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es conocida la intrínseca relación existente entre la movilidad que tie-
nen las personas y el desarrollo urbano donde habitan (cervero, 1998). 
los medios de transporte que utilizan las personas en la actualidad 
como el automóvil privado, el transporte público, el taxi, la bicicleta o 
incluso el desplazamiento a pié, dependen de distintos factores deter-
minantes para su utilización. los principales suelen ser, las distancias, 
la disponibilidad de los medios, la diversidad de usos, el diseño de las 
ciudades y la densidad pero también las clases sociales (Ghidini, 2009). 
el transporte público es una herramienta para alcanzar una visión de 
comunidad – una manera de apoyar la creación de zonas donde los 
residentes quieran vivir, trabajar, entretenerse y criar a sus hijos.

idealmente, los estándares de desarrollo urbano regional deberían 
estar consensuados con estrategias para el transporte público antes 
de que los planes de transporte fuesen elaborados. pero en verdad, 
políticas basadas en una visión claramente articulada con la participa-
ción de la comunidad y técnicos de las administraciones son una 
excepción, lo que significa que el mercado inmobiliario y las políticas 
públicas se ven obligados a luchar por sus distintos objetivos y en la 
mayoría de los casos oponiendo intereses.

realizar un estudio en el entorno a las estaciones de la red de Metro de 
Madrid nos podría dar una aproximación de la influencia de estos ser-
vicios existentes en áreas inmediatamente próximas a las paradas y las 
posibles formas del comportamiento producidas a partir de cuando uno 
deja el transporte y pasa a caminar por las calles en su entorno.

EL ESTUDIO – NAVEGAIÓN: METODO DE LA INVESTIGACIÓN

para investigar la movilidad de los viajeros del transporte público al 
salir a la calle, se adoptó el denominado método de la navegación. 
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Dicho método consiste en “perseguir” – sin molestar ni ser inoportuno 
– a las personas que dejan el transporte público 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, procu-
rando analizar además 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 añadir información sobre las paradas a 
lo largo del trayecto, como la cantidad y los motivos (cajeros, estan-
cos, encuentros con amigos etc.).

Dicho abanico de informaciones resulta suficiente para lo que desea-
mos verificar, es decir, cómo se desplazan las personas por el ámbito 
de las paradas que se estudian.

el método no emplea entrevistas en el caso de los que salen de una 
estación o parada, pues a las personas no suele gustarles comentar 
dónde van y las intenciones del desplazamiento.

obviamente, al no tomar declaración de los “sujetos observados” todo lo 
que “parece” puede no ser verdadero (motivo, edad, sexo). sin embargo, 
su recorrido por el ámbito será siempre irrefutable, al contrario de lo que 
sucedería en las entrevistas, que seguramente no reproducirían los cami-
nos con tanto realismo, ni se podrían anotar las incidencias durante el 
trayecto, como las paradas y sus “aparentes” motivos.

Mediante esta metodología se puede determinar con bastante precisión 
y un bajo grado de incertidumbre lo que nos interesa: conocer los moti-
vos de los desplazamientos (casa-trabajo-casa, ocio, compras etc.) a 
través de la aproximación al perfil de las personas. los recorridos con 
paradas puedan dar una idea más clara de la interrelación que pueda 
existir entre la actividad económica y los recorridos o, incluso, entre las 
relaciones sociales y la ubicación de las salidas del metro.

Sintesis del estudio

objetivo evaluar la interacción entre los “viajeros” que dejaran los sistemas de 
transporte y caminan por los ámbitos de las paradas. se plantea sobre 
todo analizar las detenciones a lo largo de sus marchas hacia los 
destinos finales.

