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Resumen

A través del analisis del transporte publico es posible hacer subsecuentes analisis de
como son las relaciones sociales en las proximidades de las paradas del Metro de Madrid, y
de la RIT(Red Integrada de Transporte) en Curitiba, dos sistemas distintos de transporte -
uno trenes subterraneos y otro el BRT (Bus Rapid Transit) en dos ciudades igualmente
distintas.

Del estudio, se quiere comprender como es el comportamiento de los usuarios al
bajar del transporte pUblico y como es la dinamica territorial del entorno de las estaciones
y sus interrelaciones.

Utilizase una metodologia experimental sin encuestas para determinar los flujos de
los viajeros cuando dejan el metro y caminan por el espacio urbano del entorno de las

estaciones.

Palabras clave: transporte publico, vida social, actividades y destinos.

SOCIAL LIFE AROUND PUBLIC TRANSPORTATION.

Abstract

On a public transit analysis it's possible to subsequently analyse the community's
social interactions along the Metro Madrid and Curitiba RIT (Integrated Transit Network)
stations, two different systems - one on metro rails and the other on BRT (Bus Rapid
Transit) - in two cities different.

The Study aims to understand users' behaviours when they drop off public transport
and how is the regional dynamics regarding public transit stations and its interactions.

Was adopted an experimental research method, without interviews, to determinate
the travellers' flows just when they left the subway and walk in the urban space around
the stations.

Key words: public transit, social life, activities and destinations.
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INTRODUCCION

Es conocida la intrinseca relacion existente entre la movilidad que tienen las
personas y el desarrollo urbano donde habitan. (CERVERO, 1998) Los medios de transporte
que utilizan las personas en la actualidad como el automovil privado, el transporte publico,
el taxi, la bicicleta o incluso el desplazamiento a pié, dependen de distintos factores
determinantes para su utilizacion. Los principales suelen ser, las distancias, la
disponibilidad de los medios, la diversidad de usos, el disefio de las ciudades y la densidad
pero también las clases sociales (GHIDINI, 2007). El transporte pUblico es una herramienta
para alcanzar una vision de comunidad - una manera de apoyar la creacion de zonas donde

los residentes quieran vivir, trabajar, entretenerse y criar a sus hijos.

Idealmente, los estandares de desarrollo urbano regional deberian estar
consensuados con estrategias para el transporte publico antes de que los planes de
transporte fuesen elaborados. Pero en verdad, politicas basadas en una vision claramente
articulada con la participacion de la comunidad y técnicos de las administraciones son una
excepcion, lo que significa que el mercado inmobiliario y las politicas publicas se ven
obligados a luchar por sus distintos objetivos y en la mayoria de los casos oponiendo

intereses.

Realizar un estudio comparativo entre la Red Integrada de Transporte de Curitiba
(RIT - transporte publico de propiedad privada),? y la red de Metro de Madrid (MM -
transporte publico de propiedad publica),® nos podria dar una aproximacion de la
influencia de estos servicios existentes en areas inmediatamente proximas a las paradas de
los sistemas y las posibles alteraciones del comportamiento de su entorno producidas a

partir de sus implantaciones, ampliaciones y constantes mejoras técnicas.

Ambos sistemas de transporte coinciden con la decisién politica de los gobiernos
locales y regionales en actuaciones estructurantes de la movilidad y consecuentemente la

centralizacion de las inversiones para el transporte publico de masa.

En Curitiba hay una politica de compatibilidad del uso del suelo y el transporte

publico en el Plan General desde 1966 y en Madrid todo no pasa acciones que se van ora el

2 Utiliza el BRT (Bus Rapid Transit), por lo tanto en superficie y con un disefio radial, compuesto a partir
de 2009 por 6 ejes de transporte e aqui estudiados tan solo a los 5 anteriores.
3 Utiliza trenes en subterraneo (metro) con un disefio “entramado”.



transporte buscando la demanda y ora las urbanizaciones buscando la areas regladas por el

metro®.

En la presente investigacion se buscara por un lado conocer como fue la evolucion
del proceso de densificacion o de ocupacion en las areas servidas por el transporte publico,
y por otro, como el movimiento pendular’ en dicho transporte interactia con la
conformacion de los usos y tendencias en el territorio, a lo cual estamos denominando

dinamica territorial.

Se desea conocer los destinos, el motivo de los viajes (trabajo, compras, escuela,
ocio, etc.) y las distancias recorridas peatonalmente entre la estacion y el destino es decir
como es la dispersion de estos viajeros en el tejido y las consecuentes relaciones sociales

oriundas de esto hito. Los datos se toman del siguiente modo:

A través de las informaciones disponibles en las entidades gestoras del transporte
publico, respecto a las lineas de deseo de las viajes, origenes y destinos,
intensidades de los usuarios del transporte, establecer como fue la evolucion o bien

la dinamica del sistema de transporte publico en la ciudad y region metropolitana;

Efectuar “trabajo de campo” en las estaciones que seran objeto de estudio y
analizar las caracteristicas del uso del transporte (destino, motivo, distancia del
recorrido, cantidad de paradas a lo largo del mismo, etc.) bien como del perfil del

viajero (edad, sexo).

DISENO DE LA INVESTIGACION

El mecanismo esencial de produccion de la ciudad capitalista basase en el principio
economico de la busqueda del maximo beneficio, segin lo cual, el suelo, escaso y de uso
necesario a todos, es convertido en valor de cambio al aplicarse capital y trabajo mediante

la urbanizacion y la construccion.

4 “En Madrid las politicas publicas de transporte y de uso del suelo han andado en separado y en cambio
en Curitiba si que hubo una planificacion integrada. Normalmente el metro viene después. El medio construido ya
esta hecho el tejido ya esta consolidado. Apenas se producen cambios después.” — Entrevista con Dr. Javier
Gutiérrez de la Puebla — 22.10.2008.

° Utilizase el concepto de la fisica (Movimiento Vibratorio Arménico Simple) ou “movimiento pendular"
para o caso do transporte publico para describir el ir y volver de la demanda de viajeros por horarios de jornadas
de trabajo y vuelta a casa.



Los elementos de la ciudad (suelo, edificios, habitaciones), son convertidos en mer-
cancias, comercializadas como otra cualquiera, con precio reglado por oferta y demanda y

los medios de transporte actan como catalizador.

En los ambitos de las estaciones definidas para el estudio, comprobar la incidencia
y concentracion de actividades, valor inmobiliario y la evolucion de las normativas a lo
largo del tiempo respecto a la interaccion entre el planeamiento y el trasporte publico,
para poder entonces establecer cual es o cuales son los efectos del transporte en la
dinamica territorial y comparar los hechos en Madrid y Curitiba, respecto al Metro y a la

RIT y constatar las similitudes y mensurar las diferencias que puedan ocurrir entre ambas.

Se suponen los disefios de los
sistemas de transporte para cada
uno de los casos con sus
diferentes lineas y cargamentos
de trafico.

El ambito urbano, distribuido de
manera a contemplar zonas
funcionalmente homogéneas.

Se eligen unas zonas de estudio,
de las cuales preferentemente se
pueda tener otros estudios
antecedentes sobre la influencia
del transporte en la dinamica
urbana de cada uno de los casos.

Figura 1 - Region Metropolitana, ciudad central, barrios funcionales



Figura 2 - Casos seleccionados para el estudio

En estaciones de transporte
publico de las areas de estudio, se
haran investigaciones para conocer
como es el usuario del transporte

Y en el ambito urbano, se buscara
una encuesta del uso del suelo y
actividad econémica en el entorno

de unas estaciones de transporte
de las areas.

Se estudiaran algunas areas mas y
otras menos potenciadas por el
transporte publico en los casos
para matizar los resultados.

Las hipotesis:

En el entorno inmediato de las
estaciones existen actividades
distintas del entorno mas lejano.

En el entorno de las estaciones, los
valores inmobiliarios tienen un
“plus”, respecto a los mas lejos,
mismo en areas funcionales
homogéneas.

Las politicas publicas que
compatibilicen e integren uso del
suelo y transporte colectivo son
instrumentos capaces de estimular
la dinamica territorial.

Figura 3 - Como estudiar y que estudiar - Estudios especificos en areas homogéneas en

cercanias inmediatas y en el entorno mas lejano
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Figura 4 - Matriz de los efectos del transporte publico sobre el territorio.

..A través de los siglos, las personas han venido congregandose en los parques
publicos, en los mercados, en los paseos y en las plazas. Modernamente, las
estaciones de ferrocarril, las paradas de autobus e incluso los aerédromos, se han
convertido también en lugares de reunion. La gente va alli para ver y ser vista,
para encontrarse con amigos y con enamorados, para adquirir nuevas relaciones,
para hablar de sus vidas, amores y aventuras o para comentar con los demds...°

EL ESTUDIO - NAVEGAION: METODO DE LA INVESTIGACION

Para investigar la movilidad de los viajeros del transporte publico al salir a la calle,
se adopto el denominado Método de la navegacion. Dicho método consiste en “perseguir” -
sin molestar ni ser inoportuno - a las personas que dejan el transporte publico en las

salidas de las paradas escogidas por los criterios definidos en el estudio.

Los recorridos son dibujados en un plano zonal de la parada, procurando analizar
ademas del recorrido en si mismo otras variables que se puedan percibir, como el tiempo
del recorrido, el supuesto motivo del mismo (a casa, ocio, compras, salud, bancos,
trabajo, etc.), la edad (estableciéndose 3 rangos: joven, mediana edad y mayor) y el sexo
de la persona. También se puede anadir informacion sobre las paradas a lo largo del

trayecto, como la cantidad y los motivos (cajeros, estancos, encuentros con amigos, etc.).

6 Op. Cit. — Fernando Ramoén - Madrid - El corazén de La ciudad — 1955 — José Luis Sert — VIII CIAM —
Edicién Castellana — Editorial Hoepli S.L. — Barcelona —



Dicho abanico de informaciones resulta suficiente para lo que deseamos verificar,

es decir, cdmo se desplazan las personas por el ambito de las paradas que se estudian.

El método no emplea entrevistas en el caso de los que salen de una estacion o
parada, pues a las personas no suele gustarles comentar donde van y las intenciones del

desplazamiento.

