merece un apartado especial, ya que 
se trata de un vector energético que se genera a partir de 
energías renovables. No es en sí, una fuente de energía, 
sino una especie de pila donde almacenar la energía [8]. 
Asimismo, queremos destacar tipos de energías y vectores 
energéticos que se están investigando, y que se están utili-
zando, para su uso en vehículos.  
 
El hidrógeno verde aún se encuentra con grandes limita-
ciones [9]. La producción del hidrógeno verde supone 
grandes pérdidas energéticas, se necesita de mucha ener-
gía para producir hidrógeno verde a través del proceso de 
electrólisis. No es una propuesta rentable puesto que, se-
gún las leyes de la termodinámica, se necesita mucha más 
energía para producirlo que la que finalmente se va a ob-
tener. En otros términos, se obtiene tan sólo un rendi-
miento del 50% y para ello, hay que comprimirlo, mínimo, 
a 700 atmósferas y reducir su temperatura a 40º bajo cero 
[9]. 
 
Sin embargo, el hidrógeno verde podría tener un uso di-
recto en la producción de calor industrial, debido a la 
buena temperatura de llama y en los procesos de síntesis 
de fertilizantes [9]. 
 

2.2 Crisis de materiales, alimentaria y la inflación 
Tal y como comentábamos en el apartado anterior, donde 
nos hemos centrado en el petróleo, pero donde la situación 
es aplicable a todos los hidrocarburos, la producción de hi-
drocarburos se encuentra en descenso después de haber al-
canzado su peak oil. Es importante destacar el papel del dié-
sel, este hidrocarburo se utiliza para mover maquinaria pe-
sada como tractores y demás vehículos de carga pesada 
como camiones, encargados de trasladar los alimentos. 
 
Asimismo, si al descenso en la producción de diésel, le su-
mamos la falta de fertilizantes nitrogenados, sintetizados 
con gas natural, obtenemos una crisis alimentaria condi-
cionada por una inflación al alza [7]. Observamos pues, al-
tibajos en los precios, donde no se presenta una estabilidad 
en el mercado. En este contexto, los pronósticos sobre el 
precio de los alimentos no son muy favorables [7]. 
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Esta crisis alimentaria, no es una crisis aislada ni derivada 
del conflicto bélico entre Rusia y Ucrania. Sino que se trata 
de una crisis derivada de la escasez de hidrocarburos que 
provoca la subida de precios tanto de los hidrocarburos, 
directamente, como de los servicios otros sectores [7].  En 
este contexto, nos encontramos a finales de 2021 con unas 
crisis materiales, en concreto de microchip, que ha durado 
hasta bien entrado 2023 [10]. Esta crisis de microchip afectó 
a la producción de vehículos, y se tuvieron que cerrar fá-
bricas puesto que no se podían acabar de fabricar los 
vehículos [11]. 
 
La convergencia de estas crisis ha planteado un contexto 
económico inflacionario que se está dilatando en el tiempo, 
que está incrementando la brecha social.  

 

2.3 Alternativas al vehículo de combustión 
Cada ciudad tiene un contexto diferente, por lo que, para 
poder realizar una propuesta de movilidad, hemos deci-
dido centrarnos en una ciudad concreta, Barcelona. Vere-
mos de qué manera afectan estas situaciones de crisis a su 
área metropolitana. 

 
Según lo que hemos visto en el anterior apartado, llegamos 
a la conclusión de que debemos buscar una alternativa al 
vehículo privado de combustión capaz de satisfacer las ne-
cesidades de movilidad de la población, estas las detallare-
mos más adelante. Para ello, realizaremos un breve análisis 
de las alternativas propuestas para esta transición. Actual-
mente, se presentan diferentes alternativas al vehículo 
combustión: el vehículo eléctrico, el vehículo híbrido (eléc-
trico y gasolina) y vehículos que utilizan hidrógeno (pila 
de combustión).  

 
El vehículo eléctrico presenta limitaciones derivadas del 
coste, del material con el que se fabrica su batería y de la 
carga de las baterías.  

- Los costes de compra de un vehículo eléctrico están 
muy por encima de los de un vehículo de combus-
tión, a pesar de las ayudas y subvenciones creadas 
para favorecer la transición ecológica.  
 

- Las baterías de los vehículos eléctricos están com-
puestas por ion litio, un material escaso [12].  La du-
rabilidad de las baterías es de entre 4 y 5 años, y 
después de su vida útil no hay establecido un plan 
de recuperación de los materiales de la batería que 
son a la vez tóxicos y escasos [13]. 

