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Abstract

The negative externalities of the massive use of private transport have been widely studied and
verified by the scientific academy. These studies have focused either on the environmental or
the social issues. However, the use of the automobile is widely accepted and even vindicated
among a high number of citizens. This dilemma implies having to analyze the reasons of its
usage alongside with the perceptions that their users have.

This paper analyses the individual motivations for using private transport to reach a single nodal
and suburban point inside Barcelona’s Metropolitan Region: the Autonomous University of
Barcelona (UAB). The analysis has used quantitative methodology with data gathered by the
Mobility Survey of the UAB and also qualitative analysis. Only quantifying the use of private
transport and understanding the reasons for their utilization, will we be able to establish
dissuasive politics against its use.
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Resumen

Las externalidades negativas derivadas del uso masivo del transporte privado han sido
ampliamente estudiadas y verificadas por un colectivo extenso de cientificos, desde una
perspectiva ambiental y social. Sin embargo, el uso de los automoéviles es una préactica
ampliamente aceptada e incluso reivindicada por un gran nimero de ciudadanos. Este dilema
requiere de un analisis de las razones de estos usos y de las percepciones que tienen sus
usuarios.

Se analizan los motivos individuales de la utilizacion del transporte privado para llegar a un
punto nodal suburbano de la Regién Metropolitana de Barcelona: el Campus de la Universidad
Auténoma de Barcelona. El andlisis ha barajado metodologia cuantitativa con los datos de la
Encuesta de movilidad de la Universidad Autonoma de Barcelona y andlisis cualitativo. Pues
s6lo cuantificando el uso de los transportes privados y entendiendo las razones de su
utilizacion se podran establecer politicas disuasorias para su uso.

1. Introduccién

La evidencia de los impactos negativos del uso masivo del transporte privado sobre la calidad
de vida de los ciudadanos y de las ciudades en general es ya irrefutable. Sin embargo la
poblacion parece alejada de este debate y continua reivindicando un uso masivo e individual
del transporte. Demostrando el tradicional dilema entre la accién individual —cortoplacista — y
los resultados colectivos, un dilema que, en este ambito, aparece mas desconectado que
nunca.

! Este articulo ha sido financiado por el proyecto CSO2010-18022 (subprograma GEOG) “La perspectiva territorial,
social y medioambiental en las investigaciones sobre movilidad y transporte. Un analisis desde la geografia”.

2 carme Miralles-Guach: Departamento de Geografia de la Universidad Auténoma de Barcelona. Email de contacto:
carme.miralles@uab.cat

® Montserrat Martinez Melo: Departamento de Geografia de la Universidad Auténoma de Barcelona. Email de
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Las dinamicas urbanas recientes asociadas a suburbanizaciones masivas unidas a las bajas
densidades (Goldberg, 1999; Gregory, 2002), la restructuracion interna de las metrépolis
adaptando formas policéntricas (Garreau, 1992) y la consecuente descentralizacion de los
lugares de trabajo hacia zonas periféricas y suburbanas (Anas et al., 1998; Cervero y Wu,
1998), han aumentado los desplazamientos diarios realizados en transporte privado y la
poblacion que depende de ellos (Anable, 2005). Incrementado con ello los problemas
medioambientales derivados de la utilizaciéon masiva del transporte privado, como el consumo
de energias fésiles y las emisiones de gases de efecto invernadero (Méndez, 2009), la
congestion y sus consecuentes aumentos de tiempos de viaje (Gutiérrez y Palomares, 2007),
los costes monetarios de los desplazamientos (Aftabuzzaman y Mazloumi, 2011) y la exclusion
social (Gibelli, 2007).

Sin embargo, muchos ciudadanos identifican el uso de transporte privado como un beneficio
directo en su calidad de vida (Hiscock et al., 2002) y declaran que la utilizacién del automévil es
una opcion particular que les incrementa sus expectativas laborales y les puede aumentar sus
niveles de educacion y ocio. Unas percepciones individuales que entran en contradiccién con la
evidencia irrefutable de las externalidades negativas descritas. En este contexto, se hace
imprescindible analizar las percepciones que tienen los usuarios del transporte privado con el
objetivo de poder disefiar estrategias que ayuden a reducir el atractivo que genera el automovil
en ciertos colectivos (Gérling y Schuitema, 2007).

