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1. Introducción
Más de un 55% de la población mundial vive a 
día de hoy en ciudades, y más de un 60% lo hará 
en 20301. Resulta especialmente relevante, pues, 
entender no sólo en qué medida y de qué forma 
están creciendo las ciudades en la actualidad, sino 
también y especialmente en qué condiciones vive y 
vivirá la población urbana en el medio y en el largo 
plazo. Concretamente, la creación de ciudades más 
saludables y sostenibles es una prioridad global 
integral para lograr los Objetivos de Desarrollo 
Sostenible (ODS), en el marco de la Agenda 
2030 para el Desarrollo Sostenible, así como 
para alcanzar los objetivos de equidad en salud 
de la Organización Mundial de la Salud (OMS)2. 

Una parte considerable de las estrategias que 
se deben desarrollar para cumplir con dichos 
objetivos pasa por el diseño e implementación de 
políticas urbanas relacionadas con la accesibilidad 
y la movilidad de la población, considerando los 
beneficios sobre la salud física de la población de 
un modelo basado en la movilidad activa y un uso 
democrático del espacio público3. Concretamente, 
dichas políticas deben apostar por modelos de 
ciudad compacta, con una suficiente diversidad 
de usos urbanos, que cuenten con una provisión 
de espacios abiertos naturales, así como por la 
promoción de un modelo de movilidad sostenible 
y saludable fundamentado en los modos de 
transporte colectivo y activo4. Ello es de especial 
relevancia en un contexto en el que, en las últimas 
décadas, las ciudades a nivel global han crecido 
de forma fragmentada, con una menor densidad de 
población, con una mayor segregación funcional 
y en base a una relación más estrecha con el 
vehículo privado5,6. Este es el caso, especialmente, 
de las ciudades en el contexto del Sur de Europa, 
que especialmente a partir de la segunda mitad 
del siglo XX crecieron bajo la lógica moderna 
de la planificación urbana, caracterizada por la 
promoción de la velocidad, las largas distancias, la 
especialización territorial y el consumo exacerbado 
de suelo7, en oposición a su tradicional naturaleza 
vital y basada en las dinámicas de proximidad8,9.

Con ello, el objetivo de la política pública urbana 
actual no debe ser otro que el de trabajar para 

que las ciudades sean entornos sostenibles y 
saludables, a la vez que garantizando la calidad 
de vida de su población sin limitar el acceso a 
oportunidades y a servicios básicos. Frente a 
este escenario, resulta clave que las políticas 
municipales, metropolitanas y regionales cuenten 
con información de calidad sobre las que basar 
el diseño de las intervenciones necesarias en 
la ciudad. A nivel global, no obstante, la mayor 
parte de los esfuerzos realizados en este sentido 
ha sido la elaboración de medidas a nivel de 
ciudad. A pesar de que las grandes cifras pueden 
resultar de utilidad para políticas regionales o 
estatales, es necesaria contar con indicadores 
harmonizados para el interior de cada ciudad, a 
nivel de distrito, de barrio o incluso a una mayor 
resolución espacial. Ello debería permitir la 
identificación de desigualdades locales tanto a 
nivel de accesibilidad y salud de la población10, 
y así informar a políticas locales que resulten 
efectivas a la vez que transferibles y comparables 
entre ciudades de distintos contextos geográficos 
y socioeconómicos, a la vez que permitiendo la 
rendición de cuentas de cara a la ciudadanía 
y empoderando a las comunidades locales11.
En este sentido, la creación de indicadores 
espaciales y su plasmación cartográfica pueden 

trabantos / Shutterstock.com

Avenida de la Constitución, Sevilla
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resultar de interés para planificadores locales 
y regionales, con el fin de comprender no solo 
la distribución espacial de las infraestructuras 
y los servicios que promueven estilos de vida 
sostenibles y saludables dentro de las ciudades, 
sino también la identificación de desigualdades en 
su acceso, y así identificar las áreas que necesitan 
intervenciones12. No obstante, mientras que algunas 
grandes ciudades a nivel mundial recopilan, 
procesan (e incluso en algunos casos ponen a 
disposición del conjunto de la población), gran 
cantidad de datos espaciales, a día de hoy resulta 
aún un reto considerable la creación de indicadores 
espaciales, de elevada resolución espacial y en 
consultables de forma abierta. Además, la calidad 
de los datos, sus definiciones, estándares y 
especificaciones técnicas también pueden variar 
en gran medida, lo que hace especialmente 
compleja la comparación y la interpretación 
compartida de los datos, un reto que no es nuevo13.

En el caso de España, existen algunos esfuerzos 
para crear sistemas de datos comparables a 
nivel de ciudad, y algunos a nivel inframunicipal. 
Entre otros, destacan el Atlas Digital de las Áreas 
Urbanas de España14, que define la extensión de 
las principales aglomeraciones urbanas españolas 
y ofrece algunos datos básicos para el conjunto 
de cada ciudad, o las recientes estadísticas 
experimentales del Instituto Nacional de Estadística, 
como el Atlas de distribución de renta de los 
hogares, o el Indicador Multidimensional de 
Calidad de Vida (IMCV). No obstante, resulta aún 
necesario contar con indicadores sobre movilidad 
y accesibilidad que describan los niveles de 
sostenibilidad y de potencial saludable, a nivel 
de barrio o de mayor resolución espacial, y que 
dichos indicadores resulten de fácil consulta, 
acceso y descarga para poder ser usados 
tanto para la información de políticas públicas 
locales y regionales, la investigación científica 
y para la consulta pública de la ciudadanía.

En este contexto, son cada vez más las herramientas 
y datos en formato abierto, de alcance global, 
que permiten en análisis espacial en contextos 
geográficos y escalas diversas, aun basándose 
en el uso de una metodología única y mediante 
software de código abierto. En este sentido, 

destaca el caso del proyecto de cartografía colectiva 
OpenStreetMap (OSM), que brinda acceso abierto a 
datos espaciales actualizados regularmente en todo 
el mundo, codificados de acuerdo con y directrices 
dirigidas por la comunidad15, o los sistemas de 
información actualizados a tiempo real sobre los 
servicios de transporte público ofertados por los 
operadores de transporte de cada ciudad, también 
llamados General Transit Feed Specification 
(GTFS). Ello representa una oportunidad no solo 
para la obtención de datos sino también para la 
generación de conocimiento de fácil acceso con 
un alto nivel de transferibilidad y replicabilidad.

Con todo ello, y partiendo de los retos y oportunidades 
planteados en los párrafos anteriores, en este 
proyecto pretendemos cuantificar y evaluar en 
qué medida las grandes ciudades españolas 
cuentan con diseños urbanos y sistemas de 
movilidad sostenibles y saludables. Para ello, 
presentamos los resultados del cálculo de 
indicadores espaciales de elevada resolución 
espacial sobre aquellos elementos básicos sobre 
diseño urbano y del transporte para la promoción 
de ciudades sostenibles y saludable. Esta tarea 
forma parte, a su vez, de una colaboración 
internacional centrada en el uso de datos y 
software de acceso abierto16,17. Concretamente, 
presentamos indicadores relativos a la forma 
urbana de las grandes ciudades españolas, 
así como indicadores del nivel de acceso a 
comercios cotidianos, el acceso a transporte 
colectivo y el acceso a espacios públicos abiertos. 
Presentamos también un indicador de diversidad 
funcional o de accesibilidad general, construido a 
partir de indicadores anteriores y, finalmente, un 
indicador sobre el grado de caminabilidad, que 
indica en qué medida las ciudades analizadas 
presentan las condiciones adecuadas para 
promover el caminar como medio de transporte.

En este documento presentamos los principales 
resultados a nivel gráfico y cartográfico para cada 
uno de los indicadores, acompañados de una breve 
interpretación y, por último, unas reflexiones finales. 

“En el apartado de apéndices, se pueden 
consultar los detalles metodológicos y 
los resultados concretos para cada ciudad.
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2. Metodología
2.1. Ciudades analizadas

Este estudio se centra en el cálculo de indicadores 
en las diez ciudades más pobladas de España. 
Para ello, en primer lugar, se identificaron los 
diez municipios con mayor población según 
el Censo de Población y Viviendas de 2021, 
elaborado por el Instituto Nacional de Estadística. 
En segundo lugar, y para definir la extensión 
espacial y el volumen demográfico de las áreas 
urbanas reales de cada una de las ciudades, se 
identificó el perímetro urbano según la información 
del Global Human Settlement Layer, concretamente 
la información relativa a centros urbanos en todo el 
mundo en su actualización de 2020, elaborado por 
el Joint Research Centre  de la Comisión Europea18.

Como resultado, en este proyecto se analizan 
las áreas urbanas de Barcelona, Bilbao, Las 
Palmas de Gran Canaria, Madrid, Málaga, 
Murcia, Palma, Sevilla, Valencia y Zaragoza, 
tal y como se muestra en la Figura 1. Pese a 
analizar ciudades en distintas partes del Estado, 
las comunidades autónomas para las que no se 
analizan ciudades son Extremadura, Castilla y León, 
Galicia, Asturias, Cantabria, Navarra y La Rioja, así 
como las ciudades autónomas de Ceuta y Melilla. 

