Medio ambiente

Pautas de movilidad y alternativas de
reduccion de la huella ecologica en centros
de trabajo

TRANSPORTE'Y
SOSTENIBILIDAD

LA UNIVERSIDAD MIGUEL HERNANDEZ COMO CASO DE ESTUDIO

El sector del transporte y las pautas actuales de movilidad tienen
un impacto social y ecolégico significativo, tanto a escala local
(densificacion del trafico, contaminacion atmosférica,
siniestralidad...) como global (consumo energético, emision de
gases de efecto invernadero...). La busqueda de estrategias y
alternativas de movilidad es actualmente una prioridad en la
agenda de la sostenibilidad. En el presente articulo se presentan
los resultados obtenidos en un estudio mediante encuestas para
conocer las pautas de movilidad de colectivos que presentan
unas necesidades comunes de desplazamiento, en concreto, los
desplazamientos con objetivos laborales que realiza la
comunidad universitaria de la Universidad Miguel Hernandez
(UMH), y valorar el impacto que generan a traveés del indicador
de huella ecologica. La situacion actual de movilidad sirve como
punto de partida para proponer diferentes escenarios posibles
de cambio y su efecto en los valores de huella ecologica.

os impactos que el ser huma-

no ocasiona en el medio am-
biente se han incrementado de
tal manera en los tltimos siglos
que actualmente se reconoce que el pla-
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ecologica global. Uno de los reflejos de

[ 40 [ SEGURIDAD Y MEDIO AMBIENTE | N® 118 Cuarto trimestre 2009 |




cipalmente di6xido de carbono, pero tam-
bién metano y 6xido nitroso) y el consi-
guiente cambio climatico. Los efectos del
calentamiento del sistema climatico se
evidencian por el aumento de la tempe-
ratura del aire y del océano, el deshielo
generalizado de nieves y hielos y el au-
mento del nivel del mar. Junto a estos
efectos, el cambio climdtico puede traer
consigo graves consecuencias ecologi-

Edificio del Rectorado y Consejo Social de la UMH. Campus de Elche.

cas, sociales y econémicas, ya que afec-
taria a ciertos aspectos de la salud hu-
mana, la biodiversidad o la gestion agri-
colay forestal, entre otros (IPCC 2007).
Las causas ultimas de esta situacion se
encuentran en el crecimiento demogra-
fico de la poblacién humanay en el au-
mento de las tasas de consumo y, parti-
cularmente, en la creciente expansién
industrial y en el consumo de combus-

tibles fgsiles. En concreto, el sector del
transporte tiene un protagonismo bien
merecido debido a su fuerte dependen-
cia de reservas fosiles limitadas como
fuente de energia y a que constituye uno
de los principales focos de contamina-
cion y de emision de GEI; a estos impac-
tos se le une ser un importante poten-
ciador de procesos de modificacién de
la estructura territorial y de los paisajes.
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Medio ambiente

Pese a estas graves consecuencias, el es-
tilo de vida de la sociedad actual y la or-
ganizacion del espacio moderno exigen
la movilidad de las personas para reali-
zar actividades cotidianas o puntuales,
en muchos casos obligadas, como son
los desplazamientoslaborales, generan-
do un incremento de los desplazamien-
tosysufrecuencia (Miralles-Guasch 2002).
Ademds, las politicas de transporte, que
favorecen el transporte privado en de-
trimento del publico, originan una in-
tensificacion de los impactos de este sec-
tor, tanto los ambientales, que se co-
mentaban anteriormente, como los sociales
(salud publica, congestién de las ciuda-
des, estructuracién del espacio urbano,
pérdida de calidad de vida...).

Ante esta situacion, se hace necesaria
labtisqueda de alternativas de sostenibi-
lidad que modifiquen los estilos de vida
actuales y pongan en marcha politicas de
reduccién delos impactos originados por
las actividades humanas. En concreto,
unadelas cuestiones esenciales para con-
seguir unareduccién delas emisiones ac-
tuales de GEI es fomentar estrategias de
movilidad sostenible, siendo una de las
posibilidades el desplazamiento de los
transportes privados, especialmente los
automoéviles subocupados, por el uso de
transportes publicos, el fomento de la bi-
cicleta o el desplazamiento a pie en los
pueblos y ciudades. La movilidad con fi-
nes laborales suma buena parte de los
desplazamientos cotidianos que realiza
la sociedad actual y, en muchos casos,
aglutina a colectivos que comparten unas
necesidades de transporte comunes, por
ejemplo, trabajadores de poligonos in-
dustriales, universidades... En estos ca-
sos, el disefio y puesta en marcha de pla-
nes de movilidad sostenible que esta-
blezcan mecanismos para reducir el uso
delos transportes privados parece ser una
medida de especial interés.