Este articulo tiene como objetivo analizar las percepciones del uso del transporte privado en los
desplazamientos al trabajo de usuarios, altamente cualificados y por lo tanto con influencia en
la opinion publica, en un punto nodal de la periferia suburbana de la Regidon Metropolitana de
Barcelona (en adelante, RMB). Se trata de examinar las opiniones que tienen los profesores y
los miembros de la administracion de sus viajes cotidianos a la Universidad Auténoma de
Barcelona (en adelante, UAB). Una Universidad aislada y suburbana, entre la primera y la
segunda corona metropolitana que, todos los dias, relne a mas de 50.000 personas y que,
ademas, tiene una buena oferta de transporte ferroviario.

2. Los desplazamientos al trabajo en un entorno suburbano

2.1 Los desplazamientos al trabajo y el reparto modal

En los dltimos afios las emisiones de gases a la atmdsfera y el consecuente cambio climético
es uno de los temas mas recurrentes en las investigaciones cientificas. Los estudios sobre
movilidad y transporte también participan de estas investigaciones, pues los desplazamientos
de la poblacién tienen una incidencia directa sobre los niveles de contaminaciéon ambiental,
produciendo el 30% del total de emisiones, con una influencia determinante en el cambio
climético con efectos irreversibles a largo plazo (Banister, 2008; Banister y Anable, 2009).
Ademas, el 80% del combustible que utilizan tiene su origen en la energia fésil (IPCC, 2007).
Sin embargo, no todos los medios de transporte contribuyen del mismo modo: segln los datos
de la UE-27 para el 2007, los coches requieren cuatro veces mas energia por Km transportado
por pasajero que lo que necesita el transporte publico en general (ADEME, 2009) y, ademas,
es el responsable del 71% de las emisiones atmosféricas del sector (EC, 2006).

| EL USO DEL TRANSPORTE PRIVADO. PERCEPCIONES INDIVIDUALES Y 96
CONTRADICCIONES COLECTIVAS EN UN MARCO DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL Y SOCIAL
Carme Miralles-Guasch, Montserrat Martinez Melo , Oriol Marquet Sarda



©
- Architecture, City, and Environment
Arquitectura, Ciudad y Entorno

Desde una perspectiva de sostenibilidad social, los transportes privados son los causantes de
la congestion y con ella de las enormes pérdidas de tiempo productivo que hoy se acumulan en
todas las areas metropolitanas del mundo que, segun la OCDE, representan entre el 1% vy el
3% del PIB mundial (EC, 2006). También son los responsables de que més del 30% de la
poblacion urbana este expuesta a niveles de ruido de trafico molesto para la salud (AEMA,
2006) y de que entre un 11% y un 30% de los peatones de las areas urbanas estén afectados
por accidentes de trafico. También se ha vinculado el modelo de movilidad basado en el
transporte privado con altos indices de exclusion social de ciertos colectivos (Camagni et al.,
2002; Miralles-Guasch y Cebollada, 2003; Muifiiz et al., 2007) y con importantes costes
cotidianos del transporte en los grupos sociales mas desfavorecidos (Currie y Delbosc, 2009).
Por udltimo, un modelo de movilidad basado en el transporte privado disminuye la resiliencia
urbana, puesto que una excesiva dependencia de un solo medio de transporte impide a la
ciudad adaptarse a los cambios futuros (Newman, et al, 2009).

Las caracteristicas urbanas influyen notablemente en el reparto modal de los viajes, en sus
tiempos y en sus distancias (Banister, 2011). Una de las mas estudiadas es la densidad, pues
a mayor densidad menor utilizacion del transporte privado y menor consumo de energia
dedicada al transporte (Naess, 1993; Newman y Kenworthy, 1999). Muchos trabajos (Lawton,
1961; Ewing y Cervero, 2002) relacionan un aumento de las densidad y de la multifuncionalidad
urbana con la disminucion del uso del transporte privado. Litman (2012) cuantifica esta
disminuciéon entre un 10% y un 30%. Otros estudios demuestran que las variables
socioecondmicas (renta, nivel de formacion, vehiculo en propiedad) no solo influyen igual que
las variables morfolégicas (densidad, disefio urbano) del territorio, sino que incluso las superan
en importancia (Stead y Williams, 2000). Este es un elemento a tener en cuenta en el entorno
metropolitano que concentra poblacién altamente cualificada como la universidad.

