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1. Prologo

En nombre del Departamento de Geografia de la UAB, quiero dar una cordial bienvenida a los y las
estudiantes matriculados en esta nueva edicion del Master en Estudios Territoriales y Planeamiento
(METIP).

La situacion en la que nos encontramos provocada por la pandemia de la COVID y por el ciberataque, ha
obligado a tomar decisiones sobre la organizacion académica de este curso que han alterado el normal
funcionamiento de la actividad docente. De todas formas, la adaptacion que se ha hecho desde la
coordinacion del master y de la troncal ha hecho posible ajustar la estructura con acierto causando un
impacto minimo en la calidad de las ensefianzas.

Nuestro Departamento tiene una larga tradicidn en estudios territoriales desde sus origenes a finales de los
afios 60'. Ha participado activamente en las profundas transformaciones que en las Ultimas décadas se han
dado en nuestro territorio, bebiendo de las mejores fuentes de la experiencia internacional que le permitian
interpretar y contribuir a transformar positivamente nuestro entorno.

La gestion y ordenacion del territorio en nuestro contexto no es tarea facil: en los tltimos afios han supuesto
la consolidacion de los procesos de urbanizacion en un espacio muy humanizado, con un relieve dificil, y
un marco politico-administrativo complejo: los gobiernos locales (con Barcelona como modelo de
referencia desde los JJ.00.), el gobierno autonomo de la Generalitat, el Estado espafiol y la Union Europea.
El contexto postcrisis sigue presentando nuevos retos y obliga a seleccionar muy bien las prioridades. Nos
encontramos, pues, en un momento extraordinario para aprender de las experiencias adquiridas y
reflexionar sobre el futuro.

El METIP tiene ahora una notable trayectoria. Se programé por primera vez en el curso 2006-07 aunque
contaba con el precedente —desde el curso 1986-87— de nuestros estudios de Doctorado, donde los cursos
sobre analisis territorial ya tenian una notable presencia. Por otra parte, ha sido fundamental la implicacién
de nuestro Departamento en programas de grado y posgrado relacionados (grado en Geografia Medio
Ambiente y Planificacién Territorial, grado de Ciencias Ambientales, grado en Gestion de Ciudades
Inteligentes y Sostenibles, varios masteres interuniversitarios, etc.); en institutos de investigacion de
primer nivel (el Instituto de Estudios Regionales y Metropolitanos de Barcelona, el Centro de Estudios
Demogréficos, el Instituto de Ciencia y Tecnologia Ambientales, etc.); o en la presencia y gestion de
servicios universitarios o institucionales como la Cartoteca de la UAB o el propio Instituto Cartografico y
Geoldgico de Catalufia.

Después de tres ciclos de tres ediciones cada uno centrados: el primero en el analisis territorial en las Islas
Baleares (Formentera, curso 2012-13; Mallorca, 2013-14; y Menorca, 2014-2015); el segundo en el estudio
de la problematica socioambiental, el planeamiento y la gestién de los espacios libres de ciudades
metropolitanas de Barcelona (Sabadell, 2015-2016); Terrassa, 2016-2017; y Matar6 2017-2018); vy el
tercero en el andlisis y formulacién de propuestas y proyectos de ordenacion territorial para un ambito
geografico determinado a escala de barrio (Bellvitge/el Gornal, 2018-19; la Florida - Les Planes, 2019-20;
y la Torrassa y Collblanc, 2020-2021). En los proximos tres cursos, el master focalizara las actividades
mas aplicadas en la movilidad cotidiana en un entorno metropolitano. Este curso 2021-22, con el titulo "El
Campus de la UAB vy su encaje territorial”, ubicaremos el analisis en el Campus de la UAB, donde el

volumen de viajes plantea retos ambientales, econdmicos y sociales. Sin perder de vista el contexto de la
UAB, en el curso 2022-23 el trabajo préactico se realizara en el Parc Albay, en el curso 2023-24, en el
Parque Sur de Sabadell.

El METIP ha consolidado su andadura con un programa muy aplicado, donde destaca una fuerte
integracidn de sus contenidos y una vocacion de dotar al alumnado de unas capacidades claras de competir
en el ambito profesional de la gestion y el planeamiento territorial.

Toca dar las gracias a todo el profesorado que ha participado a lo largo de estos afos en los diferentes
ciclos, y también al profesorado que ha asumido con entusiasmo el nuevo curso, como pronto podra
comprobar quienes han escogido nuestra propuesta acadéemica. Creemos que, sin duda, el proyecto central
del Méster, dotar de las habilidades conceptuales y précticas para el disefio y la redaccién de instrumentos
territoriales relacionados con la Movilidad, le aportaran un bagaje muy atil como futuros profesionales del
planeamiento.

Me queda desearle un muy buen curso, y animarle a aprovechar al maximo esta experiencia, que puede ser
decisiva en su futuro préximo.

Benvinguts, bienvenidos, benvenuti, welcome!

Anna Badia Perpinya

Directora

Departamento de Geografia
Universitat Autonoma de Barcelona



2. Introducciodn

La universidad en su contexto metropolitano.

La universidad, especialmente si adopta la tipologia de campus, es un agente territorial que va més alla de
su naturaleza administrativa y actGa de nodo territorial dentro de una red urbana mas 0 menos extensa. La
Universitat Autdbnoma de Barcelona (UAB) es un nodo metropolitano que forma parte de la Region
Metropolitana de Barcelona (RMB), un territorio de 3.242 km?, con casi cinco millones de personas, que
ocupa, en su conjunto el noveno lugar del ranking de espacios metropolitanos europeos. La UAB, aislada
de un entorno urbano y periférico en su ubicacion metropolitana, se visualiza desde esta perspectiva
metropolitana y suburbana.

El relato de la region metropolitana de Barcelona, el entorno de la UAB

El Campus universitario de la UAB se fund6 en 1968 -al noroeste de la ciudad de Barcelona, en el corredor
del Vallés, situado detras de la sierra de Collserola, paso natural del eje mediterrdneo norte-sur- en uno de
los lugares con un mayor potencial de crecimiento econdmico y urbano del entorno barcelonés. Buena
parte de este potencial estaba relacionado con el nivel de accesibilidad que iban a otorgarle las
infraestructuras viarias proyectadas. EI Campus estaba situado junto al entonces proyecto de autopista
bypass de Barcelona por el corredor del Vallés, entre los dos tineles que se habian planeado para conectarlo
al centro de la metrépolis, junto al futuro Centro Direccional de Cerdanyola, un espacio reservado para
actividades empresariales. Era una localizacion que tenia, en principio, asegurada su accesibilidad y
ademas contemplaba la proximidad a unas instalaciones de caracter empresarial.

El entorno metropolitano donde se instald la Universidad requeria, ya por aquel entonces, de una vision
territorial a una escala mas amplia que la estrictamente municipal, para poder planificar y gestionar desde
una perspectiva supramunicipal. Una escala compleja de donde fueron necesarios dos intentos fallidos y a
la vez embrionarios del Plan General Metropolitano de 1976, ain hoy vigente. El primero de ellos surgi6
en 1953 al ser ratificado el primer plan urbanistico supramunicipal que incluia Barcelona y los 27
municipios de su alrededor, con un total de 456 Km?, denominado Plan de Ordenacion de Barcelona y su
zona de influencia. Un &mbito que, en los afios setenta, seria el de la Corporacion Metropolitana de
Barcelona y el del Plan General Metropolitano.

Ya en la década de los 60 se presentd el segundo intento con el Plan Director del Area Metropolitana de
Barcelona, méas amplio que el anterior, donde se incluia las siete comarcas alrededor de Barcelona y sus
164 municipios. Aunque las cinco comarcas del plan del 1953 las consideraban de accion inmediata y las
del Garraf y el Penedes, en areas de accién diferida (Esteban, 2003).

La falta de voluntad politica, de instrumentos técnicos y de normativas legislativas para desarrollar un
proyecto supramunicipal y los frustrados inicios de la planificacion metropolitana malograron el plan en
su conjunto y convirtieron la instalacion de la Universidad Autdnoma de Barcelona en una pieza aislada
en medio de un paraje vacio, subrayando la voluntad de desconcentracion y exilio universitario (Pie, 2004).

En 1987 se suprime la Corporacion Metropolitana de Barcelona —el Unico ente de accion conjunta
metropolitana que ha existido- y se crean tres Mancomunidades de Municipios, con el objetivo de gestionar

los residuos, el agua y los transportes, sin que ninguna de ellas tenga una vision de conjunto. Cada una
incluye municipios distintos, que en su totalidad suman 36 administraciones locales alrededor de
Barcelona.

Este cambio de rumbo metropolitano también significé el inicio del tercer intento de una planificacion
supramunicipal, con el Plan Territorial con el objetivo de abordar la ordenacion del espacio metropolitano
en un ambito mas real, por lo que se adoptd el perimetro del antiguo Plan Director de los afios 60. Aunque
los trabajos se terminaron en 1998, nunca se aprobo, no obstante, consolido lo que hoy se conoce como la
Region Metropolitana de Barcelona (RMB); ambito territorial utilizado en los trabajos de planificacién
territorial y de infraestructuras recientes.

De acuerdo con la Carta Europea de Ordenacion del Territorio aprobada por el Consejo de Ministros de la
Union Europea en 1983, se aprueba la Ley 12/1983 de politica territorial segin la cual los diferentes
territorios del Estado tienen que irse dotando paulatinamente de planes de gestion y planificacion
supramunicipal. Por primera vez se dota al pais de un instrumento legal acompafiado de herramientas de
gestion holistica. No obstante, no es hasta doce afios mas tarde, con la Ley 1/1995, que se aprueba el Plan
Territorial General de Catalufia, y hara falta esperar hasta el afio 2005 para que empiece la redaccion de
los planes territoriales parciales para los diferentes ambitos de gestion.

