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EIT - MOBILITAT URBANA SOSTENIBLE

La mobilitat urbana, des de I'Optica de la sostenibilitat, es
defineix com l'accés universal i equitatiu tant a oportu-
nitats com a serveis en condicions de confort, eficien-
ciaiseguretat; i minimitzant I'impacte de la mobilitat
tant en el medi ambient com en la salut de la ciutadania
(WBCSD, 2009; Generalitat de Catalunya, 2013). La
mobilitat urbana sostenible és pot avaluar a partir de
I'impacte que el desplacament provoca sobre el medi

en tres nivells: ambiental, espacial i social. En el primer
cas, avaluant els efectes sobre la qualitat del medi per

les externalitats negatives del transport. Des del punt de
vista espacial, en relaci6 al model d’'ordenacié territorial,
és a dir, la distribucié d’activitats i densitats. Finalment,
la dimensi6 social esta relacionada amb l'accessibilitat
universal i inclusiva als serveis basics amb independén-
cia de les condicions dels ciutadans.

La minimitzacié de les externalitats negatives de la
mobilitat urbana en el medi ambient esta directament
relacionada amb la millora de l'eficiéncia i la gesti6 de les
xarxes de transport, aixi com de la promocié6 del sistemes
de transport collectiu i mobilitat compartida. La mobi-
litat urbana suposa el 40% de les emissions de CO2 del
transport viari. Si es té en compte el transport de perso-
nes i mercaderies, suposa el 6% del total de les emissions
dels gasos d’efecte hivernacle (Comissié Europea, 2019).
Per altra banda, el foment de la mobilitat activa en els
desplacaments quotidians podria contribuir a combatre
els efectes dels habits de vida sedentaria pero cal un re-
plantejament del model d’'ordenacié urbana cap a la mo-
dels urbans compactes, densos i funcionalment mixtes.

Des del punt de vista espacial, la mobilitat urbana sos-
tenible és una qliestié fonamentalment d’escala (Mira-
lles-Guasch, 2000). Per una banda, el model d’ordenacio
territorial condiciona l'eficiéncia dels sistemes de transport
individuali col-lectiu. Per altra banda, el disseny urba a
escala humana hauria de garantir la seguretat i el confort
per tal que els mitjans de mobilitat siguin més inclusius
iafavoreixin I'iis de sistemes actius com la bicicleta. I fi-
nalment, un model de mobilitat urbana socialment soste-
nible ha d’oferir 'oportunitat d’accésila preservacio de la
qualitat ambiental del medi urba en favor de la salut de la
ciutadania. Per exemple, I'exposicié a la pol-lucié atmosteri-
ca suposa més de 400.000 morts prematures cada any (Eu-
ropean Environmental Agency, 2020). Per altra banda, el
cost social del transport es defineix com el conjunt d’efectes
externs que el sistema de transport no integra en els preus
de funcionament, composat per les despeses de congestio,
la pollluci6 atmosiérica i acustica, els derivats de la sinistra-
litat,1'is de I'espai public, energia, recursos consumits en
la fabricacié i 'impacte sobre el territoriila biodiversitat.
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a mobilitat
oublica-privada:

nnovation

El2007, I’Agenda de Lisboa sobre el desenvolupament
estrategic de la Uni6é Europea manifestava la necessitat
d’establir condicions per a la millora de la competitivi-
tat internacional d’Europairecomanava promoure la
inversié en coneixement i innovacié. I'Institut Europeu
d’Innovaci6 i Tecnologia (EIT) es va crear el 2008 amb
T'objectiu de promoure la innovacié en la resoluci6 de
reptes socials al si de la UE. Els temes especifics als que
s’adrecava aquest organisme eren I'energia sostenible, la
innovacié6 digital o la mobilitat urbana sostenible, entre
d’altres, através de la creacié de xarxes de cooperacié
estratégiques o comunitats de coneixement i innovacié
(CCI) constituides per centres de recerca, institucions
publiques i empreses amb base tecnologica.

En I'ambit de la mobilitat, 'EIT-UM (2019) ha promogut
lainnovacié tecnoldgica en matéria de mobilitat urbana
sostenible de persones i mercaderies amb l'objectiu de
millorar les condicions d’accessibilitat i habitabilitat en
el mediurba, des de 2019. Aquest objectiu es desenvo-
lupa estratégicament a través de vuit reptes relacionats
amb el creixement urba sostenible, la descongestié de les
xarxes de transport, 'aproximacié interdisciplinar, el
transport eficient i segur, I'explotacié comercial de les da-
des, 'impuls de la induistria del transport i finalment, la
creaci6é d'un nou marc normatiu i de governanca urbana.

