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6.3. POLÍTICAS DE 
GESTIÓN DE LA 
MOVILIDAD Y REFORMAS 
INSTITUCIONALES

−− Establecer pautas de cooperación y objetivos comunes entre di-
ferentes agencias involucradas en las decisiones de los usos del 
suelo y el transporte, incluyendo además a todas aquellas que ten-
gan alguna relación con ambas (economía, planificación, etc.) Ade-
más ser responsables de los objetivos de seguridad, medio am-
biente y movilidad.

−− Los objetivos y metas de la planificación del transporte debería en-
fatizar en la accesibilidad y movilidad, y no únicamente en el mo-
vimiento de vehículos.

−− La planificación debería considerar las necesidades de transporte 
de personas que estén en una situación de desventaja, ya sea físi-
ca, económica o social.

−− Gestión del transporte a través de una agencia.
−− Políticas de gestión de la movilidad independientes de los periodos 

políticos, de tal manera que los objetivos no varíen en cada cambio 
de legislatura.

−− Agencia de gestión de tráfico pueden tener fuentes de financia-
ción independientes (tarifas de estacionamiento, multas, impues-
tos sobre combustibles, etc.)

−− Las fuerzas del orden público deben aplicar con la mayor rigurosi-
dad las normativas de tráfico.

−− Educar a los responsables de tomar decisiones y demás personal, 
sobre los objetivos de la gestión de la movilidad, técnicas y recur-
sos.

−− Tomar decisiones sobre el transporte debería estar basado en los 
principios de mínimo coste, dando igual consideración a las estra-
tegias de gestión y a las de oferta.

−− Identificar y corregir las políticas y prácticas de planificación que 
tienden a infravalorar los modos alternativos o que producen pa-
trones de usos del suelo y de transporte dependientes del vehículo 
privado.

−− Desarrollar programas de evaluación efectiva que registre el pro-
greso hacia los objetivos marcados.

−− Recompensar los programas de transporte exitosos. Por ejemplo, 
dotar de financiación adicional a gobiernos locales con gestión de 
la movilidad exitosa, seguridad vial y reducción de emisiones.

6.4. EJEMPLOS

▶▶ 6.4.1. ACCESIBILIDAD A PUESTOS DE TRABAJO. 

Oportunidad de desarrollo de las zonas residenciales evaluado para 
diferentes modos de transporte y franjas horarias. 

Figura 45: Número de empleos disponibles en 30 minutos andando.
 Fuente: http://a2d.umn.edu/
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▶▶ 6.4.2. CONEXIÓN CON CAMPUS DE INNOVACIÓN O PARQUES 
TECNOLÓGICOS.

Figura 46: Número de empleos disponibles en 30 minutos andando. 
Fuente: http://www.bereikbaarheidskaart.nl/

Figura 47: Ampliación de la línea B de metro ligero de Grenoble para la integración Campus Científico.

▶▶ 6.4.3. EJEMPLOS DE DISEÑO URBANO LIGADOS A LA 
ACCESIBILIDAD. 

Figura 48: Mejora de la accesibilidad mediante vía de exclusividad 
para el transporte público en Leeds (UK ).

 Fuente: elaboración propia
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Figura 49: Efecto barrera por falta de integración del tranvía en Turín (Italia).
Fuente: elaboración propia

Figura 50: Consecuencias de intermodalidad no planificada en Dublín (Irlanda). 
Fuente: elaboración propia
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Accesibilidad: Medida, generalmente en términos de tiempo, de la apti-
tud de una red para permitir alcanzar una zona de actividad, de obtener un 
servicio o de conectar con una actividad.

Actores: Los actores son representantes de colectivos locales que po-
seen un papel representativo. Estos colectivos no se encuentran en el pro-
ceso de asesorar durante las etapas del proceso y su papel no está clara-
mente definido, pero poseen un papel importante en el desarrollo, evaluar 
y deliberar distintas opciones. Los actores son colectivos u organizaciones 
como compañías de transporte, grupos ciudadanos, etc.