Como paso previo, se requiere reali-
zar un diagnéstico que responda, entre
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Plaza central y dependencias de la Escuela Politécnica Superior de Orihuela de la UMH. Campus de Orihuela.

otras, a cuestiones como: ;cudl es la si-
tuacion actual de las pautas de movili-
dad? ;Qué necesidades y dificultades tie-
nelapoblacién para adaptarse a medios
de transporte mds sostenibles? ;Cémo
vincular los problemas globales hacia un
cambio de actitudes y comportamien-
tos en el &mbito local? ;Como afectan las
pautas de movilidad a la sostenibilidad?

Para reducir las actuales
emisiones de GEI es
esencial fomentar
estrategias de movilidad
sostenible, como cambiar
el uso del coche por el
transporte publico, la
bicicleta o la marcha a pie

Y

En este sentido, un indicador amplia-
mente utilizado para determinar el im-
pacto que ejerce una cierta comunidad
humana sobre su entorno es la huella
ecologica (Wackernagel & Rees 1996). Es-
tase entiende por el drea de terreno eco-
l6gicamente productivo (cultivos, pas-
tos, bosques o ecosistemas acudticos) ne-
cesario para producir los recursos
consumidosy para asimilar los residuos
generados de forma indefinida por una
poblacién determinada con un modo de
vida especifico, donde quiera que se en-
cuentre esa drea. La huella ecoldgica se
expresa en «hectdreas globales» (gha), las
cuales son unidades estandarizadas que
toman en cuenta las diferencias en pro-
ductividad biol6gica de los diversos eco-
sistemas que reciben el impacto de nues-
tras actividades de consumo. La huella
se divide en cuatro categorias de consu-
mo: carbono (uso de energia en el hogar




Movilidad y huella ecolégica en la UMH

y el transporte), alimentacién, aloja-

miento, y bienes y servicios.

Una de las metodologias para el cél-
culo de la huella ecoldgica es la estable-
cida por Redefining Progress (Venetou-
lis & Talberth 2006). Segtin los datos de
esta organizacion, la huella promedio
mundial es de 21.91 ha/per cépita (60.70
en la Unién Europea), por lo que, dado
que solamente existen 15.71 ha/per ca-
pita de espacio biolégicamente produc-
tivo disponible para cada persona en la
Tierra, nos encontramos en la actuali-
dad en una situacion de déficit ecologi-
co mundial de 6.20 ha/per cépita (43.86
en la Unién Europea). Los datos de Es-
pana tampoco son satisfactorios: su va-
lor de huella es de 50.68 ha/per céapita,
con un déficit ecoldgico de 40.24.

El cédlculo de la huella ecolégica del
transporte se centra en determinar la su-
perficie necesaria para la absorcién de

Oficina de Comunicacién.Universidad Miguel Hernandez de Elche (UMH)

la emision de CO: debida al consumo de
combustibles fosiles. Teniendo en cuen-
talas hectédreas globales renovables dis-
ponibles por persona (www.myfoot-
print.org), y considerando que el 22%
del valor de huella ecolégica es debido
al transporte (Greenpeace 2008), el va-
lor umbral de sostenibilidad (el objeti-
vo final al que habria que tender) es de
3.46 gha per cépita.

En este articulo se presentan los re-
sultados obtenidos en una investigaciéon
mediante encuestas para estudiar la sos-
tenibilidad y huella ecoldgica de las pau-
tas actuales de movilidad de colectivos
que tienen necesidades de transporte si-
milares. En concreto, se utiliza como sis-
tema de estudio la Universidad Miguel
Herndndez (UMH). En la UMH los pro-
blemas de movilidad tienen una espe-

cial relevanciay singularidad. La comu-
nidad de la UMH la constituyen alrede-
dor de 13.000 personas que acceden de
forma regular ala Universidad general-
mente desde diferentes puntos dela Co-
munidad Valenciana pero también des-
de otras autonomias vecinas. Ademas,
laUMH presenta la particularidad de te-
ner una relativa gran diversidad de ori-
genes y destinos, ya que estd estructu-
rada en cinco campus (figura 1). Esta
configuracién hace quela UMH se com-
porte como un sistema fragmentado y
disperso que genera importantes difi-
cultades alahora de fomentar pautas de
movilidad sostenibles. A esto se le une
la influencia que puedan tener los des-
plazamientos inter-campus alahorade
decidir el uso de los diferentes medios

de transporte disponibles.