Los datos relativos a la extensión urbana de 
cada ciudad analizada y su volumen demográfico 
se presentan en la Tabla 1. En conjunto, las 
ciudades analizadas cubren una extensión de 

1.637,4km2, incluyendo un total de 166 municipios, 
y albergan una población de más de 14 millones 
de habitantes. Madrid y Barcelona, con 4,9 y 4,3 
millones de habitantes respectivamente son las 
dos principales ciudades analizadas y de mayor 
extensión, seguidas de Valencia, con 1,3 millones, 
Sevilla (764 mil), Bilbao (663 mil), Málaga (651 mil), 
Zaragoza (407 mil), Palma (362 mil) y, finalmente, 
Las Palmas de Gran Canaria (358 mil). El número 
de municipios analizados varía substancialmente 
entre ciudades. Destaca el caso de Barcelona, 
con información para 50 municipios, seguidos por 
Valencia. Madrid, pese a ser la ciudad con mayor 
extensión geográfica, incluye tan solo 21 municipios. 
Las áreas urbanas con un menor nombre de 
entidades municipales analizadas son las Palmas de 
Gran Canaria y Zaragoza, y presentan extensiones 
geográficas similares, alrededor de los 60 km2.

2.2. Software y especificaciones
Este proyecto se basa en el uso del software 
Global Healthy and Sustainable City Indicators 
(GHSCI)17, desarrollado para el cálculo y la 
generación de informes de indicadores espaciales 
relacionados con la salud y la sostenibilidad a partir 
de las características del entorno construido, la 
distribución de la población y las características 
del transporte público utilizando, en este caso, 
datos abiertos (aunque el software admite 
también la incorporación de datos de otro tipo).  

El análisis se ha realizado utilizando la versión 
4.4.8 GHSCI con la imagen del Docker (entorno 
que permite empaquetar y distribuir la aplicación 

Tabla 1. Descripción de las ciudades analizadas.
Área urbana Municipios Área urbana (km2) Población
Barcelona 50 348,5 4.326.559
Bilbao 19 76,2 663.208
Las Palmas de Gran Canaria 2 61,5 358.983
Madrid 21 490,1 4.907.446
Málaga 6 122,7 651.957
Murcia 3 101,4 300.797
Palma 3 61,0 362.880
Sevilla 14 107,6 764.289
Valencia 46 204,4 1.366.934
Zaragoza 2 64,1 407.001
Total 166 1.637,4 14.110.054
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con todas sus dependencias) correspondiente. 
La imagen Docker trae consigo mismo un listado 
de plataformas, todas ellas de código abierto. 
Entre ellas encontramos Linux, Python, OSMnx19, 
NetworkX, GeoPandas, Pandas, Shapely, Fiona, 
Rasterio, GDAL, Pyproj y otros. Además de 
esta imagen, también se utiliza una imagen 
pgRouting Docker, para ejecutar una base 
de datos Postgres SQL con las extensiones 
POstGIS y pgRouting pudiendo soportar la 
gestión de todos los datos y análisis necesarios.

2.3. Fuentes de datos
Los datos utilizados para este análisis son de 
naturaleza abierta, siguiendo la filosofía del 
software utilizado. El código abierto, y por lo 
tanto los datos también son abiertos tal y como 
establece el propio el Observatorio Global de 
Salud y Sostenibilidad de la Universidad RMIT.
Para la utilización del software se han configurado 
previamente cada una de las ciudades con los 
datos correspondientes, mostrados en la Tabla 2. El 
primero de ellos es la definición del área de estudio, 
la cual se ha definido a partir de la selección de los 
municipios colindantes con el área urbana definida 
por la capa de áreas urbanas hecha por el Global 
Human Settlement Layer, Urban Centres  Database 
(GHS UCDB)18. Esta capa de centros urbanos define 
las áreas urbanas a partir de celdas de 1 km de 
resolución con criterios de densidad, en la que se usa 
un umbral mínimo de 1.500 hab/km2 para que un área 
sea considerada como parte de un centro urbano.

En relación a la distribución de la población, se 
utiliza una capa ráster de 100 m de resolución 
proveniente del Global Human Settlement 
Layer20. Los datos del entorno construido, de 

la infraestructura viaria, así como las tiendas y 
supermercados y espacios públicos provienen de 
OpenStreetMap, una plataforma de cartografía 
colaborativa con espíritu de datos abiertos. Esta 
contiene datos globales accesibles al público y 
con gran cantidad de datos atribuidos por la propia 
comunidad a partir del cual se pueden identificar 
los elementos mencionados anteriormente. 

Finalmente, los datos GTFS (General Transit Feed 
Specification) se corresponden con un estándar 
de formato de datos que define la estructura 
y la semántica para describir información de 
transporte colectivo, como horarios, rutas y paradas, 
facilitando la interoperabilidad entre sistemas de 
información y operadores de transporte público. 
Este tipo de datos se han utilizado para el cálculo 
de los indicadores relativos al acceso a transporte 
público. No obstante, en esta versión preliminar del 
informe se recomienda precaución al interpretar 
los resultados, puesto éstos están pendientes 
de revisión pormenorizada, especialmente 
considerando que la disponibilidad y compleción 
de los datos GTFS puede variar según el operador.

2.4. Indicadores y cálculos
Este proyecto se ha basado en el cálculo de 
una batería de indicadores relativos al diseño 
urbano y a los niveles de accesibilidad a pie en 
las ciudades analizadas. Concretamente, se han 
construido indicadores en los siguientes temas:

1.	 Indicadores demográficos y de forma urbana. 
Es el caso del cálculo de la superficie de 
cada ciudad, la estimación de población, la 
densidad de población, así como la densidad 
de intersecciones.

Tabla 2. Datos y fuentes originales.
Datos  Fuente
Definición del área de estudio Centro Nacional de Información Geográfica
Población residente (resolución de 100 m) Global Human Settelment Layer 20

Centros urbanos GHS Urban Centre Database 18

Infraestructura vial OpenStreetMap 25

Tiendas de alimentación, supermercados, mercados, etc. OpenStreetMap 25

Otros comercios cotidianos OpenStreetMap 25

Paradas o estaciones de transporte público y frecuencia Datos GTFS
Espacios públicos abiertos OpenStreetMap 25



Mapa de situación y contexto

88

Áreas de estudio Zaragoza

Palma

Las Palmas de GC

Sevilla

Madrid



99

Barcelona Valencia

Bilbao

Málaga

Murcia



10

Figura 1. Flujo de trabajo para el cálculo de los indicadores para las ciudades objeto de estudio.

2.	 Indicadores de acceso a servicios básicos 
como tiendas de alimentación y otros tipos 
de comercio cotidiano1. Tanto en estos 
indicadores como en los siguientes relativos 
a la accesibilidad, se ha usado un radio de 
500 metros a pie por la red peatonal de cada 
ciudad.

3.	 Indicadores de acceso a transporte colectivo 
según su nivel de frecuencia.

4.	 Indicadores de acceso a espacios públicos 
abiertos según la dimensión de su superficie.

5.	 Un indicador de accesibilidad general 
calculado a partir de los indicadores de acceso 
mencionados anteriormente.

6.	 Un índice de caminabilidad, que indica el 
grado en el que el entorno construido favorece 
o limita la movilidad a pie. Este índice se 
construye a partir de la densidad de población, 
la densidad de intersecciones, y el indicador de 
accesibilidad general anteriormente descrito.

La Figura 1 ilustra el flujo simplificado de procesos 
utilizado para calcular los indicadores, que consta 
de las siguientes cuatro etapas:
1.	 Recolección de datos: Adquisición 

y recopilación de los datos relevantes y 
necesarios para el análisis, provenientes 
de las fuentes mencionadas, asegurando la 
calidad y precisión de los datos.

2.	 Configuración de parámetros y definición 
de la región de estudio: Establecimiento de 
los criterios, variables y límites geográficos 
que guiarán el análisis, permitiendo delimitar 
la extensión, características específicas y 
datos de la zona a estudiar.

3.	 Procesamiento de los datos de entrada: 

Transformación y preparación de los datos 
recolectados para su análisis.

4.	 Procesamiento de las estimaciones del 
muestreo y agregación de indicadores: 
Aplicación de métodos estadísticos y algoritmos 
para calcular estimaciones a partir de una 
muestra de datos y la configuración de cada 
ciudad, para la generación de los indicadores.

Los indicadores se calculan a nivel de área urbana 
y a una resolución de 100 metros, utilizando una 
malla ráster que incorpora la estimación de la 
población ya mencionada. La Figura 2 muestra 
una imagen de satélite de la ciudad de Barcelona, 
en la que se muestra un ejemplo de la malla de 
100 metros de resolución utilizada para el cálculo 
de los indicadores. Finalmente, en la Tabla 3 se 
muestra el detalle de los indicadores concretos 
calculados.

Figura 2. Malla ráster de resolución de 100m.

Recolección de
datos

Configuración 
de los parámetros

OpenStreetMap
Población

Transporte público

Configuración de
los parámetros de

entrada de las 
áreas de estudio

Análisis espacial de
cada región.

Resultados del
cálculo de indicadores.
Exportación mediante

ficheros .gpkg 

Procesamiento
de los datos de

entrada

Estimación  
y agregación de los

indicadores

  1. Ver apéndice 6.1. para el detalle sobre los establecimientos analizados.
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Tabla 3. Datos e indicadores calculados por el software.
Descripción
Área (km²; teniendo en cuenta las restricciones urbanas, si se aplican)
Estimación de población, según la fuente de datos de población configurada
Población por km²
Recuento de intersecciones (después de la consolidación basada en el parámetro de tolerancia de
intersección en la configuración de la región)
Intersecciones por km²
Acceso dentro de 500 m a un mercado/supermercado de alimentación
Acceso dentro de 500 m a una tienda cotidiana de otro tipo
Acceso dentro de 500 m a un transporte público
Acceso dentro de 500 m a cualquier espacio público abierto
Acceso dentro de 500 m a un espacio público abierto de más de 1,5 hectáreas 
Acceso dentro de 500 m al transporte público
Acceso dentro de 500 m a un transporte público con una frecuencia de servicio promedio durante el día 
entre semana de 30 minutos o mejor
Acceso dentro de 500 m a un transporte público con una frecuencia de servicio promedio durante el día 
entre semana de 20 minutos o mejor
Caminabilidad promedio (ponderada por población)
Densidad de población promedio en un vecindario transitable
Densidad promedio de intersecciones de vecindarios transitables
Puntuación del indicador de vida cotidiana
Caminabilidad

2.5. Presentación de resultados
Los resultados relativos a los indicadores anteriores 
se presentan siguiendo una misma estructura. En 
primer lugar, se presenta una breve introducción 
al concepto del indicador, junto a les estadísticas 
descriptivas de los valores para cada una de las 
ciudades analizadas, así como valores a nivel de 
población, acompañadas de material gráfico a 
modo de soporte y de breves textos que ayuden 
a la comprensión. En segundo lugar, se ofrece 
la representación cartográfica de la distribución 
espacial de los valores de cada indicador, también 
para cada una de las diez ciudades analizadas.