Análisis de redes: El modelado del sistema de transportes, la localiza-
ción de las rutas, la localización de las intersecciones, nodos y terminales 
pueden ser considerados como una red. El análisis de redes ayuda a iden-
tificar los flujos, las distancias más cortas entre dos puntos establecidos o 
la ruta menos costosa para el transporte de mercancías entre dos puntos. 
Estos análisis están basan en la teoría de grafos apoyados en la topología. 

Anchura efectiva: la anchura efectiva hace referencia a la anchura por 
la anchura de acera por la cual puede circular un peatón. Esta anchura es 
el resultado de descontar a la anchura total de la acera, la anchura de los 
obstáculos presentes y que por tanto disminuyen el espacio disponible para 
los discurran los flujos peatonales.

Buffer: se dice del área circular que rodea a un punto determinado, ya 
sea de una centralidad o de una parada de transporte. El radio de esta área 
puede variar en función de las características del punto considerado y/o su 
nivel de servicio.

Centralidades: Se considera centralidad como el punto de origen o de 
destino de los desplazamientos. En este sentido, la centralidad está ligada 
a la generación y atracción de movimientos que se encuentran ligadas a la 
naturaleza y nivel de actividades. 

Configuración espacial: la configuración espacial es la relación que exis-
te dentro del conjunto de calles de una determinada área metropolitana. 

Esta relación determina la jerarquía de las calles y características como la 
integración o la conectividad.

Contorno: el concepto de contorno está estrechamente relacionado con 
el de buffer ya que lo que diferencia al término contorno de buffer es que 
este no tiene por qué ser un área circular, adaptándose a los condicionantes 
que la propio entorno establezca. Generalmente el contorno se genera en 
base a una distancia o tiempo.

Demanda: Expresión de las necesidades de transporte, ya sean satisfe-
chas en su totalidad, parcialmente o no. Como sucede con la oferta puede 
ser expresado en términos de número de personas, volumen o toneladas 
por unidad de espacio o tiempo. 

Gravitacional: es el primer término que se utilizó para analizar la acce-
sibilidad, ya que establece un símil entre la atracción que se genera en la 
ciudad entre un origen y un destino, con la ley de atracción universal en la 
que dos cuerpos se atraen proporcionalmente a su masa e inversamente a 
la distancia entre ellos. 

Integración: se entiende integración dentro de esta guía como, a) la óp-
tima relación entre planes, en la cual haya flujos de información en ambas 
direcciones que den lugar a una situación de generación de sinergias; b) en 
referencia a los distritos o barrios dentro del ámbito de estudio se entien-
de integración como la cohesión espacial y social de los barrios o distritos 
dentro del conjunto; c) la integración desde el punto de vista de la teoría 
del Space Syntax se entiende como el número de pasadas que hay que 
hacer por cada uno de los segmentos de calle para alcanzar cada uno de 
los segmentos restantes del conjunto del ámbito estudiado o de una parte 
del mismo, esta jerarquía está vinculada a centralidad del segmento en el 
conjunto de movimientos. 

Intermodalidad: se considera intermodalidad al movimiento de bienes o 
personas en sucesivos modos de transporte sin que ello suponga un esfuer-
zo por parte de los usuarios en la acción de cambio de modo de transporte. 
La optimización de las transferencias entre modos sucesivos incrementa la 
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flexibilidad y minimiza considerablemente los tiempos de espera y los cos-
tes de operación. 

Isocrona: se entiende por isócrona la línea que delimita un área en fun-
ción de un tiempo determinado. Este término es comúnmente utilizado cuan-
do se llevan a cabo análisis de cobertura de paradas de transporte público. 
Las isócronas más usadas son las isócronas de 5 y 10 minutos.

Mapa de verificación: aunque esta denominación no está extendida en el 
contexto español, los mapas de verificación son de uso habitual en Estados 
Unidos y Reino Unido como parte de las auditorías para la determinación de 
la accesibilidad. Dichos mapas muestran los niveles de accesibilidad qué 
poseen las distintas zonas de la ciudad o área metropolitana poseen res-
pecto a una centralidad, como puede ser un hospital.