 
- En cuanto a la carga de estos vehículos, nos encon-

tramos con diferentes puntos de carga: los puntos 
de carga rápida, con los cuales se estima una carga 
completa en 1:30 horas, son escasos; los puntos de 
carga normal, con los que se estima una carga com-
pleta de 3 a 7 horas; los puntos de carga doméstica, 
los cuales necesitan unas 20 horas para cargar com-
pletamente un vehículo [14]. 

 

 
En este sentido, si queremos sustituir la flota de vehículos 
de combustión por vehículos eléctricos en un municipio 
concreto, se deberá aumentar la red eléctrica de dicho mu-
nicipio, lo que equivale a ampliar la potencia, superando el 
consumo del principal consumidor de energía, que, en el 
caso de Barcelona, es el metro de TMB [14].   
 
El hidrógeno como vector energético, actualmente lo pode-
mos encontrar en el transporte público, concretamente en 
autobuses del AMB [15]. Teniendo en cuenta lo referente al 
capítulo del hidrógeno verde, concluimos que este sistema 
no es eficiente, ya que en su producción se pierde gran can-
tidad de energía. Por lo cual, la solución al vehículo de 
combustión no es un vehículo de pila de combustible da-
das las capacidades tecnológicas actuales.   
 
Después de analizar las alternativas, vemos que, es necesa-
rio reunir los recursos de los que aún disponemos, para 
mejorar la red de transporte público. Es decir, aprovechar 
los materiales escasos y la energía eléctrica en pro de un 
bien común, que permita la movilidad de cuanta más gente 
mejor. No centrándonos en el individualismo ni en el be-
neficio económico de las grandes empresas, proponiendo 
medidas restrictivas a los vehículos de combustión, para 
disminuir su uso, y limitando la fabricación de vehículos 
eléctricos. Estas limitaciones pueden referirse a los mate-
riales utilizados, como la obligatoriedad de fabricar los 
componentes del vehículo con un % de materiales recicla-
dos y donde se especifique cuál va a ser su ciclo de vida y 
de qué manera se va a alargar.  
 
En el caso de la ciudad de Barcelona (1.636.193 habitantes 
según los datos de 2022 del INE), es importante realizar es-
tudios por barrios, para ver qué casuísticas se manejan y 
qué propuestas de movilidad se pueden llevar a cabo de-
pendiendo de cada contexto. Por ejemplo, en el momento 
de realizar políticas públicas de movilidad para limitar las 
licencias de vehículos privados de combustión, nos encon-
tramos que los barrios del Eixample, Sarrià-Sant Gervasi, 
Sant Martí y Horta- Guinardó son los que más vehículos 
privados de combustión tienen censados (Figura 1).  
 

Figura 1. Gráfico propio, vehículos privados según su propulsión se-
parados por los diferentes barrios de Barcelona. Fuente: creado a par-
tir de datos extraídos de Open Data Barcelona [16].  
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3 MOVILIDAD DESDE UNA PERSPECTIVA DE 
GÉNERO 

En este contexto, en el que el transporte privado tiene fe-
cha de caducidad, debido a las crisis de combustible y 
energía, es importante concentrar los recursos en el trans-
porte público. Creando redes de transporte seguras, acce-
sibles e igualitarias. Para ello, analizaremos cómo ha evo-
lucionado la movilidad en el Área Metropolitana de Bar-
celona (AMB). Escogemos el ámbito del AMB, ya que po-
dremos analizar más adelante el caso específico de alguno 
de sus municipios, como Ripollet, donde la movilidad es 
lenta y difícil si no dispones de vehículo privado.  
 
En 2004, se comienzan a realizar encuestas de movilidad 
en el ámbito metropolitano que tienen en cuenta el obje-
tivo del desplazamiento y los modos de movilidad [17]. 
Estas encuestas, referente a la movilidad en días labora-
bles, son realizadas en el SIMMB (Sistema Integrado de 
Movilidad Metropolitana de Barcelona), y, llevadas a 
cabo por el ATM (Autoridad de Transportes Metropolita-
nos), el Ayuntamiento de Barcelona, el AMB (Área Metro-
politana de Barcelona), AMTU (Asociación de Municipios 
para la Movilidad del Transporte Urbano) y el Instituto 
de Estadística de Catalunya. 
 
Este hecho, marca un punto de inflexión en el cual la mo-
vilidad deja de estudiarse según el factor de productivi-
dad (trabajo y estudios) y se contemplan los desplaza-
mientos personales, teniendo en cuenta todos aquellos 
trabajos no remunerados: trabajos de cuidados, compras y 
trabajos del hogar, entre otros. Esta contemplación en las 
encuestas permite que la mujer deje de ser invisible a ojos 
de la movilidad, dejando de considerarse la movilidad 
productiva como la hegemónica, siendo ésta la base de la 
creación de políticas públicas de movilidad y transporte 

[18].  
 