El Plan Territorial Parcial del Ambito Metropolitano de Barcelona, de 12 de mayo de 2010, engloba 164
municipios de siete comarcas diferentes (Barcelonés, Baix Llobregat, Alt Penedes, Garraf, Maresme,
Vallés Oriental y Vallés Occidental), con una superficie de 3.236 km? y una poblacion en el momento de
su aprobacion equivalente al 68% de toda Catalufa.

Se trata de un &mbito de actuacion diverso en las que se encuentran modelos de implantaciéon urbana
dispares: un modelo compacto urbano en el centro, conglomerados urbanos en cohabitacion con espacios
verdes en el Vallés Occidental, el Vallés Oriental, el Baix Llobregat y el Maresme, y un modelo de
nodalidades comarcales en las areas mas alejadas de la Ciudad Condal. Se apuesta por la creacion de
nuevas centralidades urbanas que han de articular, aportar significado y mejorar los continuos urbanos, asi
como por el equilibrio entre usos residenciales y actividades econdmicas. La potencia de las ciudades
intermedias es, en definitiva, la base para el reequilibrio del Area Metropolitana de Barcelona. La red
viaria, el transporte pablico y los espacios abiertos aparecen como factores claves para su ordenacion.

La realidad es que los Planes Territoriales se han centrado en la ordenacidn fisica del territorio: no se han
establecido instrumentos para vincular la ordenacion del territorio con su desarrollo socioeconémico,
aungue es una de las lineas estratégicas del Plan Territorial de Catalufia. El fracaso de todo este proceso,
que caracteriza el planeamiento supramunicipal de la RMB en la segunda mitad del siglo XX, confirma la
idea de Caravaca y Feria (1994) de la debilidad y la fragmentacion de las zonas metropolitanas espafiolas,
donde se ubicaron las universidades Autonomas. Y entre ellas la UAB localizada en un area metropolitana
altamente dividida en lo administrativo y segregada en lo funcional, lo que en palabras de Gémez Mendoza
et al. (1987) ahonda en la idea que la UAB en sus primeros veinticinco afios tenia caracteristicas de gueto
cultural.



Una metropolis que avanza y con ella la Universidad Auténoma de Barcelona

En la parte méas externa de la primera corona metropolitana y con caracteristicas funcionales de la segunda
corona es donde se ubica la Universidad Autdnoma, y en esta Gltima es donde algunos autores emplazan
el Arco Tecnoldgico o Metropolitano que incluye 128 municipios de las cinco comarcas periféricas de la
RMB. A pesar de su historia reciente, desde hace unos afios, esta area ya no puede ser interpretada, de
forma simplificada, como la parte externa de un centro metropolitano muy potente, donde las piezas
funcionales se reparten de forma aleatoria y desconectada. En este momento debe entenderse como un
espacio de complejidad creciente que dispone de una red de ciudades y nodos urbanos propios. Una
personalidad que no s6lo deriva del proceso de descentralizacion de actividades y de poblacion del centro
metropolitano hacia la periferia, como fue en origen la UAB, sino por fendmenos de incremento de
actividades economicas y de intensidades en las propias redes sociales y culturales. Una interpretacion de
las dindmicas territoriales metropolitanas que han teorizado los trabajos de Fishmann, (1987) y Dematteis,
(1988) y que definen a muchas regiones metropolitanas maduras.

Para ilustrar a nivel cuantitativo esta intensificacion cabe mencionar que en el afio 1981 la poblacién que
vivia en la Segunda Corona Metropolitana representaba el 26 por ciento del total de la RMB y el afio 2006
esta es casi el 35 por ciento (Pujadas, 2009). En la ultima década, y de acuerdo con lo proyectado en el
Plan Territorial Parcial del Area de Barcelona, la primera y segunda coronas han sufrido un proceso de
esponjamiento a favor de la tercera corona. No obstante, en la Segunda Corona Metropolitana reside
actualmente un elevado volumen de poblacion: 1,47 millones de personas (Institut d’Estadistica de
Catalunya, 2020).

Por lo que se refiere a la actividad econdmica, en la Segunda Corona Metropolitana existen 520 poligonos
industriales, que representan mas del 70 por ciento de todos los que se ubican en la RMB y casi el 30 por
ciento de toda Catalufia. En superficie industrial (105,3 km?) concentra el 67,5 por ciento del total de la
RMB y el 30,6 por ciento del total catalan (Miralles-Guasch y Donat, 2007).

Sin embargo, la creciente presencia de este Arco Metropolitano se origina, mas alla del incremento neto
de la poblacién y de la actividad econdmica, a partir de la intensificacion de las relaciones entre sus
diferentes agentes territoriales. Con lo que esta irrumpiendo —mas informal que formalmente— una
articulacion de este territorio metropolitano en redes (Tarroja 2003), donde los nodos (en forma de
municipio 0 no) no se sittan sélo en relacion con el nacleo central, -en este caso la ciudad de Barcelona-
sino que se articulan en una red compleja y multidireccional de interrelaciones donde es posible establecer
estrategias de cooperacion y de complementariedad, ademas de integrarse en los ejes dinamicos de
desarrollo a escala europea y peninsular, como son el corredor del mediterraneo y el eje del Ebro.

Aunque, segun la opinion de Esteban (2003) esta dindamica esta en sus primeras etapas y para reforzarla se
requiere potenciar a las ciudades y subcentros especificos como polaridades urbanas principales y
necesarias para corregir un modelo, que en algunas zonas es demasiado difuso y confuso, evitando
crecimientos aislados de la trama urbana consolidada. También interpreta, en lo referente a las actuaciones
en sistemas de infraestructuras, que es necesaria una apuesta doble en los ambitos ferroviarios y varios. La
Universidad Autdnoma actla de polo metropolitano que ayuda a consolidar la articulacién metropolitana.
Por lo que es imprescindible una apuesta por la articulacion y la conexidn territorial a través de sus
infraestructuras, de este subcentro metropolitano.

La UAB en el territorio del conocimiento metropolitano y regional

En el contexto descrito de la RMB, se requiere que, junto a la ciudad central -Barcelona- se fortalezcan el
papel de aquellos subcentros metropolitanos que disponen de una estructura basica necesaria para
convertirse en territorios del conocimiento. Entre los distintos tipos de territorios del conocimiento, los
subcentros de la RMB forman parte de la categoria de ciudades metropolitanas, que segun la descripcion
de Boix (2006) tienden a tener una base econdémica del conocimiento mas ampliay diversificada, con unos
niveles de accesibilidad, una dimension del mercado de trabajo y unos niveles de dotaciones educativas y
culturales mas elevadas. En comparacion, todo ello, con las ciudades no metropolitanas.

Todas estas caracteristicas se encuentran en el municipio de Cerdanyola del Valles, donde se ubica la UAB,
el Centro Direccional y el Parque tecnoldgico. Un municipio con cerca de 60.000 habitantes censados, de
unos 30,6 km? de superficie y con una densidad de casi 2.000 hab./km?. No obstante, destaca la presencia
de 21.300 residentes estacionales, principalmente universitarios- esto es el 37,1% del total- lo que implica
una densidad de poblacion real mayor. Con casi el 80 por ciento de la poblacién ocupada en el sector
servicios y con una mayoria de viviendas de tipologia unifamiliar (69,3%). Con unos niveles de
instruccion, en 2019, superiores a la media catalana: el 59,2 por ciento tenian niveles de secundaria y el
26,2 por ciento eran universitarios. Porcentajes que en Catalufia eran del 50 por ciento y del 22,7 por ciento
respectivamente. Ademas, el municipio atrae diariamente cerca de 10.000 estudiantes no universitarios.

Por lo que, si la RMB esta consolidando su posicién estratégica europea como region del conocimiento,
este subcentro metropolitano puede llegar a tener una relevancia de primer orden entre las ciudades del
conocimiento, como un polo de conocimiento metropolitano, donde la UAB juega un papel fundamental.

Este polo metropolitano parte de tres caracteristicas excepcionales en si mismas y en su conjunto: la
concentracion de conocimiento, la identidad del territorio junto con sus redes sociales y culturales, y su
alta conectividad y accesibilidad: En primer lugar, la gran concentracién de actividades ligadas al
conocimiento, en relacion a la Universidad y a los centros de investigacion que alli se ubican. Ademas,
dadas las caracteristicas del entorno, de las que no cabe olvidar un medio natural privilegiado, se puede
consolidar una unidad que integre elementos culturales, sociales y territoriales propios.

Elementos que otorgan identidad a un espacio hasta hoy desestructurado y desdibujado. Una identidad del
conocimiento con la construccién de una imagen y personalidad especificas, como activos necesarios para
destacar una oferta distintiva, que parta de una interaccion creativa entre universidad, administracion,
empresa, poblacion y entorno. Todo ello tiene que ser una fuente de ventajas comparativas en el contexto
internacional, de la siempre cambiante geografia del conocimiento.

La inusual densidad de establecimientos vinculados a la economia del conocimiento se complementa con
unas singulares conectividades y accesibilidades, fruto de una privilegiada posicion territorial del
municipio de Cerdanyola, en relacion a las infraestructuras viarias de gran capacidad y también de las
ferroviarias, que tienen que responder a una mejor articulacion e integracién de los distintos elementos, y
profundizar en el encaje territorial y funcional, a distintas escalas territoriales.

Ahondando en la segunda caracteristica, y segun Reichert (2006), la identidad del conocimiento, se basa
en tres elementos: una actitud cultural enraizada en la tradicion que sustenta estos territorios (es lo que él
denomina construir sobre recursos existentes), el reconocimiento y la existencia de una ciudad capital,
jerarquicamente superior y, por ultimo, la presencia de una narracion sobre ese territorio en forma de
acontecimientos anteriores entrelazados que actian como proyecciones hacia el futuro. Estos tres



elementos se encuentran en esta area en la medida que tiene recursos existentes propios y singulares, se
define por formar parte de un conjunto de centros metropolitanos dispuestos jerarquicamente y ha
potenciado la sinergia entre tres cualidades que se encuentran raramente juntas con esta intensidad:
centralidad, calidad ambiental e innovacion.