Los motivos tampoco son ajenos al uso del automévil. De hecho, muchos datos cuantitativos
(EMQO6 vy las distintas EMEF en Catalufia) demuestran que el motivo de desplazamiento mas
vinculado al vehiculo privado es el laboral, por delante de las compras o el ocio. Pooley y
Turnbull (1999) revelan, para Gran Bretafia, que el uso del automovil para llegar al trabajo, a lo
largo del todo el s.XX, pasa de ser inexistente a representar el 53% de todos los viajes. Sus
razones estan relacionadas con las ubicaciones de los lugares de trabajo, a menudo en las
zonas periurbanos, de baja densidad y muy mal comunicada en transporte publico (Dupuy,
1995; Fouchier, 1997; Vuchic, 1999). También influye la edad y el sesgo de género (Fagnani,
1983; Miralles-Guasch, 1998; Droogleever y Karsten, 1999), pues la actividad remunerada
tiene un mayor porcentaje de poblacion masculina y de edades intermedias, grupos de
poblacion mas vinculados al transporte privado.

El uso de los transportes privados se agudiza en los dmbitos periféricos donde se produce, en
palabras de Ascher (1995), una metropolitanizacion metéstica, para expresar la aparicion de
elementos metropolitanos en territorios no contiguos. Unos espacios dispersos y fragmentados
gue se multiplican al introducir piezas funcionales (Dematteis, 1998; Méndez, 2007; Gutiérrez, y
Garcia-Palomares, 2007) articuladas a través de la red viaria de alta capacidad (Hass-Klaus,
1990; Hansen 1998; Noland 1999).

En estos espacios, con una presencia del automaévil mayoritaria, es donde las politicas publicas
tienen que hacer un gran esfuerzo para poder aproximar el reparto modal a contextos mas
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sostenibles, donde se tiene que incrementar la presencia de los transportes no motorizados y
los puablicos (Banister, 2008). Esto significa promover medidas que reduzcan el atractivo del
uso del automovil (Garling y Schuitema, 2007) y para ello es necesario entender las
percepciones y los valores que tienen los automovilistas (Anable, 2005; Hagman, 2003;
Jensen, 1999).

2.2 Una localizacién metropolitana y suburbana del lugar de trabajo

El andlisis se ubica en la UAB. Una universidad-Campus aislada y suburbana, localizada a
unos 15 km de Barcelona en plena RMB. La RMB, de 3.242 km?, con casi cinco millones de
habitantes y con 164 municipios, se analiza a través de dos subambitos radiocéntricos o
coronas metropolitanas alrededor de su capital, Barcelona. Un espacio metropolitano que no ha
sido capaz de articularse como una unidad territorial y administrativa, lo que confirma la idea de
Caravaca y Feria (1994) de la debilidad y la fragmentacion de las zonas metropolitanas
espafiolas.

La UAB se localiza en el limite exterior de la primera corona metropolitana, en el cruce de dos
autopistas (AP-7 y C-58) (ver Figura 1), con dos lineas ferroviarias y tres estaciones que, entre
otras poblaciones, la enlazan directamente con la capital. Un territorio metropolitano con rasgos
morfolégicos y funcionales de la segunda corona, donde las densidades son menores, la
zonificacion tiene una notable presencia (Mufioz, 2008) y el uso del automoévil es mayoritario.
Un lugar donde los vecinos de los alrededores aprovechan para realizar ciertas actividades
Iudicas y comerciales y lo utilizan de parkandride cuando se desplazan en tren a la capital.

Figura 1. Localizacién de la Universidad Autdnoma de Barcelona en su entorno
metropolitano. Principales poblaciones y red viariay ferroviaria

Fuente: Elaboracion propia
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La comunidad universitaria esta compuesta por unas 53.000 personas, de las que el 75,6% son
estudiantes, el 19,7% profesores y el 4,7% miembros de la administracién. De todos ellos el
57,8% son mujeres. Al ser un campus universitario suburbano casi toda la comunidad vive en
los municipios de alrededor, entre estos destaca Barcelona, el lugar de residencia del 25,7% de
la comunidad. Otros municipios donde residen son Sabadell (10,5%), Cerdanyola del Valles
(9,3%), Terrassa (6,3%) y Sant Cugat del Valles (3,8%). Cabe mencionar que en el Campus de
la Universidad existen unas viviendas para estudiantes y profesores visitantes donde vive el
2,7%.