Figura 1. Ubicacion de los distintos campus de la UMH en la provincia de Alicante. Se muestran
los nucleos de poblacion, la red de carreteras principales y 1os trenes de cercanias.
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La reduccion del uso de medios de
transporte mds impactantes por parte
de la comunidad universitaria puede
contribuir en gran medida a conseguir
un sistema mads sostenible y saludable
en nuestro entorno y a mejorar nuestra
propia salud. Para reducir el impacto

Metodologia: la encuesta

ambiental de las pautas de movilidad es
necesario tanto disponer de opciones
adecuadas de transporte sostenible, co-
mo que los usuarios estén dispuestos a
hacer uso de ellos. En este sentido, es ne-
cesario conocer el impacto actual del
modo de transporte de la comunidad

universitaria y diagnosticar las necesi-
dades, deficiencias y posibilidades de
mejora en las ofertas de transporte. En
este ultimo caso, el perfil sociodemo-
gréfico dela poblacion universitaria pre-
supone un amplio margen para la mo-
dificacion de habitos de conducta.

ara estudiar las pautas de movilidad y calcular la huella ecoldgica

P asociada al transporte en la UMH se realizaron entrevistas perso-
nales a una muestra representativa del conjunto de la comunidad
universitaria. En total, se llevaron a cabo 1.037 encuestas repartidas
entre los cinco campus que componen la UMH (Altea, Elche, Orihue-
la-Desamparados, Orihuela-Salesas y San Juan) y entre las diferentes
vinculaciones de las personas asociadas a esta Universidad (PDI, PAS,
personal externo y estudiantes de 1er, 2°y 3er ciclo) (tabla 1).

El cuestionario, que incluyd 64 preguntas tanto cerradas como
semicerradas y abiertas, se organizd en cuatro bloques (tabla 2): 1)
pautas de movilidad de la comunidad universitaria; 2) razones de

las pautas de movilidad. Disposicion y propuestas para modificar
las pautas personales de movilidad; 3) percepcion, actitudesy
comportamientos ante los problemas sociales y ambientales; y 4)
caracteristicas sociodemograficas y datos personales.

A través de las encuestas se recabaron los medios de transporte
que los encuestados utilizan para acceder a la Universidad, asi co-
mo otros que podrian usar; la valoracion que hacen de estas for-
mas de transporte; el perfil sociodemografico y sociopolitico de los
encuestados; sus actitudes ante diferentes problemas de caracter
social y ambiental; su vision de la movilidad y, por tltimo, sus pro-
puestas para mejorar las pautas de movilidad de la UMH.

Tabla 1. Encuestas realizadas, porcentaje de la poblacion encuestada y errores muestrales cometidos para cada uno de

los estratos definidos. %n = porcentaje respecto al total muestral; %N = porcentajes respecto al total poblacional.
e

Altea 14 9 0 77 3 103 9.93 14.27 8.95
Elche 39 38 34 356 38 505 48.70 7.78 419
Orihuela-Desamparados 33 21 5 99 15 173 16.68 12.28 6.98
Orihuela-Salesas 0 0 0 35 0 35 3.38 5.57 16.11
San Juan 37 30 20 108 26 221 21.31 6.42 6.38
Total 123 98 59 675 82 1037 100 8.17 2.92
%h 11.86 9.45 5.69 65.09 7.91 100
%N 12.19 19.44 29.94 6.52 12.87 8.17
Error (%) 8.28 8.89 10.71 3.65 10.11 2.92

Tabla 2. Blogues de contenidos incluidos en el cuestionario.

e
Variables consideradas en el disefio de muestreo (campus, vinculacion, edad y género) (preguntas 1 a 4)
Pautas de movilidad de la comunidad universitaria (preguntas 5 a 27)
Razones de las pautas de movilidad. Disposicion y propuestas para modificar las pautas personales de movilidad
(preguntas 28 a 31)
Percepcion, actitudes y comportamientos ante los problemas sociales y ambientales (preguntas 32 a 41)
Caracteristicas sociodemograficas y datos personales (preguntas 43 a 64)
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Movilidad y huella ecolégica en la UMH

Huella ecolégica del transporte:
situacion actual en la UMH

Las pautas actuales de movilidad dela
comunidad universitaria no pueden ser
consideradas sostenibles dado que su
valor de huella (3.93 gha per cépita) se
encuentra por encima del umbral de sos-
tenibilidad (3.46 gha per cdpita). Ade-
mas, hay que tener en cuenta que en los
célculos realizados sélo se han conside-
rado los desplazamientos con objetivos
laborales, mientras que no se incluye-
ron los movimientos de ocio y los reco-
rridos de larga distancia. Dado que es-
tos ultimos desplazamientos si se inclu-
yen en los valores globales de huella, la
distancia entre el valor de huella de la
UMH y el valor umbral de sostenibilidad
es ain mayor.

Pautas de movilidad de la
comunidad universitaria

La comunidad universitaria encuesta-
da realiza regularmente desplazamien-
tos relativamente largos para acudirala
Universidad. En concreto, mas de la mi-
tad de las personas encuestadas no vive
en el municipio donde se ubica su lugar
de estudio o de trabajo, dedicando un
tiempo medio de 68 minutos en los des-
plazamientos; este tiempo descendi6 has-
tauna media de 28 minutos paralas per-
sonas que viven en el mismo municipio
de localizacién de su campus.