En el caso del polo de conocimiento metropolitano UAB-Cerdanyola, el objeto de esta apreciacion se
puede ampliar, de una parte, hacia proyectos que constituyen un patrimonio histérico-artistico y, por la
otra, hacia aquellos que se sitlan en las areas agroforestales, patrimonio natural del entorno (Parc de
Collserola, Corredor ecoldgico de Sant Lloren¢ del Munt, Serra de Galliners, etc).

De acuerdo a un reciente pensamiento de planificacion del territorio donde se intenta capitalizar los
recursos de la identidad, los cuales no solo tienen que ser identificados y cuidados, sino también
explicados. Y uno de los recursos de mayor interés es, en este territorio, la calidad de vida, como uno de
los objetivos estratégicos que integran los territorios del conocimiento. El concepto de calidad de vida es
muy amplio y tiene muchos aspectos, todos ellos fundamentales. Por una parte, se trata de atraer, retener
e integrar personas con altos niveles de formacion o estudiantes y trabajadores en actividades creativas, y
por el otro no limitarle el acceso a la calidad de vida. Otros factores relevantes pueden ser el atractivo de
la oferta cultural y de ocio, la capacidad de atraccion de colectivos con mucho conocimiento, pero con
pocos recursos a nivel adquisitivo, donde el fomento de las relaciones transcomunitarias y los encuentros
casuales hagan posible el surgimiento de las nuevas e inesperadas iniciativas. En este relato, un Campus
Universitario, que nacid aislado y expulsado del centro de la ciudad, se convierte en un espacio excepcional
para que todo ello se lleve a cabo.

Este polo metropolitano de conocimiento, donde esta localizada la UAB, se debe interpretar a través del
modelo antes mencionado de la triple hélice, donde cada una de ellas esta representada por el gobierno, la
universidad y la empresa. Si bien en este contexto esta figura tendra algunas singularidades, en la medida
que el gobierno vendra caracterizado no sélo por las administraciones estatales y regionales sino, y
especialmente, por las locales, representadas por los municipios méas cercanos: Cerdanyola, Sabadell, Sant
Cugat y Terrassa. Ademas, tendra un papel esencial, en lo que se refiere a la hélice empresarial, en el
parque cientifico vinculado a la UAB y en el Centro Direccional de Cerdanyola.

La hélice representada por la UAB, es fundamental en la medida que la investigacion esta cada vez mas
vinculada a la universidad, como motores de la economia del conocimiento. Las empresas y la
administracion requieren de la universidad, y especialmente de sus licenciados, para tener una
competitividad global y desarrollar productos innovadores. Por lo que, las universidades refuerzan los
lazos entre ellas con el fin de alcanzar mayores niveles de innovacion y de excelencia, en este sentido la
UAB esté integrada en el Consorcio Europeo de Universidades Innovadoras (ECIU), y forman parte de
asociaciones internacionales de parques cientificos y tecnoldgicos, vinculados a sectores de investigacion
y empresariales de la biotecnologia y a los sectores de las ciencias de la salud. También cabe destacar la
importancia de la construccién del sincrotron ALBA, uno de los cuatro que existen en Europa de Ultima
generacion (de los diez existentes) y el Unico situado en el sur de Europa.

Ademas de las condiciones excepcionales antes citadas y de las redes entre la administracion, el mundo
empresarial y la universidad, el territorio del conocimiento debe vincularse al modelo urbano que deriva
de la idea de policentrismo y con él al de la red de ciudades. Esto requiere, en el caso de la RMB, que se
potencien los subcentros metropolitanos que dispongan de una base necesaria para convertirse en ciudades

del conocimiento. Un ejemplo de ello seria el arco metropolitano y las relaciones entre Cerdanyola, Sant
Cugat y Sabadell.

Focalizando la atencién en una parte de lo que antes se ha mencionado como polo de metropolitano de
conocimiento, como es el Centro Direccional de Cerdanyola del Vallés cabe destacar que si bien este tiene
su origen en el Plan General Metropolitano (PGM) de 1976, su situacion actual parte de la actualizacion a
través de un Plan Parcial.

Figura 1 Fotografias aéreas del Campus.

Nota: a) fotografia aérea del vuelo americano (1945-46). b) fotografia aérea, 1994. Instituto
Cartografico y Geolo6gico de Catalufia.

Este plan, con el que finalmente se empezd a desarrollar, es la Gltima de una sucesion de propuestas con
el objetivo de actualizar y adaptar el concepto inicial a los distintos contextos socioeconémicos y a las



nuevas perspectivas de futuro. Un plan parcial que desarrolla la idea de distrito del conocimiento, con las
caracteristicas de centralidad, de multifuncionalidad y desde donde se pueden generar dos externalidades
en forma de economias de localizacion y de urbanizacién. La constatacion actual de estas tres
caracteristicas indica que la primera concepcion del Centro Direccional y la consolidacién de la UAB, han
evolucionado a lo largo de las Gltimas tres décadas hacia una estrategia de consolidacion del Distrito de
Conocimiento.

Segun Van den Berg et al. (2003 y 2004) la estructura de este polo metropolitano es el resultado de la
conjuncion de una serie de condiciones fisicas y socioecondmicas que pueden resumirse por la existencia
de una base de conocimiento y por una tipologia econdémica especifica afin con este; ademas de elementos
relacionados con la calidad de vida, la accesibilidad y la diversidad, dimension urbana y equidad social.

Los territorios de la UAB

Los territorios del conocimiento se definen como areas que no se corresponden, necesariamente, a
divisiones administrativas formales y son conocidas por alimentar sus ambientes creativos en general y los
sectores de conocimiento en particular, en los que las universidades tienen un papel central. En este
contexto se subraya uno de los requisitos antes descritos en un marco de campus universitario suburbano
metropolitano, como son su accesibilidad y conectividad fisicas.

La UAB, a pesar de que no tiene categoria de municipio, es un nodo plenamente metropolitano. Un polo
de la segunda corona metropolitana que se interpreta dentro del paradigma del territorio de conocimiento
y mas concretamente de la ciudad y del distrito de conocimiento. Estos territorios de geografia multiforme
que no se pueden explicar dentro de los limites administrativos, tienen en la accesibilidad y la conectividad
uno de los retos mas sustanciales. Por ello es necesario introducir en el analisis de la Universidad, como
nodo metropolitano, la movilidad, los transportes y las infraestructuras, como especificidades que indican
los contornos de estas geografias variables y de los retos presentes y futuros que este territorio alberga en
relacidon a una buena conexion regional e internacional.

Con la idea de iniciar la basqueda de estos territorios, se han manejado elementos, como la oferta de
infraestructuras y de servicios de transporte que permiten, en el sentido fisico de la palabra, enlazar el
Campus con distintos lugares mas 0 menos lejanos. También se ha utilizado el lugar de residencia de los
miembros de la comunidad universitaria. Estas variables ofrecen una primera aproximacion del radio de
accion de la actividad universitaria de la UAB por lo que se refiere a la difusion territorial de conocimientos
que puedan ejercer los miembros de la universidad, que en ningln caso son las Unicas variables. Al
contrario, como Yya se ha dicho en la primera parte de este articulo, el impacto de la universidad abarca
muchos otros aspectos, de los que, en este momento, aln no existe la informacion necesaria para la UAB.



3. Diagnosis
3.1. Territorio

3.1.1. Encaje territorial del Campus de la UAB en el entorno Metropolitano
Los fendmenos urbanos y metropolitanos tienen mucho que ver con la movilidad cotidiana, y dado que la
UAB es un verdadero nodo metropolitano, tal como se demostr6 en la seccion anterior, la movilidad tiene

que ser “la variable que define la nueva Universidad en la nueva ciudad metropolitana” (Arcos y Guasch,
2014).

En el afio 2001, la UAB empez6 una campafia pionera de estudiar, reflejar y gestionar la movilidad de su
comunidad universitaria a través de un proyecto que se llama la Encuesta de Habitos de Movilidad de la
Comunidad Universitaria (EHMCU), realizado por la Unidad de Planificacion y gestion de la Movilidad,
el GEMOTT-Grupo de Estudios de Movilidad, Transporte y Territorio del Departamento de Geografia de
la UAB, y la Oficina de Gestion de la Informacion y la Documentacion (OGID). Con esta base de datos,
la UAB intenta “disefiar herramientas de consenso y accion en la politica de la UAB en materia de
movilidad y transporte” (Movilidad y Transporte, UAB).

Para nuestro diagndstico del encaje territorial de la UAB y la movilidad sostenible y saludable, es muy
importante mirar la movilidad cotidiana de la comunidad universitaria, sobre todo los municipios donde
residen, dado que la gran mayoria no viven dentro del entorno del campus, cosa que implica una movilidad
ocupacional para estudiar o trabajar.

Figura 2 La comunidad universitaria mas cercana de la UAB
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Fuente: Elaboracion propia segln datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geoldgic de Catalunya)

Antes de entrar en los nimeros, es importante aclarar que los siguientes datos reflejan las respuestas de la
pregunta: “;Cual es tu municipio de residencia en el curso?” Es decir, pueden ensefiar los movimientos de
la movilidad cotidiana durante el curso escolar, pero no se toma en cuenta si los participantes habian hecho

algiin cambio de municipio para mejor conectividad con la UAB, que puede ser un fendbmeno que valdria
la pena examinar.

En este andlisis, se destaca mucho la presencia de personas que vienen de Barcelona, aunque ha disminuido
desde un 31,1% en 2006 cuando se inicio la campafa de encuestas a un 26,1% en 2019. También es notable
el incremento de personas que vienen de Cerdanyola del Vallés y la Vila Universitaria, desde 8,1% en
2015 a un 13,0% en 2019, y la cantidad de personas que en 2019 venian de la comarca del Valles
Occidental, sobre todo de los municipios de Sabadell y Terrassa.