El apartado de resultados de desglosa los 
indicadores agrupados en cinco subapartados, 
cada uno relativo a uno de los indicadores 
analizados. En el primero, se expone la densidad 
de población e intersecciones, a modo de contexto 
y descripción de la forma urbana de las ciudades 
analizadas; en el segundo, se describe el acceso 
a comercios cotidianos (tiendas de alimentación 
y otro tipo de comercio cotidiano); en tercer lugar, 
se presentan los resultados relativos al acceso a 

paradas de transporte público, en general y en 
relación a distintos umbrales de frecuencia; en 
cuarto lugar se muestran los resultados relativos 
al acceso a espacios públicos abiertos de distintas 
dimensiones; finalmente, se presenta el índice 
de vida cotidiana (calculado a partir del acceso a 
comercios, transporte público y espacios abiertos) 
y los resultados del índice de caminabilidad.

En la obtención de resultados, el software genera 
diferentes ficheros de salida. En los cuales 
encontramos ficheros csv y bases de datos 
espaciales en formato gpkg, ambos, con los 
indicadores calculados.

Para más detalle tanto del cálculo de cada uno 
de los indicadores como del proceso seguido por 
el software se puede consultar la documentación 
disponible en el repositorio correspondiente.
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3. Resultados
3.1. Caracterización de la 
morfología de las ciudades

La morfología de las ciudades está estrechamente 
relacionada al acceso cotidiano a bienes y servicios. 
Las ciudades del contexto español se caracterizan 
por morfologías urbanas que combinan entramados 
históricos con nuevos desarrollos, con un especial 
crecimiento a partir de la década de los años 
sesenta del siglo pasado. Como consecuencia, 
en gran parte de las ciudades se puede encontrar 
una superposición de entramados irregulares 
y compactos, correspondientes a los centros 
históricos, áreas de ensanche, aún con elevados 
niveles de densidad y compacidad, y desarrollos 
más recientes, caracterizados por mayores 
niveles de fragmentación y dispersión urbana, y 
mayormente relacionados con el despliegue de 
infraestructuras de transporte de alta capacidad.

Dos indicadores que resultan de utilidad para el 
análisis de la morfología urbana son la densidad 
de población y la densidad de intersecciones. 
En ciudades densamente pobladas, es común 
encontrar edificaciones más altas y un mayor 
aprovechamiento del espacio, lo que puede llevar 
a una mayor verticalidad en la edificación y a una 
menor disponibilidad de espacio abierto. A su vez, 
mayores niveles de densidad de población permiten, 
por ejemplo, una mejor provisión de servicios 
públicos, derivada de una mayor demanda potencial. 
La densidad de intersecciones, por otro lado, se 
refiere a la cantidad de cruces o intersecciones 

viales por unidad de área. Una alta densidad de 
intersecciones puede indicar una red de calles más 
compleja y conectada, fomentando una movilidad 
más eficiente y una accesibilidad mejorada, 
especialmente para los modos de movilidad activa. 

En la Tabla 4 se presenta una descripción 
de los valores de densidad de población y de 
intersecciones en las diez ciudades analizadas, 
y en la Figura 3 se muestra su distribución 
completa mediante el uso de histogramas. En la 
Tabla 4, se presentan valores de densidad tanto 
crudos a nivel de celda como a nivel de ciudad 
ponderados por población, lo que permite ajustar 
los valores de densidad para reflejar de manera 
más precisa la concentración de personas en 
cada área urbana. Barcelona es la ciudad más 
densamente poblada cuando se consideran los 
valores de densidad ponderada, con 24,8 mil 
habitantes por km2. Le siguen Bilbao (19,8 mil) 
y Madrid (16,7 mil) y Valencia (15,9 mil). En un 
segundo grupo aparecen las ciudades de Sevilla 
(12 mil), las Palmas de Gran Canaria (11 mil), 
Zaragoza (10 mil), Palma (9,7 mil) y Málaga (8,7 
mil). Por último, la ciudad de Murcia presenta el 
menor valor de densidad de población ponderada 
(4,9 mil habitantes por km2). En términos de 
densidad de intersecciones, se observa una cierta 
correlación con la densidad de población, lo que 
no sorprende si se considera que a menudo las 
tramas urbanas más densamente pobladas son 
también aquellas más compactas y con entramados 
de calles igualmente densos, complejos y con altos 
valores de conectividad. No obstante, los mayores 

Tabla 4.  Densidad de población e intersecciones en las ciudades analizadas.
 Densidad de población (hab. / km2) Densidad de intersecciones (n / km2)

Área urbana Mínima Promedio Máxima Ponderada Mínima Promedio Máxima Ponderada
Barcelona 111,5 12.413,4 66.872,4 24.869,8 0,0 124,0 780,2 150,9
Bilbao 100,1 8.699,1 50.040,1 19.824,3 0,0 124,5 700,6 164,2
Las Palmas GC 91,1 5.841,9 29.161,9 11.822,8 0,0 111,8 637,9 159,5
Madrid 99,1 10.013,0 42.917,7 16.756,9 0,0 125,5 1.090,3 148,3
Málaga 97,3 5.312,9 21.402,5 8.719,8 0,0 123,4 778,3 156,0
Murcia 99,3 2.966,8 14.098,0 4.988,1 0,0 98,4 794,3 141,7
Palma 104,0 5.953,4 19.857,1 9.707,9 0,0 121,6 831,7 149,0
Sevilla 96,3 7.103,8 29.745,9 12.033,8 0,0 138,0 866,4 173,8
Valencia 107,3 6.688,9 62.774,7 15.983,5 0,0 116,5 751,2 157,4
Zaragoza 98,7 6.353,2 23.096,0 10.011,0 0,0 117,4 690,9 144,4
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niveles de densidad de intersecciones ponderada 
por población se encuentran en este caso en 
Sevilla (173,8 intersecciones por km2), mientras 
que los valores más bajos, y por tanto la trama 
urbana menos intricada, se encuentra de nuevo 
en Murcia (con 141,7 intersecciones por km2).

Figura 3. Histograma de densidades de población e intersecciones.

Más allá de estos valores globales, en las 
páginas siguientes se presentan los resultados 
a nivel cartográfico, con el fin de mostrar la 
distribución espacial de la densidad de población 
e intersecciones en las ciudades analizadas.
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3.2. Acceso a comercios cotidianos
El acceso a tiendas de alimentación y otros 
comercios cotidianos desempeñan un papel 
fundamental en la promoción de la salud urbana 
y la mejora de la accesibilidad. En primer lugar, 
el acceso a tiendas de alimentación a una corta 
distancia a pie fomenta hábitos alimenticios más 
saludables. La disponibilidad de productos frescos 
y opciones nutritivas en las tiendas de alimentación 
facilita a los residentes la adopción de dietas 
equilibradas. La accesibilidad a estos alimentos de 
calidad contribuye a la prevención de enfermedades 
relacionadas con la alimentación y promueve un 
estilo de vida más saludable. Además, la proximidad 
a tiendas locales reduce la dependencia del 
transporte motorizado, promoviendo la movilidad 
activa. Caminar para abastecerse de alimentos no 
solo mejora la salud física a través del ejercicio 
regular, sino que también reduce la contaminación 
ambiental, la accidentalidad, y fomenta un uso 
del espacio público más equitativo. Finalmente, el 
fácil acceso a otras comercios cotidianos también 
fortalece el tejido social de una comunidad. Estos 
lugares sirven como puntos de encuentro donde 
los residentes pueden interactuar y establecer 
conexiones sociales. Esto es crucial para 
combatir el aislamiento y promover un sentido de 
pertenencia en las áreas urbanas. En el análisis 
de acceso a comercios, la categoría de acceso 
a “tiendas de alimentos” incluye supermercados, 
carnicerías, fruterías y establecimientos similares. 
Por otro lado, la categoría “otros comercios 
cotidianos” abarca tiendas 24 horas, quioscos, 
estancos y otros establecimientos similares 

(detalle los establecimientos en el Apéndice 6.1).
En la Tabla 5 se muestran algunos datos generales 
del acceso a tiendas de alimentación y otras tiendas 
de comercio cotidiano en las grandes ciudades 
españolas analizadas en este proyecto. Más allá de 
los valores absolutos, con Barcelona y Madrid en 
cabeza, claramente relacionados con la dimensión 
de las ciudades, es interesante observar algunas 
diferencias a la provisión de este tipo de comercios 
en relación con la población de cada ciudad. 
Por lo que se refiere a tiendas de alimentación, 
destacan el caso de Zaragoza (1,7 por cada 1.000 
habitantes) y Bilbao (1,6) respecto al resto de 
ciudades. Con una menor provisión por cápita se 
sitúan Murcia y Madrid, con tan sólo 0,6 tiendas 
de alimentación por cada 1,000 habitantes. En 
cuanto a la provisión de otras tiendas de comercio 
cotidiano, se observan menores diferencias, con 
entre 0,3 y 0,8 tiendas por cada mil habitantes.