Obviamente, al no tomar declaracion de los “sujetos observados” todo lo que
“parece” puede no ser verdadero (motivo, edad, sexo). Sin embargo, su recorrido por el
ambito sera siempre irrefutable, al contrario de lo que sucederia en las entrevistas, que
seguramente no reproducirian los caminos con tanto realismo, ni se podrian anotar las

incidencias durante el trayecto, como las paradas y sus “aparentes” motivos.

Mediante esta metodologia se puede determinar con bastante precision y un bajo
grado de incertidumbre lo que nos interesa: conocer los motivos de los desplazamientos
(casa-trabajo-casa, ocio, compras, etc.) a través de? una aproximacion al perfil de las

personas.

Los recorridos con paradas puedan dar una idea mas clara de la interrelacion que
pueda existir entre la actividad econdmica y los recorridos o, incluso, entre las relaciones

sociales y la ubicacion de las salidas del metro.

Asi, la ubicacion de actividad comercial en zonas cercanas a las paradas de metro,
partiendo del hecho de que el viajero cuando sale irda a adquirir algo, eliminaria la
dispersion. Una clara demostracion de esto se tiene en los vendedores ambulantes

informales que se sitUan justo en las escaleras de las estaciones.
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DETENCIONES:

a) Motivo Tiempo detenido
b) Motivo Tiempo detenido
c) Motivo Tiempo detenido
d) Motivo Tiempo detenido

Observaciones:

Figura 5 - Ficha de navegacion en las salidas de las paradas del T.P.

1) La boca de metro es la salida que se identifica mediante ordenacion numerada

previamente definida;
2) Los datos referentes al motivo del viaje (casa, ocio, compras, salud, bancos,

trabajo, etc.), la edad (entre 3 rangos - joven, media edad o mayor) y el sexo

de la persona corresponden a la percepcion del encuestador;
3) Las detenciones seran objeto de estudios complementarios y no siempre

ocurriran.
Tareas del observador:

1. Elegir a un usuario del metro de cada 10
Realizar un seguimiento, anotando en el plano el recorrido, las detenciones

2.
que realiza y los motivos de estas. Anotar asimismo la hora de cada cambio en el

recorrido.

3. En los casos de detencion en locales comerciales o similares, debera
esperar a la salida del observado y continuar el seguimiento.

Se abandonara el seguimiento cuando se estime que el observado ha

4,
llegado a su destino final (vivienda, empleo, estudios).



El desarrollo de los estudios de campo en concreto, se han dado después de unos

analisis de los experimentos iniciales, que enmarcaran el procedimiento para los estudios

definitivos.

En las navegaciones, no ha sido suprimido el destino del viajero, que en la mayoria

de los casos, dependiendo de los horarios o es el trabajo o es la casa, pero se han

cuestionado los motivos de las detenciones como el hito principal del experimento ya que

proporcionan mas claridad de la interaccion de los viajeros con los ambitos donde

caminan.

SINTESIS DEL ESTUDIO:

Objetivo

Evaluar la interaccion entre los “viajeros” que dejaran los sistemas de
transporte y caminan por los ambitos de las paradas. Se plantea sobre
todo analizar las detenciones a lo largo de sus marchas hacia los

destinos finales.

Metodologia

A través del acreditado método de la navegacion: consiste en
“seguir” - sin molestar ni ser inoportuno - a las personas que dejan
el transporte publico en las salidas de las paradas escogidas en el
estudio, investigar la movilidad de los viajeros del transporte

publico al incorporase a las calles.

Poblacion,
objetivo y

muestra

Se efectllan 100 navegaciones en dias laborables y 20 en un sabado y
20 en un domingo. Se establecen los trayectos en un plano con los
respectivos datos observados. En el caso de Madrid, las navegaciones
fueron hechas en 3 paradas (en primera persona) y han producido 420
fichas. Para el estudio en Curitiba, se estableci6 un “convenio
informal” con el NPT-UFPR (Nucleo de Psicologia del Trafico de la
Universidad Federal del Parana) en concreto con una investigacion
que lleva el proyecto multidisciplinario llamado CICLOVIDA, que
procura establecer las directrices basicas en la estructuracion de
itinerarios bici, bien como aparcamientos para las mismas en los
“campus” de la universidad y su integracion con la RIT. Se han hecho
solamente 100 navegaciones en cada una de las dos paradas en un
total de 200 fichas.

La compilacion de estos datos, en el universo de las estaciones estudiadas va

a producir una matriz de los desplazamientos, motivos y destino (calle, referencia, etc.).

Ademas se podra determinar la distancia de los dos puntos respecto a la estacion (destino).



Se efectuaran 100 navegaciones en dias laborables, 20 en un sabado y 20 en un domingo.

Se dibujaran los trayectos en un plano con los respectivos datos observados.

Con todos estos datos se pretende extraer informacion sobre los principales flujos
en la dispersion de los viajeros y sobre el comportamiento interactivo entre el ambito

social y econdmico de estos viajeros.

La matriz reproduce lo que pasa en todo el universo de la ciudad, mientras la
eleccion de las estaciones obedece a los criterios a continuacion descritos como zonas
homogéneas pero a su vez diferentes entre si, de modo que el analisis del conjunto quede

representado por el conjunto de estaciones seleccionado.

Esta matriz produce como resultado una aproximacion a la potenciacion del uso del
metro por personas que viven o trabajan, principalmente, en puntos de las cercanias
inmediatas de las paradas (unos 300 metros), ademas de aportar un perfil aproximado y
sencillo de dichas personas, que debidamente analizado mostrara como son los usuarios del

sistema de transporte publico, objeto de nuestro estudio.

Los experimentos de campo, por lo tanto, tendran sitio en las cercanias de las
“paradas” de los sistemas de transporte analizados. A modo de ejemplo, se presentan a
continuacion las situaciones de los puntos de analisis del Metro de Madrid y de la Red

Integrada de Transporte de Curitiba.

CRITERIOS DE ELECCION DELAS PARADAS PARA EL ESTUDIO

Los criterios para elegir las paradas del Metro Madrid y de la RIT seran idénticos. Se
centraliza en las variables acotadas como los efectos de la movilidad, los valores
inmobiliarios y la densidad (trabajos y viviendas), la diversidad (mezcla de usos), el diseno

del tejido urbano y la velocidad de transformacion del territorio.

Se consideraran tanto aspectos fisicos y operacionales de las paradas como la
tipologia y zonificacion del suelo, el nimero de entradas y salidas, sus puntos en concreto
e incluso la cantidad de lineas que acceden a la parada, asi como si esta se sitla en medio
de la linea o en la cabecera. También se tendra en cuenta la cantidad de viajeros que

circulan por la parada.



La eleccion de las paradas ha de estar muy bien determinada. Basicamente se trata
de estudiar zonas que se puedan caracterizar como homogéneas, de modo que la influencia
de la proximidad a las paradas del transporte publico pueda representar un diferencial
respecto al ambito, del mismo modo que las zonas homogéneas presentaran diferencias
entre si para que se pueda generalizar el analisis sobre diferentes tejidos, ademas de

intentar cubrir la totalidad del espacio fisico de los sistemas de transporte analizados.

En resumen, se trata de buscar unas pocas paradas que puedan representar la
totalidad de las mismas, distribuidas en zonas de diferentes caracteristicas para facilitar su
comparacion pero homogéneas en el analisis ocurre dentro de sus limites, repartidas por
todo el territorio de las dos ciudades e incluso de sus correspondientes regiones

metropolitanas.

La densidad y la renta per capita, esta ultima reflejada de una manera indirecta en
el valor de los inmuebles’, deberan ser los elementos asociados y determinantes de las
diferencias entre las zonas. Nunca extremos, para no quedar en situaciones limite, pero si
matizadas en la medida de lo posible - region de alta densidad y renta, region de baja
densidad y renta, region de alta densidad con baja renta y region de alta renta con baja

densidad - pero no podran ser los Unicos elementos a considerar.
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Figura 6 - planos del coste inmobiliario y distribucion de renta en Madrid Almendra
Central y en Curitiba. - ROCH 2008 y IPPUC 2000 - Elab. Propia.

Los dos sistemas rebasan las 300 paradas (Metro Madrid tiene 318 estaciones y la
RIT cuenta con 347 tubos y 29 terminales en el sistema metropolitano integrado). Sin

embargo, el trabajo se centrara en una cantidad inicial de unas 10 o 15 paradas de cada

7 ROCH - (2008) La deriva patolégica del espacio social en el modelo inmobiliario neoliberal madrilefio:
“La forma urbana parece resolverse con procesos de depuracién del mosaico social que utilizan la renta como
operador basico y que convierten el espacio de la ciudad en un campo de acumulacion ordenado”



sistema, lo que supone un porcentaje entre el 3% y el 4% del total, que puedan representar
a la totalidad.

Los trabajos de campo, tales como las encuestas a locales comerciales y a viajeros
de los sistemas de transporte, se realizaran en numero menor de paradas debido al plazo
de tiempo disponible para llevar a cabo la investigacion en ambas ciudades y con los
criterios pretendidos para cada parada. Se estima que finalmente se desarrollaran los

trabajos de campo para unas 3 paradas en cada ciudad (6 en el total).

EL METRO DE MADRID

En la actualidad, el metro de Madrid (de la Comunidad de Madrid), no solamente
abarca la ciudad y sus principales pueblos o ciudades satélites, sino también casi toda su

corona metropolitana.

Los estudios, han buscado situaciones donde las estaciones y, consecuentemente,
las lineas de metro hayan existido a lo largo de los 90 afnos que acaba de cumplir el metro

de Madrid, desde su puesta en marcha en 1919.

El Metro fue incrementando poco a poco el numero de paradas y nuevas lineas
hasta que en el periodo comprendido entre 1978 y 1985 se inauguraron las lineas 6,8 y 9,
de acuerdo al Plan de Ampliacion de Metro (1967) y sus sucesivas revisiones (1971 y 1974),
momento a partir del cual se incrementd enormemente su proceso de expansion. En el afio
1985, Metro de Madrid ya superaba los 100 km de red.