3. Metodologia: encuestay trabajo cualitativo

Una aproximacion profunda al complejo fenémeno de los desplazamientos, dando cobertura a
las diferentes dimensiones de la movilidad y al universo de investigacién (Ibafiez, 1994; Valles,
1997) requiere de una metodologica multiestratégica, que integre enfoques cualitativos y
cuantitativos. Si bien, a menudo, se suelen contraponer, en este articulo se apuesta por su
integracion, pues no se trata de contrastar sino de coordinar y complementar metodologias ya
sea triangulando, secuencializando o nutriendo de contenido y dinamismo los datos obtenidos
de ambas (Taylor y Bogdan, 1984). Para ello se han utilizado datos de la Encuesta de Habitos
de Movilidad de la Comunidad Universitaria y se ha realizado andlisis cualitativo a través de
entrevistas en profundidad.

La Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria es una consulta tipificada
a personas escogidas segun principios estadisticos (Alvira, 2011), que tiene como objetivo
cuantificar y describir sus habitos de movilidad. Una encuesta que se realiza desde 2001 y que
cuenta con seis ediciones. La Ultima edicién (2011) obtuvo un total de 5.390 encuestas vélidas
(lo que supone un reducido margen de error de £1,29%), y de ella se obtienen informaciones
valiosas, no solo por el fiel retrato que ofrecen las caracteristicas de los desplazamientos en un
area tan singular como el campus de la UAB, sino también por ser una serie longitudinal de 10
afios”.

Una de las informaciones derivadas de la Encuesta es el reparto modal de los viajes que
genera la Universidad. A partir de ahi, los datos estadisticos han proporcionado una
aproximacion cuantitativa al fenémeno del transporte privado, y de ello se ha podido identificar
a los colectivos que mas lo utilizan: los profesores y el personal administrativo. La metodologia
cualitativa se ha focalizado en estos colectivos para analizar las complejidades de sus viajes y
sus actitudes en la utilizacion de este medio de transporte para llegar a su lugar de trabajo.

La mayoria de autores (Tarrow, 1995; Clifton y Handy, 2003; Grosvenor, 2000; Beirao y
Sarsfield, 2007) coinciden en destacar que entre los principales atributos de la metodologia
cualitativa estd su orientacién en descubrir la perspectiva del sujeto a través de una
aproximacién fenomenoldgica, con el convencimiento de que la conducta no sélo esta
influenciada por el pasado y por las experiencias cotidianas que se viven, sino por el significado

° Investigacion impulsada y financiada por la Unidad de Gestion de la Movilidad de la UAB en el marco de la aplicacion
de su Plan de Movilidad (datos disponibles en http://www.uab.cat/accessibilitat-transports/
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gue cada individuo da a sus propias percepciones y acciones. Y estas son selectivas tanto en
cantidad como en calidad (Corbetta, 2003).

La investigacion cualitativa se ha llevado a cabo en base a entrevistas personales a profesores
e investigadores (Personal Docente Investigador, en adelante PDI) y personal administrativo
(Personal de Administracion y Servicios, en adelante PAS) de la Universidad que acceden al
campus en vehiculo privado. En total se han realizado 34 entrevistas: 16 al PAS, 12 al PDIy 6
a otros participantes (estudiantes y otros colectivos de la Universidad).

Esta metodologia se ha definido en seis fases siguiendo los criterios que apuntan Quivy y
Campenhoudt (1997), que contemplan la definicion y el consenso de los segmentos y perfiles
del andlisis y de los instrumentos metodoldgicos; la concertacion y realizacion de las
entrevistas y su posterior transcripcion; el analisis y los resultados.

4. Resultados

La UAB genera, segln la estimacion realizada a partir de los datos de la Encuesta 2011, unos
129.290 viajes diarios. De estos, el PDI y el PAS participan en el 12,5%, lo que significa unos
16.130 desplazamientos y una media de 2,5 viajes por dia, en estos colectivos.