A raíz de la introducción del objetivo del desplazamiento, 
podremos analizar cómo ha evolucionado el uso del 
transporte y si ha habido cambios en el objetivo del des-
plazamiento. 

3.1 Tipos y modos de movilidad  
Como hemos comentado en el apartado anterior, las en-
cuestas de movilidad en días laborables nos permiten ob-
servar las tendencias en la movilidad. Queremos observar 
de qué manera se traduce la movilidad de cuidados (asig-
nada socialmente a la mujer, debido al patriarcado) dentro 
de la movilidad sostenible. Para ello, tendremos en cuenta 
la movilidad según motivo (objetivo del desplazamiento) 
y los modos de movilidad (el medio de transporte utili-
zado). Para ello, utilizaremos las encuestas de movilidad 
en días laborables del AMB que nos servirán de referencia 
para observar cómo ha cambiado la movilidad en los últi-
mos 19 años, teniendo en cuenta contextos de crisis como 
la financiera e inmobiliaria iniciada en 2008, o la crisis sa-
nitaria y económica del Covid-19. 
 
 
Debido a los datos extraídos de las encuestas, observamos 
que las mujeres realizan más desplazamientos por motivos 
personales que los hombres, mientras que los hombres rea-
lizan más desplazamientos por motivos ocupacionales (Fi-
gura 2 y 3). De entre estos desplazamientos por motivos 

personales se incluyen las compras cotidianas, las compras 
no cotidianas, los desplazamientos por salud, los despla-
zamientos sociales por visitas a amigos o familiares, los 
desplazamientos por cuidados, entre otros. De estos des-
plazamientos, los de compras cotidianas y cuidados su-
man el 20,2% en las mujeres, mientras que en los hombres 
son el 10,4% [17].  
 
 

 
Figura 2. Gráfico propio, de movilidad personal. Fuente: creado a 
partir de datos extraídos de AMB [17]. 
 
 

 
Figura 3. Gráfico propio, de movilidad ocupacional, creado a partir 
de datos extraídos de AMB [17]. 
 
 
 
Por un lado, observamos que la tendencia social ha sido 
reducir el uso del vehículo privado, a pesar de que en 2021 
eran los hombres los que más utilizaban este medio de 
transporte en un 43,4% respecto a la totalidad de modos de 
transporte (Figura 4). Por otro lado, al reducir la tendencia 
del uso del vehículo privado, se ha visto aumentada la mo-
vilidad activa, siendo predominante en las mujeres la mo-
vilidad a pie en un 50,6% respecto a la totalidad de modos 
de transporte (Figura 4).  
 
Gracias a la realización de estas encuestas, que también mi-
den la satisfacción en los medios de transporte, así como el 
tiempo de espera, se han podido crear políticas públicas de 
movilidad sostenible con el medio ambiente y de mejoras 
de la vía pública para el uso del peatón. De entre las polí-
ticas contra el cambio climático, destaca la implementada 
en 2020 que delimita el acceso de los vehículos más conta-
minantes a Barcelona, y sus vías principales, como son las 
rondas.  
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Figura 4. Gráfico propio, de modos de transporte. Fuente: creado a 
partir de datos extraídos de AMB [17]. 
 
 
A través de las encuestas, y de investigaciones posteriores 
de movilidad desde una perspectiva de género, se han po-
dido detectar que: mientras el hombre realiza desplaza-
mientos de tipo pendular, de casa al trabajo y del trabajo a 
casa; las mujeres, en cambio, realizan viajes encadenados, 
de casa a la actividad de cuidado, de la actividad de cui-
dado a la actividad propia, de la actividad propia a casa, 
de casa al trabajo remunerado, del trabajo remunerado, a 
la actividad de cuidado, y de ésta, finalmente a casa (Ima-
gen 1). Observamos pues, que la movilidad de las mujeres 
comporta una complejidad mayor y requiere de un segui-
miento y análisis propio.  

 
Imagen 1. Fuente: Esquema de movilidad poligonal e interdepen-
diente, Adriana Ciocoletto y Col·lectiu Punt 6 (2014) [26]. 

Según los estudios, las mujeres se mueven mayoritaria-
mente de día, hacen viajes más cortos, pero tienen un reco-
rrido de distancia mayor que el de los hombres [18]. Asi-
mismo, sus desplazamientos son más próximos a la vi-
vienda, debido al tiempo dedicado a las tareas de cuida-
dos, junto a la distancia y número de desplazamientos.  
 