Actualmente no existe un sistema es-
pecifico de transporte publico para ac-

ceder a la Universidad ni los existentes
se adecdan correctamente a las necesi-
dades de la poblacién universitaria (ta-
bla 3). Una de las causas de esta situa-
cién de déficit de transporte ptblico se
puede encontrar en la organizacién de
la UMH en un sistema multicampus, que
dificulta en gran medidala instauracion
de pautas de movilidad sostenibles y la
adecuacion del transporte ptblico alas
necesidades de trabajadoresy estudiantes
de la UMH. Ademas, la ubicacion de la
mayoria de los campus en ntcleos pe-
queiios de poblacién (como Altea, San

Juan o Desamparados) explica que ha-
yaun nimero potencialmente menor de
usuarios directos, asi como que un ele-
vado nimero de personas vinculadas a
la UMH no vivan en la misma ciudad o
localidades cercanas donde se ubican
sus sedes de estudio o trabajo (falta de
sentimiento de ciudades universitarias
y dificultad de establecer un sistema de
residencias y pisos de alquiler para tra-
bajadores y estudiantes) (tabla 3). Esta
situacién obliga, inevitablemente, a un
aumento dela distanciay frecuencia de
los desplazamientos.

Facultad de Ciencias Sociales y Juridicas de Orihuela. Campus de Orihuela.

Tabla 3. Caracteristicas de los ntcleos de poblacion donde se ubican los distintos campus de la UMH en relacion con la

densidad de poblacion total, poblacion universitaria y una valoracion de su accesibilidad.

Tamafo nucleo poblacion

Poblacion universitaria que vive en esos nucleos

Tren
Autobuls
Carril-bici

23.532 228.348 2.087
66.08% 51.88% 35.53%
No tiene Buena Mala
Mala Buena Mala
No tiene Buena Mala

84.626 21.681
42.86% 18.10%

Buena No tiene

Buena Mala
No tiene No tiene
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Las encuestas realizadas muestran que
las pautas de movilidad de las personas
que estudian o trabajan en la UMH dis-
tan mucho de ser adecuadas en térmi-
nos de sostenibilidad dado el uso prefe-
rente que se da al vehiculo privado su-
bocupado en detrimento de transportes
publicosy, fundamentalmente, de aque-
llos no contaminantes, en especial, la bi-
cicleta (figura 2). Este tiltimo medio po-
dria ser considerado el 6ptimo para bue-
na parte de los desplazamientos con
objetivos laborales, en concreto, el de
todas aquellas personas que vivan en la
misma poblacién en la que se encuen-
tra sulugar de trabajo (en nuestro estu-
dio, en torno al 43% de los encuestados).

Por otra parte, otra de las conclusiones
que se puede extraer es que existen mar-
cadas diferencias entre las posibilidades
de acceso alos distintos campus dela UMH
y que el comportamiento ante el trans-
porte de los diferentes colectivos vincu-
lados a esta Universidad no es homogé-
neo. Esta situacion va a determinar que,
alahorade abordarlos problemas de ac-
cesibilidad y de reduccién del impacto del
transporte, se deban tener en cuenta las
peculiaridades de cada lugar y colectivo,
asi como la necesidad de realizar un es-
fuerzo diferencial entre ellos.

Ruta 1
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40 |
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Medios de transporte utilizados en el desplazamiento universitario

% 50

40
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I Transporte privado (coche sin compartir, coche compartido y moto). El coche es el

medio de transporte que con mayor frecuencia utilizaron los encuestados para acce-
der ala UMH (60%), y principalmente sin compartir (78% de los que van en coche).

El desplazamiento en coche fue especialmente frecuente en los campus con
peor accesibilidad y donde un mayor porcentaje de encuestados vive en mu-
nicipios distintos a los de localizacién de sus campus. Fueron los estudiantes
(de lery 2° ciclo, seguidos de los de 3er ciclo) los que menos utilizaron el co-
che. Los estudiantes de ler y 2° ciclo, seguidos del personal externo, fueron el
colectivo que principalmente opt6 por la opcién de compartir coche; mientras
que lo hizo tinicamente el 11% del PDIL.

I Transporte publico (autobus, tren, tranvia, taxiy trenet). Tras el coche, los encuesta-

dos accedieron con mayor frecuencia en transporte publico a la Universidad (18% de
los encuestados), fundamentalmente en autobus y luego en tren.

El transporte publico es utilizado fundamentalmente en los campus que me-
jor accesibilidad tienen, es decir, a los que llegan la red de trenes de cercanias
y varias lineas de autobuses, y en los que las estaciones estdn muy cerca de los
campus. Por vinculacién, se obtuvo un resultado inverso al encontrado con el
uso del coche, es decir, fueron los estudiantes, tanto de ler y 2° ciclo como de
3er ciclo, los que utilizaron con mayor frecuencia el transporte publico.