No obstante, reconocemos que algunos municipios son mas poblados que otros. Por lo tanto, ademés de
mirar la cantidad de personas que asisten a la UAB, como en la figura anterior, hay que ver cual es su valor
relativo respecto a la poblacion total de estudiantes matriculados en universidades catalanas para identificar
el verdadero peso que tienen en la UAB. En la siguiente cartografia, se ve una fuerte concentracion en el
Valles, que se expande por el resto de la region metropolitana de Barcelona. También vemos algunos
valores atipicos en municipios aislados en rojo y naranja, como pueden ser Estamariu y Gavet de la Conca
en Lleida, donde el nimero de estudiantes matriculados en la UAB son 1-2 pero el porcentaje en relacion
a los universitarios de su municipio es muy alto debido a la poca poblacién del municipio.

Figura 3 Porcentaje relativo del total de estudiantes universitarios que van a la UAB por municipio
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Con el objetivo de encajar territorialmente la UAB, la tendencia convencional seria considerar las escalas
administrativas y de planeamiento ya existentes y que a las cuales pertenece el propio campus de la
universidad: es un terreno del municipio de Cerdanyola de Vallgs, que esta al limite del Area Metropolitana
de Barcelona (AMB) ademaés de estar a la comarca del Vallés Occidental — una superposicion clave dentro
de la region metropolitana de Barcelona.

Figura 4 Las delimitaciones administrativas en las cuales se encuentra la UAB
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Fuente: Elaboracion propia segun datos del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya)

Siendo este el encaje administrativo de la UAB cabe destacar que, en territorios complicados y singulares
de la Regién Metropolitana de Barcelona como en el caso la UAB, las tendencias de movilidad no van
ligadas necesariamente a las lineas administrativas, ya que la gente elige desplazarse en modos que
dependen de las circunstancias e infraestructuras que tienen o carecen. Aun asi, si que seria conveniente
que la movilidad y el planeamiento se complementasen.

Un ejemplo importante de este reto es el propio sistema de tarificacion del Area de Transporte
Metropolitano (ATM) que da servicios de transporte publico a 296 municipios, divididos en 6 coronas y
diferentes sectores tarifarios. En el cual, la UAB se sitda en la zona 2C (Cerdanyola de Valles), que tiene
un carécter particular en cuanto a los desplazamientos con cualquier otro municipio de la ATM de
Barcelona y la corona 1, con billetes o abonos especificos a los que se aplica la tarifa metropolitana.

Figura 5 La UAB en color morado dentro del mapa de zonificacion del transporte publico
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Llistat de municipis inclosos en la tarifa metropolitana
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Fuente: Autoritat del Transport Metropolita de I'Area de Barcelona.

Para analizar el sujeto de nuestro proyecto, la UAB, nos hemos basado nuestra exploracién en los datos de
movilidad cotidiana obtenidos por la Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria
(EHMCU / EHMUAB), mencionada en la seccion anterior, y a partir de ahi hemos ubicado la Universidad
Auténoma en cuatro escalas diferentes. Cabe afiadir que los autores del resumen de la encuesta EHMUAB
2019 destacan Barcelona, Sabadell, Cerdanyola del Valles, Terrassa, Sant Cugat y la Vila de la UAB como
los “municipios principales” con “suficiente muestra para permitir analisis significativos” y el resto de
municipios los consideran como los ambitos restantes de esta categorizacion.

En base a todas estas ideas hemos definido las siguientes cuatro escalas que son importantes para entender
el encaje territorial y la movilidad sostenible y saludable de la UAB:

1. Campus: EIl espacio universitario que ocupa mas de 260 hectareas (2,6 km2) y que implica una
cierta movilidad interna para todos, aunque pocas personas viven alli.

2. Comarcal: Constituido por los municipios circundantes a la UAB. En concreto Sabadell,
Cerdanyola del Valles, Sant Cugat y Terrassa, donde se estima que actualmente vive alrededor de
un 40% de la comunidad universitaria.

3. Metropolitana: La que abarca Barcelona y el resto de la regién metropolitana de Barcelona (excepto
las partes de escala comarcal), donde se estima que aproximadamente un 60% de la comunidad
vive en la actualidad.



4. Mundial: La escala donde se considera la universidad no tanto como un campus fisico que implica
movilidad cotidiana sino como un artefacto de conocimiento que tiene vinculos con instituciones
europeas e internacionales que son muy importante para la UAB.

Figura 6 Escalas de la UAB delimitadas por el porcentaje relativo del total de estudiantes universitarios que van a la UAB por municipio
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Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

En cada una de las secciones siguientes de esta diagnosis, buscamos un lenguaje que refleje nuestra
interpretacion del territorio en cada una de estas escalas desde la perspectiva de la movilidad sostenible y
saludable.

Escala campus

En términos administrativos, el campus de la UAB ocupa la parte norte del municipio de Cerdanyola del
Valles, al que pertenece oficialmente. Pero la autopista B-30/AP-7/E-15 sirve como una barrera vial de 16
carriles que separa el propio campus no sélo con el centro del municipio sino también con la propia estacion
de RENFE “Cerdanyola Universitat.” En el norte-este del campus, esté la frontera con el municipio de
Badia de Vallés, donde se encuentra también otra barrera vial: la autopista C-58 con sus 11 carriles. Por
ualtimo, en el oeste, esta el barrio de Bellaterra, también de Cerdanyola de Vallés, que esta separada por el
tramo de los Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya (FGC).

Figura 7 La UAB en el municipio de Cerdanyola del Valles
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Fuente: Elaboracién propia segun datos del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya

En esta primera escala “campus”, se analizan los efectos que puede tener el propio territorio del campus
en su movilidad interna. Ya que se trata de un campus de aproximadamente 262,5 hectareas (2,6 km?) y
con una orografia especifica que puede dificultar la movilidad. En términos comparativos, el territorio del
campus de la UAB es aproximadamente un tercio del total de la superficie del Ensanche de Barcelona
(7.48 km?).

Esta superficie contiene los distintos equipamientos y zonas verdes, combinados a la vez con la orografia
de la zona. Observable en las siguientes composiciones, se trata de un relieve manifestado mediante
depresiones debido a la causa exdgena a la universidad de encontrarse ubicada entre montafias y en
consecuencia, en un valle. En resultado, la topografia modifica las caracteristicas de las vias y en funcion
del modo de transporte, las dimensiones de tiempo y velocidad de desplazamiento se veran alteradas.

Segun la documentacion sobre la gestion de la movilidad en el espacio campus, el objetivo principal es dar
prioridad a la sostenibilidad y a los modos activos, definiendo una nueva jerarquia donde los peatones y
las bicicletas (tanto convencionales como de pedaleo asistido), se encuentran en lo mas alto en escala de
superioridad. Posicion justificada por ser el modo con menor consumo de energia, reducido impacto
ambiental y acustico y también por la baja ocupacion de espacio que representan.



Figura 8 Delimitacién y orografia del campus

Fuente: Elaboracion propia segun datos del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya

Figura 9 Emplazamiento del campus en la orografia

o i 7 =

=

Fuente: Elaboracion propia segun datos del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya

Es en este sentido, donde aparece la significacion que tiene el relieve para los desplazamientos internos en
la universidad. Mediante una observacion de la topografia, se puede estudiar el numero de vias afectadas
por desniveles que dificultan este tipo de movilidad éptima.

Descrito en la Figura 10, se destacan las vias del campus por el tipo de transporte principal que circula por
estas (motorizado 0 no motorizado) y también son destacados los principales desniveles mencionados
anteriormente mediante un signo en forma de flecha que indica la direccion del hundimiento de la
superficie.

Figura 10 Clasificacion de vias e identificacion del relieve
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Fuente: Elaboracidn propia segun datos del Institut Cartografic‘i Geologic de Catalunya

La composicidn de esta se fundamenta por la diferenciacién del tipo de usuario de la viay por una reducida
sefializacion de la topografia del campus. En la clasificacion del tipo de vehiculo o usuario de la via, la
primera categoria “Motorizado” retne aquellas vias donde el usuario principal son los vehiculos de uso
privado como los turismos y los de uso publico como los autobuses internos de la universidad. La segunda
categoria, “No motorizado”, reune aquellas vias donde el usuario principal se desplaza mediante modos
activos como caminar o ir en bicicleta. Por consiguiente, para completar la clasificacion, ha sido
imprescindible la definicidon de un criterio de “usuario principal” teniendo en cuenta el uso compartido de
algunas de las vias entre las dos categorias. Seguidamente, mediante sefiales se han destacado los
desniveles (signos con flecha en una de las extremidades) y los elementos de caracter estratégico que
facilitan superar esta orografia a los transedntes (signos con flecha en las dos extremidades).
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Ademas, la orografia y clasificacion de las vias en la Escala Campus no sélo afecta la movilidad interna
del campus sino también el acceso al campus. En la periferia izquierda del campus se encuentran las
paradas “Bellaterra” i “Universitat Autonoma” prestadas por el servicio de FGC (Ferrocarrils de la
Generalitat de Catalunya; lineas S2 y S6), las cuales cuentan con caminos directos a las zonas del campus
de la “Vila” i “Plaga Civica” respectivamente. Asimismo, en la direccion opuesta del campus, se halla la
estacion de tren “Cerdanyola Universitat” ofrecida por el servicio de tren Renfe (lineas R7 y R8), una
parada con un acceso exigente desde el punto de vista de la movilidad activa debido a la orografia del
campus anteriormente analizada.

Renfe también ofrece una parada en el municipio de “Barbera del Vallés”, la cual no suele ser muy
frecuentada por la comunidad universitaria pero bastante préxima al campus. Se trata de una estacion
propia de la linea R4 y de la misma manera como las otras paradas ofrecidas por esta compafiia, se
encuentra rodeada de carreteras que actGan como barreras viales y desniveles propios a barreras
orogréficas.