Observamos pues, que las mujeres realizan viajes encade-
nados, recorriendo una mayor distancia que los hombres. 
Siendo estas las que se trasladan mayormente a pie y en 
transporte público (Figura 4), realizan una movilidad más 
sostenible que los hombres. Por ello, nos centraremos en el 
tipo y el modo de movilidad desde una perspectiva de 

género para proyectar una ciudad más accesible, sostenible 
e igualitaria, a pesar de futuros contextualizados por las 
crisis venideras.  
 
3.2 El acceso al vehículo privado 
Como ya hemos visto, las mujeres están muy por debajo en 
el uso del vehículo privado 30,8% frente al 43,4% de los 
hombres (Figura 4). Detectamos pues, que, en la actuali-
dad, las mujeres siguen teniendo menor acceso al carné de 
conducir y al vehículo motorizado, que los hombres.  
 
Según los datos extraídos de la Dirección General de Trá-
fico (DGT), con el pasar de los años, desde 1990 hasta 2022, 
se ha ido reduciendo la diferencia entre la cantidad de 
hombres con carné de conducir y la cantidad de mujeres 
con carné de conducir (Figura 5). A pesar de esta tenden-
cia, la diferencia entre los hombres y mujeres conductores 
sigue siendo importante. En este sentido, en 2022 los hom-
bres con carné de conducir sumaban unos 15.699.995 mien-
tras que las mujeres con carné de conducir alcanzaban los 
11.964.080, una diferencia de 4 millones [19].  
 
 

 
Figura 5. Gráfico propio, censo de conductores vigentes. Fuente: crea-
ción a partir de datos extraídos de la DGT [19]. 
 
Pese a que actualmente no existen datos sobre la titulari-
dad de los vehículos privados por género, cabe destacar 
la importancia del acceso al vehículo privado: el número 
de mujeres que no tienen acceso al vehículo privado es 
superior al número de mujeres que no tienen carné de 
conducir [18]. Esta diferencia podría ser debido a diversos 
variables como la edad, la nacionalidad o nivel de renta, 
entre otros.  
 
3.3 ¿Misma oportunidad para todas?  
La forma en que nos movemos varia en función del obje-
tivo del viaje. Por lo que no podemos obviar los cuidados 
y los trabajos no remunerados que realizan, por lo general, 
las mujeres. La realidad es que no todas nos movemos 
igual. Y eso es algo que tiene que ver con diversos factores 
como el nivel de renta, el nivel de estudios, la discapaci-
dad, la racialización y la inmigración, entre otros.  
 
Veamos un ejemplo claro: una mujer de renta alta va a te-
ner más posibilidades de tener acceso al carné de conducir 
y al vehículo privado que una mujer de renta baja. Podría-
mos simplificar esto, alegando un motivo económico, de-
bido al coste del carné, al coste de adquirir un vehículo, su 
mantenimiento o el precio de los combustibles. Pero vamos 
a ahondar un poco más en el contexto ejemplificado. Una 
mujer con renta alta puede pagar a una persona para que 
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lleve a cabo las tareas de cuidados, incluidas las tareas del 
hogar, es decir, pagando a cambio de tiempo. Tiempo que 
puede dedicar al ocio, a buscar un trabajo sin ningún tipo 
de limitación por distancia o tipo de jornada (parcial/com-
pleta o mañanas/tardes/noches). La otra mujer con renta 
baja no podrá pagar a nadie que se haga cargo de los tra-
bajos de cuidados ni de los trabajos del hogar., por lo cual 
los deberá asumir ella misma. No tendrá tiempo y tendrá 
que arreglárselas para buscar un trabajo que le permita se-
guir realizando los trabajos no remunerados de su día a 
día. Por tanto, su movilidad será más limitada y contro-
lada, deberá tener establecimientos y servicios cerca del 
domicilio, o del trabajo, para poder hacer todas las tareas 
diarias teniendo en cuenta el escaso tiempo del que dis-
pone, moviéndose a pie o en transporte público. 
 
Esta compra/venta de tiempo, nos lleva a conceptos como 
time poverty, la escasez de tiempo. Debido a la cantidad de 
tareas no remuneradas que realizan las mujeres, se ven 
obligadas a tener que enlazar viajes próximos al domicilio. 
Teniendo en cuenta que para realizar desplazamientos en 
transporte público la durada media es de 25,9 minutos por 
viaje, es de esperar que las mujeres realicen sus desplaza-
mientos a pie ya que tan sólo les ocupa una media de 14,5 
minutos por viaje [16]. En este sentido, es importante crear 
planificaciones urbanísticas que permitan el acceso a tien-
das y servicios a 15 minutos del domicilio. Las llamadas 
ciudades de los 15 minutos. 
 