I Andando. En tercer lugar, los encuestados accedieron a la Universidad con mayor fre-

cuencia a pie (17% de los encuestados). Este medio lo utilizaron los encuestados en los
desplazamientos cortos, por lo que fue especialmente importante en los campus don-
de un mayor nimero de encuestados vive en los municipios donde se ubican sus se-
des de la UMH. Nuevamente, fueron principalmente los estudiantes (de 1er, 2°y 3er ci-
clo) los que utilizaron esta forma de desplazamiento.

I Bicicleta. La bicicleta fue el modo de desplazamiento utilizado con menor frecuencia

por los encuestados (linicamente el 1% de las rutas principales utilizadas para acceder
a la Universidad fue en este medio). Al igual que en los desplazamientos a pie, este me-
dio se utilizd principalmente en los campus donde un mayor nimero de encuestados
vive en las localidades donde se ubican sus campus de estudio y trabajo; y fue espe-
cialmente utilizado por el PDI y los estudiantes de 1ery 2° ciclo.

Ruta 2 Ruta 3
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Figura 2. Medio de transporte principal de las rutas utilizadas por los encuestados para acceder a la UMH. CS = coche sin compartir; A = andando; CC =
coche compartido; AU = autobus; T = tren; M = moto; B = bicicleta; TNT = trenet; TX = taxi; TV = tranvia.
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Ruta Alternativa 1
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Figura 3. Medio de transporte de las rutas alternativas consideradas por las personas encuestadas para acceder a la UMH. CS = coche sin compartir;
A = andando; CC = coche compartido; AU = autobus; T = tren; M = moto; B = bicicleta. No se muestran las opciones de trenet, taxi o tranvia.

Por otra parte, en torno ala mitad de
los encuestados reconocieron que ten-
drian como alternativa acudir a la Uni-
versidad en transporte pablico, y un
porcentaje relativamente alto vio facti-
ble compartir coche (entorno al 12%) o
venir en bicicleta o andando (entorno
al 21%) (figura 3). Fue fundamental-
mente en los campus de mejor accesi-
bilidad en los que los encuestados men-
cionaron con mayor frecuencia la po-
sibilidad de acceder en transporte ptiblico.

La posibilidad de utilizar medios de
transporte mas sostenibles parece estar,
de acuerdo con el andlisis realizado, fuer-
temente relacionado con el estado delas
infraestructuras y servicios asociados.
Mejoras del transporte en este sentido
podrian recibir una buena acogida por
parte delos trabajadores, redundando en
un aumento de suusoy, por tanto, en un
efecto positivo importante en la reduc-
cion del impacto de las pautas de movi-
lidad; de hecho, cabe destacar que el 40%
delos encuestados afirmé que estaria dis-
puesto a utilizar medios de transporte de
menor impacto de los que utilizan con
habitualidad o utilizarlos con mayor fre-
cuenciadelo quelo hace, siemprey cuan-
do éstos se ajustaran a sus necesidades.

Sin embargo, la adecuacién de infraes-
tructuras y servicios del transporte es s6-

El 40% de los encuestados
cambiaria sus pautas de
movilidad por otras mas
sostenibles siempre que

las infraestructuras y
servicios de transporte
se adecuen a sus

necesidades

louno delos factores que interviene en las
decisiones individuales y pautas perso-
nales de comportamiento ante la movili-
dad. Junto a éste, el cambio de actitudes
ante el transporte serd fundamental para
que, ante la posibilidad de utilizar medios
de transporte menos impactantes, los in-
dividuos hagan un uso preferente de ellos,
adquiriendo, de esta manera, pautas de
movilidad mds sostenibles.

Facultad de Bellas Artes de la UMH. Campus de Altea.

Oficina de Comunicacion.Universidad Miguel Hernandez de Elche (UMH)
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Perfiles, opiniones y actitudes
ante la movilidad

El estudio de larelacion entre los com-
portamientos de movilidad y los dife-
rentes perfiles de los encuestados mos-
tr6 que las pautas de movilidad se ex-
plican, sobre todo, en razén del nivel
derenta, de tal manera que cuando au-
menta laindependencia econémica las
pautas de movilidad son menos soste-
nibles. Esto se refleja ademas en la re-

lacion existente con el tipo de vincula-
cién, contraponiéndose el comporta-
miento de los estudiantes de lery 2° ci-
clo al del resto de la comunidad uni-
versitaria. Este argumento se ve reforzado
por el hecho de que hasta un 15% de los
estudiantes considera como alternati-
va a sus habitos de movilidad actuales
el uso del coche, es decir, estos en-
cuestados ahora no usan el coche por-
que no tienen acceso a él, pero serd su

medio de transporte principal en cuan-
to puedan.