No obstante, un indicador más útil para entender 
el acceso real es el del porcentaje de población 
en cada ciudad que tiene acceso a este tipo de 
comercio, y que se presenta tanto en la Tabla 
5 como de forma gráfica en la Figura 4. Se 
observa cómo, en términos de acceso a tiendas 
de alimentación, destacan Bilbao y Barcelona por 
encima del resto, con 75% de la población con 
acceso a pie a menos de 500 metros a una tienda de 
estas características, seguidas de Palma (72,5%), 
Sevilla (70,3%), Valencia (69,1%), Zaragoza (68,6), 
Madrid (65,6%) y Málaga (56,3%). Es también 
interesante observar cómo en las ciudades de 
Las Palmas de Gran Canaria y Murcia la mayor 
parte de la población no tiene acceso a pie a este 

Tabla 5. Acceso a tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos en las ciudades analizadas.
Nº de establecimientos Comercios por cada 1.000 hab. % de población con acceso

Área Urbana Alimentación Otros cotidianos Alimentación Otros cotidianos Alimentación Otros cotidianos

Barcelona 3.485 1.419 0,8 0,3 75,2 66,2

Bilbao 1.057 253 1,6 0,4 75,6 60,1

Las Palmas GC 307 255 0,7 0,6 45,7 47,7

Madrid 2.879 2.027 0,6 0,4 65,6 62,0

Málaga 540 533 0,8 0,8 56,3 54,7

Murcia 188 156 0,6 0,5 39,9 34,6

Palma 391 148 1,1 0,4 72,5 51,1

Sevilla 706 476 0,9 0,6 70,3 61,2

Valencia 966 491 0,7 0,4 69,1 55,8

Zaragoza 682 196 1,7 0,5 68,6 58,9
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tipo de tienda (45,7% y 39,9%, respectivamente).
El patrón es ligeramente distinto en términos de 
acceso a pie a otros tipos de tiendas cotidianas: 
en este caso, las ciudades de mayor rango 
demográfico, Barcelona y Madrid, presentan un 
66,2% y un 62% de la población respectivamente 
con acceso a este tipo de comercio, seguidas 
de Sevilla (61,1%), Bilbao (60,1%), Zaragoza 
(58,9%), Valencia (55,7%), Málaga (54,6) y 
Palma (51,1%). Del mismo modo que en el 
caso anterior, Las Palmas de Gran Canaria y 
Murcia no llegan al 50% de la población con 

Figura 4. Acceso a tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos.

acceso próximo a esta tipología de tienda.
Más allá de estas cifras generales, la cartografía 
presentada al final de este apartado muestra la 
distribución espacial a tiendas de alimentación 
y tiendas de comercio cotidiano en las diez 
ciudades analizadas. En este caso, se muestran 
tres categorías diferenciadas: zonas de la ciudad 
con acceso a menos de 500m a pie a tiendas 
de alimentación, zonas con acceso a pie a otros  
comercios cotidianos y, finalmente, zonas con 
acceso directo a ambos tipos de comercio cotidiano.
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3.3. Acceso a estaciones de 
transporte público 

El acceso a un servicio de transporte público 
regular es un elemento fundamental en un 
sistema de movilidad saludable y sostenible. La 
disponibilidad de opciones de transporte público 
cerca de viviendas y lugares de trabajo incrementa 
la proporción de desplazamientos utilizando 
este medio, promoviendo así tanto la movilidad 
sostenible de la población como la actividad física 
derivada de los desplazamientos a pie en el acceso 
a las paradas y estaciones. Esto contribuye a 
mejorar la capacidad de movilidad de la población 
y así impulsar las oportunidades laborales y de 
interacción social, a la vez que mejorar la salud 
individual y evitar la contaminación derivada del 
uso de otros modos motorizados. No obstante, 
no cualquier oferta de transporte público es 
suficiente. Los dos principales factores clave en 
la determinación de la calidad de un determinado 
servicio de transporte público se refieren a su 
cobertura espacial y a su frecuencia de paso, 
especialmente en las horas punta. La cobertura 
espacial se refiere a la extensión espacial de 
la red de transporte público en una ciudad, lo 
que resulta en un grado de acceso u otro. No 
obstante, tener acceso a pie es una condición 
necesaria pero no suficiente. Es necesario que 
los servicios de transporte colectivo cuenten 
con la máxima frecuencia de paso posible.

En las ciudades analizadas existe una considerable 
diversidad de opciones de transporte público 
(Tabla 6), según los datos GTFS disponibles 
para cada ciudad. Destacan, a nivel de cobertura 
de transporte colectivo, las ciudades de mayor 
rango demográfico (Madrid y Barcelona). A nivel 
de modos de transporte los más comunes son el 
autobús urbano e interurbano (existente en todas 
las ciudades), seguido del tren, el tranvía y el metro. 
Mientras que todas las grandes ciudades españolas 
cuentan con sistemas de autobús urbano y/o 
interurbano, y todas excepto Las Palmas de Gran 
Canaria cuentan con servicios ferroviarios, tres de 
ellas no cuentan, como mínimo, una línea de metro 
(Las Palmas de Gran Canaria, Murcia y Zaragoza). 
Por lo que se refiere al tranvía, solo en los casos 
de Las Palmas, Málaga y Palma no existe este 
tipo de servicio (a pesar de que algunas de estas 
ciudades cuentan en la actualidad con proyectos 
para su creación en el corto plazo). Más allá de 
estos, existen también otras formas de transporte 
público, como es el caso de sistemas de teleférico 
o funicular, presentes en Barcelona y Bilbao1.

Según los datos extraídos de los distintos 
operadores locales y regionales en base a sus 
datos GTFS, en todas las ciudades analizadas 
la mayor parte de población tiene acceso a algún 
tipo de servicio de transporte público (Tabla 6 y 
Figura 5), desde Murcia (23,8% de la población 
con acceso), hasta los máximos en las ciudades 

Tabla 6. Acceso a estaciones o paradas de transporte público.
Disponibilidad de modos 

de transporte público
% de población con acceso

Área urbana
Estaciones 

o paradas
Bus Metro Tren Tranvía Otros Cualquier frecuencia < 30 min < 20 min

Barcelona 10.846 ✔ ✔ ✔ ✔ ✔ 91,2 85,4 79,9

Bilbao 1.957 ✔ ✔ ✔ ✔ ✔ 91,8 89,1 86,3

Las Palmas GC 792 ✔ 73,0 69,8 64,2

Madrid 12.510 ✔ ✔ ✔ ✔ 86,2 83,3 81,5

Málaga 2.110 ✔ ✔ ✔ 82,2 60,6 51,4

Murcia 242 ✔ ✔ ✔ 23,8 22,4 20,3

Palma 1.055 ✔ ✔ ✔ 89,6 71,9 47,6

Sevilla 1.700 ✔ ✔ ✔ ✔ 77,4 68,7 63,4

Valencia 1.363 ✔ ✔ ✔ ✔ 64,0 63,0 62,6

Zaragoza 958 ✔ ✔ ✔ 82,8 82,8 80,4
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de Barcelona, Bilbao, Madrid o Palma, en las 
que el 90% de la población o más tiene acceso 
a paradas de transporte público, mientras que 
en el resto de ciudades es entre el 70 y el 
85% de la población que dispone de acceso 
espacial a servicios de transporte colectivo. 
Más allá de la cobertura espacial de las redes 
de transporte público, resulta de especial interés 
observar las diferencias una vez se considera 
la frecuencia de los distintos servicios. En este 
caso, solo las ciudades de Bilbao y Barcelona 
superan el 85% de la población con acceso a 
transporte público con una frecuencia de paso 
inferior a los 30 minutos e incluso inferior a los 
20 minutos.  Finalmente, el cálculo de accéso a
qualquier parada OSM se calcula mediante 
ubicaciones concretas carografiadas en 
OpenStreetMap2.

Como en los apartados anteriores, al final de este 
apartado se presenta cartografía que muestra la 
distribución espacial del acceso a transporte público 
según la distinción en base a la frecuencia de paso. 
Así, se presenta la información en las siguientes 
categorías: zonas de la ciudad sin acceso a menos 

Figura 5. Acceso a transporte público según nivel de frecuencia.

de 500m a cualquier tipo de parada de transporte 
público, zonas en las que la población tiene acceso, 
zonas con acceso a transporte de frecuencia 
media (<30 min) y alta frecuencia (<20 min).

  1. En otras ciudades pueden existir otras formas de transporte colectivo, por ejemplo Teleférico de Madrid, pero no se 
han encontrado datos GTFS disponibles.
  2. Etiquetas identificadas en OpenStreetMap en el apéndice A.
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3.4. Acceso a espacios públicos 
abiertos

La presencia de espacios públicos abiertos, y 
en especial aquellos de carácter natural como 
espacios verdes y azules, desempeña un papel 
clave en la regulación térmica de las ciudades 
y en la preservación de la biodiversidad. A su 
vez, el acceso a este tipo de espacios públicos 
abiertos promueve también la actividad física 
recreativa de los residentes urbanos, a la vez que 
juega un papel vital en su bienestar mental como 
espacio de interacción social. En un contexto de 
crecimiento urbano, en la que la densificación va en 
aumento y los espacios abiertos privados tienden 
a disminuir, la provisión de áreas públicas al aire 
libre se vuelve esencial para promover la salud 
de la población. Es por este motivo por el que, 
por ejemplo, la Organización Mundial de la Salud 
recomienda que los residentes urbanos tengan 
acceso a, como mínimo, entre 0,5 y 1 hectárea de 
espacio verde púbico a menos de 300 metros de su 
casa21, mientras que distintas ciudades europeas 
establecen umbrales mínimos de entre 6 y 9 m2 
de área verde de tipo recreativo por habitante22.