Metodología a través del acreditado método de la navegación: consiste en “seguir” – 
sin molestar ni ser inoportuno – a las personas que dejan el transporte 
público en las salidas de las paradas escogidas en el estudio, investigar la 
movilidad de los viajeros del transporte público al incorporase a las calles.

población, 
objetivo y 
muestra

se efectúan 100 navegaciones en días laborables y 20 en un sábado y 
20 en un domingo. se establecen los trayectos en un plano con los 
respectivos datos observados. las navegaciones fueron hechas en 3 
paradas (en primera persona) y han producido 420 fichas. 
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la compilación de estos datos, en el universo de las estaciones estu-
diadas va a producir una matriz de los desplazamientos, motivos y 
destino (calle, referencia etc.). además se podrá determinar la distan-
cia de los dos puntos respecto a la estación (destino). con todos 
estos datos se pretende extraer información sobre los principales flu-
jos en la dispersión de los viajeros y sobre el comportamiento interac-
tivo entre el ámbito social y económico de estos viajeros.

CRITERIOS DE ELECCIÓN DE LAS PARADAS PARA EL ESTUDIO

los criterios para elegir las paradas del Metro Madrid 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 diseño del tejido urbano y la velocidad de transformación 
del territorio.

se considerarán tanto aspectos físicos y operacionales de las paradas 
como la tipología y zonificación del suelo, el número de entradas y 
salidas, sus puntos en concreto e incluso la cantidad de líneas que 
acceden a la parada, así como si esta se sitúa en medio de la línea o 
en la cabecera. También se tendrá en cuenta la cantidad de viajeros 
que circulan por la parada.

básicamente se trata de estudiar zonas que se puedan caracterizar 
como homogéneas, de modo que la influencia de la proximidad a las 
paradas del transporte público pueda representar un diferencial res-
pecto al ámbito, del mismo modo que las zonas homogéneas presen-
tarán diferencias entre si para que se pueda generalizar el análisis 
sobre diferentes tejidos, además de intentar cubrir la totalidad del 
espacio físico de los sistemas de transporte analizados.

se hicieron navegaciones a los viajeros a las siguientes estaciones y 
paradas, cuyos análisis serán objeto en el próximo tópico del estudio:
•	 alto del arenal (línea 1)
•	 lavapiés (línea 3)
•	 Urgel (línea 5)

LOS ESTUDIOS DE CAMPO Y SUS RESULTADOS

para se escapar del “problema de las encuestas” y para añadir algo 
con un carácter más experimental, se optó por la navegación 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 metodología de la investigación está inspirada en el trabajo 
presentado por un grupo de investigadores de la rMiT University – 
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Melbourne1 en el que, para identificar rasgos del comportamiento de 
los viandantes de la zona central de la ciudad de Melbourne y propo-
ner 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, así como los 
destinos y las eventuales paradas a lo largo de los mismos y lo que 
ocurre en estas paradas (compra, saque, observación etc.).

observando esta marcha a pié en el entorno próximo a las paradas y 
los recorridos por la calle, así como las detenciones a lo largo de sus 
caminos (motivos, tiempos etc.) los eventuales desvíos de itinerario 
entre la parada y el destino, y a partir de este conjunto de datos esta-
blecer 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 detención2 y otras como que los motivos del 
recorrido o de las detenciones, la edad de la persona al mejor son inter-
pretaciones del investigador, pero no dejan de ser precisos en cuanto a 
la localización donde ocurren y sus tiempos en los que ocurren.

el primer dato en el que nos detenemos en el análisis es el tiempo 
consumido para los desplazamientos peatonales.

…las velocidades medias en zonas llanas sin ningún impedimento que 
restrinja la libertad de movimientos, y sin paradas intermedias, suelen 
estar entre los 4 y los 5 kilómetros por hora… (pozueta et al., 2009)3

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 aproxima-
damente, si no hay detenciones o impedimentos a lo largo del mismo. 
así que establecemos unos rangos suponiendo los 15 minutos como 
a un límite sobre lo cual se realizan los desplazamientos.

el análisis de los 420 casos en las estaciones del Metro, nos enseña 
que la mayoría de los desplazamientos es inferior a los 5 minutos, o sea, 
que se puede decir que recorren distancias inferiores a los 300 metros.