3.4 La seguridad en los desplazamientos 
Al realizar la mayoría de los viajes a pie, y siendo las que 
hacen mayor uso del transporte público, las mujeres están 
expuestas a situaciones de peligro como el robo y el acoso.  
Estas situaciones de riesgo e inseguridad aumentan según 
la zona, la hora y el modo de transporte en el que se reali-
cen los desplazamientos.  
 
El RACC y Zúrich Seguros, han llevado a cabo una en-
cuesta de movilidad en la ciudad de Barcelona de la que 
podemos destacaremos lo siguiente: 
 

- La seguridad en el transporte 
Durante el día, el 77% de las mujeres se sienten más 
seguras en el coche, y el 23% de las mujeres consi-
deran el metro el medio de transporte más inse-
guro. En cambio, el 27% de los hombres consideran 
el metro el medio de transporte más inseguro. En 
cuanto a la noche, el 100% de las mujeres conside-
ran los vehículos de movilidad personal los más se-
guros, y el 46% de las mujeres consideran que el 
metro es el medio de transporte más inseguro. En 
cambio, el 74% de los hombres consideran el coche 
el medio de transporte más seguro, y el 33% de los 
hombres consideran los vehículos de movilidad 
personal como los medios de transporte más inse-
guros [20]. 

  
- Robos y acoso 

Durante los desplazamientos diurnos, el 52% de las 
mujeres han sufrido robos o acoso durante su mo-
vilidad habitual, frente al 41% de los hombres, 
siendo el metro el medio de transporte donde más 
se han producido estos incidentes con un 25% en las 
mujeres, y la moto con un 19% en los hombres. 
Mientras que, en los desplazamientos nocturnos, 
han sufrido robo o acoso el 31% de las mujeres 

frente al 23% de los hombres [20]. 
 
- Acoso sexual 

Los modos de transporte donde las mujeres sufren 
más acoso sexual son a pie (38% durante el día y 
45% durante la noche), en metro (37% durante el día 
y 36% durante la noche) y en bus (18% durante el 
día y durante la noche). En cambio, los hombres 
han sufrido más acoso sexual en bici/vehículos, de 
movilidad personal (29% durante el día y 14% du-
rante la noche), moto (20% durante el día y 13% du-
rante la noche) y coche (18% durante el día y 11% 
durante la noche). Mientras que en las mujeres au-
menta el acoso si los desplazamientos son noctur-
nos, en hombres sucede lo contrario [20]. 
 

Estos datos se han traducido en que un 68% de las mujeres 
han cambiado sus hábitos de desplazamiento por motivos 
de seguridad, frente al 37% de los hombres. En este con-
texto, el 56% de las mujeres escogen el modo de transporte 
según la seguridad proporcionada [20].  
  
El factor de la seguridad a la hora de escoger un modo de 
transporte u otro, es un factor que se viene dando desde 
hace muchos años. Jane Jacobs, en su libro “Muerte y Vida 
de las Grandes Ciudades, hablaba de cómo en la ciudad de 
Los Ángeles (USA), debido a un elevado índice de crimi-
nalidad en la época, las personas se trasladaban en 
vehículo privado para tener que estar el menor tiempo po-
sible en las calles. Es por ello por lo que, cogían el coche en 
la puerta de casa y no se bajaban de él hasta llegar al des-
tino o estar en un lugar seguro. A pesar del paso del 
tiempo, de la implementación de otros modos de trans-
porte y de la aplicación de medidas de seguridad en estos, 
el coche sigue siendo el modo de transporte más seguro a 
la hora de desplazarse [21]. 
 
Actualmente contamos con diferentes encuestas para me-
dir la sensación de seguridad en los espacios públicos y en 
el transporte público. Estas encuestas, permiten obtener 
datos de movilidad que sirven de guía para crear políticas 
públicas que nos pueden ayudar a crear espacios donde las 
mujeres se sientan seguras en el transporte público y en las 
calles.  
 
Gracias a estos datos, se han puesto en marcha medidas 
para aumentar la seguridad en el transporte público. Una 
de las acciones destacadas en el Ayuntamiento de Barce-
lona, es la introducción de paradas de autobús bajo de-
manda en las líneas nocturnas, BusNit. En este sentido, tal 
y como indica el AMB (Área Metropolitana de Barcelona), 
“aquellas personas en situación de vulnerabilidad y/o 
riesgo inminente, de manera preferente mujeres y menores 
de edad, podrán solicitara bajar fuera de paradas delimita-
das en los recorridos del Nitbus” [22]. Asimismo, el AMB 
establece tramos, donde la mujer, preferentemente, podrá 
solicitar al conductor bajar en una parada no establecida en 
la ruta. En este sentido, se debe crear una planificación ur-
banística que tenga en cuenta este tipo de situaciones para 
proteger a la mujer frente a situaciones de acoso que pueda 
sufrir. 
 