Otro resultado destacable es que los
habitos de movilidad no estan relacio-
nados con los perfiles sociopoliticos (opi-
nién sobre laimportancia de problemas
sociopoliticos en Espafia, opiniéon sobre
prioridad de objetivos sociopoliticos en
Espana, grado de preocupacién por pro-
blemas ambientales o interés en pro-
blemas ambientales), y tienen unarela-

Construccion de perfiles y su relacion con las pautas de movilidad

ara analizar la relacién entre los comportamientos de movili-

dad y las caracteristicas sociodemogréficas, opiniones, per-
cepciones y actitudes de los encuestados, se obtuvieron perfiles
estadisticos mediante analisis de ordenacion. Para la obtencion de
los perfiles se llevaron a cabo 4 analisis de ordenacion: el primero,
relativo a aspectos sociodemograficos; el segundo, sobre la opi-
nion del encuestado en relacion con problemas sociopoliticos; el
tercero, acerca de la percepcion y opiniones del encuestado en re-
lacién a problemas de caracter ambiental y, finalmente, el cuarto
andlisis de ordenacion estuvo relacionado con las actitudes, per-
cepciones y opiniones manifestadas por el encuestado ante dife-
rentes aspectos del transporte y la movilidad.

En total, se obtuvieron 6 perfiles. Dos de ellos, asociados a las
caracteristicas sociodemograficas y que estuvieron relacionados
con el nivel de independencia econdmica. Las variables relativas a
la valoracion de problemas sociopoliticos dieron lugar, igualmente,
a dos perfiles. Uno de ellos contrapone posiciones preocupadas
por el terrorismo, la droga, la violencia de género y que consideran
los objetivos de orden publico los prioritarios para el pais, frente a
posiciones preocupadas por la sanidad, la calidad del empleo, la vi-
vienda y la educacion. El otro contrapone posiciones preocupadas
por cuestiones de caracter materialista, como la subida de los pre-
cios, el paroy la vivienda, frente a preocupaciones de caracter pos-
materialista, como la educacion, los problemas ambientales o la
sanidad. El tercer andlisis de ordenacion realizado, con preguntas
relativas a la valoracion sobre cuestiones ambientales, reflejo un
gradiente de compromiso ambiental que se encuentra correlacio-
nado con la participacion en campanas y manifestaciones relacio-
nadas con problemas ambientales, con el interés manifestado por
tales cuestiones o por condicionar el voto electoral por las pro-
puestas ambientales. Finalmente, en el andlisis realizado con las
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preguntas sobre movilidad se distinguieron dos perfiles. Uno con-
trapone posturas que valoran las implicaciones ambientales del
transporte y la movilidad frente a posturas valorativas eminente-
mente consumistas de la movilidad. Estas ultimas otorgarian un va-
lor destacado a aspectos estéticos, de prestigio social y de la velo-
cidad del vehiculo para decidir su compra, estiman que los proble-
mas ambientales asociados al transporte no son urgentes 'y que
pueden resolverse mediante soluciones de caracter tecnolégico. El
otro contrapone las posiciones que sostienen que la busqueda de
soluciones a los problemas ambientales derivados de la movilidad
es una responsabilidad de las administraciones publicas y que las
soluciones son de caracter tecnolégico frente a aquellas que priori-
zan el cambio de estilo de vida y el compromiso individual.

Tras la realizacion de estos andlisis de ordenacion, se estudio la
capacidad de discriminacion de estos perfiles respecto al tipo de
transporte mediante analisis discriminante. Esta técnica permite
determinar qué variables de las que describen al individuo (varia-
bles independientes) explican en mayor medida la categoria a la
que pertenece (variable dependiente). Como variable dependiente
se consideraron tres categorias: a) andando o en bicicleta, b) trans-
porte publico, y c) vehiculo privado. Las variables independientes
consideradas para el analisis fueron, por una parte, los ejes de or-
denacion o perfiles seleccionados en el apartado anterior, y por
otra parte, la adscripcién del encuestado a los campus y el tipo de
vinculacién con la Universidad.

Seglin estos analisis, son los perfiles relacionados con el nivel de
independencia econdmica, asi como el campus al que estan vincu-
lados los encuestados, los que principalmente explican las pautas
actuales de movilidad; mientras que éstas no estan relacionadas
con los perfiles sociopoliticos y tienen una relacion baja con el
compromiso ambiental.



Movilidad y huella ecolégica en la UMH

Facultad de Medicina de la UMH. Campus de Sant Joan d'Alacant.

cién baja con el compromiso ambiental
(grado de preocupacion por problemas
ambientales, interés en problemas am-
bientales, opinién sobre laimportancia
de problemas ambientales globales ylo-
cales, influencia de las propuestas am-
bientales en la decision de voto, practi-
ca de hdbitos ambientalmente adecua-
dos, participacién en campanas y
manifestaciones sobre problemas am-
bientales), lo cual podemos interpretar-
lo como un déficit de conocimiento o de
responsabilidad en relacién con la rea-
lidad de la crisis ambiental global, y en
particular con el problema de la movili-
dady el transporte.