I’EIT-UM té la seva seu central a la ciutat de Barcelo-
na pero cobreix la totalitat del territori europeu amb
subseus a Munich, Praga, Copenhaguen i Helmond. En
l'actualitat, formen part del consorci EIT-UM més de 300
organitzacions de 33 paisos de 'esfera de la UE, entre
les que destaquen 40 ciutatsi 3o centres de formacié6 i
recerca universitaria. El Departament d’Urbanisme i
Ordenacio del Territori (DUOT) de la Universitat Poli-
técnica de Catalunya (UPC) ha participat activament el
desenvolupament dels projectes sobre mobilitat urbana
sostenible promoguts per L’'EIT-UM. En destaquen dos
projectes que han tingut continuitat en el temps: Smar-
thubs (2021-22) i Fast Urban Reponses for New Inclusi-
ve Spaces and Habitat FURNISH (2020-22). El primer,
centrat en els serveis de gestié de la intermodalitat en
territoris metropolitans, i el segon, en la promocié de la
participacié ciutadana en el disseny de I'’espai public a
través de Fab Labs.

SMARTHUBS: ELS LLOCS DE LA
INTERMODALITAT CONTEMPORANIA

El projecte SmartHubs (consulta a: https://smarthubs.
eu/) finangat per I'EIT Urban Mobility durant els anys
202112022 estudia el paper dels nodes d’intercanvi mo-
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dal amb preséncia de mobilitat compartida en la transi-
ci6 cap a una mobilitat urbana sostenible.

El projecte es planteja a partir d'unes premisses clara-
ment definides:

Laintermodalitat eficient (seamless, sense costures) és la
clau d’aquest canvi de paradigma que permeti reduir I'as
de vehicles particulars en els centres urbans. Aconse-
guir que la combinacié de diferents modes de transport
per arealitzar un desplagament sigui rapida, confortable
iassequible és la manera d’oferir una alternativa de mo-
bilitat a la flexibilitat i comoditat que els usuaris associen
al cotxe.

Les xarxes de transport public segueixen essent I'espina
dorsal d’'una mobilitat sostenible. Especialment per a
distancies mitjanes (entre barris allunyats d'un mateix
continu urba) o llargues (entre diferents nuclis d’'una
aglomeracié metropolitana). Pero cada vegada, el paper
de la micro-mobilitat personal (a peu, en bicicleta, en
patinet...) adquireix més rellevancia, com la solucié més
idonia per a distancies curtes (i també mitjanes en el cas
de la bicicleta/patinet). D’aquesta manera, reduir les dis-
tancies de desplagament (la ciutat del 15 minuts) i crear
unes condicions de caminabilitat i biciclabilitat idonies
esdevé tan fonamental com reforgar el transport public.
Els nodes intermodals han de facilitar el canvi entre mo-
des de transport, entre cotxe i transport public (park&ri-
des) o entre transport puiblic i micro-mobilitat.

Un altre qiiesti6 clau és el paper de la mobilitat compar-
tida. Aquesta afecta tant els cotxes, com els vehicles de
mobilitat personal. Es un factor d’equitat que fa possible
que persones que no poden tenir un vehicle en propie-
tat no quedin excloses del seu us. Sobretot, és un factor
d’eficiencia que permet reduir ’espai que ocupen els ve-
hicles (en moviment i sobretot aparcats, que és on pas-
sen la major part del seu temps els vehicles particulars),
ala ciutat en general, i a l’espai public en particular. En
el projecte de recerca aplicada SmartHubs, la preséncia
de mobilitat compartida és un ingredient indispensable
dels nodes intermodals.

Perqueé un mode de transport resulti atractiu cal pensar
en el conjunt de “I'’ecosistema” de mobilitat que 'acom-
panya. Es molt clar en el cas de les bicicletes. No només
es tracta d’oferir la possibilitat d’accedir a bicicletes
compartideside disposar d’'una infraestructura cicla-
ble adequada (xarxa de carrils bici o vies compartides a
velocitat reduida), sin6 que els aparcaments segurs o els
mecanismes per combinar 1'is de la bicicleta i el trans-
port public s6n igual d’importants.