En Marzo de 1986, el Ayuntamiento de Madrid y la Comunidad asumen la propiedad
de la Compaiia Metropolitano de Madrid, cesando el Consejo de Intervencion constituido

en 1978 y nombrando un Consejo de Administracion.

A partir de 1990, y dentro del Plan de Actuacion para el Transporte Publico de
Madrid se llevo a cabo la prolongacion de la Linea 1, desde Portazgo a Miguel Hernandez y
puesta en servicio en abril de 1994, asi como el cierre de la Linea 6, con el tramo Laguna-

Ciudad Universitaria, convirtiendo en una linea circular.

A partir del Plan de Ampliacion 1995-1999, y los sucesivos (1999-2003 y 2003-2007),

el metro se ha convertido en un transporte metropolitano.
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Figura 7 - Plan de ampliacion del metro 1995-1999, 1999-2003 y 2003-2007

La eleccion de las estaciones (basada en el tejido urbano de sus cercanias) supone
por un lado conocer la cronologia de su implementacion y por otro lado localizar ambientes

tedricamente homogéneos.

Entre la bibliografia manejada se han considerado dos trabajos de significativa
contribucion a estas dos cuestiones, es decir, la segmentacion en zonas homogéneas y la

accesibilidad y uso del transporte publico, en el caso del Metro de Madrid.

Respecto a la primera cuestion, nos referimos al estudio Madrid Centro: Division en
barrios Funcionales (HERNANDEZ AJA - 2007). En él se estructura una segmentacion de la
ciudad en zonas homogéneas, a partir de un conjunto de variables que dependen mas de la

funcionalidad que de los limites administrativos:

[...]JTenemos tres bloques temdticos desde donde se pueden construir
indicadores que son incisivos en el hecho de la homogeneidad; éstos son:
el Espacio Urbano atendiendo a las Divisiones Administrativas, El Espacio
Histdrico y el Soporte Fisico del ambito; el Espacio Socioeconomico vy el
Espacio Residencial. Sobre ellos se construirdn las sintesis criticas que

definirdn las dreas homogéneas. [...]

Respecto a la cuestion de la accesibilidad, el documento Transit Ridership
Forecasting at Stations Level: An alternative approach based on regression models,
distance decay functions and GIS Tools (GUTIERREZ, J., et al 2005), hace un analisis de los
factores que afectan directamente a la accesibilidad, y por lo tanto potencian los
desplazamientos en transporte publico y por la red de caminos (calles y sus densidades),
asi como de las condiciones socioecondmicas (poblacion, empleos, trabajadores,
estudiantes, extranjeros, mujeres, edad, viviendas, propietarios de coches, etc.) y los

origenes y destinos de los itinerarios de los viajeros.



Estos estudios se desarrollan en mas de 50% de las estaciones de la red de Metro de
Madrid. A través del analisis de unas 26 variables y empleando como método una regresion
multiple linear para el decaimiento de la frecuencia, se demuestra que hay un mayor logro
positivo en los 800 metros de distancia de los origenes hacia las estaciones. En cualquier
caso, el nUmero de embarques es siempre mayor a medida en que disminuye la distancia al

origen.

LA RED INTEGRADA DE TRANSPORTE DE CURITIBA

En los anos 1960, la ciudad tenia 360 mil habitantes y los servicios de transporte
publico eran realizados por 14 empresas que transportaban 143.100 viajeros al dia en un
total de 56 lineas a lo largo de los entonces 22.922 Km. de calles de la ciudad. Década de
crisis motivada por la carencia de planeamiento y directrices urbanas para la ciudad,
cuando hubo el aumento del indice de motorizacion privada, la concentracion de comercio
y servicios en la area central, el predominio de desplazamientos radiales y la congestion

del trafico y consecuentes trastornos al transporte colectivo.

En 1965 fue elaborado el PLAN PRELIMINAR DE URBANISMO por la empresa SERETE
BRASIL, a través del arquitecto Jorge Wilheim. En él se establecen directrices y un modelo
de desarrollo (creacién del IPPUC - Instituto de Pesquisa e Planejamento Urbano de

Curitiba), que entre otras medidas propone actuaciones sobre el transporte colectivo.

El transporte colectivo de pasajeros de Curitiba, como en la mayoria de las
ciudades brasilenas, estuvo compuesto por lineas diametrales o uniones de barrios con el
centro. El Plan Director de 1966, que defini6 los ejes estructurales mediante la
implantacion de los carriles exclusivos para el transporte de pasajeros, proporciono las
adecuadas condiciones para la creacion de un sistema integrado, desarrollado en la década
de los 70, segun la concepcion de priorizar el transporte de masa sobre el vehiculo

privado.

El propdsito consistia en hacer mas densa la ocupacion del eje (corredor) con
habitaciones colectivas para clase media baja, los usuarios cautivos del transporte
colectivo. Todavia el poblamiento de los ejes de transporte no ocurriéo conforme al plan
previsto, ya que los terrenos colindantes a los corredores de transporte masivo se sobre
valuaron alejando a los ciudadanos de clases media y baja hacia los barrios localizados en

la periferia de la ciudad.



En 1974 se inicid la integracion de la red de autobuses gracias a la union del eje
norte y del eje sur con el centro. Entraron en funcionamiento 2 lineas expresas, 8 lineas
alimentadoras y 2 terminales con integracion fisica, utilizando autobuses especialmente
disefnados para 100 viajeros, gozando de comunicacion visual especial por colores
diferenciados a las lineas expresas y alimentadoras. Este sistema integrado transportaba a

54.000 viajeros/dia, correspondiente al 8% de la demanda total de los desplazamientos.

La evolucion de la red ha sido constante, de forma que en 1977 fueron implantadas
otras dos lineas en el eje “Boqueirao”, haciendo un total de 6 lineas expresas y 26

alimentadoras que daban servicio al 32% de la demanda de la ciudad.

Con la URBS - Urbanizacao de Curitiba S. A. - se realizaron cambios institucionales y
ésta pasd a asumir la gestion del sistema en 1986, como concesionaria de las lineas,
mientras que las empresas operadoras se convirtieron en permisionarias. La remuneracion

del servicio paso a ser por kilbmetro recorrido a partir del 1987.

Actualmente existen cinco ejes de transporte: Norte, Sur, Este, Oeste y
“Boqueirao” . El eje Sur es el de mayor demanda, con 260 mil viajeros/dia laborable,
seguido del eje Norte, con 130 mil viajeros/dia laborable el “Boqueirao”, con 125 mil
viajeros/dia laborable, el Este, con 115 mil viajeros/dia laborable y por ultimo el Oeste,

que transporta a 80 mil viajeros dia laborable.

La RIT Urbana y Metropolitana esta constituida por 6 lineas expresas, operadas en 5
ejes, que cuentan con 28 terminales de integracion, 351 estaciones tubo, 212 lineas
alimentadoras, 18 directas (“Ligeirinho”), 19 troncos, 7 interbarrios, y una linea inter-
ciudades, haciendo un total de 263 lineas. Ademas, existen otros servicios, donde
concurren 88 lineas convencionales, 1 Terminal del Sistema de Transporte del Ensefo

Especial, con 38 lineas, 1 linea inter-hospitales y 1 linea turismo.

La demanda total de la RIT de la Gran Curitiba , a fecha de agosto de 2005, fue de
1.935.000 viajeros transportados por dia util, lo que supuso la absorcion de un 94% de la
demanda urbana y un 73% de la demanda metropolitana, con una representacion de pagos
de tarifa de 1.030.000 viajes, es decir, existe un 52,8% de los desplazamientos que son
efectivamente pagadas y las demas representan o correspondencias con otras lineas o
gratuidades. En el sistema existen las exenciones por gratuidad de tarifa, incluidas en el

calculo de la tarifa y que en su conjunto, representan un 16% del coste.



La flota actual de la Gran Curitiba integrada y no integrada es de 2.550 vehiculos,
siendo 2.150 en la RIT y 400 en el sistema metropolitano no integrado
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Figura 8 - Plano de la RIT sistema jerarquizado - 2003 - IPPUC - Banco de Datos.

El criterio aplicado para el caso de Curitiba es el mismo que en el de Madrid, es
decir, buscar unas pocas paradas que puedan representar la totalidad de la red,
distribuidas en zonas de diferentes caracteristicas si se comparan entre si pero a la vez

homogéneas cuando se analizan dentro de sus distritos o bien barrios y distribuidas por
todo el territorio de las ciudades y sus areas metropolitanas.



Una gran diferencia es la longevidad de los sistemas, pues mientras que las lineas de
autobuses en Curitiba son de los afos 40, la RIT se establecié en 1974 y hoy va por lo tanto
35 anos desde su formato inicial con la linea norte-sur, y el Metro de Madrid ya tiene 90

anos desde su puesta en marcha.

EVOLUCAO DA REDE INTEGRADA DE TRANSPORTE - RIT - 1974 A 2006

5
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Figura 9 - Evolucion espacial de la RIT (1974 - 2006) - URBS-IPPUC - 2009

La evolucion de la RIT fue significativa, con una cobertura espacial cada vez mayor.
En 1996 a través del convenio con el Gobierno del Estado, la URBS pasé a controlar el
transporte de la Regidén Metropolitana de Curitiba, permitiendo la integracion en el ambito
metropolitano y ampliando los beneficios del sistema a la poblacion de los municipios

Vecinos.

Se hicieron navegaciones a los viajeros a las siguientes estaciones y paradas, cuyos

analisis seran objeto en el proximo tépico del estudio.

Metro Madrid:
Alto del Arenal (Linea 1)
Lavapiés (Linea 3)

Urgel (Linea 5)

Red Integrada de Transporte (RIT - Curitiba):
Terminal Capao da Imbuia

Tubo Moyses Marcondes



LOS ESTUDIOS DE CAMPO - LA NAVEGACION Y SUS RESULTADOS

Para se escapar del “problema de las encuestas” y para anadir algo con un caracter
mas experimental, se optd por la navegacion como la manera de trazar un perfil del
comportamiento de los viajeros que, al dejar el sistema de transporte, recorren una

camino a pié desde la parada que bajaron hasta su destino.