La tercera de las conclusiones tiene
que ver con el comportamiento refleja-
do porlos encuestados de los diferentes
campus. En este punto, lo mas relevan-
te es apuntar que parala puesta en mar-

El estudio concluye que las
pautas de movilidad se
explican, sobre todo, segun
el nivel de renta: cuando
mayor es la independencia
econémica, menos
sostenibles son las pautas
de movilidad

cha de iniciativas estratégicas para una
movilidad sostenible es necesario con-
siderar de manera diferencial la realidad
multicampus, no sélo por las evidentes
diferencias en cuanto a infraestructuras
yservicios de transporte disponibles, si-
no también por las caracteristicas idio-
sincrdsicas dela comunidad universita-
ria de cada campus.

Por otra parte, otro aspecto destaca-
ble, especialmente para plantear ade-
cuadamente iniciativas de intervencién
dirigidas a modificar pautas de com-
portamiento y actitudes (por ejemplo,
campanas de educacién ambiental), es
la identificacién de conflictos o inco-
herencias entre las opiniones, actitudes
y comportamientos de la poblacién ob-
jetivo. Estos conflictos pueden consti-
tuir el punto de partida para el trabajo
en la conformacién de convicciones, ac-
titudes y comportamientos adoptados
de manera critica y, por tanto, de ma-
nera consistente y estable. Algunos de
estos conflictos se evidencian de ma-
nera explicita, como refleja el hecho de
que hasta un 22% de los encuestados
manifiesta tener «mala conciencia» con
el uso del transporte privado.

Igualmente son relevanteslos resulta-
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dos obtenidos respecto a manifestacio-
nes de disposicion a cambiar de habitos
de movilidad. En primer lugar, el ejerci-
cio de visualizacion de posibles alterna-
tivas hecho cuando el encuestado es en-
trevistado considera alos transportes pa-
blicos, especialmente el autobts (36%)
pero también el tren (14%), la bicicleta
(15%) o el coche compartido (17%), co-
mo alternativas practicables. Resultados
complementarios se obtienen cuando a
los encuestados se les pregunto sobre su
disposicién a modificar sus pautas ac-
tuales de movilidad si se dieran las con-
diciones adecuadas. A esta pregunta, por
ejemplo, el 31% de los encuestados que
utilizan prioritariamente el coche sin
compartir manifiestan estar dispuestos
adesplazarse en alguno delos medios de
menor impacto (bicicleta, andando, en
tren, autobis o coche compartido).

En definitiva, los resultados aqui dis-
cutidos apuntan a que, a pesar de los
importantes déficit que han quedado
patentes, los margenes de actuacion pa-
ra el desarrollo de programas de edu-
cacién ambiental que tengan como ob-
jetivo la adopcion de actitudes y hébi-
tos de comportamiento responsables
en la busqueda de soluciones mds sos-
tenibles a nuestras pautas de movilidad,
son amplios.

Escenarios futuros de reduccion

de la huella ecolégica
Partiendo dela situacién actual de las

pautas de movilidad, y para valorar el
efecto que tendrian diferentes posibili-
dades de cambio en los patrones actua-
les de movilidad en la cantidad de emi-
siones de CO, y en los valores de huella
ecoldgica asociados, se simularon tres
escenarios posibles:

I Escenario 1. En su construccion se eli-
gi6 el medio de transporte que menos
CO, emite de entre aquellos que los
encuestados suelen utilizar para ac-
ceder ala UMH.
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Dama, de Manolo Valdés, situada en la plaza de la Dama y el Poeta, frente al edificio La Galia, en

el campus de Elche.

I Escenario 2. Se seleccion6 el medio
de transporte que menos CO, emite
de entre las rutas que los encuestados
utilizaron o afirmaron que podrian uti-
lizar para acceder ala UMH.

I Escenario 3. En este caso se establecio
el medio de transporte més idéneo y
que menos emisiones de CO, produje-
raparaacceder alos diferentes campus
dela UMH desde los municipios de ori-
gen considerados, aunque en la actua-
lidad no esté disponible o no funcio-
nara adecuadamente pero que sea ra-
zonable su puesta en marcha.
Podemos interpretar que la compara-

cion entre los valores actuales de CO, y

el escenario 1 permiti6 establecer el cam-

bio que se podria producir en los valo-
res actuales de huella ecolégica si hu-
biera una mayor concienciacién de los
impactos que tienen los patrones de mo-
vilidad; para llegar a los valores de emi-
siones de CO, obtenidos en el escenario

2 seria necesario, como en el caso ante-

rior, una mayor concienciaciéon de la po-

blacién, pero también unas minimas me-
joras enlas actuales infraestructuras del

transporte. Por su parte, el escenario 3

indicé el valor de emisiones de CO, y
huella ecolégica que se podria alcanzar
siserealizaran inversiones relativamente
importantes, pero factibles, en la mejo-
ra de las infraestructuras actuales del
transporte.