Lamobilitat compartida planteja la qliestié d’on aparcar
(iper tant, on trobar i deixar) els vehicles un cop utilitzats.
Basicament hi ha dues formes d’abordar el tema. El floa-
ting suposa permetre que els vehicles (patinets, per exem-
ple) es deixin en qualsevol punt de I'espai public i siguin
geocalitzables mitjancant aplicacions mobils. La visi6é
alternativa és la clusteritzacio, el fet de concentrar els vehi-
cles compartits (per exemple, bicicletes) en punts expres-
sament habilitats a aquest efecte. El projecte Smarthubs
aposta per la segona opci6 per dos motius. Concentrar els
vehicles compartits en els nodes multimodals facilitaria
per una banda els intercanvis intermodals i, d’altra ban-
da, afavoreix tenir un espai public més endrecat.

Aconseguir una intermodalitat eficient no passa només
per habilitar uns bons nodes multimodals, siné per
entendre la Mobilitat com a Servei, i aleshores, comptar
amb les tecnologies de la informacié i la comunicacié
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per facilitar que I'usuari pugui planificar el seu trajecte
combinant modes, reservar els diversos transports i
pagar-los a través de plataformes i aplicacions mobils el
més amables iinteractives possible.

Aquests SmartHubs que concentren modes de transport
complementaris i afavoreixen els intercanvis multimo-
dals s6n espais per on poden passar (segons ’escala de
I'intercanviador) multitud de persones. Es per aixo que el
projecte SmarthHubs vol aprofitar aquesta condicié per
consolidar uns espais de pas en llocs d’estada, atractius
iacollidors, on, més enlla de canviar de mode de trans-
port, es puguin fer activitats complementaries (de treba-
11, culturals, ludiques...). Activitats que no només enri-
queixen I'experiéncia intermodal, siné que en la mesura
que poden ser rentables ajuden a la viabilitat econdomica
de latransici6é cap a una mobilitat urbana sostenible.

Sobre la base d’aquestes premisses, el projecte s’ha basat
en implementar diversos smarthubs, posar-los en fun-
cionament i estudiar-los per treure’n llicons de cara a la
seva milloraireplicabilitat. Els casos pilot s’han ubicat
en diverses ciutats (Amsterdam, Eindhoven, Helmond,
Sant Cugat del Vallés, Lisboa i Settbal) i presenten ca-
racteristiques diverses pel que fa ala seva escala i modes
de transport que combinen. Alguns giren al voltant
d’una estacié de tren (Sant Cugat, Helmond), d’altres
tenen un park&ride proper a una autopista com a motor
(Eindhoven), mentre que en el cas d’Amsterdam es tracta
de micro-hubs de bicicletes situats en hotels.

L’equip de la UPC ha participat principalment en dos
grups de tasques. En primer lloc, en la posada en mar-
xaiestudidel “Hub Sant Cugat”. Situat a la centralitat

de Mira-Sol (un centre comercial, cultural i residencial
emplacat al costat de I'estacié homonima dels ferrocarri-
1s FGC), laintervenci6 ha consistit a posar en funciona-
ment un Bicibox de '’Area Metropolitana de Barcelona en
un local del centre comercial. Es tracta d'un aparcament
segur que vol afavorir I'is de la bicicleta en els desplaca-
ments cap a l'estacié en aquest barri residencial de baixa
densitat. En el local s’han inclos com a mode de mobilitat
compartida dues cargobikes d’Gs gratuit, per facili-

tar que les compres es puguin fer sense necessitat de
recorrer al cotxe. L'éxit de les cargobikes ha estat minse.
La millor manera de treure’n partit hauria estat que els
comerciants de Mira-Sol s’organitzessin per repartir a
domicili productes comprats online amb les cargobikes.
Pero el fet de disposar d’'un bon aparcament en el subsol
de la centralitat ha dissuadit els diversos intents d’'impul-
sar una mobilitat micro-logistica alternativa. En canvi,
disposar d'un aparcament segur si que ha afavorit un
increment dels intercanvis modals bicicleta-tren.