Figura 11 La estructura viaria de la Escala Campus con su orografia y las estaciones de trenes
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Fuente: Elaboracion propia segin datos del Institut Cartografic i Geoldgic de Catalunya

Analizando los datos publicados en la encuesta de movilidad sobre la duracion del desplazamiento de
llegada a la UAB segun el modo de transporte principal en el primer tiempo indicado de 20 minutos, se
puede limitar el origen y el destino de los desplazamientos dentro de la universidad debido a la extension
del campus y la velocidad de trayecto que un modo activo alcanza. Aungue en este tipo de modo existe

también la oportunidad de desplazarse en bicicleta aumentando la velocidad y el &rea de influencia de estos
20 minutos a las afueras del campus alcanzando el municipio de Badia del Vallés y a los nucleos de
poblacion més proximos de Cerdanyola (Bellaterra 'y Serraperera).

Tabla 1 Durada del desplazamiento de llegada a la UAB segtin modo de transporte principal

Mode
Mode final | No | Tramsport | Tramsport | Total UAR
(%) Maotoritzat Pablic Privat
<20 min ]—a_.’—[ 39 | 216 | 121
20 a 39 mun 6 18,3 | 428 26,5
40 2 59 min 10,3 233 | 219 20
60 a 89 min I 52 ey 11 | 284
0 1 més min o0 | 188 27 e
'MITJANA (minuts) e sy Bs | .S

TOTAL C 1008 | 1000 0 1000 | 1000
Fomt GEMOTT. 2019 ' ' '

Osbavjat griv v adors wgmifi st wmnont mes alts

"1 sameracio d¢ lov tiulien d"aguevt sovems cuscuti & prosiisenul.

Como los datos muestran, alrededor de la mitad de los desplazamientos en este rango de tiempo (49,9%),
se desarrollan mediante un modo de transporte no motorizado. La otra mitad de los trayectos en esta
categoria se ejecutan mediante modos de transporte motorizados distribuidos en mayor cantidad al
transporte privado (21,6%) y finalmente al transporte pablico (3,9%). A pesar de que el transporte publico
es la categoria menos representativa en este rango temporal de 20 minutos, son destacables la ubicacion
de los accesos a la universidad mediante este modo de transporte, observables en las cartografias anteriores.

Observando nuevamente la Figura 10 teniendo en cuenta los datos de la tabla 1, es preciso destacar la
cantidad de tramos con simbologia roja en el campus donde el modo de transporte y usuario principal es
el vehiculo privado. Este tipo de vehiculo cumple con caracteristicas desfavorables para el entorno por ser
de los mas contaminantes, ocupar mas espacio debido a sus dimensiones y presentar baja ocupabilidad. Su
ubicacion por el campus se encuentra mayoritariamente en los ejes principales y en su contorno.

Por el contrario, los desplazamientos por modos no motorizados con atributos propios de la sostenibilidad,
se detectan especialmente en espacios entre facultades donde la orografia es mas moderada. En este sentido
del relieve, existen puentes elevados entre facultades que ejercen una funcién de conexion y facilitan los
trayectos a pie superando los desniveles de la superficie.

Escala comarcal

El municipio Cerdanyola de Vallés, donde se encuentra administrativamente la UAB, forma parte tanto de
la comarca del Vallés Occidental, como del Area Metropolitana de Barcelona (AMB). Centrandonos en la
comarca del Valles Occidental, ya hemos visto que segln la encuesta de movilidad, dependiendo de cada
municipio de la comarca, las personas se desplazan a la UAB con distinta afluencia y diversos modos de
movilidad.

11



Figura 12 La ubicacién de la UAB dentro de la comarca del Vallés Occidental
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Fuente: Elaboracion propia segun datos del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya

Tabla 2 Personas que se desplazan hacia la UAB desde los Municipios del Valles Occidental

Sia g N. de personas que se
o Musicipe trasladan a la UAB
1 Badia del Vallés 77
2 Barbera del Vallés 308
3 Castellar del Vallés 301
| Castellbisbal 106
= 5 Montcada i Reixac 271
5 6 Ripollet 387
P _ Rubi 664
P 8 Sabadell 2228
= 9 Sant Cugat del Valles 1160
10 Sant Quirze del Vallés 293
11 Santa Perpétua de Mogoda 219
12 Terrassa 1831
13 Cerdanvola del Valles 878
I Total EL 8723
= 14 Gallifa 1
= 15 Matadepera 100
= 16 Palau-solita i Plegamans 129
= 7 Polinya 50
< 18 Rellinars 2
= 19 Sant Lloren¢ Savall 19
z 20 | Sentmenat A 94
s 21 Ullastrell 23
E 22 Vacarisses 66
% 23 Viladecavalls 100
— Total VOcc 9307

Bl Campus UAB A
[ Valles Occidantal

Por lo tanto, la Escala Comarcal de la UAB esta conformada por los municipios de Badia del Valles,
Barbera del Vallés, Castellar del Vallés, Castellbisbal, Montcada i Reixac, Ripollet, Rubi, Sabadell,
Terrassa, Cerdanyola del Valles, Sant Cugat del Vallés, Sant Quirze del Valles y Santa Perpetua de
Mogoda; los mencionados municipios se encuentran en las inmediaciones del Campus de la UAB.
Figura 13 La Escala Comarcal de la UAB delimitada por el porcentaje relativo del total de estudiantes universitarios que van a la UAB
por municipio
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Fuente: Elaboracion propia segun datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

El resto de los municipios que forman la Comarca del Vallés Occidental (Gallifa, Matadepera, Polinya,
Rellinars, Sant Lloren¢ Savall, Sentmenat, Ullastrell, Vacarisses y Viladecavalls) no fueron considerados
como parte esta escala debido a que los datos sobre movilidad hacia la UAB no respaldan su proximidad.

La denominada Escala Comarcal representa un area aproximada de 376,97 kilometros cuadrados y habitan
alrededor de 889.545 personas (densidad poblacional 3493 personas por kilometro cuadrado). Su
topografia es levemente irregular, con pendientes menores al 30%, y con una altura promedio de 146
metros sobre el nivel del mar (Instituto de Estadistica de Catalufia).

Respecto a los datos generales de movilidad, se identifican diez estaciones de ferrocarriles (Terrassa, de
les Fonts, Rubi, Sant Cugat del Valles, Valldoreix, Montcada, Montcada-Ripollet, Moguda, Cerdanyola
del Valles y Sabadell), 137,27 kilémetros de infraestructura ferroviaria exclusiva y alrededor de 1971,94
kilometros de infraestructura vial general. Los principales ejes viarios que se localizan en esta area son las
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autopistas del Mediterraneo, Barcelona-Terrassa, Barcelona-Manresa, del Llobregat, y la ronda Oeste de
Sabadell.

Figura 14 La estructura ferroviaria de la Escala Comarcal de la UAB
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Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

Figura 15 La estructura viaria de la Escala Comarcal de la UAB
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Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

Especificamente, respecto a los datos de movilidad a Escala Comarcal en funcion de la afluencia hacia la
UAB, se determind que, en 2019, aproximadamente 40% de la poblacidn que asistié a la UAB residia en
alglin municipio de la comarca del Vallés Occidental. En la siguiente tabla se muestra el porcentaje de la
poblacion por area territorial.

Tabla 3 Municipio residencia de la comunidad universitaria en 2019

Territori %o Mostra*
Municipi

Barcelona 26,1 1051
Sabadell 8.9 393
Cerdanyola del Vallés 10,4 459
Terrassa 6,3 278
Sant Cugat del Vallés 4.0 166
Vila UAB* 2,6 106
Resta territoris

Resta Vallés Occidental 9.4 451
Vallés Oriental 9,2 375
Baix Llobregat 6,3 266
Resta Barcelonés 4.6 197
Anoia - Bages -Osona 38 157
Maresme 4.1 173
Alt Penedés - Garraf 1.8 72
Resta Catalunya 2.3 93
Fora de Catalunya 0,1 3
NC 0,0 |
TOTAL 100 4241

Font: GEMOTT. 2019

En 2021, estas cifras disminuyeron a cerca de 32% (EHMUAB 2021). Claramente se observa un patrén
de afluencia de las personas segun la proximidad a la UAB; es decir, los municipios que més alejados se
encuentran (Ullastrell, Viladecavalls, Vacarisses, Rellinars, Matadepera, Sant Lloren¢ Savall, Gallifa,
Sentmenat, Polinya), son los que menor afluencia de personas presentan, excepto el municipio Badia del
Valles que se encuentra al lado de la universidad y cuenta con menos de 100 personas que se trasladan
hacia ella.

Asimismo, en los municipios de la comarca del Vallés Occidental el transporte publico es el mas utilizado
de todos (Sabadell el 61.7%, en Cerdanyola del Valles el 45.2%, en Terrassa el 61.3%, en Sant Cugat el
56.5%, en el resto del Vallés Occidental el 41.4%). Las personas que viven en el municipio de Cerdanyola
del Valles son aguellos que mas se desplazan hacia la universidad de forma activa (caminando o en
bicicleta). Mientras tanto, los que viven en la Vila UAB — es decir, dentro del campus —
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mayoritariamente se desplazan de forma no motorizada, y por lo tanto se mantienen en su propia escala,
la escala anterior: Escala Campus.

Figura 16 Modo y medio de transporte para acceder a la UAB
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Fuente: Elaboracién propia segun datos de GEMOTT EHMUAB 2019.

Escala metropolitana

El campus forma parte de la Regién Metropolitana de Barcelona (RMB), un territorio de 3.242 km2, con
casi cinco millones de personas, que ocupa, en su conjunto, el noveno lugar del ranking de espacios
metropolitanos europeos (Miralles-Guasch 2010). Para definir la escala metropolitana de la propia UAB
hemos tomado de referencia la ubicacion de la UAB y hemos definido su propia escala metropolitana en
antes que tomar de referencia el Area Metropolitana de Barcelona (AMB). La razén de esto es que si
cogemos a esta Ultima de referencia, la universidad autbnoma queda en la periferia, con la frontera de la
segunda corona de la RMB.

Pero si miramos los datos de movilidad podemos ver que los estudiantes de la universidad no solo se
desplazan desde el AMB sino que también hay una gran afluencia de desplazamientos de comarcas como
el Vallés Occidental y Vallés Oriental. Por lo tanto, encontramos mas interesante crear la propia area
metropolitana de la UAB donde esta pasa a ser un eje central en el marco de la regién metropolitana de
Barcelona y sus alrededores, y que ademas actia como un actor comprometido en todo ese territorio.