1.  SChEURER, Dr Jan, TUCkER, kate e RAhbEk, Line. Un pas endavant - Walking in Central Melbour-
ne: Accommodating the user perspective in visions for the future. Presentado en el 9th annual Walk21 
conference from 8-10 October 2008 – barcelona.

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

3.  POZUETA et al. la ciudad paseable. Cedex, 2009.
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Figura 1 
Tiempos de los recorridos entre las salidas del T.P. y el destino (em %)

Hay que considerar que algunos de los recorridos que sobrepasan 
a los 5 minutos, tuvieron alguna detención o desvíos de itinerario 
en su trayecto, lo que igualmente podría añadir más recorridos que 
estarían en le interior de la zona próxima a la estación (menos de 
300 m).

Figura 2 
Motivos aparentemente observados de los recorridos (em %)

respecto a los motivos de los desplazamientos, habíamos decidido 
no considerar tanto los motivos del recorrido sino los motivos de las 
detenciones a la vez que el destino en muchos casos suele efectiva-
mente ser casa o trabajo – es decir 2 de cada 3 o van a casa o al 
trabajo – pero es interesante observar los que cogen otro tipo trans-
porte motorizado como taxi, otro transporte público o el coche.4

4.  Se ha observado como “destino” al viajero, a los casos de la utilización de un sistema de transporte 
motorizado complementario, que cuando agrupados oscila entre un mínimo de 4,2% y un máximo de 
21,5% entre los casos analizados.
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Figura 3 
Rangos etáreos y genero aparente de los “viajeros” (em %)

los rangos de edad de los viajeros han sido repartidos entre jóvenes 
(18-35 años) “maduros” (36-54 años) y mayores (55-70 años). se pudo 
notar la incidencia de jóvenes y maduros y luego los mayores en el 
reparto de la edad de los usuarios del transporte público. es simple-
mente un dato de clasificación.

igual que estos estratos, estimados durante la navegación, se pro-
curo agrupar los viajeros o bien decir viandantes, según sexo, gru-
pos 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 
número menor. igual a que los datos de edad de la muestra, son resul-
tado exclusivamente de la observación del investigador y sirven para 
clasificación de la muestra.

a continuación, se presentan 3 figuras donde esta en plano la esta-
ción enmarcadas las zonas a – en rojo (hasta 150 metros) y b – en 
azul (de los 150 a los 300 metros). en la primera figura, están todos 
los recorridos verificados en la segunda, se iluminan y se reparten 
los recorridos donde hubieran detenciones según la cantidad de 
las mismas (1 detención, 2, 3 o más) y finalmente los motivos 
observados de las detenciones agrupados en tan solamente cuatro 
posibles motivos (relaciones sociales, compras, sacar dinero o 
lotería y otros o mixtos).
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Figura 4 
Todos los recorridos observados en las estaciones del Metro

Figura 5 
Recorridos observados con detenciones
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Figura 6 
Motivos de las detenciones observadas

se ha observado un promedio de 44,4% de personas que se detienen 
cuando bajan del transporte público en sus recorridos hacia el destino 
(53,3 personas que se detienen en 120 recorridos).

con relación a la cantidad de detenciones, se verifica un promedio de 
35 detenciones sencillas, 12 veces que ocurren dos paradas en el 
recorrido y 6 veces en que ocurren 3 detenciones o más a lo largo del 
camino de las 140 navegaciones de cada parada del estudio.