Movilidad: Se refiere a movimiento de personas o mercancías. Puede 
tener varios niveles relacionados con la velocidad, capacidad y eficiencia de 
los movimientos. 

Nivel de servicio: Conjunto de características que indican la calidad y 
cantidad del servicio proporcionado por el transporte, incluyendo aquellas 
características que son difíciles de cuantificar. En relación a los peatones, es 
la ocupación de los usos del suelo que vincula el diseño de las centralidades 
con los niveles de servicio.

Oportunidades: Se consideran oportunidades aquellos puntos en los que 
existe puesto de trabajo. Es por tanto un término ligado a los puestos de 
trabajo existentes o las posibilidades de negocio. El empleo de este término 
viene del término anglosajón opportunity. 

Políticas de gestión de la movilidad: También conocido como políticas 
de gestión de la demanda del transporte o TDM. Estas políticas se basan en 
gestionar de manera eficiente los recursos existentes en materia de trans-
porte. Además estas políticas se encuentran en contraposición a las políti-
cas de oferta.

Políticas de oferta: Las políticas de oferta se basan en el aumento de los 
recursos para así satisfacer la demanda actual o futura. Un ejemplo claro 
de este tipo de políticas es la duplicación de infraestructuras viarias con el 
fin de aumentar su capacidad de carga.

Profundidad visual: La profundidad visual hace referencia al número de 
giros son necesarios para visualizar un elemento, entendiendo estos giros 
como cambios de recorrido a lo largo de un trayecto. Esta medida se rela-
ciona con la teoría de Space Syntax y entre los programas informáticos que 
permiten su cálculo se encuentra Depth Map, desarrollado en la UCL. 

Redes: Conjunto de rutas en el sistema de localizaciones, identificados 
como nodos. Una ruta es una relación entre dos nodos que son parte de 
una red mayor. Estas rutas pueden ser tangibles como es el caso de los 
viales o vías férreas, o menos rutas menos tangibles como los corredores 
aéreos o marítimos.
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• SNAMUTS · Analisis de redes para los sistemas de transporte multimodal

Tabla 20: Características de la herramienta SNAMUTS (Spatial Network 
Analysis for Multimodal Urban Transport Systems).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE SNAMUTS
Autores Curtis & Scheurer
Escala Supra-municipal, municipal
Estado Parte planificación, investigación
Proceso planificación Formal e informal

Ventajas actores
Localización residencia, actividades. Equidad 
social y económica

Inversores privados Localización comercios e inversiones
Ventajas ciudadanos Actividades cercanas, vecindario
Soporte a la decisión Herramienta planificación estratégica
Medida de accesibilidad Separación espacial, contorno, gravitacional, red
Componentes Usos del suelo y transporte
Nivel de desagregación espacial Censal, actividades
Nivel de desagregación socio-
económico

No

Nivel de desagregación 
temporal

No

Modos de transporte Autobús, tren, metro, metro ligero
Propósito - empleos Todos - agregado

Usuarios potenciales
Planificadores, administración, ciudadanos, 
investigadores

Unidades Medias y escalas
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

Monitorización percepción suministradores y 
usuarios 

Rol en la planificación urbana
Nuevas perspectivas, generación opciones, 
selección opciones, integración

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Los tiempos de las agencias de planificación

• ASAMeD · Space Syntax: Spatial Integration Accessibility and Angular 
Segment Analysis by Metric Distance

Tabla 21: Características de la herramienta ASAMeD (Space Syntax: Spatial 
Integration Accessibility and Angular Segment Analysis by Metric Distance).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE ASAMeD
Autores Mavridou
Escala Municipal, barrio, calle
Estado Parte planificación y herramienta investigación
Proceso planificación Formal

Ventajas actores
Localización residencia, actividades. Cohesión social. 
Revitalización centro ciudad. Incremento calidad 
trayecto. Mejora accesibilidad a pie y bicicleta.