Respecto a los datos generales de movilidad, en la Escala Metropolitana de la UAB se identifican 278
estaciones de ferrocarriles, alrededor de 1.820 kilémetros de infraestructura ferroviaria exclusiva y 19.850
kilometros de infraestructura vial general (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agencia Urbana de
Espafia). Los principales ejes viarios que se localizan en esta area son las extensiones de las infraestructuras
viales la Escala Comarcal: las autopistas del Mediterraneo, Barcelona-Terrassa, Barcelona-Manresa, del
Llobregat, y la ronda Oeste de Sabadell.

Figura 17 La Escala Metropolitana de la UAB delimitada por el porcentaje relativo del total de estudiantes universitarios que van a la
UAB por municipio
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Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

El campus forma parte de la Region Metropolitana de Barcelona (RMB), un territorio de 3.242 km2, con
casi cinco millones de personas, que ocupa, en su conjunto, el noveno lugar del ranking de espacios
metropolitanos europeos (Miralles-Guasch 2010). Para definir la escala metropolitana de la propia UAB
hemos tomado de referencia la ubicacion de la UAB y hemos definido su propia escala metropolitana en
antes que tomar de referencia el Area Metropolitana de Barcelona (AMB). La razén de esto es que si
cogemos a esta Ultima de referencia, la universidad autbnoma queda en la periferia, con la frontera de la
segunda corona de la RMB.
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Figura 18 La estructura ferroviaria de las Escalas de la UAB
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Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

Figura 19 La estructura viaria de las Escalas de la UAB

@

Infraestructuras Viales Aatopnes barcacns Temssss [ tocss Comon
Carslera de Bascekons Asigesa Ont Liarepat I cocws Comarcw
Pionda Oeste de Sadedet —— Astopiwes Barceions Marvess [l Escas Mevepoiara
Rasds del Dan — Astoputa s Medterateo Rew) de CatatAa

;-' = 5 e Apats del Norders Rec vl 1

$ ¥ v ,

Fuente: Elaboracion propia segin datos de GEMOTT vy el Institut Cartografic i Geologic de Catalunya.

En esta escala, la manera mas sostenible y saludable de llegar al campus es el transporte publico, dado que
la distancia existente entre el campus y estas poblaciones no permite una movilidad activa para la mayoria
de la poblacién. Esto se puede ver claramente en los resultados de la encuesta, donde muy pocos se
desplazan en transporte no motorizado.

Figura 20 Modo y medio de transporte para acceder a la UAB
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Fuente: Elaboracion propia a través GEMOTT EHMUAB 2019

En lo que al uso del transporte publico respecta, se puede observar una clara mayoria en el caso de
Barcelona ya que el 85,9% decide desplazarse a la universidad en transporte publico, seguido del resto de
la comarca del Barcelonés con un 76%. En cambio, si analizamos el caso del Vallés Occidental excluyendo
lo que ya hemos incluido en la escala comarcal, es decir sin tener en cuenta a Sabadell, Terrassa, Sant
Cugat, Cerdanyolay la Vila, podemos ver que solo el 44,4% del resto del Valles Occidental se desplaza a
la UAB en transporte publico. Esto se debe a que aunque el Vallés Occidental se trata de una comarca
proxima a la UAB, de hecho en la que se ubica la universidad, no existe muy buena conexion de transporte
publico. Ya sea por la falta de frecuencia de los servicios, su tardanza en relacion a la distancia o por las
diferencias tarifarias ya comentadas anteriormente.

En cambio, desde Barcelona existe una buena conexion y ademas hay una gran oferta en los modos de
transporte, como pueden ser el Ferrocarril de la Generalitat, el Rodalies de Renfe o los Autobuses. Esto
también explica el porcentaje de los alumnos de la comarca del Barcelonés que deciden moverse en
transporte publico ya que desde toda la comarca pueden llegar a la capital facilmente y una vez alli hacer
uso de alguno de los transportes ya mencionados.

Escala mundial

Aunque los datos de la encuesta GEMOTT EHMUAB 2019 sefialan que solo 0,1% de la comunidad
universitaria viene de fuera de Catalufia, y un 0,1% fuera de Espafa, los compromisos de la UAB de ser
“una universidad de vocacidon internacional” y los diferentes acuerdos que mantiene con otras
universidades internacionales hacen que tengamos la necesidad de encajar la UAB en un contexto mas
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amplio. Es decir, consideraremos la escala mundial no tanto teniendo en cuenta la movilidad cotidiana
como en los anteriores casos, sino tomando en consideracion la UAB como un artefacto de conocimiento.

Figura 21 La UAB en el mundo: Programas de intercambio 2019-2022
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Area de Relaciones Internacionales (ARI) de la UAB

La estrategia de internacionalizacién de la UAB pasa por trabajar la movilidad; colaboracion y
cooperacion, y captacion de talento. Desde la universidad buscan que los alumnos, profesores y
trabajadores puedan optar a conocer otras universidades mediante programas de intercambio. De la misma
manera también colaboran y cooperan con otras universidades, instituciones y paises, y buscan atraer el
talento de profesores y alumnos (UAB, 2022). Dentro de estos diferentes acuerdos se pueden destacar los
siguientes:

- El Programa Erasmus+: facilita a los alumnos matriculados en universidades europeas su estancia
académica en otra universidad europea (de tres meses a un curso académico completo) y el
posterior reconocimiento de los estudios cursados en el extranjero.

- LaUAB Exchange Programme: facilita a los y las estudiantes matriculadas en un grado o un master
universitario en nuestra universidad la estancia académica de un semestre o de un curso entero en
una universidad extranjera que no participe en el programa Erasmus+.

- Xarxa Vives: es una asociacion de universidades sin animo de lucro que potencia las relaciones
entre las instituciones universitarias de Catalufia, la Comunidad Valenciana, las Islas Baleares,
Cataluiia Norte y Andorra y también de otros territorios con vinculos geogréaficos, historicos,

culturales y lingliisticos comunes, a fin de crear un espacio universitario que permita coordinar la
docencia, la investigacion y las actividades culturales y potenciar la utilizaciéon y la normalizacion
de la lengua propia. EI programa DRAC (Docencia, Investigacion y Actividades Culturales) tiene
el objetivo de impulsar la movilidad de toda la comunidad universitaria de la Xarxa Vives,
mediante el otorgamiento de ayudas.

En general, la Universidad Auténoma cuenta con mas de 10.500 estudiantes internacionales, que
corresponden a mas del 26% de su poblacidn total, ademas, provienen de mas de 60 paises distintos. Tiene
186 proyectos (Horizon 2020) que la convirtio en la segunda Universidad espafiola generalista en
participacion Horizon 2020. Entre sus vinculos internacionales mas recientes esta el hecho que ocurrid en
el pasado 2 de marzo del presente afio, donde la UAB ha firmado un acuerdo con la Japan Foundation para
la creacion de la Oficina de Estudios Japoneses de la UAB — JF Sakura Network, que trabajara en la mejora
de la docenciay el estudio de la lengua y la cultura japonesas.

En la Figura anterior estan representados los paises con los cuales la UAB tiene intercambios de estudiantes
y docentes por medios de los programas Erasmus + y Exchange, que representan el origen de la gran
mayoria de estudiantes internacionales. De color azul se pueden ver los paises que tienen acuerdos del
programa Erasmus y de verde estaria Suecia que tiene un programa especial de Erasmus y Exchange. Fuera
de Europa, a nivel mundial, salen representados de color amarillo los paises que tienen un acuerdo de
programa Exchange y por Gltimo de color blanco los paises que no tienen ningun tipo de relacién en
acuerdos y programas con la UAB.

Para esta escala mundial, ademas de las estrategias que pueda impulsar la propia UAB como los programas
de intercambios, también hemos considerado otras ideas que puedan ir relacionadas con este encaje. Una
de estas ideas puede ser el corredor mediterraneo europeo, que hace referencia a las lineas ferroviarias
situadas desde el sur de Espafia hasta Hungria, pasando por Francia, Italia, Eslovenia y Croacia.

Figura 22 Mapa de Europa destacando tres areas: Banana Azul, Banana Dorada y Banana Verde

Fuente: Luan, Creative Commons Brazil
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Otro concepto es La Banana Dorada en cambio, viene de la idea del autor Elisée Reclus cuando hablaba
de la Blue Banana y la megalGpolis europea. La Banana Dorada haria referencia a la parte del corredor
mediterraneo que se sitla en Espafia, Francia e Italia, y el concepto se emplea para agrupar a la parte
altamente poblada y urbanizada de la zona y que destaca en unas actividades econémicas concretas.

Con las ideas del corredor del mediterraneo y la Banana Dorada lo que buscamos es situar la UAB en
territorios mas amplios de una forma que va mas alla de los acuerdos académicos que tenga la propia
universidad. Se quiere destacar la importancia que tiene el territorio donde se encuentra la UAB y remarcar
que gracias a este encaje la universidad se sitia en un panorama mas internacional.

Barcelona dispone de un aeropuerto medio grande, el sexto aeropuerto mas ocupado de Europa, con vuelos
directos a méas de 150 vuelos directos a ciudades mundiales. Las rutas internacionales mas frecuentes son
Londres, Roma, Amsterdam, Paris (Charles de Gualle y Orly) y Frankfurt.