En el caso de las grandes ciudades españolas, 
el reto es de especial relevancia en comparación, 
por ejemplo, al resto de ciudades europeas, 
considerando que dichas ciudades se caracterizan 
por una elevada compacidad de la forma urbana 
y elevados niveles de densidad construida. En el 
caso de las ciudades analizadas, a nivel global y 
en términos absolutos, se observa en la Tabla 7 

de qué modo destacan las ciudades de Barcelona 
y Madrid, también evidentemente con relación con 
su extensión urbana. En términos relativos, las 
ciudades mejores provistas de espacio públicos 
abiertos son la ciudad de Bilbao, con 72 m2 por 
cápita, seguido de Barcelona (45 m2). En el otro 
extremo, destaca el caso de las Palmas de Gran 
Canaria como la ciudad con menor provisión 
de espacio público abierto por cápita (8,9 m2).

No obstante, estos indicadores están sujetos a 
la definición de área urbana, y, por otro lado, no 
son completamente representativo del acceso 
real que la población a este tipo de espacio. Con 
este objetivo resulta más informativo el indicador 
del porcentaje de población con acceso a dichos 
espacios. En general, en todas las ciudades la 
mayor parte de la población tiene acceso a algún 
espacio público abierto en sus ciudades (más del 
65% de la población). En este sentido, destacan 
de nuevo las ciudades de Barcelona y Bilbao, 
en las que más de un 95% de la población tiene 
acceso a algún tipo de espacio público abierto. 
Por la cola, de nuevo, se presentan los casos 
de Las Palmas de Gran Canaria y Murcia. No 
obstante, es interesante observar de qué modo 
esta proporción se reduce cuando se considera 
exclusivamente el acceso a grandes espacios 
abiertos. En este caso es Bilbao la ciudad que 
lidera la tabla, con un 80,5% de la población con 
acceso a grandes espacios, a la que le sigue 
este caso le sigue Madrid (68%) y Barcelona 

Tabla 7. Acceso a espacios públicos abiertos en las ciudades analizadas.

Superfície de espacios públicos abiertos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

Área Urbana <= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Barcelona 1.371,0 18.088,6 19.459,6 45,0 95,9 64,9

Bilbao 469,6 4.316,6 4.786,2 72,2 96,5 80,5

Las Palmas GC 80,8 237,4 318,2 8,9 65,2 42,2

Madrid 1.485,1 9.207,8 10.692,8 21,8 89,2 68,0

Málaga 268,7 1.034,0 1.302,7 20,0 79,2 35,3

Murcia 210,6 1.064,8 1.275,4 42,4 66,6 22,7

Palma 165,0 604,2 769,1 21,2 83,4 47,5

Sevilla 298,2 1.085,0 1.383,2 18,1 91,8 53,5

Valencia 430,2 1.613,6 2.043,8 15,0 86,2 42,9

Zaragoza 166,1 1.083,8 1.249,8 30,7 84,3 61,9
Shutterstock.com
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(64,9%). En este caso son Murcia y Málaga las 
ciudades en las que existe un menor porcentaje de 
población con acceso a grandes espacios abiertos 
públicos (22,7% y 35,3%, respectivamente).

En las páginas finales de este apartado se 
muestra, de nuevo, la distribución espacial del 
acceso espacios públicos abiertos por parte de 
la población, en función de la superficie de éstos.

Figura 6. Acceso a espacios públicos abiertos.

Shutterstock.com
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3.5. Accesibilidad general y 
caminabilidad

Uno de los aspectos más cruciales en el diseño 
de ciudades sostenibles y saludables es el que se 
refiere a la caminabilidad del entorno construido. 
Se entiende por caminabilidad el grado en el que 
el entorno facilita y favorece la movilidad peatonal, 
siendo esta la forma de desplazarse más eficiente 
a nivel ambiental, más democrática (siendo la 
que cuenta con menores barreras de adopción) y 
saludable por sus implicaciones a nivel de actividad 
física. La caminabilidad se configura a distintas 
escalas, des de la disposición y características 
de la trama urbana hasta el diseño concreto 
del espacio público. A pesar de que existen 
varias definiciones posibles de caminabilidad, 
a cada una de esas escalas, habitualmente se 
operativiza y como la combinación de una serie 
de características urbanas relacionadas con 
los indicadores presentados en los apartados 
anteriores. Concretamente, las definiciones 
tradicionales de caminabilidad sustentan que ésta 
varía en función de la densidad construida y de 
población, del acceso a bienes y servicios, o de la 
disposición de los usos del suelo en el territorio, 
y de aspectos relativos al diseño de la trama 
urbana y del espacio público, como puede ser la 
densidad de intersecciones23. Así, tal y como se 
ha mencionado en el apartado metodológico de 
este documento, en este proyecto la caminabilidad 
se define como la combinación de la densidad 

de población, la densidad de intersecciones, y un 
indicador general de accesibilidad que engloba 
el acceso a tiendas de alimentación, a tiendas 
de barrio y a paradas de transporte público.

Por lo que se refiere al índice de accesibilidad 
general, los resultados mostrados en la Tabla 
8 y, por categorías, en la Figura 7, indican 
que, a nivel global y de forma ponderada por 
población, las ciudades de Barcelona y Bilbao 
son las más accesibles en el contexto de las diez 
grandes ciudades españolas. Le siguen Madrid 
y Sevilla, Zaragoza, Palma, Valencia, Málaga, 
Las Palmas de Gran Canaria y Murcia, en este 
orden. Cuando este indicador se combina con 
la distribución de la densidad de población y la 
densidad de intersecciones se observa que no 
existen grandes diferencias, con lo que se confirma, 
en general, el mismo orden por lo que se refiere 
a la caminabilidad. Barcelona y Bilbao se erigen 
como las ciudades más caminables a nivel global, 
seguidas de Sevilla y Madrid, en este caso. Por la 
cola encontramos el caso de Murcia y de Málaga.

Como en casos anteriores, índices abstractos 
como el de accesibilidad general o incluso el de 
caminabilidad pueden ser de difícil interpretación sin 
un elemento comparativo o un valor de referencia. 
Es por este motivo que puede resultar de más 

Tabla 8. Valores de accesibilidad general y caminabilidad en las ciudades analizadas.

Valores de caminabilidad relativos a las 10 ciudades

Área Urbana
Índice de 

accesibilidad general

Caminabilidad 

global

% de la población por 

encima de la mediana

% de la población por 

debajo del primer cuartil 

de las 10 ciudades

% de la población por 

encima del tercer 

cuartil de las 10 ciudades

Barcelona 2,4 2,6 84,9 4,0 64,3

Bilbao 2,3 2,0 81,3 7,6 60,8

Las Palmas GC 2,0 0,9 63,8 15,7 39,9

Madrid 2,2 1,5 77,0 8,5 50,4

Málaga 2,0 0,3 57,4 18,0  29,9

Murcia 1,4 -0,7 39,2 32,5 15,4

Palma 2,1 0,6 67,5 9,0 26,7

Sevilla 2,2 1,5 81,1 6,2 45,2

Valencia 2,0 1,3 73,9 12,9 50,3

Zaragoza 2,2 0,6 69,0 12,5 32,1
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utilidad identificar el porcentaje de población que 
reside en distintos umbrales de caminabilidad, 
en relación a los valores medios en el conjunto 
de las diez ciudades analizadas. Así, en la mitad 
derecha de la Tabla 8 se observa de qué modo 
el 85% de la población en Barcelona, en primer 
lugar, reside en entornos con una caminabilidad 
superior a la mediana de las diez ciudades, 
seguida por Bilbao (81,3%), Sevilla (81,1%), 
Madrid (77%) y Valencia (73,9%). En un segundo 
grupo encontramos el caso de Zaragoza y Palma 
(67,5 y 69%, respectivamente), a las que les 
siguen Las Palmas de Gran Canaria y Málaga 
(63,8% y 57,4%) y, por último, el caso de Murcia, 
en el que el 39,2% de la población reside en 
este tipo de entornos caminables. Este patrón 
esta claramente relacionado, a su vez, con la 
proporción de población que reside en barrios 
con una caminabilidad que se encuentra por 
debajo del primer cuartil de caminabilidad a nivel 
de las diez ciudades (por ejemplo, en Murcia 
este es el caso del 32,5% de la población), 
o, por el contrario, el porcentaje de población 
que reside en entornos con una caminabilidad 
superior al tercer cuartil de las diez ciudades 
(siendo claro el caso de Barcelona y Bilbao, con 
más del 60% de la población en esta situación).

Distribución del porcentaje de población que vive en entornos según 
el íncide de accesibilidad general

Figura 7. Índice de accesibilidad general: porcentaje de población según el grado de acceso.

BlackFarm / Shutterstock.com
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4. Reflexiones finales
Las grandes ciudades españolas presentan, en 
gran medida, las condiciones necesarias para 
propiciar estilos de vida sostenibles y saludables, 
especialmente en sus centros. Globalmente, estas 
ciudades presentan valores de densidad y de 
compacidad urbana que se pueden considerar 
altos en comparación, por ejemplo, al contexto 
europeo, y más aún si la comparación se realiza 
con ciudades de otros contextos geográficos. No 
obstante, y especialmente como consecuencia de 
los desarrollos urbanos más recientes, existe aún 
cierto margen de mejora por lo que se refiere a 
los indicadores analizados, orientados a medir el 
grado de accesibilidad a pie a distintos servicios 
y espacios cotidianos.