La segona activitat en la qual ha participat I'equip UPC
ha estat la conceptualitzacié i desenvolupament d’'una
eina multicriteri d’ajuda a la presa de decisions per ala
localitzacié de smarthubs a nivell metropolita. La selec-
ci6é d’indicadors a tenir en compte s’ha fet amb la idea
d’equilibrar la visi6 dels intercanviadors com a nodes
multimodals i com a lloc d’experiéncies al servei de la
comunitat de I’entorn. Per aix0, a més d’indicadors de
mobilitat (dades origen desti segons motius del des-
placament o disponibilitat i tarifes dels aparcament en el
sector), s’han tingut en compte indicadors que avaluen
les caracteristiques morfoldogiques i socio-econdmiques
dels barris (densitat, tipologies edificatories, jerarquia
de latrama viaria, diversitat d’usos, nivell d’ingressos,
atractors turistics...). L'eina produeix heatmaps, mapes
que prioritzen aquells barris prioritaris per implantar-hi
hubs multimodals segons els pesos que s’assignin als
diversos indicadors combinats. A ’hora d’aplicar els
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indicadors, no només compta la importancia que se li
donarespecte alaresta, sin6 el sentit en qué s’aplica. Es
pot afavorir una visié guiada per la demanda existent (on
menys cotxes per capita hi hagi, més gent voldra utilitzar
la mobilitat compartida) o per la voluntat de transforma-
ci6 (on més cotxes hi hagi és on cal promocionar el canvi
modals cap a modes més sostenibles).

Amb el treball sobre els casos pilot i amb el desenvolu-
pament de I'’eina multicriteri, el projecte Smarthubs ha
volgut contribuir a fer dels llocs de la intermodalitat, de
la mobilitat compartida i de la mobilitat com a servei,
peces clau en la transicié de les practiques de mobilitat
metropolitanes cap a formes amb poc impacte ambiental
iamb un clar valor afegit en termes socials.

FURNISH

FURNISH és un projecte centrat en la transformacio dels
carrers europeus a través de la incorporacio6 de 1'habi-
tabilitat i l'activitat en el seu re-disseny. El projecte va
néixer durant la pandémia COVID-19, quan l'emergéncia
sanitaria ens va portar a replantejar les nostres activi-
tats i també el nostre entorn. A causa de l'alta densitat

de poblacié propia de les zones urbanes, les ciutats eren
llocs on calia proposar modificacions i noves lectures
espacials, considerant I'espai public com a entorn de
gran valor. La gent necessitava més que mai sortir, res-
pirar, passejarifinsitot portar les activitats de I'interior
al’espaioberticomu. Arquitectes, urbanistes, investi-
gadors, creadors, professionals, académics i agents de
l'administraci6 tenien la responsabilitat de respondre a
la pregunta de com adaptar els espais publics a les noves,
rapides i emergents necessitats causades per la pandé-
mia. L'espai del carrer havia d'evolucionar i esdevenir un
lloc més inclusiu, especialment per als més vulnerables.
En aquestes dificils circumstancies, va néixer el projec-
te FURNISH amb l'objectiu de repensar l'espai public a
través de l'accid.

Des de la pandémia, moltes ciutats europees han buscat
redissenyar els seus espais publics. FURNISH aborda

el repte d’apropiar-se de I'espaiiredefinir un carrer
ampliant-ne l'espai per als vianants i el lleure amb molta
celeritat. Aquesta estratégia, en conjuncié amb la fabri-
cacio6 local, aconsegueix el desplegament rapid i eficag
d'elements urbans als nostres carrers, places, patisi
avingudes. A més a més, FURNISH cerca empoderar

la ciutadania local a través de la co-creacio, donant-los
l'oportunitat de participar en la ideacié de la nova imatge
de la seva propia ciutat. Aixi, el projecte preveu la confi-
guracio dels espais publics i fomenta la cohesié i la inte-
raccié social, mitjancant la reorganitzaci6 dels espaisiel
desplegament d'elements urbans temporals. Les premis-
ses de FURNISH soén:

1. Reformar I’espai public: Les noves solucions
de mobilitat estan replantejant 'espai public
de les ciutats europees, promovent 'expansié
de les zones de vianants. La poblaci6 recupera
l'espai public,i FURNISH promou que aques-
tes noves zones de vianants siguin habitables i
actives.

2. Delinterior a I'exterior: FURNISH neix per
portar les activitats propies de l'interior a 1'ex-
terior, facilitant el desenvolupament d'activitats
culturals, educatives, recreatives i comercials
als espais publics.

3. Metodes de laboratori urba: FURNISH es basa
en métodes de produccié local que inclouen un
cicle iteratiu i interactiu d'activitats, entre les
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quals s'inclouen l'elicitacié, el co-disseny, la
co-creacio de prototips, el seguimentila comer-
cialitzacio.