Esta metodologia de la investigacion esta inspirada en el trabajo presentado por un
grupo de investigadores de la RMIT University - Melbourne® en el que, para identificar
rasgos del comportamiento de los viandantes de la zona central de la ciudad de Melbourne

y proponer entonces algunas intervenciones, se hacia uso de esta practica.

Para esto estudio, los datos de mayor relieve evidentemente son los motivos de los
recorridos y los tiempos de los mismos, asi como los destinos y las eventuales paradas a lo

largo de los mismos y lo que ocurre en estas paradas (compra, saque, observacion, etc.).

Observando esta marcha a pié en el entorno préximo a las paradas y los recorridos
por la calle, asi como las detenciones a lo largo de sus caminos (motivos, tiempos, etc.) los
eventuales desvios de itinerario entre la parada y el destino, y a partir de este conjunto de
datos establecer rasgos de comportamiento que puedan ocurrir genéricamente en todos los

entornos de paradas.

Se pueden identificar con exactitud algunas variables de los recorridos, como el
tiempo consumido entre el inicio (la parada) y el final (el destino) y también la cantidad
de las detenciones a lo largo del recorrido y los respectivos tiempos de detencion® y otras
como que los motivos del recorrido o de las detenciones, la edad de la persona al mejor
son interpretaciones del investigador, pero no dejan de ser precisos en cuanto a la

localizacion donde ocurren y sus tiempos de en los que ocurren.

8 Dr Jan Scheurer, Kate Tucker and Line Rahbek - Un Pas Endavant - Walking in Central Melbourne:
Accommodating the User Perspective in Visions for the Future, presentado en el 9th annual Walk21 conference
from 8-10 October 2008 — Barcelona.

o Obs.: Las detenciones cuando hayan superado a los 5 minutos esto entonces ha sido considerado
como el destino en esto experimento, evidentemente se podria ampliar el tiempo y se comprobar que en algunos
pocos casos dichos destinos son nada mas que una parada entre la estacion y su real destino.



Los estudios en concreto, nos van a decir cuales son las “lineas de deseo” de la
multitud de viajeros de nuestra muestra cuando estos salen del metro. Las tendencias de

la movilidad, estan por lo tanto analizadas en esta muestra segun dichas condiciones.

El primer dato en el que nos detenemos en el analisis es el tiempo consumido para

los desplazamientos peatonales.

“..Las velocidades medias en zonas llanas sin ningun impedimento que
restrinja la libertad de movimientos, y sin paradas intermedias, suelen
estar entre los 4y los 5 kildbmetros por hora... (POZUETA et al 2009)”"°

Considerando también la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de 2004 para Madrid, el
tiempo medio para los desplazamientos a pié en Madrid es de 15,4 minutos, lo que supone
algo como 1 Km. aproximadamente, si no hay detenciones o impedimentos a lo largo del

mismo.

Asi que establecemos unos rangos suponiendo los 15 minutos como a un limite sobre
lo cual se realizan los desplazamientos y unos intervalos que intentan en teoria contener a
los viandantes en el limite de las zonas A (hasta 2 minutos) y B (hasta 5 minutos) asi como

los que salen de estos ambitos (mas de 6 minutos).

10 La ciudad paseable (POZUETA et al 2009) - CEDEX
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Figura 10 - Tiempos de los recorridos entre las salidas del T.P y el destino

El analisis de los 620 casos (420 en las estaciones del Metro y 200 en las paradas de
la RIT), nos ensena que la mayoria de los desplazamientos es inferior a los 5 minutos, o
sea, que se puede decir que estan en el interior de la zona B del estudio o bien recorren

distancias inferiores a los 300 metros.

Hay que considerar que algunos de los recorridos que sobrepasan a los 5 minutos,
tuvieron alguna detencion o desvios de itinerario en su trayecto, lo que igualmente podria

anadir mas recorridos que estarian en le interior de la zona de interés del estudio.

Cuando comparamos los casos entre si, observamos que en Curitiba no existen en
ninguno de los analisis, recorridos que hayan superado los 15 minutos, mientras que en
Madrid, ocurren entre un minimo de 1,4% y un maximo de 4,3% los que sobrepasan a esta
marca. Se nota también, que en el Terminal Capao da Imbuia, en la RIT es el Unico de los

casos, que los recorridos inferiores a 5 minutos no alcanzan a los 50% del total.



Alto del Arenal Urgel Lavapiés
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Figura 11 - Motivos aparentemente observados de los recorridos

Respecto a los motivos de los desplazamientos, los analisis en diferentes situaciones

apuntan diferentes resultados, que es lo que vemos en las muestras de Madrid y Curitiba.

En Madrid, las navegaciones han sido hechas 100 en dias laborables, un dia por
manana y por la tarde y otros solamente por las tardes, y 20 en un sabado y 20 en un
domingo, intentandose asi, escapar un poco a los horarios de incidencia del movimiento
pendular (casa-trabajo-casa) natural del transporte de masa que se da en las mananas

sobre todo la ida al trabajo.

En Curitiba, no fue posible orientar el trabajo a los finales de semana y han
quedado solamente los desplazamientos en dias laborables' y a lo largo todo el dia en que

se hicieran las navegaciones, no siendo posible entonces excluir la incidencia de las idas al

" La investigacion de campo en la ciudad de Curitiba, no que toca a las navegaciones de viajeros en el
transporte publico, ha sido realizada por alumnos becarios del programa CICLOVIDA del NPT-UFPR (Ndcleo de
Psicologia do Transito de la Universidade Federal do Parana) y por las limitaciones del programa de becas no
fue posible hacer trabajos en finales de semana y tan poco se pudo hacer 3 paradas como se pretendia. En
cualquier caso, ha sido una importante colaboracion y sus resultados estan muy bien estimados en el trabajo.



trabajo, pero al final, no parecen ser tan relevantes estas condiciones, como se pudo notar

en las graficas anteriores.

Ya habiamos decidido no considerar tanto los motivos del recorrido sino los motivos
de las detenciones a la vez que el destino suele ser en muchos casos suele efectivamente
ser casa o trabajo (un minimo de de 25% y un maximo de 66,5% cuando sumados en los
distintos casos de estudio - es decir 1 de cada 4 o 2 de cada 3 o van a casa o al trabajo)
pero es interesante observar los que cogen otro tipo transporte motorizado como Taxi,

otro transporte publico o el coche™ .

Alto del Arenal Urgel Lavapiés
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Figura 12 - Rangos etareos aparente de los "viajeros"

Los rangos de edad de los viajeros han sido repartidos entre jovenes (18-35 anos)
“maduros” (36-54 afos) y mayores (55-70 anos). Se pudo notar la incidencia de jovenes
seguida por los maduros y luego los mayores en el reparto etareo de los usuarios del

transporte publico. Es simplemente un dato de clasificacion.

12 Se ha observado como “destino” al viajero, a los casos de la utilizacion de un sistema de transportes
motorizado complementario, que cuando agrupados oscila entre un minimo de 4,2% y un maximo de 21,5 entre
los casos analizados.



Igual que estos estratos, estimados durante la navegacion, se procuro agrupar los

viajeros o bien decir viandantes, segun sexo, grupos o parejas.

Se nota una mayor incidencia de mujeres que de hombres en los casos estudiados y
la presencia de algunos grupos o parejas en numero menor. Igual a que los datos de edad
de la muestra, son resultado exclusivamente de la observacion del investigador y sirven

para clasificacion de la muestra.

Alto del Arenal Urgel Lavapiés
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Figura 13 - Genero y agrupaciones observadas de los "viajeros"

Se torna interesante contrastar estos datos con los sondeos realizados por la EMT en
los estudios de caracterizacion del cliente - 2009 y los realizados por la URBS en el perfil
del usuario del transporte colectivo de Curitiba (Instituto Bonilha - 2002), que apuntan
datos absolutamente idénticos a los que el estudio ha observado. En Madrid, se nota un
usuario tipico, una mujer con edad entre los 24 y los 35 afos, y tan solo un 11,8% de
mayores de 54 aios. En Curitiba, el usuario tipico es una mujer, entre los 25 y los 34 anos,

con un 18,7% de mayores de 50 anos



bleirn de Madrid, 5.4 CARACTERIZACION DEL CLIENTE METRO DE MADRID

2. PERFIL DEL CLIENTE DE LA RED DE METRO DE HORA PUNTA (Ba® H.))
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Figura 14 - Perfil de los clientes Metro de Madrid y RIT" - Elaboracion propia.

A continuacion, se presentan 3 figuras para cada una de las ciudades del estudio,
donde esta en plano la estacion enmarcadas las zonas A - tracejado rojo (hasta 150
metros) y B -tracejado azul (de los 150 a los 300metros). En la primera figura, estan todos
los recorridos verificados (140 para el caso de Madrid y 100 para el caso de Curitiba) en la
segunda, se iluminan y se reparten los recorridos donde hubieran detenciones segln la
cantidad de las mismas (1 detencion, 2, 3 o mas) y finalmente los motivos observados de
las detenciones agrupados en tan solamente cuatro posibles motivos (relaciones sociales,

compras, sacar dinero o loteria y otros o mixtos).