Inversores privados Localización comercios e inversiones
Ventajas ciudadanos Elección vecindario según servicios. Ruta óptima al trabajo
Soporte a la decisión Evaluación ex-post
Medida de accesibilidad Separación espacial, distancia-tiempo, red
Componentes Conectividad espacial
Nivel de desagregación 
espacial

Edificios, líneas axiales, vías, intersecciones, individuos

Nivel de desagregación 
socio-económico

Género, empleo-desempleo

Nivel de desagregación 
temporal

Hora, hora punta-valle

Modos de transporte Peatón, bicicleta
Propósito - empleos Sin propósito / No aplicable
Usuarios potenciales Planificadores, investigadores
Unidades Sin unidades
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

Herramienta marketing información oferta 

Rol en la planificación 
urbana

Nuevas perspectivas, generación opciones, selección 
opciones, integración

Aspectos 
institucionales que 
bloquean su efectividad

Procesos formales
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• RIN · German Guidelines for Integrated Network Design-Binding Accessi-
bility Standards

Tabla 22: Características de la herramienta RIN (German Guidelines for 
Integrated Network Design-Binding Accessibility Standards).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE RIN
Autores Gerlach
Escala Supra-nacional, nacional, supra-municipal, municipal
Estado Parte planificación
Proceso planificación Formal

Ventajas actores
Buena conectividad. Localización residencia. 
Activación de regiones remotas. Acceso a servicios 
básicos

Inversores privados Localización comercios

Ventajas ciudadanos
Elección de transporte público y conexiones. Ruta 
óptima a actividades

Soporte a la decisión Herramienta de decisión activa
Medida de accesibilidad Red
Componentes Usos del suelo, transporte, tiempo, individuo
Nivel de desagregación espacial Parcelas, líneas axiales
Nivel de desagregación socio-
económico

No / medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

No / medida agregada

Modos de transporte
Peatón, bicicleta, autobús, tren, metro, metro ligero, 
vehículo privado

Propósito - empleos Todos / medida agregada
Usuarios potenciales Planificadores
Unidades Tiempo
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable 

Rol en la planificación urbana
Justificación decisiones tomadas, selección 
opciones, integración

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Instituciones de suelo y transporte separadas. 
Disponibilidad de datos

• MoSC · Measures of Street Connectivity: Spatialist Lines

Tabla 23: Características de la herramienta MoSC (Measures of Street Connectivity: Spatialist Lines).
Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 

In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE RIN
Autores Trova
Escala Supra-municipal, municipal, barrio, calle
Estado Parte planificación y herramienta investigación
Proceso planificación Formal
Ventajas actores Localización residencia, actividades, servicios.
Inversores privados Localización comercios
Ventajas ciudadanos Ruta óptima a actividades. Actividades cercanas
Soporte a la decisión Herramienta de decisión cooperativa

Medida de accesibilidad
Separación espacial, red, accesibilidad a 
información

Componentes Individuo
Nivel de desagregación 
espacial

Vías

Nivel de desagregación socio-
económico

No / medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

No / medida agregada

Modos de transporte Peatón
Propósito - empleos Todos / medida agregada
Usuarios potenciales Planificadores
Unidades -
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable 

Rol en la planificación urbana Integración
Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Instituciones de suelo y transporte separadas. 
Disponibilidad de datos
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• JAD · Joint-Accessibility Design

Tabla 24: Características de la herramienta JAD (Joint-Accessibility Design).
Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 

In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE JAD
Autores Straatemeier
Escala Supra-municipal
Estado Parte planificación
Proceso planificación Formal e informal

Ventajas actores
Localización residencia, activación regiones 
remotas, accesibilidad a servicios, equidad socio-
económica, bajo coste energético.