4. Co-creacio [Ideacid, co-disseny, co-fabricaciol:
FURNISH es basa en el procés learning by doing,
en que l'aportacié de I'usuari, el disseny i el con-
tingut tenen un paper central. Els usuarisiles
usuaries tenen un paper actiu en totes les fases
del procés de co-creacié: ideacio, disseny, fabri-
cacio, implementacié de prototips i avaluacio.

5. Vulnerabilitat: Els elements urbans dissenyats
en el marc del projecte FURNISH es centren
especialment en donar suport a grups vulnera-
bles. Des de mitigar els efectes negatius que la
COVID-19 vatenir en les ciutats fins al procés
de co-creacié centrat en grups d'infants.

6. Analiside l'impacte: L'avaluacio6 dels prototips
pretén millorar-los mitjan¢ant un enfocament ho-
listic centrat en la interacci6 del prototip amb un
entorn urba real. L'analisi d'impacte del projecte
FURNISH esta dissenyada especialment per in-
corporar les necessitats dels usuaris en el disseny
de prototips mitjancant un procés iteratiu.

7. ResiliénciaiSostenibilitat: La sostenibilitat
ha d'abordar-se en tota la seva complexitat,
inclosos els aspectes materials, economics,
socials i ecologics. Les propostes de FURNISH
promouen la consideracié del cicle de vida com-
plet dels materials utilitzats, la sostenibilitat
econdmica, la resiliéncia de la ciutatila cohesié
social; amb influencies positives en la salut, el
benestar i els sistemes ecologics.

FURNISH va ser concebut per tenir un impacte bene-
ficiés no només en 'entorn on s'ubiquen els elements
urbans, siné que els elements van ser pensats per poder
ser reproduibles. Per aix0, el projecte es basa en principis
de codi obert i també requereix una avaluacio precisa,
els resultats de la qual formen part del desenvolupament
dels elements urbans. El procés déna lloc a instal-lacions
pilot documentades en un repositori de codi obert (ve-
geu: https://furnish .tech/).

Labona acceptacié del projecte, va portar a que la me-
todologia de FURNISH s'apliqués en tres edicions. La
primera edici6 es va desenvolupar durant la pandémia
COVID-19ies va centrar en laimplantacié d'elements
urbans mobils de facil fabricacié per disminuir el conta-
giifomentar la cohesio6 social en espais oberts. Durant
aquesta primera edici6 es van implantar set prototips en
cinc ciutats europees: Barcelona (Espanya), Mila (Italia),
Espoo (Finlandia), Guimeréaes (Portugal) i Budapest (Hon-
gria). La segona edici6, realitzada només a Barcelona, es
va centrar en treballar amb dues escoles que participaven
en un programa municipal de proteccié de 'espai public
davant dels centres educatius. La tercera edicié va concen-
trar-se en co-crear amb nens i nenes per construir llocs on
poguessin jugar obertament. Aquesta edici6 es va des-
plegar als carrers de Barcelona i Mila. En conjunt, des del
2020, s'han dissenyat, fabricat, implementat i avaluat onze
prototips diferents: AEIOU (Guimeraes, 2020), Edus Point
(Barcelona, 2020), KONCH (Espoo, 2020), MUE:SLI (Mila,
2020), Open Terrace (Barcelona, 2020), Theatron (Buda-
pest, 2020), VORA (Barcelona, 2020), New Niu (Barcelona,
2021), RAW (Barcelona, 2021), E1 Cargol (Barcelona, 2022) i
Shared Playscapes (Barcelona) - Mila, 2022).

Per aconseguir la implantacié i la reproduccié amb éxit
dels onze prototips, el projecte promou quatre fases de
treball consecutives, cadascuna de les quals té els seus
propis objectius, métodes, agents, dades d'entradaire-
sultats. Les fases son:
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Fase 1. Problemaiideacio6: En aquesta primera
fase,l'atencio6 es centra a comprendre el pro-
blema a afrontar. Els objectius a assolir sén un
primer plantejament del disseny, la selecci6 de
l'emplagament, la composicié dels equips de
treball, la definici6 del procés de co-creacid i
la confirmacié dels agents implicats (especial-
ment de les administracions locals).