Los miembros del PDI y el PAS son los que tienen unas condiciones mas favorables para
utilizar el vehiculo privado, pues el 80% tiene permiso de conducir y disponibilidad de uso del
automovil de forma cotidiana, un porcentaje muy alejado del 44% que tienen los alumnos. El
volumen de desplazamientos que generan los colectivos que tienen un mayor acceso al
transporte privado ha generado la necesidad de valorar sus opiniones y sus percepciones
respecto a sus viajes laborales con destino a la Universidad. Este andlisis se inicia con los
datos del reparto modal de estos viajes de toda la comunidad universitaria para situar la
importancia del PAS y el PDI entre los usuarios del transporte privado. A continuacion se han
valorado las percepciones de estos colectivos en referencia a los motivos de eleccién del
medio privado, a la valoracién de sus viajes y del aparcamiento en la UAB.

4.1 El reparto modal en la Universidad Autonoma de Barcelona

En la UAB el transporte publico, a lo largo de la Ultima década, ha sido la opcién mayoritaria de
la comunidad universitaria, con un minimo del 52,6% en el 2001 hasta un méaximo de 61,2% en
el 2004, cuando la integracién tarifaria® disminuy el precio del transporte ptblico y aumentd el
ndamero de usuarios en toda la RMB. En segundo lugar aparece el transporte privado, con una
fluctuacion entre el 43,4% de principios de la década hasta el 35,5% en el 2004. Dada la
localizacién aislada y suburbana de la Universidad, el acceso con medios no motorizados es
minoritario, aungue con un sostenido crecimiento debido a la aparicion de zonas residenciales
cerca o en el mismo campus (Tabla 1).

® El sistema tarifario integrado permite la utilizacion de diferentes medios de transporte (metro, autobuses urbanos,
metropolitanos e interurbanos, tranvia, Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya, Renfe Cercanias) con un Unico
titulo de transporte, despenalizando econémicamente los transbordos.
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Tabla 1. Evolucién del reparto modal en los desplazamientos para llegar
ala UAB en el periodo 2001-2011

No motorizado

Transporte publico 52,6 60,0 61,2 53,1 54,3 56,7
Transporte privado 43,4 35,8 355 41,1 38,5 36,9
TOTAL 100 100 100 100 100 100

Fuente: GEMOTT (2001-2011).

Tal y como se ve en la figura siguiente (Figura 2), la utilizaciéon del vehiculo privado no es
homogénea por colectivos. En 2011, el 59% del alumnado opta por el transporte publico para
llegar al campus, eleccion que solo hace el 35,8% del PAS y PDI, quienes seleccionan
mayoritariamente (60,5%) el vehiculo privado, lo que supone 10.180 desplazamientos diarios.

Figura 2. Reparto modal en los desplazamientos para llegar a la UAB segun colectivo

Repartomodal en los Repartomodal en los
desplazamientos: alumnado desplazamientos: PDI-PAS

Mo motorizado;
3.7%

Mo motorizado;
7,0%

Transporte
publico; 35,8%

Transporte
publico; 59,3%

Fuente: Elaboracion propiay GEMOTT (2011).

4.2 Los motivos de la eleccion del modo de transporte privado

Segun los datos cuantitativos de la Encuesta del 2011, entre todo el personal que va a trabajar
a la UAB en vehiculo privado, el principal motivo para elegir este modo de transporte es el
tiempo, alegando que se trata del modo més rapido para acceder al campus (42,9%). Le sigue
la poca oferta de transporte publico que conecte origen y destino (25,4%) y la mejor
combinacién de los horarios propios (15,9%). El 8% afirma que lo elige simplemente por qué le
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es mas comodo. Sin embargo, mientras el eje argumental en el analisis cuantitativo esta
situado en el tiempo de viaje, en el andlisis cualitativo la idea que sintetiza el por qué se elige el
coche para ir al trabajo a diario es la comodidad. En las entrevistas en profundidad el resto de
ventajas, incluido el tiempo de viaje, del transporte privado son argumentos periféricos del
motivo central que es la comodidad.