3 Estudios de caracterizacién del cliente EMT — 2009 y Estudios sobre el perfil del usuario del transporte
colectivo de Curitiba realizados por la URBS (Instituto Bonilha — 2002)



ESTACIONES DEL METRO MADRID

Lavapiés - Lipea 3 Alto del Arenal - Linea 1

RECORRIDOS INVESTIGADOS

Total 140 Navegaciones

100 en dias laborales

40 en sabado y domingo

Figura 15 - Recorridos observados en las estaciones del Metro de Madrid
ESTACIONES DEL METRO MADRID

Lavapiés - Linea 3 Alto del Arenal - Linea 1

CANTIDAD DE DETENCIONES

Una sola

Dos

Tres o mas

Figura 16 - Recorridos observados con detenciones en el Metro de Madrid



ESTACIONES DEL METRO MADRID

Lavapiés - Linea 3 Alto del Arenal - Linea 1

MOTIVOS DE LAS DETENCIONES
Relaciones Sociales

Compras

Sacar Dinero + Loteria

Otros o mixtos —

Figura 17 - Motivos las detenciones observadas en el Metro de Madrid

ESTACIONES DE LA RIT CURITIBA

Capao da Imbuia - Este/Oeste

Moysés Marcondes - Norte/Sur

RECORRIDOS INVESTIGADOS

Total 100 Navegaciones

100 en dias laborales

Figura 18 - Recorridos observados en las estaciones de la RIT



ESTACIONES DE LA RIT CURITIBA

Capao da Imbuia - Este/Oeste Moysés Marcondes - Norte/Sur

CANTIDAD DE DETENCIONES

Una sola

Dos

Tres o0 mas —

Figura 19 - Recorridos con detenciones observadas en la RIT

ESTACIONES DE LA RIT CURITIBA

Capao da Imbuia - Este/Oeste Moysés Marcondes - Norte/Sur

MOTIVOS DE LAS DETENCIONES

Relaciones Sociales

Compras

Sacar Dinero + Loteria

Otros o mixtos

Figura 20 - Motivos observados de las detenciones en la RIT



Se nota algunas diferencias significativas al analizar las situaciones estudiadas. En
Madrid, la frecuencia de detenciones es muchisimo mayor que en Curitiba. Se ha observado
para Madrid, un promedio de 44,4% de personas que se detienen cuando bajan del
transporte publico en sus recorridos hacia el destino (53,3 personas que se detienen en 120
recorridos) y en Curitiba esta variable es de tan solo 15,5 % (15,5 personas que se detienen

en un total de 100 recorridos).

Con relacion a la cantidad de detenciones, se verifica en Madrid, un promedio de 35
detenciones sencillas, 12 veces que ocurren dos paradas en el recorrido y 6 veces en que

ocurren 3 detenciones o mas a lo largo del camino de las 120 navegaciones de cada parada

del estudio.
Cantidad de detenciones observados en los recorridos
Alto del Arenal Urgel Lavapiés
4 8 6
12 1 13
36
36 34
88 85 87
Capao da Imbuia Moyses Marcondes Detenciones
2
12 1 3
13
O ninguna (0)
Duna (1)
Odos (2)
Otresomas (30 +)
87 82
Figura 21 - Cantidades de detenciones observadas en los recorridos de las

navegaciones en las paradas del Metro de Madrid y de la RIT en Curitiba.

Para Curitiba, se ha observado un promedio de 12,5 detenciones sencillas, 2 veces
en que hay doble detencidn y tan solamente una vez en que se detiene per 3 veces o mas

en el recorrido en las 100 navegaciones de cada parada.



Se ha observado que en los ambitos de las paradas del Metro de Madrid, ademas de
la mayor cantidad de detenciones, los motivos también son mas diversificados y el reparto
entre las relaciones sociales y los negocios, bien como el ocio, es mas equitativo que en
Curitiba, donde si por un lado en el Terminal Capao da Imbuia, hay pocas detenciones a lo
largo de los desplazamientos, por otra parte es donde los motivos se diversifican, ya en el
Tubo de Moyses Marcondes las detenciones se han observado solamente con motivo de

compras 0 negocios pero en ningln caso por relaciones sociales

NAVEGACION DE LOS QUE DEJAN EL T.P. - ANALISIS DE LOS RESULTADOS

De todos los estudios de campo realizados en nuestra blUsqueda por conocer la
magnitud de la influencia del T.P. en la dinamica territorial urbana, este sin duda es el
mas complejo. Se trata de una "encuesta” sin preguntar nada a nadie en momento alguno.
Son por lo tanto, resultados de un procedimiento efectivamente experimental de
seguimiento de las personas y dibujo en el plano zonal de sus trayectorias cuando caminan

desde la salida del T.P. hacia su destino.

El método supone algunas limitaciones pero por otra parte, permite saber en
concreto cual es el camino que realizan estas personas y donde paran, y con un poco de
perspicacia se puede concluir cuales han sido los motivos de estas detenciones, o bien el

punto de sus destinos (casa, trabajo, ocio, medico, transporte, etc.).

El criterio de considerar como “destino” cuando las detenciones hayan superado a
los 5 minutos es una simplificacion metodologica adoptada para los casos estudiados y
seguramente hace con que aumente los recorridos cortos, entretanto parece no producir
distorsiones significativas, mientras que la mayor parte de los destinos observados que no
son las casas, al final acabarian lo siendo y estos presuntos destinos apuntados, entonces

serian detenciones mas en el camino.

En Curitiba, debido a los horarios de las navegaciones haber sido a lo largo todo el
dia, ha potenciado la incidencia de las idas al trabajo, y como consecuencia la disminucion
significativa observada de los destinos “casa”, también de cierta manera influenciados por
el criterio de considerar los “5 minutos” como limite de observacion para entonces
considerar las eventuales detenciones como destinos. Igual que puede ser la causa del
menor promedio de detenciones - en Curitiba esta variable es de tan solo 15,5 % y en

Madrid Madrid, se verifica un promedio de 44,4%.



Superponiendo los recorridos de las personas que han dejado los sistemas de
transporte con las concentraciones de actividad o mismo con algunas actividades
seleccionadas™, se nota que la mayor parte de los recorridos se dan en calles potenciadas
por actividades comerciales. Se presentan los casos en que se realizaron las navegaciones,
con estas interacciones entre concentracion y ubicacion de ciertas actividades y algunas

imagenes de los ambitos estudiados.
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Figura 22 - Superposicion de la concentracion de actividades y los 140 recorridos
peatonales - Estacion de Urgel - Elaboracion propia.

14 Estas actividades — Bancos y cajas, inmobiliarias, telecomunicaciones y peluquerias — han sido elegidas
por se tratarse de actividades sectorizadas, y de caracter global, algo no local y que puedan mostrar la dinamica
funcional de las calles de estas zonas. Dicha eleccién ha sido una decision personal. Con estas, se establecen
relaciones del tejido comercial con flujos de capital, con el mercado inmobiliario, con la telefonia y las
comunicaciones y con el mantenimiento personal, abarcando asi gamas distintas de actividades y sectores
econdmicos, que pueden dar matices a los ambitos estudiados.



En lo que es la estacién de Urgel, se nota claramente
II una potenciacién de los recorridos peatonales
Bl coincidentes con las calles que concentran un mayor

- numero de actividades econémicas.

Las Calles del Radio, de San Patricio (en la foto de
arriba), Camino Viejo de Leganes por ejemplo, tienen
las mayores porcentuales de los recorridos de los que
han dejado el Metro — ademas da propia Calle General
Ricardos (foto de abajo), donde se ubican las cuatro
salidas del suburbano — y también concentran los
estandares mas altos de las cantidades de actividades

econdémicas.

Se nota en cualquier caso, que las calles al norte de la
calle principal, por su situacién topografica desfavorable
(cuestas) no tienen ni tanta actividad econémica ni

-| tantos itinerarios peatonales a no ser la calle del Toboso
y la calle del Rascon que sirven de acceso a los
moradores de la colonia Tercio Terol, ubicada mas

~ arriba y que concentra un gran contingente de personas.

Figura 23 - Situacion en dos puntos distintos de la ¢/ General Ricardos - Estacion Urgel -
Elaboracién propia.
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Figura 24 - Superposicion de actividades seleccionadas y los 140 recorridos peatonales
- Estacion de Urgel - Elaboracién propia.
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Figura 25 - Superposicion de la concentracion de actividades y los 140 recorridos
peatonales - Estacion Alto del Arenal - Elaboraciéon propia.

Situaciones distintas:

La foto de arriba, fue sacada en la calle Pedro Laborde,
una de las mas potenciadas — sino bien la mas

potenciada — en términos de actividades econdmicas.

Circula mucha gente y es donde ocurren la mayor
cantidad de detenciones y bien por diferentes motivos
pero sobre todo se ha identificado la preponderancia de
las compras como el principal motivo de estas

detenciones.

La foto de abajo, esta en la calle de Figueras, en lo que
es el paso de la mayoria de las personas que cuando
dejan el Metro — desde esto lado de la Av. De Albufera
—y van a direcciones como la calle Pablo Neruda o la
calle Pont de Molins por ejemplo y en estos ambitos no
hay ni una sola actividad econémica. Asi, en esto sitio,
las detenciones cuando ocurren — pues son en menor
cantidad que el caso anterior — son en su gran mayoria

por motivos de relaciones sociales.

Figura 26 - Situacion en dos puntos distintos de la zona A del estudio - Estacion Alto
del Arenal - Elaboracion propia.



_F"":AcﬂWdadesSemcdonadas

Bancos y Cajas
Inmobiliarias
Telecomunicaciones
Peluquerias

OEEN

Figura 27 - Superposicion de actividades seleccionadas y los 140 recorridos peatonales
- Estacion Alto del Arenal - Elaboracién propia.
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Figura 28 - Superposicion de la concentracion de actividades y los 140 recorridos
peatonales - Estacion Lavapiés - Elaboracion propia.



| En Lavapiés, la ubicacion de la unica boca del Metro es
justamente en la Plaza de Lavapiés, en la esquina de

= E las calles de Argumosa e Valencia.

economicas y en la plaza, se mezclan actividades del
- comercio tradicional como ferreterias, bares, etc., bien
como las actividades mas recientes como cajeros
bancarios, servicios de internet y supermercados

express por ejemplo.

Es un barrio de una diversidad étnica bastante
acentuada y por supuesto esto provoca reflejos en la
actividad econdémica local, sobre todo en lo que es los
bares y restaurantes que intentan satisfacer al interés
gastronémico de estas diversas etnias residentes en la

zona.

Figura 29 - Situaciéon observada en las cercanias del Metro en la Plaza de Lavapiés -
Estacion Lavapiés - Elaboracion propia
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Figura 30 - Superposicion de actividades seleccionadas y los 140 recorridos peatonales
- Estacion Lavapiés - Elaboracién propia
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Figura 31 - Superposicion de la concentracion de actividades y los 100 recorridos
peatonales - Estacion Terminal Capao da Imbuia - Elaboracion propia.
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Figura 32 - Superposicion de actividades seleccionadas y los 100 recorridos peatonales
- Estacion Terminal Capao da Imbuia - Elaboracion propia.
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Figura 33 - Superposicion de la concentracion de actividades y los 100 recorridos
peatonales - Estacion Tubo Moyses Marcondes - Elaboracion propia.