 
4. El futuro de la movilidad 
Realizar encuestas de movilidad desde una perspectiva de 
género, supone un gran avance a la hora de aplicar 
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políticas públicas en cuanto al transporte público. Es de vi-
tal importancia seguir manteniendo estas buenas prácticas 
si queremos que el transporte sea público, equitativo, sos-
tenible y seguro. Como ya hemos comentado en el anterior 
apartado, las mujeres son las que más uso hacen del trans-
porte público con un 17% mientras que los hombres sólo lo 
usan el 10,9% [17]. En un contexto en el que el acceso de la 
mujer al vehículo privado será cada vez más difícil, es con-
veniente que, a parte de mantener las encuestas de movili-
dad desde una perspectiva de género, se realicen investi-
gaciones del estado actual del transporte público para bus-
car los puntos débiles, las inseguridades y aplicar medidas 
de refuerzo y mejora para solucionarlos. 

 
En este sentido, nos puede servir como un manual de bue-
nas prácticas, el libro de Col·lectiu Punt 6 “Movilidad coti-
diana con perspectiva de género: Guía metodológica para 
la planificación y el diseño del sistema de movilidad y 
transporte”. Esta guía, que se creó en base a la investiga-
ción de la movilidad, se puede utilizar para analizar la mo-
vilidad de las personas de cualquier ciudad. La guía nos 
abastece de metodologías para poder investigar el rol de la 
mujer en el transporte público, y guías para detectar debi-
lidades del transporte público. Asimismo, se proponen 
mejoras específicas que se pueden escalar a cualquier ciu-
dad, teniendo en cuenta sus casuísticas. 
 
4.1 ¿Quién dejara de utilizar el vehículo? 
La tendencia de los últimos 22 años en España (Figura 5) 
ha mostrado una reducción en la brecha de género en la 
obtención del carné de conducir. Pese a eso, actualmente 
hay una diferencia de 4 millones de hombres por encima 
del número total de mujeres que tienen carné de conducir.  
 
En la actualidad, en el 60% de los hogares españoles, que 
sólo tienen un vehículo, el acceso a su uso es del hombre 

[18]. Cabe esperar, pues, que en una situación de crisis en 
la que sólo se pueda mantener un vehículo, debido al coste 
de mantenimiento y combustible, éste quede relegado al 
hombre. De esta manera, la brecha de desigualdad entre 
hombres y mujeres que se ha ido reduciendo con el paso 
de los años, volvería a aumentar: las mujeres estarían obli-
gadas a moverse a pie o en transporte público, dificultando 
así el acceso al trabajo. En este sentido, las mujeres se en-
cuentran con un segundo nivel de exclusión derivado de la 
imposibilidad de usar el vehículo privado. 
 
4.2 El transporte público como opción al vehículo 
privado 
Tal y como comentábamos en apartados anteriores, debido 
a la situación de escasez de hidrocarburos y de producción 
en electricidad, se deberán concentrar los recursos para po-
der mover a cuanta más gente mejor.  
 
Actualmente, se están llevando a cabo medidas para po-
tenciar el uso del transporte público en detrimento del 
vehículo privado: limitaciones de velocidad en la ciudad, 
vías a 30km/h, Barcelona establecida como una zona de 
bajas emisiones (ZBE); reducción de la tarifa de movilidad, 
favoreciendo a usuarios habituales, ampliación de edad de 
la T-Jove hasta los 30 años o la gratuidad en los trenes de 
Renfe al hacer al menos 16 viajes. Estas medidas económi-
cas no son suficientes para realizar la sustitución del 
vehículo privado por el transporte público. Es por ello por 
lo que debemos contemplar factores como el tiempo, y, por 
tanto, la frecuencia, y la seguridad. 

Siendo el vehículo privado (coche) el modo de transporte 
más seguro y el transporte público (metro) el modo de 
transporte más inseguro, si queremos que haya un au-
mento progresivo en el uso del transporte público, se de-
berán crear políticas públicas que impacten directamente 
en la seguridad del transporte público. Por lo cual se debe-
rán crear infraestructuras seguras y accesibles. No basta 
con poner cámaras en el transporte público, se deben crear 
accesos y calles seguras, siendo la iluminación y la afluen-
cia uno de los factores más condicionantes en la seguridad 
[21]. La frecuencia, en sí, es un factor de seguridad, cuanto 
más tiempo de espera, mayor es la sensación de inseguri-
dad. Crear redes de transporte público con mayor frecuen-
cia ayudará a reducir esta sensación y a aumentar su uso. 