“..es una cuestion simplemente de comodidad, de no tener que ir de casa a la
estacion y de la estacion hasta aqui, porque cuando lo haces cabrea...” (PDI Plaga
Civica/Eix Central)

Estas percepciones sobre los transportes que utilizan los colectivos estudiados tienen una
relacion directa con la edad y con los afios acumulados de trabajo. En este contexto, dejar el
transporte publico y utilizar el privado se percibe como un progreso personal, pues se pasa de
la no comodidad a la comodidad. Aungue implique incrementar el tiempo de viaje.

“..no vengo en tren porque detesto ir de borrego aunque solo sea % de hora, (...)

no puedes leer no puedes hacer nada, es una cosa... prefiero venir en coche
escuchar la radio aunque encuentres un atasco de 20-25 minutos que él como
mucho lo que puedo tardar, y ya esta...” (PAS Rectorat)

Sin embargo, lo que también se percibe en la metodologia cualitativa es el sesgo perceptivo
gue, a menudo, tienen los usuarios del transporte privado al invisibilizar el tiempo de ciertas
etapas del recorrido: llegar al vehiculo, estacionar, etc. Tampoco aparecen las demoras en los
trayectos en vehiculo privado debido a la congestion, y éstas, en el discurso de los usuarios de
los medios privados, se centran en los transportes publicos. Aunque la congestion esta tan
presente en su cotidianidad que es capaz, segun manifiestan los entrevistados, de cambiar los
hébitos de sus usuarios.

Y esto pone de relieve que los inconvenientes del transporte privado son mucho mas débiles
para estos usuarios y se centran en su coste individual, la inseguridad y el estrés, y la
sensibilidad medioambiental. En cambio, los inconvenientes del transporte publico que
expresan los que viajan en privado se pueden leer como el espejo en el que se contrastan las
ventajas de los transportes privados. De este modo, su principal inconveniente es que a los
usuarios del privado les resulta incomodo.

4.3 La valoracion de los trayectos externos e internos al campus

Las subjetividades de los motivos de eleccién del transporte estan relacionadas con las
valoraciones que los entrevistados hacen de sus desplazamientos para llegar al Campus y por
las condiciones de la movilidad en el interior de éste.

Aungue algunos de los participantes tienen una opinibn muy negativa del estado general del
trdnsito en las carreteras del entorno, en su discurso no se detecta especial crispacién en sus
propios viajes a la Universidad, considerando que los accesos a la UAB no presentan graves
problemas, mas alla de los que se pueden tener en una zona metropolitana. Por lo que el
estado del transito no es una variable significativa en el discurso en relaciéon al uso del

| EL USO DEL TRANSPORTE PRIVADO. PERCEPCIONES INDIVIDUALES Y 102
CONTRADICCIONES COLECTIVAS EN UN MARCO DE SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL Y SOCIAL
Carme Miralles-Guasch, Montserrat Martinez Melo , Oriol Marquet Sarda



©
- Architecture, City, and Environment
Arquitectura, Ciudad y Entorno

transporte privado. La valoracion que hacen es siempre del trayecto de ida, la vuelta no
aparece en el discurso valorativo, pues es mucho mas flexible y no genera sobredemanda en
las carreteras.

“..la situacién del trafico es buena... tardo mas tiempo en salir de mi casa, por
decirlo de alguna forma, de Sant Just, por los semaforos y otras cosas, que no en
llegar a la Facultad...” (PDI Zona Sud)

Sin embargo, y en contradiccion con lo antes mencionado, la gran mayoria también afirma que
el estado del transito y la posibilidad de encontrar lugar de aparcamiento modifican la hora de
salir de casa por la mafiana y, por lo tanto, el horario de entrada al trabajo. Incluso el modo de
transporte se adapta a la percepcién de congestion. Si se llega en horas menos colapsadas se
utiliza el automoévil, sino se puede optar por el transporte publico. Reconociendo una
congestion implicita que no se percibe porque se adaptan los horarios de los desplazamientos
laborales a la franja horaria de menor demanda.

“.. cuando voy a la autbnoma mas tarde, no hay tanto trafico y es mas rapido...”
(PDI Plaga Civica/Eix Central)

Las dimensiones del campus de la UAB permiten utilizar el automavil en los desplazamientos
internos, aunque la mayoria se hacen andando. Esta opcibn modal se argumenta
sistematicamente por las dificultades de aparcamiento, por lo que las condiciones de saturacion
percibida son un elemento disuasorio de la utilizacion del automévil en el interior de la UAB.