Se ha observado en este primer análisis descriptivo 
de qué modo, salvo algunas excepciones, las 
grandes ciudades españolas presentan elevados 
valores de accesibilidad a destinos y servicios 
cotidianos, a espacios abiertos en general, así 
como también un considerable potencial de 
caminabilidad. Es habitual que las ciudades de 
mayor rango demográfico presenten, a priori, 
mejores niveles de accesibilidad, pues en gran 
medida éstas acostumbran no solo a acoger 
mayores densidades de población, pero también 
de actividad comercial y, a su vez, son capaces 
de proveer a la población de una mejor oferta 
de servicios públicos, como por ejemplo el 
caso del transporte colectivo. No obstante, se 
ha observado que mientras que tanto Madrid 
como especialmente Barcelona puntúan alto en 
el conjunto de indicadores analizados, destaca 
también el caso de Bilbao. Pese a encontrarse en 
el rango intermedio entre las ciudades analizadas, 
la ciudad vasca supera en ciertos indicadores a 
la capital del Estado.

Los indicadores analizados sugieren, por otro 
lado, cierto margen de mejora en algunos de los 
aspectos incluidos en este estudio, y en algunas 
ciudades en particular. Es el caso de las ciudades 
de Murcia y Las Palmas de Gran Canaria, en las 
que, por ejemplo, la mayor parte de población 
parece no disponer de acceso próximo y a pie a 
establecimientos de alimentación. Del mismo modo, 

existen retos compartido entre el conjunto de las 
ciudades (quizás con la excepción, de nuevo, de 
Bilbao, Madrid y Barcelona) por lo que se refiere 
por ejemplo al acceso a grandes espacios abiertos, 
lo que supone un reto particularmente difícil de 
abordar, dada la configuración urbana propia de 
las ciudades españolas, o la mejora del servicio 
de transporte público de elevada frecuencia.
 
En relación con la gestión de estas problemáticas, 
el principal reto subyacente podría ser el de 
no contar actualmente con las estructuras y 
herramientas necesarias para afrontarlas a la 
escala adecuada. Como se ha visto, las grandes 
ciudades analizadas se componen de una gran 
diversidad de realidades municipales que comparten 
necesidades y requieren de soluciones a una escala 
metropolitana. No obstante, y salvo la excepción 
del caso del Área Metropolitana de Barcelona y 
organismos de cooperación intermunicipal sectorial, 
las grandes ciudades españolas no cuentan aún 
con instituciones de gobernanza metropolitana, 
lo que según ha apuntado un exhaustivo estudio 
reciente supone una anomalía en el contexto 
europeo24.

Los resultados de los indicadores analizados, 
como se ha mencionado anteriormente, se basan 
en datos de naturaleza abierta, tanto en el caso 
de los provenientes de OpenStreetMap como, por 
ejemplo, los datos GTFS. Este proyecto también ha 
tenido como objetivo evaluar en qué medida este 
tipo de datos puede resultar de interés y utilidad 
tanto a nivel académico como para informar políticas 
públicas. En este sentido, el análisis preliminar 
aquí presentado muestra claramente el potencial 
de este tipo de datos para análisis a gran escala, 
para múltiples ciudades bajo un mismo estándar 
y estructura de datos. No obstante, también se 
han identificado algunas limitaciones que cabe 
considerar, especialmente en comparación a 
fuentes de datos oficiales. Es el caso de los datos 
espaciales de OSM ya que, dada su naturaleza 
colaborativa y voluntaria, puede suponer una 
fuente no exhaustiva por lo que se refiere a la 
distribución de establecimientos comerciales o, por 
otro lado, el hecho que se basa en una red viaria 



33

que puede contener incoherencias topológicas. 
De forma similar, derivado del uso de datos GTFS 
de distintas ciudades y múltiples operadores se 
intuye que, a pesar de ser de gran utilidad, estos 
datos presentan también limitaciones referidas a 
su disponibilidad, correcta identificación de todos 
los modos de transportes y completa actualización. 

Finalmente, este informe preliminar supone tan solo 
el primer hito en la construcción e interpretación 
de una selección de indicadores relativos a 
diseños urbanos sostenibles y saludables en las 
grandes ciudades españolas. Como siguientes 
pasos se identifica claramente la necesidad de 
validación de los resultados de estos, a partir de 
análisis pormenorizados y en colaboración con 
agentes locales, así como la relación de estos 
resultados con las condiciones socioeconómicas 
de la población.
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6. Apéndices
Apéndice 6.1. Identificación de ubicaciones 
en OpenStreetMap.

Existen pautas establecidas para etiquetar destinos 
en OpenStreetMap, usando inglés o bilingüe, 
para tipos específicos de destinos de interés. En 
este apéndice  se detallan todas las etiquetas 
identificadas para las localizaciones provenientes 
de la plataforma OpenStreetMap.

La Tabla 9 muestra las etiquetas utilizadas para 
la identificación de las etiquetas para las tiendas 
de alimentación.

Tabla 9. Etiquetas de OpenStreetMap utilizadas  
para identificar tiendas de alimentación.

Etiqueta Valor
shop supermarket

supermarket NULL
amenity supermarket
building supermarket

shop grocery
shop bakery
shop pastry
name Tortillería
shop butcher
shop seafood
shop fishmonger
shop greengrocer
shop fruit
shop fruits
shop vegetables
shop deli
shop cheese

amenity marketplace
amenity marketplace
amenity market_place
amenity public_market

shop marketplace
shop market

 La Tabla 10 enumera las etiquetas utilizadas 
para identificar los establecimientos de comercio 
cotidiano no alimentario (donde se pueden adquirir 
artículos básicos y no esenciales)

Para el transporte público, aparte de los datos 
GTFS, el software también calcula el porcentaje 
de población con acceso a cualquiera ubicación 
proveniente de OpenStreetMap. A falta de datos 
más informativos sobre horarios de transporte, 
esta plataforma puede incluir información sobre 
autobús, tranvía/tren ligero, tren/metro/ferrocarril, 
paradas o estaciones de ferry, entre otros). La 
Tabla 11 muestra las etiquetas que se utilizan 
para identificar estas ubicaciones.

Tabla 10. Etiquetas de OpenStreetMap utilizadas  
para identificar tiendas de uso cotidiano.

Etiqueta Valor
shop convenience

amenity fuel
shop kiosk
shop newsagent
shop newsagency

amenity newsagency

Tabla 11. Etiquetas de OpenStreetMap utilizadas  
para identificar localizaciones de transporte público.

Etiqueta Valor
public_transport platform
public_transport stop_position

highway platform
railway platform

public_transport station
amenity ferry_terminal
railway tram_stop
railway stop

En esta lista se describen las etiquetas para 
identificar supermercados (comúnmente utilizados 
en el análisis de entornos construidos como fuente 
principal de alimentos frescos), mercados (que 
pueden ser una fuente importante de alimentos 
frescos en algunos lugares de algunas ciudades) 
y tiendas de barrio (que pueden incluir panaderías 
u otros lugares específicos que venden alimentos 
frescos).
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Barcelona

Apéndice 6.2
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Barcelona

Vunav / Shutterstock.com
Imagen aérea de Barcelona
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Tabla 12. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Barcelona.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Alella 6.170 2,1
Badalona 257.183 14,0
Badia del Vallès 17.522 1,0
Barberà del Vallès 35.590 7,0
Barcelona 1.787.748 80,2
Cabrils 3.841 1,9
Canovelles 12.762 2,6

© OpenStreetMap contributors

Área urbana de Barcelona
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Castelldefels 74.131 9,7
Cerdanyola del Vallès 65.118 12,4
Cornellà de Llobregat 100.387 5,9
El Masnou 24.029 3,1
El Prat de Llobregat 48.629 10,9
Esplugues de Llobregat 49.657 3,8
Gavà 42.693 7,5
Granollers 62.123 9,9
L’Hospitalet de Llobregat 284.258 12,5
La Llagosta 15.036 2,4
Les Franqueses del Vallès 11.181 4,1
Lliçà de Vall 1.248 1,6
Martorelles 2.729 1,6
Molins de Rei 25.557 3,6
Mollet del Vallès 53.290 5,7
Montcada i Reixac 34.893 9,7
Montgat 12.244 2,3
Montmeló 7.861 2,7
Montornès del Vallès 9.344 3,3
Pallejà 4.114 1,3
Parets del Vallès 13.800 4,6
Premià de Dalt 11.707 3,7
Premià de Mar 30.271 2,1
Ripollet 38.917 4,0
Rubí 80.792 17,0
Sabadell 227.975 21,6
Sant Adrià de Besòs 40.151 3,6
Sant Boi de Llobregat 90.270 9,8
Sant Cugat del Vallès 88.037 20,3
Sant Feliu de Llobregat 46.284 3,9
Sant Fost de Campsentelles 1.905 1,1
Sant Joan Despí 33.520 3,8
Sant Just Desvern 15.400 2,8
Sant Quirze del Vallès 23.211 7,3
Sant Vicenç dels Horts 28.460 5,1
Santa Coloma de Cervelló 5.981 2,2
Santa Coloma de Gramenet 143.860 5,4
Santa Perpètua de Mogoda 8.114 2,0
Teià 5.605 2,2
Terrassa 238.034 25,8
Tiana 8.047 2,4
Viladecans 63.838 8,0
Vilassar de Dalt 8.761 2,9
Vilassar de Mar 20.044 3,4
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Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 13. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 3.485
Tiendas de uso cotidiano 1.419

© OpenStreetMap contributors

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación
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Acceso a otros comercios cotidianos

lornet / Shutterstock.com
Portal de l’Àngel, Barcelona

© OpenStreetMap contributors

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
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Espacios públicos abiertos identificados