La parada de la estacion Tubo Moyses Marcondes,
esta ubicada en la Av. Joao Gualberto, en el barrio del
Juvevé. En sus calles adyacentes, estan elevados
grados de concentracién de actividad econémica,
siendo que muchos de los edificios son de uso
solamente comercial (despachos, oficinas, estudios,

consultorios, etc.) .

Se percibe todavia en este caso, un dominio total de las
detenciones ocurridas se trataren de motivos
relacionados a compras o bien actividades financieras
como acceder a bancos y en ningun caso actividades de

relaciones sociales.

Se nota también la concentracion acentuada de la
mayor parte de los 100 trayectos investigados, tener
destino en la propia A. Joao Gualberto o sino en las
calles transversales inmediatamente préximas como la

Rua Rocha Pombo y la Rua Moyses Marcondes.

Figura 34 - Situacion en la Av. Joado Gualberto en la zona A del estudio - Estaciéon Tubo
Moyses Marcondes - Elaboracion propia.
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Figura 35 - Superposicion de actividades seleccionadas y los 100 recorridos peatonales
- Estacion Tubo Moyses Marcondes - Elaboracion propia.

Se pudo percibir un elevado nimero de recorridos en las calles potenciadas por
actividades econdmicas y que estos mismos en muchos casos son los inductores de la toma
de decision de qué camino escoger para irse de un punto al otro, ya que ni siempre son los

itinerarios mas cortos entre el origen (la estacion) y sus destinos.

...la busqueda del camino mds corto actua como un criterio bdsico
en la eleccion del itinerario, pero que, otros criterios en apariencia
secundarios, actuando solos o conjuntamente, consiguen desviar las

trayectorias de los peatones en un importante porcentaje de los casos...”

1 POZUETA et al (2009) La ciudad paseable — CEDEX - El estudio especifico con escolares de camino al
instituto, tenia como objetivo conocer hasta qué punto las caracteristicas de la trama urbana pueden influir en los
desvios del recorrido, estimando que las conclusiones son perfectamente aplicables a otras poblaciones y
motivos de desplazamientos.



AJUSTE DE LOS RESULTADOS PARA ANALISIS CONCLUSIVAS

Para matizar con los analisis hechos en Curitiba, por las paradas de Moyses Marcondes
y Capao da Imbuia, que se han producidas en diferente situaciébn por motivos
anteriormente comentados'®, rescatase a unas 40 investigaciones elaboradas en primera
persona'’ y en esto caso en dias laborales y por las tardes solamente, igual a que a los

casos que se harian por Madrid.

Se detallan a continuacion, los motivos observados de los recorridos, las cantidades
de detenciones ocurridas, sus presumidos motivos y la superposicion de la concentracion
de actividades y las 40 dispersiones peatonales por le ambito de la parada Terminal Boa
Vista, ubicada en la Linea Norte-Sur, donde confluyen las lineas - Expreso: Sta. Cdndida/C.
Raso; Directas (“Ligeirinho”): Sta. Candida/ Pinheirinho; Alimentadoras: V. Esperanca,
Cassiopéia, Boa Vista/Barreirinha, Abaeté, B. Alto/Boa Vista y Rio Verde; y Nocturnas Mad.

Penha/Fernando de Noronha y Mad. Sta. Candida/Capdo Raso.

Los analisis de esta parada mas con respecto a la dispersion de los viajeros al dejaren
el transporte publico, mismo respetando el criterio planteado inicialmente para la
elaboracion de tales estudios, a la vez que se pretenderia valorar los retornos de la
jornada a casa y entonces con esto analizar las detenciones que las personas aprovechan
cuando caminando a casa, nos ensenan una mayor similitud a las otras 200 navegaciones
realizadas en Curitiba a lo largo del dia todo (mananas y tardes) do que a los recorridos

verificados en los 420 casos madrilenos,

16 Las navegaciones en estas paradas fueran hechas por alumnos becarios del programa CICLOVIDA-

NPT-UFPRy a lo largo (mafianas y tardes) de los dias laborales solamente.
i Fueran acompafnadas por los 3 alumnos becarios que encargaronse de las tareas de campo. Uno a
cada dia en el mes de noviembre de 2009 y en el criterio deseado es decir entre las 15 y las 20 horas de la tarde.
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Figura 36 - Motivos de los recorridos, cantidad y motivo de las detenciones y
superposicion de concentracion de actividades y los 40 recorridos peatonales -
Estacion Terminal Boa Vista - Elaboracion propia.

Si comparados las frecuencias de detenciones, podriamos decir que se mantiene
mas similar al mismo modelo de comportamiento observado en las estaciones de Curitiba
que con las verificadas en Madrid, es decir, con esta argumentacion, parece posible
afirmar que los estudios realizados con las navegaciones de los viajeros, en Curitiba, no
hayan sido aparentemente afectados por el criterio de como fueran hechas, seglin el
intervalo horario de los dias - en que se han hecho en mananas y tardes - una vez que
cuando (mientras que en cantidad menor) hechos en tan solamente los horarios de las

tardes, se verifica una similitud en los principales puntos del analisis.



Criterio de las 140 navegaciones de cada parada: 100 en dias laborables entre 15y 20
hs, 20 en un sabado a lo largo del dia y 20 en las tardes del domingo

Alto del Arenal Urgel Lavapies
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Capao da Imbuia y Moyses Marcondes: 100 navegaciones a lo largo de dias laborales
y Boa Vista 40 navegaviones en dias laborables entre 15 y 20 horas de la tarde.

Figura 37 - Motivos aparentemente observados de los recorridos incluyendo los 40
recorridos observados en Estacion Terminal Boa Vista - Elaboracion propia.

Pero como ya hemos dicho anteriormente, el método acorta de cierta manera a los
resultados, mientras las detenciones superiores a los 5 minutos hayan sido considerados
destino. Desde esto, y teniendo en cuenta a dos que puedan ser considerados destinos
efectivamente: la casa (esto si lo es) y el trabajo (o bien estudios), que si no son como las
casas donde vivimos, son los sitios que pasamos un tercio del dia y entonces, es como un
destino también, todos los demas motivos apuntados como destino, a parte de casa y
trabajo mas estudios, en verdad, son detenciones mas largas que 5 minutos, que por el

criterio metodoldgica han sido caracterizados como destinos.



Cantidad de detenciones inferiores a 5 minutos observados en los recorridos
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Figura 38 - Cantidad de detenciones consideradas inicialmente, considerando las
ocurrencias con mas de 5 minutos como destino final - Elaboraciéon propia.

Es decir, podriamos ampliar la cantidad de detenciones habidas en los caminos de
los viajeros hacia su casa o trabajo, considerando lo que ha sido llamado de destino,
mientras no sean la casa, el trabajo o el estudio, estos si destinos, como detenciones con

mas de 5 minutos.

Sigue existiendo una simplificacion metodologica que es con relacion a la cantidad
de detenciones, mientras no se sabe para donde y cuantas veces mas, se fueran y se han
detenido estos que fueran considerados en esto nuevo racionamiento como destino y a ora

lo son tomados como detenciones.



Cantidad de detenciones considerando destino solamenta casa, trabajo y estudios
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Figura 39 - Cantidad de detenciones considerando “destino” ser solamente casa,
trabajo y estudios y entonces los demas “destinos” apuntados anteriormente, pasan a
configurar detenciones con mas de 5 minutos - Elaboracion propia.

El nuevo reparto nos proporciona una mejor comprension de la interaccion que hay
entre el recorrido del viajero hacia su destino y el sistema local (actividades econdmicas,
relacionamientos sociales, etc.), quedando con visible inferioridad, los recorridos sin

detenciones frente a los que lo hacen.

El total de detenciones y la relacion entre los casos en que hubo o no hubo
detencion, analizados con las dos consideraciones metodologicas distintas, se presentan en

estas dos graficas.

Resulta el total de las navegaciones que se dispone para los dos casos - 420 en
Madrid (140 por estacién en 3 estaciones) y 240 en Curitiba (2 estaciones con 100 cada una

y una tercera con solamente 40 navegaciones).
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Figura 40 - Resumen de las 660 navegaciones aplicando los dos criterios
metodolégicos en el andlisis - Elaboracion propia.

Los analisis de los resultados nos dan cuenta de que la consideracion de destino
como siendo a un sitio de permanencia mas alargado, hace con que los primeramente
clasificados como destinos por haber superado el tiempo de 5 minutos, conviértanse en

detenciones mas largas que los 5 minutos y que el destino no sea esto.

Por las dificultades metodoldgicas en alargar el periodo de espera a cada detencidén
(mismo para evitar crear una situacion sospechosa), ademas de los 5 minutos parecio una
buena medida, asi que estos recorridos no suelen producir su continuidad. No se conoce su

destino y ni mismo si acaso se detuvieran otras veces hasta el final del trayecto.

Pero, considerando el analisis bajo estos criterios, lo que se ve al final es que 72%
de los viajeros (74% en Metro de Madrid y 68% en la RIT) se detienen al menos una vez
mientras caminan, de la parada del transporte al su destino, ensefando que las calles por
donde pasan (y que por supuesto detiénese) son como elementos donde se producen

actividades sociales y bien comerciales entre los viajeros y el barrio o su vecinos.

Queda por lo tanto, evidente que la gran mayoria de los viajeros al bajar del
transporte y en cuanto van a sus destinos hace una detencion al menos siendo que las de
tiempo inferior a 5 minutos (detenciones cortas), representan 30% del total (21% apenas
una detencion, 6% dos detenciones y un 3% tres o mas veces detiénese). Otros 42%
detiénese por periodos mas largos que 5 minutos y tan solamente 28% de los viajeros es
que no se detienen ninguna sola vez entre la parada del T.P. y su destino. Se nota que hay
una gran potencialidad de interrelaciones inducida por el transporte publico en el tejido
socioecondémico del ambito cercano a sus paradas en consecuencia de estas detenciones a

lo largo de los caminos hacia el destino.