Figura 7 
Cantidades de detenciones observadas en los recorridos de las 
navegaciones en las paradas del Metro de Madrid (em %)

ANALISIS DE LOS RESULTADOS

el método supone algunas limitaciones pero, por otra parte, permite 
saber en concreto cual es el camino que realizan estas personas y 
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dónde 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 simplificación metodológica adoptada 
para los casos estudiados y seguramente hace con que aumente los 
recorridos cortos, entretanto parece no producir distorsiones significati-
vas, mientras que la mayor parte de los destinos observados que no son 
las casas, al final acabarían lo siendo y estos presuntos destinos apunta-
dos, entonces serían detenciones más en el camino.

superponiendo los recorridos de las personas que han dejado los 
sistemas de transporte con las concentraciones de actividad o mismo 
con algunas actividades seleccionadas,5 se nota que la mayor parte 
de los recorridos se dan en calles potenciadas por actividades comer-
ciales. se presentan los casos en que se realizaron las navegaciones, 
con estas interacciones entre concentración y ubicación de ciertas 
actividades y algunas imágenes de los ámbitos estudiados.

Figura 8 
Superposición de la concentración de actividades y los 140 recorridos 
peatonales – Estación de Urgel – Elaboración propia

5.  Estas actividades – bancos y cajas, inmobiliarias, telecomunicaciones y peluquerías – han sido elegidas 
por se tratarse de actividades sectorizadas, y de carácter global, algo no local y que puedan mostrar 
la dinámica funcional de las calles de estas zonas. Dicha elección ha sido una decisión personal. Con 
estas, se establecen relaciones del tejido comercial con flujos de capital, con el mercado inmobiliario, 
con la telefonía y las comunicaciones y con el mantenimiento personal, abarcando así gamas distintas 
de actividades y sectores económicos, que pueden dar matices a los ámbitos estudiados.
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Figura 9 
Situación en dos puntos distintos de la c/ General Ricardos – Estación 
Urgel – Elaboración propia

Figura10 
Superposición de actividades seleccionadas y los 140 recorridos 
peatonales – Estación de Urgel – Elaboración propia

en lo que es la estación de Urgel, se nota 
claramente una potenciación de los recorridos 
peatonales coincidentes con las calles que 
concentran un mayor numero de actividades 
económicas.

las calles del radio, de san patrcio (en la foto 
de arriba), carmino Viejo de leganes por 
ejemplo, tienen las mayores porcentuales de los 
reccoridos de los que han dejado el Metro - 
además da propia calle General ricardos (foto 
de abajo), donde se ubican las cuatro salidas del 
suburbano - y tambié concentran los estándares 
más altos de las cantidades de actividades 
económicas.

se nota en cualquier caso, que las calles al norte 
de la calle principal, por su situación topográfica 
desfavorable (cuestas) no tienen ni tanta 
actividad económica ni tantos itinerarios 
peatonales a no ser la calle del Toboso y la calle 
del rascón que sirven de acceso a los 
moradores de la colonia Tercio Terol, ubicada 
más arriba y que concentra un gran contingente 
de personas.
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Figura 11 
Superposición de la concentración de actividades y los 140 recorridos 
peatonales – Estación Alto del Arenal – Elaboración propia

Figura 12 
Situación en dos puntos distintos de la zona A del estudio – Estación Alto 
del Arenal – Elaboración propia

situaciones distintas:

la foto de arriba, fue savada en la calle pedro 
laborde, una de las más potenciadas - sino bien 
la más potenciada - en términos de actividades 
económicas.

circula mucha gente y es donde ocurre 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, está en la calle de Figueras, en 
lo quees el paso de la maoria 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 ámbitos no hay ni una sola 
actividad económica. así, 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.
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Figura 13 
Superposición de actividades seleccionadas y los 140 recorridos 
peatonales – Estación Alto del Arenal – Elaboración propia

Figura 14 
Superposición de la concentración de actividades y los 140 recorridos 
peatonales – Estación Lavapiés – Elaboración propia
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Figura 15 
Situación observada en las cercanías del Metro en la Plaza de Lavapiés – 
Estación Lavapiés – Elaboración propia