Frente a esta dualidad de modos individuales (a pie y automdévil), en el discurso de las
personas entrevistadas es interesante la ausencia de los autobuses internos como alternativa
de transporte utilizable en el Campus. Y aunque se detecta una falta de interés individual por
esta opcion, se dan argumentos racionalizadores de este desconocimiento razonando la falta
de informacion de los usuarios. Este discurso, que visibiliza el transporte individual y olvida el
colectivo, deriva de la ubicacion de la Universidad, en un entorno de urbanizacién dispersa
donde el transporte colectivo tiene muy poca presencia en la opcionalidad cotidiana de sus
ciudadanos. Estos relacionan la opcién de transporte publico con espacios mucho mas densos
y congestionados, como la ciudad de Barcelona.

“..son misteriosos... no sabes cuando pasan, no sabes exactamente cual es la
linea y hacia donde va. Por ejemplo para ir al Rectorado podria ir en autobus
pero...” (PAS Zona Nord)

4.4 La percepcion del aparcamiento en la UAB

El aparcamiento es un equipamiento imprescindible para el uso del transporte privado y en este
contexto se han analizado las conductas de aparcamiento y la valoracion que hacen de este
recurso en el campus universitario. En la UAB existen unas 6.700 plazas de aparcamiento, de
las cuales 24% son reservadas para el PDI y el PAS. Una oferta sobre dimensionada en un
30% segun el Plan Urbanistico de la UAB.
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A los entrevistados se les ha hecho valorar los datos que tiene la UAB sobre el aparcamiento y,
en lineas generales, parece que coinciden con su percepcion. Asi, la situacion de
concentracion de demanda entre las 9 y las 15 horas y en periodos anuales entre octubre y
mayo coincide con su experiencia diaria. Sin embargo, la cuantificacion de la demanda diaria
de 16.000 coches en rotacion y entre 8.000 y 9.000 de entrada en hora punta, generan un
sentimiento de magnitud que, aunque se comprenda, resulta sorprendente. Al actuar de
centralidad funcional en la periferia suburbana de una area metropolitana (Miralles-Guasch,
2010), la Universidad es un espacio que da respuesta a la necesidad de aparcamiento de
ciudadanos externos que la utilizan para actividades no relacionadas directamente con ella,
engrosando las magnitudes de demanda antes descritas. En estas circunstancias se muestra
cierta perplejidad ante estos usos, hasta el punto que se les minimiza y se niega la capacidad
gque estos tienen de interferir en la oferta de aparcamiento. Esto indica que los colectivos
universitarios tratados solo ven a la UAB en su dimension académica y no perciben su
dimension territorial y su funcién metropolitana.

La valoraciéon del aparcamiento por parte de la comunidad universitaria es de un 4,7 en una
escala de 0 a 10, segun los datos de la Encuesta del 2011. Sin embargo, y a pesar de esta
baja valoracion, para la mayoria de participantes en las entrevistas cualitativas la situacion del
aparcamiento no les genera una especial preocupacion y expresan que las dificultades de
aparcar estan asociadas al vehiculo privado en si mismo.

Sin embargo, y tal y como se pone de manifiesto en las valoraciones de los trayectos para
llegar a la UAB, la estrategia que utilizan para que el aparcamiento no sea percibido como un
problema es la adaptacion de horarios, destacando que tienen que llegar antes de las 9:30
horas y que las 10 horas marcan un limite horario para encontrar lugar donde aparcar. Esta
adaptacién horaria permite que no utilicen las zonas de aparcamiento reservado. Un hecho
detectado tanto en los datos cuantitativos como los cualitativos. La Encuesta muestra que el
46,7% del PDI i el 48,8% del PAS elige espacios libres para aparcar. Y el analisis cualitativo
explica este hecho por la busqueda de mas proximidad a la entrada del trabajo o por
cuestiones de seguridad. Sin embargo, llegar al campus antes de que se llenen las plazas de
parquing es contradictorio con la politica de oferta de espacios dedicados exclusivamente a
este colectivo, que reserva el 24% de sitios de aparcamiento para el 12,7% de la comunidad
universitaria, como son el PAS y el PDI.