LA PERLA DEL ESTUDIO - O EL CASO EN EL ACASO.

En la navegacion, el trabajo tuvo su contenido lidico, pues a seguir a 420 personas
en Madrid y otras 40 en Curitiba, parecia un trabajo policiaco de las peliculas, o mismo al
caso reportado por la artista francesa Sophie Calle' que fue llamado “Proyecto Detective”,
pues a la medida que no conoces ni sabes donde va, que va hacer y por otra parte no
quieres molestar ni ser percibido como a alguien que esta seguido. Es decir, complicado

también.

En esto hubo de todo. Unos que nada mas salir a calle, como si hubieran dejado
algo a casa, después de unos 30 metros, retrocedieran y volvieran a bajar al metro, otros
dos casos uno en Madrid y otro en Curitiba registrados de un viajero que al salir coge la

bicicleta para seguir su marcha.

Pero la “perla” ha sido a un joven de unos 25 anos, que el dia 15 de marzo de 2010,
deja la estacion de Alto del Arenal. Ha sido el que aleatoriamente hemos seguido sus
pasos. A lo largo de los 6 minutos que le seguimos, como lo que sucede a todos los demas,
tiene que “marcarlo bien”, sea por las vestimentas que lleva, sea por su faz o por otro
detalle cualquiera que pueda mantenerlo visible y en esto caso, él se parecia a “Tui”

(Milton Luis) un amigo de mi juventud. Tenia sus aires, su mismo pelo y su paso de camino.

El se detiene dos veces a lo largo del camino, en la loteria y en un mercadillo de

alimentos y se va a casa, en la Calle Adrada de Haza n° 4.

El siguiente dia, al alternar entre las salidas 1y 2 - muy repartidos los ambitos y ya
comentado sobre esto en la parada de Alto del Arenal - en la salida 1 cuando estamos por
iniciar una nueva navegacion, quién surge?...Si el mismo, el que se parecia a “Tui”.

Dejamos entonces el “acaso” y nos pusimos en un “caso”.

De esta vez, sale del metro y va a una tienda de muebles y objetos usados en calle
de Pedro Laborde n° 7. Queda unos 7 minutos en su interior (Qquedamos a su espera pues ya

no seria el caso de dejarlo a los 5 minutos como a los demas). Compra algo, que se ha

18 Sophie Calle es una artista francesa nacida en 1953. Se trata de una artista conceptual que después de

viajar por buena parte del mundo regres6 a Paris en 1979. El “proyecto” Detective, donde encarga a su madre
que contrate a un detective para que le siga y realice un pormenorizado detalle de su vida diaria incluyendo un
soporte grafico, de esta forma posee la informacién recibida del detective y la informacién que ella habia
recogido en su diario personal, asi las compara. La artista afirma: "A peticién mia, durante el mes de abril de
1981, mi madre se acerca a la agencia Duluc - Detectives privados. Pide que me sigan y reclama una relacién
escrita de mi empleo del tiempo y una serie de fotografias prueba de mi existencia"



puesto en un pequefo paquete que lo lleva bajo el brazo y sigue a su casa sin hacer otra

detencion.

Estabamos muy contentos, mientras eso ya hubiera ocurrido anteriormente, en la
parada de Lavapiés, que por dos veces fue la misma persona, que dejaba el metro y
entonces iba en tan solo 1 minuto al trabajo (Teatro Valle-Inclan en el Centro de
Dramatico Nacional)...pero solo nos hemos dado cuenta al final del corto recorrido que era

una persona ya anteriormente seguida.

Esto no, era concretamente un caso, que se pudiera comprobar, que los viajeros al
dejar el transporte pUblico y a camino de casa, hacen sus detenciones en ciertos puntos
para satisfacer sus necesidades y que sus recorrido pueden ser distintos entre el metro y el

destino, en funcion de lo que van hacer a lo largo del mismo.

Y es que el dia 18 (dos dias mas) nos cruzamos otra vez con el tipo y claro otra vez
lo seguimos. Teniendo por lo tanto 3 navegaciones con el mismo viajero. En esta ultima,

hace tan solo una detencion y es en el mercadillo de alimentos.

/ Origen (Metro) ©
Detenciones

Destino (casa) ©

Viajero [Boca [dia - hora Destino tiempo |paradas |motivo [sexo [Edad
18 1] 1503/201017:30)C/ Adradade Hazare4 |6 minutos |2 x(1min) _ Jcasa hombre |18-35
24 1] 16/03/201017:12|C Adradade Hazan® 4 11 minutos |7 min. casa lhombre  |18-35

Figura 41 - Recorridos del mismo viajero (3), con sus detenciones intermediarias
observadas entre origen (metro Alto del Arenal) y destino (casa) - Elab. propia.
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Figura 42 - Los 3 recorridos del mismo viajero (3), con sus detenciones intermediarias
observadas y las actividades econémicas - Elaboracion propia.

CONCLUSIONES COMPARATIVAS Y GENERALES

La investigacion pone de manifiesto la importancia del transporte publico como
estructurante de la dinamica territorial, y sus estaciones materializan las nuevas
centralidades en este enfoque. Dicha importancia se sustenta en los datos obtenidos que
se glosan a continuacion. Desde el inicio de los trabajos se han intentado mostrar las
similitudes de comportamiento, de los aspectos urbanisticos y sobre todo del uso del

transporte publico en las dos ciudades elegidas como casos en este trabajo.

Se pudieron verificar muchas coincidencias como la utilizacién de mas del 50% de la
poblacidn en los sistemas de transporte analizados, ademas de la aprobacion tanto del
Metro de Madrid como de la Red Integrada de Transportes de Curitiba por sus usuarios,

donde un 60% lo clasifican como muy bueno en ambos casos.

Se pudo verificar también similitud en la utilizacién -si no absoluta, pues en Madrid

un 61,4% utilizan solamente una linea y en Curitiba los usuarios de una sola linea son 44%-,



cuando se analiza el porcentaje de los que usan una o dos lineas juntas, alcanzamos en

Metro un 94,2% frente a un 86% en la RIT, lo que significa algo muy préximo.

Numero de Lineas Utilizadas

Mais de Nio
4 dnibus respondeu
4 anibus  p,3% 03%

3 onibus
10%

1 énibus
44%

2 énibus
42%

NUmero de Lineas utilizadas Quantidade de dnibus utilizadas
Metro Madrid RIT - Curitiba

Figura 43 - Distribucion del numero de lineas utilizada en MM y RIT. Estudios de
caracterizacion del cliente - EMT-2009 y los realizados por la URBS en el perfil del
usuario del transporte colectivo de Curitiba (Instituto Bonilha - 2002) - Elaboracion
propia.

Esta diferencia en el comportamiento posiblemente tenga su raiz en el modal
(metro x BRT) y también en el disefio de cada uno de los sistemas y longevidad de los

mismos:

En el caso del Metro de Madrid las lineas tienen sus origenes y términos (cabeceras)
en estaciones sencillas en la mayor parte de los casos, y son en mayor numero (12 mas el
Ramal y mas los 3 de Metro Ligero); En el caso de la RIT - un sistema “tronco-alimentador”
- donde las extremidades de lineas son por lo general terminales (intercambiadores) del
sistema principal (las lineas de los “expressos”) con los “alimentadores”, que de manera
“capilar” van a los barrios de los municipios de la corona metropolitana y recogen a los
viajeros traiéndolos al terminal donde se hace un transbordo a las lineas expresas, que son
6 en la actualidad (5 hasta la puesta en marcha del tramo sur de la Linea Verde con
extension de 12 km y 6 después da la reciente abertura en mayo de 2009)" con un total de

84 Km (siendo 72km los existentes con los 5 ejes anteriores a 2009 y aqui estudiados).

19 El estudio hace referencia a tan solo 5 lineas, mientras la abertura de la Linea Verde se produjo durante
el desarrollo de la investigacion y lo que esta en servicio actualmente es nada mas que el tramo sur de su total
recorrido con 9,4 Km. de longitud y unas linea con 12 Km, siendo 2,6Km del eje Boqueirao. En cualquier caso, se
ha estudiado de manera general, la Estacién Xaxim, ubicada en esta misma linea y en este tramo recientemente
abierto al servicio.



Plano de Metro y Metro-ligero de Madrid (2009) Plano de la RIT — Curitiba -'2009 |

Figura 44 - Disefio de los sistemas de transporte analizados en el estudio en la misma
escala: Metro de Madrid y RIT en Curitiba (BRT - Bus Rapid Transit) - Elaboracion
propia.

Por lo tanto, se percibe la existencia de diferencias entre los dos sistemas de
transporte objeto de nuestro analisis, ademas de las ya enumeradas, como disefio, modal y

propiedad sobretodo.

Asi, las diferencias existentes, también en renta y sobre todo en la distribucion de

la misma, puede ser algo a destacar como una de las mas contundentes diferencias.

Renta per capita anual - Madrid 2005 Renta per capita anual - Curitiba 2005
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Figura 45 - Distribucion de la renta segun el barrio de menor renta, el distrito de
menor renta, la renta media, el distrito de mayor renta y el barrio de mayor renta en
Madrid (Fuente Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid y IPPUC-IBGE en
Perfil Inmobiliario Curitiba 2009 BRAIN Inteligencia - Elaboracion propia.

Cuando se comparan los valores en los barrios de menor renta (Orcasur en Madrid
con 6.894 euros/afo y Tatuquara en Curitiba con 4.437 euros/ano) se verifica un 55%

mayor en Madrid, mas todavia cuando se hace la comparacion entre los distritos de menor



renta (Puente de Vallecas con 15.803 euros/ano y Bairro Novo con 5.711 euros/afo), con

un 177% (casi el triple) mayor en Madrid.

En la renta media, Madrid tiene 19.076 euro/ano y Curitiba 13.597 euro/ano - un
40% mayor en Madrid. Pero a la vez de comparar los distritos mas ricos (Matriz en Curitiba
con 27.537 euros/ano y Chamartin en Madrid con 22.564 euros/ano) la situacion se invierte
y es un 22% mayor en Curitiba, mas acentuada todavia a la comparacion entre los barrios
de mayor renta (Batel con 48.519 euros/ano en Curitiba, frente al El Plantio con 31.218

euro/ano en Madrid), un 55% mayor en Curitiba.