5 HACIA UNA TRANSICIÓN MÁS SOSTENIBLE Y 
EQUITATIVA 

Como ya hemos visto en diferentes apartados, la movili-
dad que realizan las mujeres es la más sostenible que existe 
en la actualidad. Esto es debido a que realiza la gran ma-
yoría de los desplazamientos a pie y en transporte público. 
Así que, si queremos ir hacia una movilidad más sosteni-
ble, deberemos mejorar los modos de transporte actuales 
aumentando la frecuencia, la seguridad y creando planes 
urbanísticos que pongan al peatón en el centro, quitando 
el espacio anteriormente ocupado por el vehículo privado.  
 
Desgraciadamente, existen factores políticos que no pode-
mos obviar, y puede que mejoras que ya se están aplicando 
como por ejemplo la creación de ejes verdes como las Su-
perilles, se dejen de implementar debido a un cambio de 
gobierno. Para evitarlo, hay que demostrar con números 
que la pacificación de las calles funciona tanto para los pea-
tones como para el comercio, es decir, que mejora la econo-
mía local y distribuye beneficios. 
 

5.1 El transporte público en horas punta 
Gracias a las encuestas de movilidad en día laborable, 
podemos detectar en qué franjas se establecen las horas 
punta e intentar descongestionar esos puntos para que la 
mayor cantidad posible de gente pueda hacer uso del 
transporte público. 
 
Mientras que la movilidad ocupacional tiene una marcada 
hora punta, con una tendencia exponencial, de las 7h a las 
9h de la mañana, la movilidad personal tiene una tenden-
cia lineal más gradual y abarca una franja más amplia, de 
las 8h a las 13h [17].  
 
Para reducir la carga en hora punta de la movilidad ocupa-
cional, sería conveniente implementar políticas públicas de 
flexibilización horaria. En este sentido, se podría recom-
pensar a las empresas que implementen para sus trabaja-
dores un horario flexible, que permitiría reducir la carga de 
viajeros en horas punta. Así es como en 2011, la Oficina del 
Tiempo de la ciudad de Rennes, redujo un 17% la carga del 
metro en hora punta, desincronizando los horarios de clase 
de la Universidad de Rennes, avanzando un cuarto de hora 
la llegada de la mitad de los estudiantes [12]. 

 
Otras medidas que se han aplicado para reducir la carga de 
viajeros en horas punta, ha sido la de aumentar su 
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frecuencia. En diciembre de 2022, los Ferrocarriles de la Ge-
neralitat (FGC) realizaron un aumento en su frecuencia, 
pasando de doce minutos de tiempo de espera en hora 
punta a dos minutos y medio en Sant Cugat y cinco minu-
tos en Sabadell y Terrassa. Gracias a este cambio en la fre-
cuencia de paso, los viajeros de Sabadell y Terrassa dispo-
nen del doble de frecuencias, entre las siete y media y las 
nueve y media de la mañana [18]. Se ha observado un des-
censo en la carga de viajeros en hora punta, pese a que, aún 
no se disponen de datos que lo confirmen.  
 

5.2 Inversión infraestructuras de transporte 
público  

Reducir el uso del vehículo privado con motivos ocupacio-
nales, pasaría por incrementar la inversión en infraestruc-
turas y por la ampliación de la red de transporte actual. En 
un estudio llevado a cabo por la revista Dossier Crític, se 
detecta que hay más de una treintena de municipios de la 
provincia de Barcelona que no tienen estación de tren [23].  
 
De entre estos municipios, Ripollet es el que mayor nú-
mero de habitantes tiene 38.347 [23], cuenta con dos líneas 
de autobuses que llevan a Barcelona: el E4 con una frecuen-
cia de 8, 10 y 12 minutos en hora punta, y el 620 con una 
frecuencia de 30 minutos [24]. Con esta frecuencia y el nú-
mero de habitantes, es de esperar que muchos de los des-
plazamientos se realicen en vehículo privado. En este con-
texto, la creación de estaciones de tren podría aliviar el 
flujo de la movilidad intermunicipal con vehículo privado 
que supone un tiempo de desplazamiento de 26 minutos 
de media a los que hay que añadir el tiempo extra de las 
horas punta [17]. 
 