Figura 24 Aeropuertos con vuelos directos a Barcelona
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Fuente: Elaboracion propia segun datos de AENA/BarcelonaAirport.net

3.1.2. Lagobernanza de un equipamiento supramunicipal
La sociedad del conocimiento y sus agentes

La academia tiene un papel activo, donde las universidades generan dinamicas de desarrollo econémico,
innovacion y tecnologia, lo que supone una relacion con la generacion de empleo directo, la transferencia
de tecnologia, la incubacién y creacién de empresa, la atraccion de transferencias para el territorio,
incremento del capital humano, liderazgo regional y la contribucién a los objetivos sociales y culturales
de la region. La comprension de las sociedades actuales ha traido al debate el concepto de “Sociedades del
Conocimiento” o “Sociedad Red” de modo que es el conocimiento y el saber los parametros que gobiernan

Figura 23 Actores del desarrollo local
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Fuente: Garrido, 2019.

y condicionan la estructura y composicién de la sociedad actual y son determinantes en el bienestar,
progreso y en todas las actividades, de esta manera la “Sociedad del Conocimiento” comprende
dimensiones sociales, éticas y politicas (Castells, 1999; Burch, 2005). Por su parte, la gestion de las
universidades publicas se refiere a los distintos aspectos de su funcionamiento, su naturalezay la evolucion
del vinculo con la sociedad, por tanto, la universidad adopta una identidad propia a partir de la forma en
que responden a las caracteristicas generales y especificas de la region donde opera 'y del modo de insercion
social que establecen con su contexto externo.

La gestion de las universidades y la gobernanza puede abordarse en varios niveles, y en los ultimos afios
los paises europeos han dado més autonomia a las universidades con una serie de condiciones y formas de
control relacionados con los objetivos y rendimientos, los cuales son supervisados y evaluados, de manera
que hay informes de rendimientos comparativos a nivel europeo, pero a su vez hay una descentralizacion
de poderes en la toma de decisiones formando una jerarquia desde el estado en direccion hacia “abajo”
pero en la universidad, departamento y facultades en una relacion vertical. El concepto de gobernanza en
varios niveles se ha expandido y abarca fendmenos como la internacionalizacion y la globalizacion,
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conceptos que responden al analisis del mundo actual la relacion y papel de la academia en él, de modo
que la gobernanza universitaria se entiende como una combinacién de relaciones verticales como
jerarquias y mercados y de relaciones horizontales como redes de actores (Khehm, 2011). Luego la
sociedad de conocimiento ha sido impulsada por tres fendmenos concretos: la globalizacién, el desarrollo
de las Tecnologias de la Informacion (TICs) y la intensidad en la aplicacion del conocimiento en la
produccidn de bienes y servicios, lo que hace que el conocimiento juegue un papel decisivo en el modelo
socioecondémico en donde su principal responsabilidad es la produccion de ideas (Garrido, 2019).

La gobernanza universitaria se puede definir como “la capacidad de la organizacion universitaria, con su
especial complejidad para relacionarse con el ambiente del cual depende”, de modo que se trata de una
sinergia entre los actores locales internos y externos sobre los cuales para el caso del estudio la Universidad
Auténoma de Barcelona (UAB) se encuentra localizada espacialmente, pero ademés todas aquellas redes
construidas sobre el conocimiento que de alguna forma tienen injerencia en las decisiones de la UAB, de
forma que las relaciones de los agentes resultan complejas.

En el marco de la “Sociedad del Conocimiento” el papel de la innovacion empieza a ser un proceso
dindmico e interactivo donde se produce la interaccion continua entre diferentes actores del territorio, de
modo que depende de su entorno social, econémico, cultural etc, donde se produce un aprendizaje
colectivo dado por dichas interacciones. Los actores del desarrollo local y sus interacciones dependen de
las normas y reglas de actuacion propias de los diferentes &mbitos a los que pertenecen y a su modo de
actuacion y articulacion entre si en el territorio (Garrido, 2019).

En torno a la gobernanza supramunicipal es oportuno presentar el territorio de estudio, en este caso se
aborda el andlisis a partir de los &mbitos territoriales que corresponden al municipio de Barcelona, la region
metropolitana de Barcelona y el area metropolitana de Barcelona, representada de acuerdo con tres niveles
territoriales en la figura 25.

Como sefiala Miralles-Guasch y Pujol (2012), Barcelona no esta ausente a la l6gica de formacion de las
areas metropolitanas, o sea, de una formacion alrededor de ciudades centrales maduras, con gran densidad
poblacional y jerarquia urbana muy marcada. De hecho, las estructuras monocéntricas y jerarquicas han
cambiado a lo largo de los siglos XX y XXI,
despertando interés para los estudios de las
dinamicas territoriales, lo que haremos aqui desde
una perspectiva de la gobernanza y de la movilidad,
principalmente, entendiendo que los analisis de
movilidad siempre han estado unidos a la
comprension de las dinamicas metropolitanas.

Figura 25 Las coronas metropolitanas
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Se hace pertinente el andlisis de los diferentes actores, y dindmicas conjuntas de los mismos dado que el
modelo universitario sale del rol exclusivo en la produccién de conocimiento, para entrar también en el
servicio a la sociedad, reconociendo a las instituciones alrededor de tres misiones, formacidn, investigacion
y la “tercera mision universitaria”, esta ultima relacionando actividades fuera de la academia que va desde
la formacion de los profesionales, la creacion de proyectos empresariales y la insercion laboral de los
titulados. Desde el punto de vista local, se entiende que la universidad es una de las lineas que configuran
un territorio, de manera que es un actor mas del desarrollo. Por tanto, también debe realizar actividades de
forma activa en el escenario territorial considerando lo social y comunitario lo que implica no solo
vincularse con actores sociales, sino también con la administracion publica y el sector productivo (Garrido,
2019).

Dicho lo anterior es pertinente abordar el anélisis a partir del concepto “Quintuple Hélice” a razon de
contemplar los conceptos de ambiente, innovacién, transferencia de conocimiento entre otros. EI modelo
de innovacion de Quintuple Helice propone hacer frente a los retos ambientales por medio de la aplicacion
de conocimientos y se especializa en la suma de las interacciones sociales (Barrera Duran, 2018), el
concepto que es en si un posdesarrollo de la “Triple Hélice” que principalmente enfatiza la relacion entre
las universidades, industria y gobierno y la “Cuddruple Hélice” que incluye la sociedad, hace referencia
a una complejidad extendida de generacion de conocimiento y la aplicacion de innovacion donde ademés
de incluir la sociedad como dimensién democratica, llega a complementar las relaciones anteriores en su
interaccion con el ambiente (Carayannis & Campbell, 2017).

El marco normativo de la movilidad en el campus de la UAB

La gobernanza en la educacion superior comprende estructuras de relaciones y procesos a nivel nacional
como institucional, practicas y politicas son desarrolladas, implementadas y revisadas mediante una
compleja red de marco legislativo.

De acuerdo con la Ley 9/2003, de 13 de junio, de movilidad, el Plan de Movilidad Urbana es una normativa
que define las actuaciones para garantizar la accesibilidad y la movilidad de las personas. Como marco
orientador para poder aplicar politicas concretas sobre la movilidad del territorio de Catalufia determina
que se usaran los siguientes instrumentos de planificacion: las directrices nacionales de movilidad (decreto
344/2006), el Plan Territorial General de Catalunya (1995), los planes sectoriales en materia de movilidad,
los planes directores de movilidad, los planes especificos y los planes de movilidad urbana.

En primer lugar, el Plan Territorial General de Catalunya (1995) sitta el Campus de la Universidad
Auténoma de Barcelona dentro del ambito funcional metropolitano, que tiene un central urbano muy
amplio —Ila ciudad de Barcelona— y unos sistemas urbanos basados en las ciudades intermedias que se
relacionan intensamente con la primera, pero que, al mismo tiempo, quedan compensadas. Este plan
propone tres sistemas de expansion y articulacion del sistema central metropolitano, uno de ellos hace
referencia a Sabadell, Terrassa y parte de las comarcas del Vallés Occidental y del Vallés Oriental —
espacio que comprende el area de estudio.

Entrando en materia de movilidad, este plan pone sobre la mesa la necesidad de recuperar una serie de
infraestructuras, sobre todo carreteras, que han quedado obsoletas para el correcto cumplimento de las
funciones de transito en el &mbito regional, asi como recuperar los puntos de union entre los diferentes
sistemas. Algunos de los planes sectoriales coexistentes con el PTGC son el Plan de Infraestructuras de
Transporte de Catalunya y el Plan de Transporte de Viajeros de Catalunya 2020. El primero define la red
de infraestructuras viarias y ferroviarias necesaria de Catalufia con un horizonte 2026 y en segundo,
establece las directrices y las lineas de actuacion durante los proximos afios en relacion con la oferta de
transporte pablico en Catalufa.
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Las competencias sobre construccion y gestion de infraestructuras de transporte, en efectos practicos, la
comunidad autdnoma tiene la capacidad de participar en todas las decisiones que afecten en el territorio
de Catalufia y de gestionar algunos de los servicios, como por ejemplo en los siguientes puntos:

El 1 de enero de 2010, el ministerio de Fomento —actual Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana— traspasé a la Generalitat de Catalunya de forma parcial servicio de Rodalies de Catalunya, la
cesion fue solo del servicio, no de la infraestructura —vias, estaciones y andenes—, que sigue dependiendo
de ADIF, actualmente, aunque es posible un traspaso total de competencias en un futuro préximo.

Servicios regulares de autobuses interurbanos y otras modalidades. Cabe mencionar que el &mbito de
actuacion de la Generalitat de Catalunya se basa en las comunicaciones interurbanas y no comprende la
movilidad urbana, con el objetivo de configurar una red integral de transporte publico de viajeros en
Catalufia basada en la intermodalidad de medios, mas alla de su &mbito territorial o de las competencias
de gestion sobre los diferentes servicios de transporte.

En cuanto al régimen de gestion de la red viaria, ésta puede ser directa o indirecta. Directa que se gestionan
desde recursos propios de la Administracion. Indirecta o concesionada cuando la Generalitat puede
construir, explotar y gestionar las carreteras de las que es titular mediante el contrato de concesion de obra
publica. Ademas de Ferrocarriles de la Generalidad de Catalunya, Puertos de la Generalidad, Aeropuertos
de Catalunya, CIMALSA Centros Logisticos de Catalunya, ATM entre otros.