“..yo al aparcar la verdad es que no tengo demasiados problemas... a la hora que
llegamos nosotros aun hay aparcamiento...” (PDI Plaga Civica/Eix Central)

De todos modos, y a pesar que no se exprese como un problema individual, se percibe como
un inconveniente del colectivo universitario y esto es lo que realmente refleja los datos
cuantitativos con una valoracion por debajo de 5. Ademas, en el discurso de los entrevistados
se percibe que el problema va en aumento debido al incremento del vehiculo privado,
especialmente entre los alumnos y a la falta de un aumento proporcional de las plazas de
aparcamiento.

Los colectivos mas consolidados en la universidad - el profesorado y la administracion -,
aquellos que utilizan en mayor proporcion el vehiculo privado en sus trayectos cotidianos para
llegar a su lugar de trabajo, ven en el colectivo de estudiantes el origen de los problemas en el
espacio para aparcar. Los problemas los crean los otros y la alteridad se plantea como un
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razonamiento central en las cuestiones de la falta de aparcamiento general en la universidad.
Aunque esta percepcion contradice los datos de la Encuesta, pues el porcentaje de alumnos
que utiliza el transporte privado ha disminuido en los Ultimos afios, alrededor de 6 puntos entre
2006 y 2011.

5. Conclusiones

El analisis de la eleccidon del vehiculo privado para acceder al campus de la UAB por parte de
aquellos colectivos que mas utilizan este transporte y que, a la vez, estan mas consolidados,
permite disponer de un estudio de caso con unas caracteristicas que pueden servir de modelo
para comprender las complejas relaciones entre las condiciones objetivas de la accion colectiva
y los valores, creencias y actitudes que las amalgaman. A su vez, el disponer de una serie de
datos cuantitativos de 10 afios y el haber podido integrar en el estudio de la eleccién del modo
de transporte la metodologia cualitativa, es una excelente oportunidad de utilizar una estrategia
multimétodo para una mejor comprension del fenémeno. El entorno en el que se ha aplicado
también ha resultado el idoneo, pues los espacios suburbanos, como el de la UAB, se asocian
a la utilizacion masiva del transporte privado.

Tal y como se ha sefialado las externalidades negativas del uso masivo del transporte privado,
tanto en el ambiente natural como en el social, son bien conocidas y se reconocen desde todas
las disciplinas cientificas. Sin embargo, los usuarios directos de estos transportes tienen una
percepcion muy alejada de estos argumentos cientificos. Ello permite situar el debate en el
tradicional dilema y desconexion entre la accidn individual (instrumental, privada, cortoplacista)
y los efectos o resultados colectivos que muchas veces se perciben difusos y alejados de las
acciones individuales.

El ejercicio ha permitido revelar las motivaciones que llevan al personal de la UAB a elegir el
vehiculo privado para acceder al campus y situar el punto en el que esta el debate entre la
eleccion individual (el modo en que se hacen los desplazamientos) y el resultado colectivo (la
sostenibilidad social y medioambiental de las pautas de movilidad), asi como las
contradicciones de la légica de la accidn individual y los argumentos que la sustentan.

Se puede apuntar que si la argumentacion de la sostenibilidad del modelo de movilidad se
apoya en los intereses comunes, estos estan desconectados de estrategia instrumental
individual que se basa en razones diferentes si no opuestas. Por lo que un sistema que
privilegia el acceso e invisibiliza el coste, no parece contribuir positivamente a situar el debate
en el plano de la sostenibilidad del sistema.

Al contrario, el estudio pone de manifiesto que aquellos que optan por el transporte privado a
pesar de exigir politicas orientadas a hacer més atractivo el transporte publico, no eligen el
coche por estos motivos, sino por la comodidad individual. Es la creencia en el estatus del
vehiculo y el hedonismo de la experiencia de su uso lo que hace que sea el medio elegido, no
las supuestas desventajas del transporte publico. Por tanto, si se quiere hacer que no se elija el
transporte privado, mas se conseguira cambiando los valores y creencias sobre este medio y
penalizando su uso que las posibles inversiones en competitividad objetiva de transporte
publico.
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