Figura 16 
Superposición de actividades seleccionadas y los 140 recorridos 
peatonales – Estación Lavapiés – Elaboración propia

en lavapiés, la ubicación de la única boca 
del Metro es justamente en la plaza de 
lavapiés, en la esquina de las calles de 
argumosa e Valencia.

la zona toda tiene muy potenciada las 
actividades económicas y en la plaza, se 
mezclan actiivdades del comercio 
tradiocional como ferreterías, bares etc., 
bien como las actividades más recientes 
como cajeros bancarios, servicios de 
internet y supermercados express por 
ejemplo.

es un barrio de una diversidad étcnica 
bastante acentuada y por supuesto esto 
provoca reflejos en la actividade económica 
local, sobre todo en lo que es los bares y 
restaurantes que intentan satisfacer al 
interés gastronómico de estas diversas 
etnias residentes en la zona.
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se pudo percibir un elevado número de recorridos en las calles poten-
ciadas por actividades económicas y que estos mismos en muchos 
casos son los inductores de la toma de decisión de qué camino esco-
ger para irse de un punto al otro, ya que ni siempre son los itinerarios 
más cortos entre el origen (la estación) y sus destinos.

…la búsqueda del camino más corto actúa como un criterio básico en 
la elección del itinerario, pero que, otros criterios en apariencia secun-
darios, actuando solos o conjuntamente, consiguen desviar las trayec-
torias de los peatones en un importante porcentaje de los casos…6

AJUSTE DE LOS RESULTADOS PARA ANALISIS CONCLUSIVAS

como se ha dicho anteriormente, el método acorta de cierta mane-
ra 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 efectiva-
mente: 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 día y entonces, es como un destino también, todos los 
demás motivos apuntados como destino, a parte de casa y trabajo 
más estudios, en verdad, son detenciones más largas que 5 minu-
tos, que por el criterio metodológica a sido caracterizado, sencilla-
mente como destinos.

es decir, podríamos 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 más 
de 5 minutos.

sigue existiendo una simplificación metodológica que es con relación 
a la cantidad de detenciones, mientras no se sabe para donde y cuan-
tas veces más, se fueran y se han detenido estos que fueran conside-
rados en esto nuevo racionamiento como destino y a ora lo son toma-
dos como detenciones.

el nuevo reparto nos proporciona una mejor comprensión de la inte-
racción que hay entre el recorrido del viajero hacia su destino y el 
sistema local (actividades económicas, relacionamientos sociales 
etc.), quedando con visible inferioridad, los recorridos sin detenciones 
frente a los que lo hacen.

6.  POZUETA et al. la ciudad paseable. Cedex, 2009. El estudio específico con escolares de camino al 
instituto, tenia como objetivo conocer hasta qué punto las características de la trama urbana pueden 
influir en los desvíos del recorrido, estimando que las conclusiones son perfectamente aplicables a 
otras poblaciones y motivos de desplazamientos.
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Figura 17 
Porcentual de detenciones considerando “destino” ser solamente casa, 
trabajo y estudios y entonces los demás “destinos” apuntados 
anteriormente, pasan a configurar detenciones con más de 5 minutos – 
Elaboración propia (em %)

los análisis de los resultados nos dan cuenta de que la consideración 
de destino como siendo a un sitio de permanencia más alargado, hace 
con que los primeramente clasificados como destinos por haber 
superado el tiempo de 5 minutos, conviértanse en detenciones más 
largas que los 5 minutos y que el destino no sea esto.

por las dificultades metodológicas en alargar el período de espera 
a cada detención (mismo para evitar crear una situación sospecho-
sa), además de los 5 minutos pareció una buena medida, así 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 análisis bajo estos criterios, lo que se ve al 
final es que 58,7% de los viajeros en Metro de Madrid se detienen 
al menos una vez mientras caminan, de la parada del transporte al 
su destino, enseñando que las calles por donde pasan (y que por 
supuesto detiénese) son como elementos donde se producen acti-
vidades sociales y bien comerciales entre los viajeros y el barrio o 
su vecinos.