Inversores privados
Localización comercios, inversiones, creación de 
lugares de valor

Ventajas ciudadanos Elección de residencia con servicios disponibles
Soporte a la decisión Herramienta de planificación estratégica
Medida de accesibilidad Contorno, gravitacional
Componentes Usos del suelo, transporte, tiempo
Nivel de desagregación 
espacial

Parcelas, estaciones de transporte, intersecciones, 
individuos

Nivel de desagregación socio-
económico

No / Medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

Hora punta / Hora valle

Modos de transporte Bicicleta, transporte público, vehículo privado
Propósito - empleos En función del usuario
Usuarios potenciales Planificadores, administración y ciudadanos
Unidades Medias, cuartiles
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable 

Rol en la planificación urbana Nuevas perspectivas, generación de opciones

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Instituciones de suelo y transporte separadas. 
Procesos formales. Disponibilidad de datos. 
Diferentes objetivos-asunciones.

• MaReSi SC · Method for Arriving at Maximus Recommendable Size of 
Shopping Centres

Tabla 25: Características de la herramienta MaReSi SC (Method for Arriving 
at Maximus Recommendable Size of Shopping Centres).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE MaReSi SC
Autores Tennoy
Escala Municipal, barrio
Estado Parte planificación
Proceso planificación Formal e informal
Ventajas actores Gestión del uso del vehículo privado.
Inversores privados Diseño de áreas comerciales
Ventajas ciudadanos Elección de residencia con servicios disponibles
Soporte a la decisión Herramienta de decisión activa
Medida de accesibilidad Gravitacional, distancia-tiempo, actitud
Componentes Usos del suelo, transporte
Nivel de desagregación 
espacial

Parcelas, edificios, estaciones de transporte, 
centros de ciudad, mercados

Nivel de desagregación socio-
económico

No / Medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

Hora y día

Modos de transporte Cualquier modo
Propósito - empleos Compras
Usuarios potenciales Planificadores y administración

Unidades
Directas, no normalizadas, no ponderada ni 
transformadas

Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable 

Rol en la planificación urbana
Nuevas perspectivas, asistencia a nuevos 
desarrollos.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Caja negra.
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• SAL · Structural Accessibility Layer

NOMBRE SAL
Autores Silva
Escala Supra-municipal, municipal, barrio
Estado Investigación
Proceso planificación Formal e informal

Ventajas actores
Gestión, fomento o reducción del uso de cualquier 
modo de transporte

Inversores privados No aplicable
Ventajas ciudadanos Elección de residencia
Soporte a la decisión Herramienta de decisión pasiva
Medida de accesibilidad Contorno
Componentes Usos del suelo, transporte
Nivel de desagregación 
espacial

Censal y parcela

Nivel de desagregación socio-
económico

No / Medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

Hora punta / hora valle

Modos de transporte
Peatón, bicicleta, transporte público (todos), 
vehículo privado

Propósito - empleos Cualquier propósito
Usuarios potenciales Planificadores e investigadores
Unidades Clases y grupos cluster claramente definidos
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable 

Rol en la planificación urbana
Nuevas perspectivas, generación de opciones, 
selección de opciones, integración.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Compromiso político. La accesibilidad no es una 
prioridad como la movilidad

Tabla 26: Características de la herramienta SAL (Structural Accessibility Layer).
Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning 

Practice In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

• UrbCA · Celular Automata Modelling for Accessibility Appraisal in Spatial 
Plans

Tabla 27: Características de la herramienta UrbCA (Celular Automata 
Modelling for Accessibility Appraisal in Spatial Plans).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE SAL
Autores Pinto
Escala Supra-municipal, municipal
Estado Investigación
Proceso planificación Formal e informal
Ventajas actores Localización de residencia, actividades y servicios
Inversores privados Localización para inversión
Ventajas ciudadanos Elección de residencia
Soporte a la decisión Herramienta de decisión cooperativa
Medida de accesibilidad Gravitacional
Componentes Usos del suelo
Nivel de desagregación 
espacial

Bloque censal, viario, individuo

Nivel de desagregación socio-
económico

No aplicable

Nivel de desagregación 
temporal

Años a décadas

Modos de transporte Vehículo privado
Propósito - empleos Cualquier propósito (agregado)
Usuarios potenciales Planificadores
Unidades -
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

Monitorización percepción suministradores y 
usuarios

Rol en la planificación urbana
Nuevas perspectivas, justificación de decisiones, 
generación de opciones, selección de opciones, 
integración.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Disponibilidad de información