Tabla 14. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

Área de estudio <= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Barcelona 1.371,0 18.088,6 19.459,6 45,0 95,9 64,9
10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

© OpenStreetMap contributors

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes

Bear-fotos / Shutterstock.com
Imagen aérea de Barcelona
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Líneas de transporte público en Barcelona

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 15. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 63 - - -
Tram Besós de Barcelona 27 - - - - -
Trambaix de Barcelona 29 - - - - -
Autobusos TCC - - - 6 - -
Àrea Metropolitana de Barcelona (AMB) - - - 3.295 - -
Transport Metropolità de Barcelona (TMB) - 163 - 2.621 2 -
Bus autiocorb - - - 109 - -
Autocars Casas - - - 265 - -
Bus avanza Terrassa - - - 333 - -
Autobusos Vallesana - - - 1.017 - -
Ferrocarrils de la Generalitat - 24 53 - 2 -
Gencat interurbano - - - 2.834 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Tabla 16. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 10.480 4.064 2.611 38,8% 24,9%
Funicular 4 4 4 100% 100%
Metro 190 187 176 98,4% 92,6%
Ferrocarril 116 116 110 100% 94,8%
Tranvía 56 56 55 100% 98,2%
TOTAL 10.846 4.427 2.956 40,8% 27,3%

© OpenStreetMap contributors

Porcentaje >50% de población con acceso 
a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min



46

Índice de accesibilidad general

Tabla 17. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26
Barcelona 2,6% 20,1% 9,7% 14,0% 53,6%
Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3
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Tabla 18. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Barcelona 2,6 84,9% 4,0% 64,3%

10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors

Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7
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Bilbao

Apéndice 6.3
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Bilbao

Jon Chica / Shutterstock.com
Imagen aérea de Bilbao
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Bilbao

Tabla 19. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Bilbao.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)

Abanto y Ciérvana-Abanto Zierbena 2.669 1,7
Barakaldo 85.504 7,5

Basauri 25.600 3,6

Berango 4.361 1,6

Bilbao 323.533 19,0

Erandio 13.363 5,8

© OpenStreetMap contributors
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Etxebarri 7.112 1,5

Galdakao 13.465 3,5

Getxo 61.027 7,8

Leioa 19.975 5,1

Ortuella 5.879 2,4

Portugalete 35.448 2,4

Santurtzi 28.405 4,5

Sestao 18.738 2,3

Sondika 1.877 1,2

Sopela 7.039 2,4

Valle de Trápaga-Trapagaran 6.003 2,5

Zaratamo 1.461 1,1

Todamo / Shutterstock.com
Calles de Bilbao
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 20. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 1.057
Tiendas de uso cotidiano 253

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 21. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Bilbao 469,6 4.316,6 4.786,2 72,2 96,5 80,5

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes

© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Bilbao

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 22. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 41 - - -

Funicular Artzanda - - - - 2 -

Euskadi Bilbobus - - - 542 - -

Euskadi MetroBilbao - 41 - - - -

Euskadi La Union - - - 59 - -

Euskadi Euskotren 32 - 44 - - 4

Euskadi Bizkaibus - - - 1.083 - -

Bilbao Soplebus - - - 21 - -

Bilbao Kbus - - - 88 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con acceso 
a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 23. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 1.793 1.258 1.012 70,2% 56,4%

Teleférico 4 4 0 100% -

Funicular 2 2 2 100,0% 100,0%

Metro 41 41 41 100% 100,0%

Ferrocarril 85 81 69 95% 81,7%

Tranvía 32 32 32 100,0% 100,0%

Total 1.957 1.418 1.159 72,5% 59,2%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 24. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Bilbao 4,8% 20,0% 12,3% 14,2% 48,6%
Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 25. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Bilbao 2,6 81,3% 7,6% 60,8%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Las Palmas de Gran Canaria
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Las Palmas de Gran Canaria

A great shot of / Shutterstock.com
Imagen aérea de Las Palmas de Gran Canaria
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Las Palmas de Gran Canaria

Tabla 26. Municipios con superfície incluida en el área urbana de las Palmas de Gran Canaria.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Las Palmas de Gran Canaria 322.859 38,4

Telde 54.843 19,4

© OpenStreetMap contributors
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lvalin / Shutterstock.com
Las Palmas de Gran Canaria
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 27. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 267
Tiendas de uso cotidiano 221
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 28. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Las Palmas GC 80,8 237,4 318,2 8,9 65,2 42,2

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Las Palmas de Gran Canaria

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 29. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Guaguas de las Palmas - - - 792 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 30. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 792 675 448 85,2% 56,6%

Total 792 675 448 85,2% 56,6%

© OpenStreetMap contributors



70

Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 31. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Las Palmas de Gran Canaria 8,2% 18,5% 9,7% 26,0% 37,7%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 32. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Las Palmas de 

Gran Canaria
0,9 63,8% 15,7% 39,9%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Madrid
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Madrid

Jose Luis Carrascosa / Shutterstock.com
Imagen aérea de Madrid
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Madrid

Tabla 33. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Madrid.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Alcobendas 105.809 17,0

Alcorcón 158.069 14,2

Boadilla del Monte 29.671 11,6

Coslada 92.112 9,3

Fuenlabrada 197.909 19,7

Getafe 153.660 24,3

Humanes de Madrid 8.547 3,2

© OpenStreetMap contributors
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Las Rozas de Madrid 84.034 22,9

Leganés 189.245 22,7

Madrid 3.175.071 230,5

Majadahonda 64.374 11,0

Móstoles 158.544 14,4

Parla 120.991 9,7

Pinto 38.189 9,2

Pozuelo de Alarcón 73.434 21,1

Rivas-Vaciamadrid 75.874 14,5

San Fernando de Henares 22.975 5,6

San Sebastián de los Reyes 42.603 7,7

Torrejón de Ardoz 101.654 11,5

Torrelodones 2.841 1,1

Villaviciosa de Odón 11.608 4,7

Juan Enrique del Barrio / Shutterstock.com
Calle Gran Vía de Madrid
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 34. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 2.879
Tiendas de uso cotidiano 2.027

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 35. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Madrid 1.485,1 9.207,8 10.692,8 21,8 89,2 68,0

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Madrid

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Cabletram / funicular

Tabla 36. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 69 - - -

EMT Madrid - - - 4.817 - -

Metro Ligero - Tranvia 57 - - - - -

Metro de Madrid - 290 - - - -

Autobuses interurbanos - - - 3.667 - -

CRTM Cercanias - - 67 - - -

CRTM EMT - - - 3.543 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Tabla 37. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20

Autobús 12.027 10.515 9.827 87,4% 81,7%

Metro 290 290 290 100% 100,0%

Ferrocarril 136 136 120 100% 88,2%

Tranvía 57 57 28 100,0% 49,1%

Total 12.510 10.998 10.265 87,9% 82,1%

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min
© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 38. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Madrid 6,1% 20,5% 11,7% 16,8% 44,9%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 39. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Madrid 1,5 77,0% 8,5% 50,4%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Málaga
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Málaga

yangyuen / Shutterstock.com
Imagen aérea de Málaga
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Málaga

Tabla 40. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Málaga.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Benalmádena 51.214 13,6

Fuengirola 61.916 7,6

Málaga 436.605 72,2

Mijas 17.062 8,3

Rincón de la Victoria 26.758 8,1

Torremolinos 56.756 8,9

© OpenStreetMap contributors
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BlackFarm / Shutterstock.com
Calle Larios de Málaga
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 41. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 540
Tiendas de uso cotidiano 533

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 42. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Málaga 268,7 1.034,0 1.302,7 20,0 79,2 35,3

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors



91

Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Málaga

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 43. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 21 - - -

Metro de Málaga - 21 - - - -

EMT de Málaga - - - 1.098 - -

Autobúses interurbanos - - - 970 - -

© OpenStreetMap contributors



93

Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 44. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 2.068 893 677 43,2% 32,7%

Metro 21 21 21 100% 100,0%

Ferrocarril 21 17 17 81% 81,0%

Total 2.110 931 715 44,1% 33,9%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 45. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Málaga 10,2% 22,1% 9,9% 20,8% 37,0%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 46. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Málaga 0,3 57,4% 18,0% 29,9%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Murcia
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Murcia

Aleksandr Medvedkov / Shutterstock.com
Imagen aérea de Murcia
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Murcia

Tabla 47. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Murcia.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Alcantarilla 30.071 6,1

Beniel 3.744 1,3

Murcia 266.787 93,1

© OpenStreetMap contributors
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saiko3p / Shutterstock.com
Imagen aérea de Murcia
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 48. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 188
Tiendas de uso cotidiano 156

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 49. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Murcia 210,6 1.064,8 1.275,4 42,4 66,6 22,7

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors

goga18128 / Shutterstock.com
Calle Traperia de Murcia
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Líneas de transporte público en Murcia

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 50. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 2 - - -

Tranvía de Murcia 28 - - - - -

Autobús urbano de Murcia - - - 212 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 51. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20

Autobús 212 192 139 90,6% 65,6%

Ferrocarril 2 1 1 50% 50,0%

Tranvía 28 28 28 100,0% 100,0%

Total 242 221 168 91,3% 69,4%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 52. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Murcia 22,4% 24,5% 6,9% 31,0% 15,2%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 53. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Murcia -0,7 39,2% 32,5% 15,4%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Palma
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Palma

Brastock / Shutterstock.com
Imagen aérea de Palma
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Palma

Tabla 54. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Palma.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Calvià 13.245 7,1

Marratxí 8.555 3,8

Palma 338.265 51,4

© OpenStreetMap contributors
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Anna Lurye / Shutterstock.com
Ciudad de Palma
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 55. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 391
Tiendas de uso cotidiano 148