Queda por lo tanto, evidente que la gran mayoría (casi un 60%) de los 
viajeros al bajar del transporte y en cuanto van a sus destinos hace 
una detención al menos siendo que 34% apenas una detención, 17% 
dos detenciones y un 7% tres o más veces detiénese y tan solamente 
41,3% 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 público en el tejido socioeconómico del ámbito cer-
cano a sus paradas en consecuencia de estas detenciones a lo largo 
de los caminos hacia el destino.
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CONCLUSIONES

la investigación pone de manifiesto la importancia del transporte 
público como estructurante de la dinámica territorial, y sus estacio-
nes materializan las nuevas centralidades en este enfoque. Dicha 
importancia se sustenta en los datos obtenidos que se glosan a 
continuación.

el estudio reafirma la interacción existente entre las 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 participación del 
transporte público como instrumento del desarrollo socio-económico 
y de la dinámica territorial en el ámbito de sus estaciones, a través de 
las relaciones sociales producidas.

Queda claro que si. se podría decir que la vida social entorno al T.p. 
es bastante intensa, y las relaciones entre los viajeros de los siste-
mas y los ámbitos de sus paradas depende mucho de las caracte-
rísticas del entorno de estas paradas, igual que del modal de trans-
porte, que en los dos casos es distinto y que la ubicación de las 
paradas actúa puntualmente como un difusor al contacto y de las 
relaciones interpersonales, al igual que también favorecen la conse-
cución de las actividades intermediarias que se pueden realizar 
durante los trayectos entre la estación y los destinos de las personas 
que dejan el transporte, como irse de encuentro a amigos, de com-
pras, sacar dinero, comunicarse etc. como se ha verificado con un 
58,7% el promedio de los viajeros deteniéndose mientras van del 
transporte publico al destino.

Y por último, decir que parece que la velocidad de la dinámica territo-
rial podrá tener relación directa con la temporalidad de la existencia 
de una línea del transporte de masa y su consecuente estación en la 
zona, pero que otras variables como densidad, renta per capita y 
diseño urbano del entorno también influyen considerablemente en la 
consecución de los cambios y en último caso, en la velocidad con que 
estos cambios ocurren.

REfERENCIAS bIbLIOGRáfICAS

aGUilar, inmaculada. Las estaciones ferroviarias de Madrid: su arquitectura e inci-
dencia en el desarrollo de La ciudad. colegio oficial de arquitectos de Madrid, 
1980.

baGnasco a. e le GalÉs p. Cities in contemporary Europe. cambridge: cambridge 
University press, 2000.



79

la vida social en torno el metro de Madrid

beGUinoT, c. Urbanistica e mobilità. Università Degli studi Di napoli Federico ii, Dipar-
tamento di pianificazione e scienza del Territorio, 1999.

boarneT, Marlon G. Travel by design: The influence of urban form on travel. oxford 
University press, 2001.

ponTiFícia UniVersiDaDe caTólica. a questão metropolitana. Cadernos Metrópo-
le. Desigualdade e governança nº 14. pUc-sp: educ, 2005. (observatório das 
Metrópoles).

capel H. La morfología de las ciudades. ii. aedes facere: técnica, cultura y clase social 
en la construcción de edificios. barcelona: ediciones de serbal, 2005.

caroTi, luciano. Pendolarità: Implicazioni sociali e pianificazione dei trasporti. Tipogra-
fia editrice pisana, 1973.

cerVero, robert. The transit metropolis: A global inquiry. island press, 1998.

cHen, H, rUFolo, a. e DUeKer, K. Measuring the impact of light rail systems on 
single-family home values. a hedonic approach with geographic information 
system application. Transportation Research Record 1617, paper nº 98-1520, 
1998.

Daniels p. W. e Wannes a. M. Movement in the cities. Spatial perspectivas on urban 
transport and travel. routledge, 2007.