211Apéndice210
Guía para el análisis de la accesibilidad espacial
del transporte público

• IMaFa · Isochrone Maps to Facilities

Tabla 28: Características de la herramienta IMaFa (Isochrone Maps to Facilities).
Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 

In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE SAL
Autores Arce Cruz

Escala
Supra nacional, nacional, supra-municipal, 
municipal, barrio, calle

Estado Investigación, planificación salud
Proceso planificación Gestión transporte
Ventajas actores Acceso a servicio básico
Inversores privados Localización de negocios
Ventajas ciudadanos Transporte óptimo para trayecto determinado
Soporte a la decisión Herramienta planificación estratégica
Medida de accesibilidad Separación espacial, distancia-tiempo, red
Componentes Transporte, tiempo
Nivel de desagregación 
espacial

Parcelas

Nivel de desagregación socio-
económico

No / medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

No / medida agregada

Modos de transporte Peatón, autobús, metro
Propósito - empleos Trabajo, placer, salud, compras
Usuarios potenciales Planificadores, investigadores
Unidades Tiempo
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable

Rol en la planificación urbana
Justificación de decisiones, generación de 
opciones, selección de opciones.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Instituciones de usos y transporte diferenciadas; 
procesos formales; disponibilidad de información; 
diferentes objetivos y asunciones; compromiso 
político.

• PST · Place Syntax Tool

Tabla 29: Características de la herramienta PST (Place Syntax Tool).
Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 

In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/

NOMBRE PTS
Autores Stahle
Escala Municipal, barrio
Estado Proceso planificación, investigación
Proceso planificación Formal
Ventajas actores -
Inversores privados Localización inversiones
Ventajas ciudadanos Selección residencia con servicios
Soporte a la decisión Herramienta de decisión pasiva
Medida de accesibilidad Red
Componentes Segmentos peatonales-ciclables, centralidades
Nivel de desagregación 
espacial

Parcelas, edificios, estaciones transporte, líneas 
axiales, vías, residenciales

Nivel de desagregación socio-
económico

No / medida agregada

Nivel de desagregación 
temporal

No / medida agregada

Modos de transporte Peatón, bicicleta (cualquier modo puede incluirse)
Propósito - empleos Cualquier propósito
Usuarios potenciales Planificadores
Unidades Metros, número de centralidades
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

No aplicable

Rol en la planificación urbana
Nuevas perspectivas, justificación de decisiones, 
generación de opciones, selección de opciones, 
integración.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Habilidades técnicas del personal
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• SNAPTA · Spatial Network Analysis of Public Transport Accessibility

NOMBRE SNAPTA
Autores Hull
Escala Municipal
Estado Investigación
Proceso planificación Formal
Ventajas actores Localización residencia, actividades y servicios
Inversores privados Localización comercios
Ventajas ciudadanos Localización comercios
Soporte a la decisión Evaluación Ex post

Medida de accesibilidad
Separación espacial, contorno, gravitacional, 
utilidad

Componentes Usos del suelo, transporte
Nivel de desagregación 
espacial

Censal

Nivel de desagregación socio-
económico

Propietarios de vehículos

Nivel de desagregación 
temporal

Hora punta / Hora valle, dinámica

Modos de transporte Autobús, tren, metro ligero
Propósito - empleos Cualquier propósito (medida agregada)
Usuarios potenciales Planificadores, investigadores
Unidades Áreas de servicio
Uso destinado a conectar 
usuarios y empresa

Monitorización percepción suministradores y 
usuarios

Rol en la planificación urbana Generación de opciones, selección de opciones.

Aspectos institucionales que 
bloquean su efectividad

Proceso formal, diferencias objetivos y asunciones, 
habilidades técnicas del personal, compromiso 
político

Tabla 30: Características de la herramienta SNAPTA (Spatial 
Network Analysis of Public Transport Accessibility).

Fuente: COST Action “Accessibility Instruments For Planning Practice 
In Europe” http://www.accessibilityplanning.eu/