Fase 2. Desenvolupament: En aquesta fase té
lloc el desenvolupament del prototip: els pro-
cessos de co-disseny i fabricaci6. Aixd deriva
en una serie de tallers de co-creacié i fabricacio,
en que els diferents equips de disseny, invo-
lucrant a tots els agents del projecte, desen-
volupen prototips d'acord amb les preguntes,
agents i objectius discutits a la fase anterior.

Fase 3. Implementacio, provaiavaluacio: En
aquesta fase, els prototips s'implanten al lloc
previstiels usuaris finals hi accedeixen. Aixo
vol dir que persones tant de dins com de fora
del procés de co-creacié els utilitzen, observen
iproven. Una de les especificitats de FURNI-
SH és que durant aquesta fase es duen a terme
diverses proves i avaluacions dels elements
implementats en entorns reals.

Fase4. Propostafinal: Un cop provatsimillo-
rats els prototips, 'equip de disseny prepara la
documentaci6 final, que forma part del repo-
sitori de codi obert (https://furnish.tech/). La
documentacié inclou un quadern de disseny de
cada prototip i els fitxers digitals per reproduir
T’element urba.

En conclusio, la mobilitat urbana sostenible centra part
de les politiques urbanes contemporanies com a estra-
tégia per minimitzar els efectes del canvi climatic ala
ciutat. Per tal d'implementar nous models de mobilitat
urbana és necessaria la cooperacio entre les administra-
cions publiques que les han de d'implementar, els centres
derecercaiinnovaci6 que els ideen i les empreses de
transport que inverteixen en la construccio i test dels
prototips. ’European Institute of Innovation and Tech-
nology (EIT) focalitzat en qiiestions de Mobilitat Urbana
(UM) promou aquesta cooperacio en la materialitzacié de
projectes tecnoldgics que posin el coneixementi el talent
europeu en 'avantguarda de la innovacio6 global. Des del
Departament d’Urbanisme i Ordenaci6 del Territori de
la UPC, es col-labora aportant la visié de I'arquitecte i del
planificador urba als problemes de la mobilitat urbana
des del punt de vista espacial, ambiental i social.

64 LOGIQUES I TECNIQUES

REFERENCIES

Aquilué, Inés; Caicedo, Angélic a; Joan Moreno, Joan;
Estrada, Miquel; Pages, Laia (2021) A Methodo-
logy for Assessing the Impact of Living Labs
on Urban Design: The Case of the Furnish
Project. Sustainability, 13(8), 4562. https://doi.
org/10.3390/su13084562

Comissi6é Europea, Mobility and Transport, 2019:
https://ec.europa.eu/transport/themes/urban/
urban_mobility_en

European Environmental Agency, ‘Air Quality in
Europe - 2019 Report’, EEA Report No 10/2019,
https://www.eea.europa.eu/publications/
air-quality-in-europe-2019, (accessed 11 Septem-
ber 2020)

European Environment Agency. Noise in Europe 2014.
Luxemburg: EEA Report, n°. 10, 2014. [Consulta:
15 de maig 2020]. Disponible a: https:// www.eea.
europa.eu/publications/noise-in-europe-2014

Gehl, J. (2010) Cities for people. Island Press: Washing-
ton, DC.

Generalitat de Catalunya, Llei 009/2003, de 13 de juny,
de la mobilitat. Diari Oficial de la Generalitat de
Catalunya, 13 de juny de 2013, n° 3913, pp. 1-16.

Gregorowicz-Kipszak, J. (2015) Rethinking Social Im-
pact Assessment through Urban Design: Towards
designerly evaluation with a socio-form approach.
Gothenburg: Chalmers University of Technolo-
gy.

Hillier, B.; Leaman, A. (1974) How is design possible?
Journal of Architectural Research, vol., n. 1, pp.
4-11.

Lefebvre, H. (1968) Le droit & la ville. Anthropos: Paris.

Lydon, M.; Garcia, A.; Duany, A. (2015) Tactical urba-
nism: Short-term action for long-term change.
Informa UK Limited.

Miralles-Guasch, C. & Tulla, A. F. Mobilitat sostenible:
innovacions conceptuals i estat de la qliestio.
Elements de debat territorial. Barcelona: Dipu-
taci6 de Barcelona, Departament de Geogralfia,
Universitat Autonoma de Barcelona, n©. 10,
Febrer 2000.

‘World Business Council for Sustainable Development.

Mobility for Development. Ginebra: WBCSD,
2009.

LOGICAS Y TECNICAS