DicKeY, John W. Metropolitan transportation planning. scripta book company, 1975.

Dirección General De inFraesTrUcTUra Del TransporTe. Análisis y evalua-
ción del plan de ampliación del metropolitano de Madrid, fase ii, Modelización y 
prognosis de la demanda de transporte. Dirección General de infraestructura del 
Transporte, 1983.

Dirección General De inFraesTrUcTUra Del TransporTe. análisis y evalua-
ción del plan de ampliación del metropolitano de Madrid, fase i, análisis de la 
situación actual de la demanda de transporte. Dirección General de infraestructura 
del Transporte, 1983.

esTÉbaneZ alVareZ, J. Las ciudades. Morfología y estructura. Madrid: editora sínte-
sis, 1989.

FariÑa ToJo, José e poZUeTa ecHaVarri, Julio. Tejidos residenciales y formas de 
movilidad. Ciur, nº 12. instituto Juan De Herrera, 1995.

FiTcH, lyle c. Urban transportation and public policy. chandler, 1964.

García alcolea, rafael. Manual para la evaluación de inversiones de transporte en 
las ciudades. Ministerio de Fomento: centro de publicaciones, 1996.

García lanZa, J. análisis tipológico de los términos municipales de Madrid por medio 
de indicadores urbanísticos. Ciur. instituto Juan De Herrera, 1993.

GarreaU, J. Edge city. Life on the new frontier. anchor, 1991.

GHiDini, r. Jr. aprendiendo una lección de curitiba. efectos perversos de una política 
orientada al transporte público y al medio ambiente. DUyoT. cuadernos de inves-
tigación Urbanística - Ci[ur] nº 67. simposio de la serena 2009 [3/6]. Desarrollo, 
ciudad y sostenibilidad, 2009.

GiFForD, Jonathan l. Flexible urban transportation. elsevier science, 2003.

GoTTMann, J. Megalopolis: the urbanized north - Eastern Seabord of the United Sta-
tes. cambridge, Massachusetts, 1961.



revista dos Transportes públicos - anTp - ano 35 - 2013 - 1º quadrimestre

80

GUTiÉrreZ, J. e García-paloMares, J. c. Distance-measure impacts on the calcu-
lation of transport areas using Gis. Environment and planning b: Planning and 
design 2008, volume 35, 2008, p. 480-503.

GUTiÉrreZ, J., carDoZo, o. D. e García-paloMares, J. c. Transit ridership fore-
casting at stations level: an alternative approach based on regression models, 
distance decay functions and Gis tools, 2005.

HernÁnDeZ aJa, agustín. pisos, calles y precios. Ciur nº 15, instituto Juan De Herre-
ra, 1996.

HernanDeZ aJa, agustín. Madrid centro: División en “barrios funcionales”. Ciur nº 15, 
instituto Juan De Herrera, 2007.

JenKs M., KoZaK D. y TaKKanon p. World cities and urban form. Fragmented, 
polycentric, sustainable? nova York: rutledge, 2008.

JoHnson, J. H. Urbanization and this implications. Geoforum, vol. 3, 1970.

lópeZ De lUcio, ramón (coord.). el comercio en la periferia sur metropolitana de 
Madrid. soportes urbanos tradicionales y nuevas centralidades. Ciur nº 14. institu-
to Juan De Herrera, 1996.

loZano o. s. Usos del suelo y actividad económic en el entorno de las estaciones de 
la Línea 1 de Metro: situación previa a la puesta en servicio del nuevo tramo. UcM-
crTM, 1994.

MaDriD (coMUniDaD aUTónoMa) conseJería De TransporTes. La ampliación 
del Metro de Madrid. consejería de Transportes: asociación española de Túneles 
y obras subterráneas, 1994.