En una proyección a futuro donde deberemos reducir el 
uso del vehículo privado, ya sea por la contaminación que 
provoca como por la escasez de combustibles, se deben 
crear infraestructuras que fomenten el transporte público 
en lugar de la movilidad del vehículo privado. En este con-
texto, planes urbanísticos como el Plan Específico de Mo-
vilidad del Vallés, relacionada con la infraestructura vial 
del Cuarto Cinturón que pretende unir las comarcas del 
Penedés, el Vallés y el Maresme, suponen un presupuesto 
de 88 millones de euros. Esta inversión, si se aplicara a la 
mejora en la red de transporte público, beneficiaría en 
tanto a la lucha contra el cambio climático como a su des-
congestión, incrementando el uso del transporte público 
[29]. 

5.3 La planificación urbanística  
A medida que la forma de movernos por la ciudad ha ido 
cambiando, estas se han adaptado a los nuevos tiempos. 
Las calles pasaron de ser lugares donde se compraba y se 
vendían productos y servicios, a ser espacios de movilidad 
mecánica centrada en la ocupación, transformando así los 
espacios: creando carreteras, líneas de autobuses y carriles 
para coches. Siendo los últimos los que más espacio ocu-
pan en la vía pública [18]. 

 
En este sentido, deberemos adaptar las calles, tal y como 

hemos hecho anteriormente, a las realidades futuras: 
creando más carriles bicis, más carriles de autobús, 
creando aceras más anchas para permitir el movimiento de 
personas con movilidad reducida y priorizando al peatón 
frente al vehículo privado.  
 

6 CONCLUSIÓN 
Tras la investigación y el análisis de la situación actual po-
demos observar cómo esta puede afectar a nuestro futuro, 
de todo ello extraemos las siguientes conclusiones: 
 
Actualmente no existe una alternativa real al vehículo de 
combustión. No se pude sustituir la totalidad de la flota de 
vehículos de combustión por vehículos eléctricos: no hay 
ni material suficiente para la fabricación de las baterías 
eléctricas, ni energía suficiente para abastecerlos. Pese a 
que la producción de electricidad, derivada de energías re-
novables, se encuentre en un estado de crecimiento, debe-
mos tener en cuenta que se tratan de energías fluctuantes 
debido al cambio climático. Sería más productivo priorizar 
el transporte público en detrimento al vehículo privado, 
concentrando los recursos, para ser capaces de ofrecer una 
red de transporte público de mayor frecuencia y calidad 
para toda la ciudadanía. Tal y como hemos observado, de-
bido a las tareas de cuidado, el transporte público es la al-
ternativa más eficiente, sostenible, equitativa y saludable. 
 
La movilidad ocupacional, relacionada históricamente con 
la producción y con los hombres, ya no es la movilidad he-
gemónica. Las ciudades pensadas para un uso productivo, 
centradas en el vehículo privado, no son sostenibles ni 
reales. Como hemos visto, la producción de hidrocarburos 
está disminuyendo y aumentando su coste, por lo que no 
todo el mundo podrá afrontar el gasto que supondrá tener 
un vehículo privado. Asimismo, el vehículo privado ocupa 
un gran espacio en la ciudad y dificulta la ocupación de 
otros modos de movilidad que sí son sostenibles, como la 
movilidad activa o el transporte público. 
 
Para ello, debemos rediseñar las ciudades. La movilidad 
derivada de las tareas de cuidados, relacionada histórica-
mente con las mujeres, es el tipo de movilidad como ejem-
plo a seguir. Se trata de una movilidad más sostenible, 
puesto que el mayor número de desplazamientos se reali-
zan a pie y en transporte público. Es por eso, que debemos 
invertir en calles accesibles y seguras. Puesto que la segu-
ridad es un factor decisivo a la hora de escoger un modo 
de transporte, deberemos crear redes de transporte público 
y accesos seguros, para aumentar el uso del transporte pú-
blico. 
 
La creación de accesos seguros y la disponibilidad de una 
red de transportes accesible, económica y físicamente, fa-
vorecerá la transición hacia una movilidad activa y cen-
trada en el transporte público. Esto, facilitará la tendencia 
a desplazamientos cercanos al domicilio, fomentando las 
“Ciudades de los 15 minutos”.  
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Existe la posibilidad de cambio, se pueden conseguir ciu-
dades más saludables. Gracias a la historia, hemos obser-
vado que la ciudad tiene suficiente capacidad como para 
afrontar nuevos escenarios. Con el pasar de los años, las 
ciudades se han ido adaptando a las necesidades de sus 
habitantes: la introducción del tranvía, el cambio a los 
vehículos privados de combustión, y, en un futuro, el cam-
bio en las calles donde el protagonista será el peatón. 
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