Estos datos, mas que mostrar la diferencia de renta media de 19.076 euros/afo en
Madrid contra 13.597 euros en Curitiba, muestran una distribucion de renta donde en
Madrid, la diferencia entre el mas pobre y el mas rico de los barrios es de 4,5 veces, en
Curitiba es de casi 11 veces, es decir, la distribucion de renta en Madrid es mas homogénea

que la de Curitiba.

Otro indicador interesante para comparar y que presenta también una acentuada
diferencia es la densidad de la poblacién en las zonas urbanizadas, pues cuando
comparamos los 52,21 hab./ha de Madrid a los 42,56 hab./ha de Curitiba, que serian
valores relativamente proximos, al comparar densidades de los barrios o mismo de los

distritos de las ciudades, veremos una discrepancia enorme entre las dos.
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Figura 46 - Distribucion de Densidad Demografica segun distritos (Fuente: Area de
Gobierno de Hacienda y Administracion Publica. Direccion General de Estadistica.
Padrén Municipal de Habitantes y IPPUC-IBGE - Elaboracién propia.

En Madrid, los barrios alcanzan normalmente densidades por encima de los 200
hab./ha., incluso en algunos casos proximo a los 500 hab./ha (Embajadores - 486 hab./ha.,

Pacifico y Gaztambide con 480 Hab./ha., por ejemplo) al paso que en Curitiba el barrio



con mayor densidad (Agua Verde) tiene 114 hab./ha. y no mas que 4 barrios superan los
100 hab./ha.

La RIT y Densidad Demografica La RIT y Altura de la Edificacién

34 Fovimanios
e Porvimenios

Figura 47 - Densidad Demografica y la RIT y Altura de la Edificacion y la RIT (Fuente:
IPPUC - Elaboracion propia.

En Madrid, de un total de 60.431 ha., son suelos urbanizables (consolidado y en
transformacion) tan solamente 38.882 ha., siendo 23.549 ha. de area no urbanizable. En
Curitiba hay un total de 43.497 ha. siendo urbanizables (consolidado y en transformacion)
41.079 ha. y no urbanizable de solamente 2.418 ha. Es decir, la distribucion real de la
poblaciéon es de 3.155.359 habitantes en Madrid para 38.882 ha. lo que representa 86
hab./ha mientras en Curitiba, la poblacion de 1.851.215 habitantes por los 41.079 ha.,
representando 45 hab./ha en lo que son areas urbanizadas, practicamente la mitad de la

efectivamente existente en areas urbanizadas de Madrid.



Figura 48 - Uso del suelo y T.P. en Madrid y Curitiba (Fuente: Instituto de Estadistica
de la Comunidad de Madrid y IPPUC - Elaboracién propia.

La figura 48, muestra que las lineas de transporte publico del Metro de Madrid, no
estan orientadas segun criterios de uso del suelo o bien mismo el contrario tampoco ocurre
el uso del suelo no considera las posibilidades y la accesibilidad del transporte publico, ya
no en tanto, en la RIT de Curitiba, se observa la existencia de compatibilidad entre estos

dos marcos de la planificacion urbana y bien metropolitana.

Todavia en Curitiba, considerando los ejes estructurales de la ciudad donde se
permite la densificacion y por donde circula el sistema de transporte (RIT), lo que se
percibe son densidades mayores entorno a los 150-300 hab./ha; incluso en algunos puntos
rebasando los 300 habitantes por hectarea, como se puede verificar el los planos de

densidad demografica y altura de la edificacion superpuestos a la RIT en la figura 42.

Respecto a la distribucion de las actividades economicas, también ocurren algunas
similitudes numéricas, pues en Curitiba segln la base de datos del IPPUC, tenemos 172.883
actividades en marcha en el afo de 2005 y en Madrid, segiun los datos del Anuario

Estadistico del ayuntamiento de Madrid, existen 162.445 actividades econdmicas el afo de



2005. Entretanto, un analisis mas al grano deflagra una situaciéon un tanto distinta en la

estructura del tejido econémico de las dos metropolis.

Actividades por sectores - Madrid 2005 Actividades por sectores - Curitiba 2005
TOTAL 162445 ACTIVIDADES TOTAL 172.883 ACTIVIDADES
41923
A 123868

O Servicios

BCaRT: 7082 O hdustrias
O Comrercios

20324

Figura 49 - Reparto de las actividades en Madrid y Curitiba Fuente: Instituto de
Estadistica de la Comunidad de Madrid y IPPUC - Elab. propia.

En cuanto en Madrid, la distribucion é de 54% para los servicios, 33% para el

comercio y 13% para la industria, en Curitiba, hay un 72% de las actividades en el sector de

servicios, 24% en el comercio y 4% en la industria.

I

Figura 50 - Comercio en Madrid (segun barrios) y en Curitiba (puntual) y el T.P.
Fuente: Instituto de Estadistica de la Comunidad de Madrid 2000 y IPPUC 2003 - Elab.
propia.



Hay que considerar también la salvedad del sector de los servicios en Curitiba,
donde muchos son auténomos (conductores de taxi, repartidores, profesores, fontaneros,
electricistas, pintores, mecanicos, médicos, etc.) y tienen sus licencias de actividad en la
misma direccion residencial, regulado a través de un “alvard de atividade”; esto provoca
que muchas de estas dichas actividades economicas nada tengan que ver con la direccion

para donde esta emitida la licencia.

Estudios especificos en las 3 paradas donde se produjo las navegaciones (Moyses
Marcondes, Capao da Imbuia e Boa Vista), han demostrado que del total de los servicios
constantes en la base de datos, que es de 1.124 unidades, 530 de estos son empresas
prestadoras de servicio y 594 otras son autonomos, siendo de estos, 136 casos, que se
podrian decir que o bien corresponden a licencias de actividades en la residencia del
autonomo o bien en locales de prestacion de servicios de algunos colectivos (como médicos
en clinicas o peluqueras en peluquerias - p. ejemplo), devenido asi, ser suprimido del

total, para representar la realidad del tejido econdémico existente.

TOTAL EN LAS 3 PARADAS Reparto de las actividades La grafica al lado, representa el reparto

verificado de las actividades econémicas en
el entorno de 3 paradas de la RIT,
correspondientes al Tubo Moyses Marcondes
(904 actividades) y a los Terminales Capao

— da Imbuia (428 actividades) y Boa Vista (555
O servicios actividades), en un total de 1887 actividades,
B s.aut que fueron repartidas segun su rango entre

B industrias comercio, industria y servicios, siendo esto

B comercios ultimo, segmentado en empresas de servicios
y servicios autbnomos.

Lo que se verifica es que en un gran numero,
los servicios auténomos o bien corresponden
a licencias de actividades en la residencia del
auténomo o bien en locales de prestacion de
REPARTO "AJUSTADO" servicios de algunos colectivos (como
médicos en clinicas o pelugueras en
peluquerias — p. ejemplo).

Se ha verificado que de los 594 casos de
693 auténomos, unos 136 (22,9%) encuéntranse
en este caso y sobre el total representa un
13,87%.

Parece que se pueda por lo tanto aplicar un

988

O servicios reductor de unas 136 actividades de servicio
) . en estas 3 paradas — produciendo una nueva
70 B industrias grafica “AJUSTADA’ para el reparto.
@ comercios

Figura 51 - Reparto y reparto ajustado de las actividades en 3 paradas seleccionadas
de la RIT en Curitibay Fuente: IPPUC - Elab. propia.

Con estas principales diferencias de comportamiento entre las dos urbes: Renta,
densidad demografica y tejido econdmico - se podria seguir listando otras como niveles de

estudios, etnias, servicios publicos, etc. - parece suficiente para afirmar que no se trata de



realidades muy semejantes y si de ciudades que tienen algunas cosas en comin, como se

pudo verificar a lo largo del estudio, sobre todo en el comportamiento de la poblacion

respecto al uso del transporte publico, que es el objeto de nuestros analisis.
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Figura 52 - Cuadro resumen de las estaciones donde se han recogido valores

inmobiliarios en Madrid y Curitiba, con la renta per capita, densidad Valor medio de la
vivienda - (IECM y BRAIN) y los resultados de las muestras -

Elab. Propia.




CONCLUSIONES

El estudio, ademas de presentar similitudes y diferencias entre los dos ambitos
urbanos y los sistemas de transporte de los mismos, reafirma la interaccion existente entre
estas urbes con sus medios de transporte, concretamente materializados en el entorno de
las estaciones, donde las personas circulan y realizan algunas de sus actividades diarias

bien como relacionamientos con los vecinos del barrio donde viven y/o trabajan.

El objetivo del estudio era comprobar y mensurar la participacion del transporte
publico como instrumento del desarrollo socio-econémico y de la dinamica territorial en el

ambito de sus estaciones, a través de las relaciones sociales producidas.

Queda claro que si. Se podria decir que la vida social entorno al T.P. es bastante
intensa, y las relaciones entre los viajeros del los sistemas y los ambitos de sus paradas
depende mucho de las caracteristicas del entorno de estas paradas, igual que del modal de
transporte , que en los dos casos es distinto y que la ubicacién de las paradas actla
puntualmente como un difusor al contacto y de las relaciones interpersonales, al igual que
también favorecen la consecucion de las actividades intermediarias que se pueden realizar
durante los trayectos entre la estacion y los destinos de las personas que dejan el
transporte, como irse de encuentro a amigos, de compras, sacar dinero, comunicarse, etc.
como se ha verificado con un 72% el promedio (74% en Madrid y 68% en Curitiba) de los

viajeros deteniéndose mientras van del transporte publico al destino.

Y por ultimo, decir que parece que la velocidad de la dinamica territorial podra
tener relacion directa con la temporalidad de la existencia de una linea del transporte de
masa Yy su consecuente estacion en la zona, pero que otras variables como densidad, renta
per capita y disefo urbano del entorno también influyen considerablemente en la
consecucion de los cambios y en ultimo caso, en la velocidad con que estos cambios

ocurren.
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