Los resultados muestran que en el es-
cenario 3, que implica mejoras de infra-
estructuras y servicios para el transporte
y el acceso a pie o en bicicleta, se podria
obtener hasta unareduccién del 55% del
valor total de huella ecoldgica. Los esce-
narios 1y 2, que requieren menores ac-
tuaciones, también conseguirian reduc-
ciones importantes, del 13 y 44%, res-
pectivamente. Este esfuerzo, sin embargo,
debe verse como una oportunidad, pues
se obtendrian grandes beneficios y una
gran rentabilidad a corto, medio y largo
plazo, tanto localmente como para el con-
junto delasociedad. Elfomento de trans-
portes colectivos 0 no contaminantes re-
duciria las necesidades de inversion pa-
rainfraestructuras y servicios del transporte
privado, mucho mas costosas, por otra
parte, quelas actuaciones parafomentar
la bicicleta o el transporte a pie, y tam-
bién mejoraria la calidad de vida en las
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Movilidad y huella ecolégica en la UMH

ciudades, en cuanto areduccion de con-
taminacion, ruido, descongestion del tré-
fico... Ademas, la disposicion a utilizar
medios de transporte més sostenibles que
mostraron muchos de los encuestados
da esperanzas alaviabilidad de estos es-
cenarios de cambio que permitirian acer-
carnos a una situacion de sostenibilidad
en el transporte.

Conclusiones

Los resultados de este estudio mues-
tran que las pautas actuales de movili-
dad dela comunidad universitaria de la
UMH, poblacién que sirve como ejem-
plo de colectivos que tienen unas nece-
sidades comunes de desplazamiento,
distan mucho de ser adecuadas en tér-
minos de sostenibilidad. Por una parte,
el valor de huella ecolégica asociado a
los desplazamientos con objetivos la-
borales se encuentra por encima del um-
bral de sostenibilidad del transporte. Por
otra parte, existe un uso preferente por
el vehiculo privado subocupado en de-
trimento del uso de transporte ptblico
y, fundamentalmente, de aquellos me-
dios no contaminantes (a pie o en bici-
cleta). Es en las sedes del sistema de es-
tudio con mayores problemas de acce-
sibilidad y donde un mayor porcentaje
de personas vive en localidades alejadas,
donde se encuentran los patrones de
movilidad més insostenibles.

Sin embargo, las encuestas también
mostraron que buena parte de las perso-
nas entrevistadas estaria dispuesta a mo-
dificar sus pautas de movilidad hacia otras

PARA SABER MAS

Segun el estudio, las
pautas de movilidad de la
comunidad universitaria

de la UMH distan
mucho de ser adecuadas
en términos de

sostenibilidad

mads sostenibles, siempre y cuando las in-
fraestructuras y servicios del transporte
se adecuaran a sus necesidades. En este
sentido, las mejoras en el sistema de trans-
porte actual podrian recibir una buena
acogida por parte delos trabajadores, re-
dundando en un aumento del uso del
transporte publico, la bicicleta o los des-
plazamientos a pie y, por tanto, en un
efecto positivo importante en la reduc-
cién del impacto de las pautas de movi-
lidad. De hecho, con estas mejoras, el va-
lor de huella ecolégica asociado al trans-
porte podriallegar areducirse en un 55%.
Por otra parte, ademads de la adecuacién
de infraestructuras y servicios, es nece-
sario abordar el cambio de actitudes an-
te el transporte para conseguir un cam-
bio de comportamiento hacia pautas de
movilidad més sostenibles.

Como herramienta de intervencion es-
tratégica se propone la preparaciéon y
puesta en marcha de un Plan de Movili-
dad Sostenible (PMS). Este tipo de pla-
nes puede ser especialmente interesan-
tey tener resultados muy fructiferos pa-
ra colectivos que presenten unas

necesidades similares de transporte, co-
mo son los desplazamientos a centros de
trabajo que aglutinen un nimero consi-
derable de personas, tales como poligo-
nos industriales, grandes o medianas em-
presas y universidades. El plan tendria
como objetivo tltimo lareducciéon de la
huella derivada de la movilidad con fi-
nes laborales, paralo cual pretendera la
mejora de infraestructuras y servicios pa-
ralareduccion del uso del transporte pri-
vado, especialmente el subocupado, yel
fomento del uso del transporte publico,
la bicicleta o los accesos a pie a la Uni-
versidad. En nuestro sistema de estudio,
este plan se deberia elaborar atendien-
do alas peculiaridades de cada campus
y colectivo asi como alanecesidad de lle-
var a cabo un esfuerzo diferencial segiin
las necesidades y particularidades de ca-
da campus y vinculaciones. ¢
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