Mella MÁrQUeZ, José María. Los problemas del transporte metropolitano: Un análisis 
de casos. Ministerio de obras públicas, Transportes y Medio ambiente

MoYa, aurora. Metro de Madrid: 1919-1989, setenta años de Historia. Metro de 
Madrid, 1990.

nareDo, J. M. sostenibilidad, diversidad y movilidad horizontal en los modelos de uso 
del territorio. Madrid, 1997.

orGanisTion For econoMic co-operaTion anD DeVelopMenT (paris). Inte-
grating transport in the city: reconciling the economic, social and environmental 
dimensions, 2000.

orGaniZación De cooperación Y Desarrollo econóMico. Gestion dynami-
que de la circulation dans les systèmes routiers urbains et suburbains. ocde, 1987.

pereira, Gislene. Novas perspectivas para a gestão das cidades: estatuto da cidade 
e mercado imobiliário. Desenvolvimento e Meio ambiente. curitiba: editora da 
UFpr, 2004.

pFaFFenbicHler, p. MARS - Metropolitan Activity Relocation Simulator: a systems 
dynamics based land use and transport interaction model. Taschenbuch, 2008.

poZUeTa ecHÁVarri, Julio. las ordenanzas de reducción de viajes. Ciur nº 2. institu-
to Juan De Herrera, 1993.

poZUeTa ecHeVarri, Julio. Movilidad Y planeamiento sostenible: Hacia una conside-
ración inteligente del transporte y la movilidad en el planeamiento y en el diseño 
urbano. Universidad politécnica, e.T.s. arquitectura, 2000.

poZUeTa, ecHeVarri, Julio. situación y perspectivas de la movilidad en las ciudades. 
Visión general y el caso de Madrid. Ciur nº 45. instituto Juan De Herrera, 2005.



81

la vida social en torno el metro de Madrid

poZUeTa, ecHeVarri, Julio et al. La ciudad paseable. Madrid: cedex, 2009.

pUTMan, stephen H. Integrated urban models: policy analysis of transportation and 
land use. routledge, 2007.

raMón, Fernando. La ideologia urbanística. Madrid, 1970.

ricHarDs, brian. Transport in cities. architecture Design and Technology, 1990.

sesKin y cerVero. Transit and urban form. Washington Dc: Federal, 1996.

Table ronDe D’ÉconoMie Des TransporTs. Incidence de la structure et de 
l’étendue du développement urbain sur le choix des modes de transport: le cas des 
grandes agglomérations paris. conférence européenne des Ministres des Trans-
ports, 1976.

WebsTer, F. V. Urban land-use and transport interaction: policies and models. report 
of the international study Group on land-Use-Transport interaction (isgluti) – ave-
bury, 1998.

Entrevistas realizadas

DGH-UcM: Javier Gutiérrez de la puebla – 22.10.2008.

TransyT-UpM: lucía Mejía Dorantes – investigadora – 05.12.2008

UpM – DcyTa: Federico García erviti – 17.03.2009.

Agradecimentos

iecM - información estadística, ana Maria carrero Jiménez, Directorio de actividades 
de Madrid.

consorcio reGional De TransporTes De MaDriD: carlos cristóbal pinto, jefe 
del Área de estudios y planificación.

cUesTYón, psicología social, nuño orgaz Hidalgo, director.



revista dos Transportes públicos - anTp - ano 35 - 2013 - 1º quadrimestre

82

 
 
 

ConhEçA MELhoR A AnTP

Suas Comissões Técnicas e Grupos de Trabalho

Bicicletas • Sistemas Inteligentes de Transporte - ITS •  
Marketing • Meio Ambiente • Metroferroviária •  

Pesquisa de Opinião • Qualidade e Produtividade • Trânsito

Seus Programas e Projetos
sistema de informações da Mobilidade Urbana 

programa anTp de Qualidade 
bienal anTp de Marketing 

prêmio anTp - abraTi de boas práticas

Visite o site da entidade - http://www.antp.org.br

ASSOCI  Ç  O N  CION   L DE TRANSPORTES PÚBLICOSA Ã A A

AN P