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 56. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Palma 165,0 604,2 769,1 21,2 83,4 47,5

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors



115

Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors

jimenez / Shutterstock.com
Transporte público de Palma
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Líneas de transporte público en Palma

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 57. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

EMT de Palma - - - 850 - -

Transport Interurbà de Mallorca - 9 11 184 - -

© OpenStreetMap contributors



117

Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 58. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 1.035 492 194 47,5% 18,7%

Metro 9 9 9 100% 100,0%

Ferrocarril 11 11 11 100% 100,0%

Total 1.055 512 214 48,5% 20,3%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 59. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Palma 6,1% 29,7% 13,1% 14,2% 36,9%
Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 60. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Palma 0,6 67,5% 9,0% 26,7%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors



120

Sevilla
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Sevilla

Serhiy Stakhnyk / Shutterstock.com
Imagen aérea de Sevilla
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Sevilla

Tabla 61. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Sevilla.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Alcalá de Guadaíra 6.456 4,8

Bormujos 15.376 4,2

Camas 20.009 5,0

Castilleja de Guzmán 121 >0,0

Castilleja de la Cuesta 13.914 2,0

Dos Hermanas 28.406 6,8

Gelves 4.377 1,3

Gines 10.922 2,5

Mairena del Aljarafe 30.513 6,7

San Juan de Aznalfarache 17.479 3,2

© OpenStreetMap contributors
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Santiponce 5.358 1,9

Sevilla 590.094 60,4

Tomares 20.450 4,1

Valencina de la Concepción 754 0,8

Benur / Shutterstock.com
Imagen aérea de Sevilla
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Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 62. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 706
Tiendas de uso cotidiano 476

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación
© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos
© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Tabla 63. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Sevilla 298,2 1.085,0 1.383,2 18,1 91,8 53,5

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha
© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Sean Pavone / Shutterstock.com
Calle sierpes de Sevilla

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes
© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Sevilla

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 64. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 13 - - -

TUSSAM Sevilla 10 - - 996 - -

Metro de Sevilla - 21 - - - -

Autobús de Dos Hermanas - - - 47 - -

Autobúses interurbanos - - - 613 - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 65. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20
Autobús 1.656 551 390 33,3% 23,6%

Metro 21 21 21 100% 100,0%

Ferrocarril 13 11 8 85% 61,5%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 66. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Sevilla 5,7% 23,1% 13,9% 13,9% 43,3%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 67. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Sevilla 1,5 81,1% 6,2% 45,2%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors© OpenStreetMap contributors
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Valencia
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Valencia

trabantos / Shutterstock.com
Imagen aérea de Valencia
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Valencia

Tabla 68. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Valencia.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
Alaquàs 27.720 3,2

Albal 10.684 2,7

Albalat dels Sorells 4.396 1,3

Alboraia/Alboraya 19.919 6,2

Albuixech 3.048 2,0

Alcàsser 5.792 1,7

Aldaia 24.051 6,6

© OpenStreetMap contributors
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Alfafar 17.814 3,1

Alfara del Patriarca 3.370 1,3

Almàssera 6.135 1,9

Benetússer 13.398 0,8

Beniparrell 1.316 1,7

Bonrepòs i Mirambell 3.599 0,8

Burjassot 33.893 3,1

Catarroja 20.685 3,6

Emperador 75 0,0

Foios 5.087 1,8

Godella 11.684 4,2

l’Eliana 15.017 8,0

la Pobla de Farnals 2.244 1,0

la Pobla de Vallbona 11.371 6,9

Llocnou de la Corona 29 0,0

Manises 14.268 3,8

Massalfassar 2.118 1,3

Massamagrell 13.341 2,4

Massanassa 7.579 1,9

Meliana 10.272 3,3

Mislata 38.699 1,8

Moncada 10.216 2,9

Museros 2.832 1,3

Paiporta 24.789 3,4

Paterna 57.306 19,7

Picanya 8.376 2,8

Picassent 4.559 2,8

Quart de Poblet 17.967 7,5

Rafelbunyol 6.218 1,2

Riba-roja de Túria 3.565 3,5

Rocafort 6.873 1,8

San Antonio de Benagéber 6.108 5,3

Sedaví 9.067 1,3

Silla 11.682 4,1

Tavernes Blanques 8.742 0,8

Torrent 39.902 12,5

València 787.680 67,1

Vinalesa 2.362 0,7

Xirivella 27.940 3,6
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 69. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 966
Tiendas de uso cotidiano 491

© OpenStreetMap contributors© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos

Trabantos / Shutterstock.com
Plaza de la Reina de Vaelencia

© OpenStreetMap contributors© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 70. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Valencia 430,2 1.613,6 2.043,8 15,0 86,2 42,9

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes

© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Valencia

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 71. Ficheros GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 16 - - -

EMT de Valencia - - - 1.121 - -

Metro de Valencia 109 117 - - - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con acceso 
a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 72. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20

Autobús 1.121 1.057 1.037 94,3% 92,5%

Metro 117 82 81 70% 69,2%

Ferrocarril 16 14 13 88% 81,3%

Tranvía 109 51 51 46,8% 46,8%

Total 1.363 1.204 1.182 88,3% 86,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 73. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
Área de estudio -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Valencia 12,6% 22,7% 10,3% 15,2% 39,2%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 74. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Valencia 1,3 73,9% 12,9% 50,3%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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Zaragoza
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Zaragoza

Corrky / Shutterstock.com
Imagen aérea de Zaragoza
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Área urbana - Global Human Settelman Map Urban Centre Database

Municipios incluidos en el área urbana

Área urbana de Zaragoza

Tabla 75. Municipios con superfície incluida en el área urbana de Zaragoza.

Municipio
Población estimada incluida 

en el estudio (GHSL)
Superfície con población  

analizada (km2)
La Puebla de Alfindén 394 0,3

Zaragoza 406.589 62,9

© OpenStreetMap contributors
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ColorMaker / Shutterstock.com
Transporte urbano de Zaragoza
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Acceso a tiendas de alimentación

Sin acceso

Acceso a tiendas de alimentación

Tabla 76. Tiendas de alimentación y otros comercios cotidianos identificados
Ubicaciones identificadas Recuento

Supermercados 682
Tiendas de uso cotidiano 196

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a otros comercios cotidianos

Sin acceso

Acceso a otros comercios cotidianos

© OpenStreetMap contributors
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Espacios públicos abiertos identificados

Espacios públicos abiertos de >1,5Ha

Espacios públicos abiertos de <1,5Ha

Tabla 77. Acceso a espacios públicos abiertos

Superfície de espacios abiertos públicos (Ha) Superfície por cápita % de población con acceso 

<= 1,5 Ha > 1,5 Ha Total m2 / hab. Cualquiera Grandes

Zaragoza 166,1 1.083,8 1.249,8 30,7 84,3 61,9

10 Ciudades 4.945,3 38.335,7 43.281,0 30,7 89,6 60,6

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a espacios públicos abiertos a 500m

Acceso a espacios públicos abiertos (EPA)

Sin acceso

Acceso a cualquier EPA

Acceso a EPA grandes

trabantos / Shutterstock.com
Passeo de la Independencia en Zaragoza

© OpenStreetMap contributors
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Líneas de transporte público en Zaragoza

Líneas de metro

Líneas de tranvía
Líneas FC y tren

Líneas de autobús
Teleférico / funicular

Tabla 78. Archivos GTFS analizados y paradas de transporte público según modo.
Archivo GTFS Tranvía Metro Ferrocarril Autobús Funicular Teleférico

Cercanias Renfe - - 6 - - -

Autobús avanza de Zaragoza - - - 903 - -

Tranvía de Zaragoza 49 - - - - -

© OpenStreetMap contributors
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Acceso a transporte público a 500m

Porcentaje >50% de población con 
acceso a transporte público a 500m

Sin acceso

Acceso a cualquier parada

Acceso a TP con frecuencia <30min

Acceso a TP con frecuencia <20min

Tabla 79. Paradas de transporte identificadas según freqüencia

Paradas totales
Paradas con  

frec.<=30
Paradas con  

frec. <=20
(%) frecuencia 

<=30
(%) frecuencia 

<=20

Autobús 903 887 799 98,2% 88,5%

Ferrocarril 6 6 6 100% 100,0%

Tranvía 49 49 49 100,0% 100,0%

Total 958 942 854 98,3% 89,1%

© OpenStreetMap contributors© OpenStreetMap contributors
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Índice de accesibilidad general

Accesibilidad general

-4,8 - -1,3

-1,3 - -0,4

-0,4 - 0,3

0,3 - 1,2

1,2 - 7,3

Tabla 80. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global
 -4,83 - -1,29 -1,29 - -0,41 -0,41 - 0,37 0,37 - 1,25 1,25 - 7,26

Zaragoza 9,5% 19,5% 10,0% 14,7% 46,4%

Valor Z 10 ciudades 6,3% 21,0% 10,8% 16,1% 45,7%

© OpenStreetMap contributors
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Índice de caminabilidad

Caminabilidad

-10,5 - -3,7

-3,7 - -1,8

-1,8 - 0,1

0,1 - 2,1

2,1 - 6,7

Tabla 81. Porcentaje de población según grado de accesibilidad global

Área de estudio
Caminabilidad  

global

% de la población  
por encima  

de la mediana

% de la población por  
debajo del primer cuartil  

de las 10 ciudades

% de la población por  
encima del tercer cuartil  

de las 10 ciudades
Zaragoza 0,6 69,0% 12,5% 32,1%

Valor Z 10 ciudades 1,7 77,0% 8,7% 51,7%

© OpenStreetMap contributors
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