En segundo lugar, es necesario recordar que el campus de la UAB se encuentra dentro de la Region
Metropolitana de Barcelona, y este &mbito tiene su propia planificacion que tiene efectos sobre como se
gestiona la movilidad en el campus. Los planes de referencia son el Plan Territorial Metropolitano de
Barcelona, el Plan director de Infraestructuras y el Plan Director de Movilidad, estos Gltimos de la
Autoridad del Transporte Metropolitano.

El Plan Territorial Metropolitano de Barcelona se formula a partir de 3 sistemas: espacios abiertos,
asentamientos e infraestructuras de movilidad. Este Gltimo sistema comprende carreteras y ferrocarriles, y
normativamente debe tener una coherencia con los planes parciales y sectoriales especificos, establece
distintos condicionantes de insercién en materia de tlneles, viaductos, variantes o permeabilidades. Tanto
el Plan Director de Infraestructuras y el Plan Director de Movilidad recogen las actuaciones en
infraestructuras de transporte publico en el ambito de la Region Metropolitana de Barcelona, con
independencia de la Administracion y del operador que las explota, asi como el Sistema Integrado de
Movilidad Metropolitana de Barcelona (SIMMB), teniendo presente todos los modos de transporte, el
pasaje y las mercancias.

En tercer lugar, cabe decir que el la UAB se encuentra dentro del marco del ambito de actuacion del Plan
de Movilidad Urbana Sostenible de Cerdanyola del Vallés, dado que este equipamiento supramunicipal
cuenta con su propio plan, pero se encuentra enmarcado dentro del municipio. Este pone énfasis en
cuestiones como las conexiones urbanas puesto que no existe una oferta especifica para acceder a la UAB
por la calle Serra dels Galliners, todo i que existe una conexion con la universidad a través de la Avenida
de la Ciencia, del mismo modo recalca que no existe conexion con la estacion de Renfe Cerdanyola
Universitat. Es necesario afiadir que, de los desplazamientos internos del municipio realizados por los
residentes, la zona UAB concentra el 52% de los desplazamientos. La red ferroviaria del municipio se ve
fuertemente influenciada por la importancia de la UAB y su poder de atraccion de viajeros, que posibilitd
la creacion de las lineas R7 y R8 de Rodalies Renfe.

A nivel estatal y autondmico las actuaciones mas relevantes que presenta este plan para la movilidad de
Cerdanyola y que afectan de forma directa al equipamiento universitario es la creacion de nuevas lineas
de tranvia que conecta Montcada-Ripollet-Cerdanyola-UAB; Sant Cugat-Cerdanyola y UAB-Badia-

Barbera-Sabadell. Asi como la creacion de un carril Bus-VAO en la AP-7, con acceso a la UAB vy la
creacion de un Hub en la misma zona que actue como punto de interconexién modal.

Respecto a las actuaciones a nivel supramunicipal, pone la mirada en las actuaciones que puedan ser una
alternativa sostenible al vehiculo privado y hace referencia a algunas descritas en el Plan de Movilidad de
la UAB y que ya se han llevado a término: prolongacion de les lineas de FGC hasta Sabadell, incremento
de las frecuencias de la lineas R7 y R8 de Renfe, obertura de del intercambiador de Barbera, tdnel de
Montcada, creacion del HUB de la UAB i implantacion del tranvia entre Montcada y la UAB pera el afio
2018.

En cuarto lugar, el campus de la UAB es un polo de atraccion de distintas actividades y agentes que
interactlan en este mismo espacio de formas diferenciadas. Por este motivo, la UAB dispone de un seguido
de planes articulados con los diversos planes superiores como: Plan Director de la UAB (2006-2009), Plan
Estratégico de Accesibilidad 2006 y Plan de Movilidad de la UAB 2018-2024 vigente hoy en dia.

El Plan Director de la UAB esta formado por tres ejes: uno de ellos, el eje de relacién con el entorno y la
sociedad que tiene como objetivo el de cohesionar y estructurar las relaciones entre la universidad y el
entorno social, asi como mejorar las redes de contacto con algunas administraciones. Entre sus actuaciones
destaca la negociacion con el Ayuntamiento de Cerdanyola del Valles un convenio de transaccional que
permita acabar con diversos contenciosos derivados de la tributacion de bienes inmuebles y otro que
contemple la prestacion de servicios mutuos y actividades a desarrollar conjuntamente en el futuro, asi
como los instrumentos y mecanismos para regularlos.

El Plan Estratégico de Accesibilidad de la UAB tiene como objetivo principal todas aquellas cuestiones
que hacen referencia a la capacidad de acceder de los usuarios del campus de la UAB, y mas considerando
la localizacién periférica del campus principal y la configuracion de la oferta de transporte sobre el
territorio en el conjunto de su area de influencia como aspectos condicionantes de la accesibilidad.

En materia especifica de movilidad el Plan de Movilidad de la UAB tiene como finalidad incrementar la
accesibilidad al campus universitario con criterios de sostenibilidad, eficiencia y seguridad Plan de
Movilidad de la UAB 2018-2024.

En cuanto a competencias de la UAB —una vez analizado los planes— es necesario subrayar la
multiplicidad de agentes que intervienen en el sistema de transportes del area de influencia de la UAB
(Generalidad de Catalufia, Diputacion de Barcelona, ATM, Consejo Comarcal, Ayuntamientos, operadores
de transporte usuarios) que dificultan la gestion y funcionamiento en términos de movilidad.

Las conexiones del territorio

Es necesario reanudar que el area de analisis se define en las tres coronas descritas anteriormente —del
municipio de Barcelona, de la region metropolitana y del area metropolitana de Barcelona— y lo que
gobierna e interesa a una puede no ser lo mismo que en otra, una vez que el hecho de la Universidad
Auténoma de Barcelona quedarse en area limite de estas coronas construye retos especificos a su
gobernanza. Ademas, se entiende que un gobierno Unico no sea condicién preliminar a la gestién de todo
ese espacio, pero la determinacion del plan estratégico —en sus actores, responsabilidades y flexibilidad
lo es. Debemos recordar que tratamos un territorio con localizacion periférica-suburbana, con orografia
con pendientes elevadas, su caracteristica multifuncional (campus-ciudad) y que significa un nodo singular
metropolitano de la Regién Metropolitana de Barcelona.

Como se dijo antes, el Plan Territorial Metropolitano de Barcelona, el Plan Director de Infraestructuras y
el Plan Director de Movilidad, a nivel gobernanza, puede demostrar cierto dibujo de lo que es la union en
caracter metropolitano, y que sus competencias pasan por el marco del PTGC y municipal (es como una
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friccion entre las dos escalas). Es seguro decir que la multiplicidad de agentes que intervienen en el sistema
de transportes del area de influencia de la UAB (Generalidad de Catalufia, Diputacion de Barcelona, ATM,
Consejo Comarcal, Ayuntamientos, operadores de transporte usuarios) es un eje de complejidad para la
gestion en términos de movilidad. Asimismo, el Plan de Movilidad de la UAB 2018-2024,
especificamente, demuestra los agentes implicados y el organismo responsable en funcion de cada
tematica. Esto es importante para tener en cuenta lo que delimita normativamente el territorio.

Los objetivos del Plan de Movilidad de la UAB 2018-2024 estan centrados en “incrementar la accesibilidad
al campus universitario con criterios de sostenibilidad, eficiencia y seguridad, siguiendo aquello
establecido por la Ley de Movilidad de Catalufia de 2003; potenciando los desplazamientos en medios
activos (caminando y en bicicleta), en transporte publico colectivo y racionalizando el uso del vehiculo
privado motorizado.” Para ello, el plan ha establecido la necesidad de relacionar todos los agentes que
estarian implicados en desarrollarlo, incluyendo las administraciones, los operadores implicados y la
participacion de la comunidad universitaria. Estos objetivos pondrian en el centro los mecanismos de
participacion para diagnosticar y disefiar. Tendriamos, en primer lugar, la creacién de una mesa de
movilidad, en la que participarian la Generalitat de Catalufia, la Autoridad del Transporte Metropolitano
de Barcelona (ATM), el Area Metropolitana de Barcelona (AMB), el ayuntamiento de Cerdanyola del
Vallés, y operadores de transporte publico por carretera y ferroviario, entre otros. Otros mecanismos de
participacion para esa consecucion de objetivos serian la encuesta de habitos de la movilidad, con el
objetivo de conocer como son los desplazamientos que realiza la comunidad universitaria para acceder al
Campus, y sus caracteristicas y necesidades, para la futura generacion de propuestas de actuacion. También
contarian con la exposicion del plan de movilidad con el objetivo de darlo a conocer (considerando que la
participacion es una de las condiciones esenciales para su ejecucion).

En los esfuerzos de mirada a la UAB como eje central y comprometido con el desarrollo local, desde la
perspectiva de movilidad, se puede ejemplificar las interrelaciones existentes. Entendemos los mecanismos
gubernamentales encajados y estratificados con correspondencias jerarquicas como la agencia y nucleo de
los procesos de negociacion. Sharpf (1993) lo vendria proponiendo para identificar la efectividad de esas
decisiones con aspiraciones al cambio o la implementacion de politicas. Comprenderia, como veiamos,
que la efectividad de tales acciones corresponde, sobre todo, a la distribucion de poder de los diferentes
agentes. En este contexto, debemos entender cudl es el papel que ocupan todos estos agentes dentro de las
discusiones y aplicaciones de la gobernanza como ejercicio, entendiendo que corresponde al andlisis de la
gobernanza de una institucion académica publica.

La UAB representa, a nivel de gobernanza, una convergencia de actores que interactiian a distintos niveles
en el territorio y con jerarquias definidas. A lo largo del documento entendemos el lugar que ocupa la UAB
en una escala territorial y los actores que involucramos en la misma, todo en el contexto de movilidad que
ocupamos particularmente.

Cabe destacar, que el Plan de Movilidad de la UAB que esta vigente comprende entre los afios 2018-2024.
Se define como el documento basico de planificacion para configurar las estrategias de movilidad
sostenible de la Universidad Autonoma de Barcelona (UAB).

La UAB se esta consolidando como un nodo clave en el territorio de la Region Metropolitana de Barcelona.
Su actividad, relacionada con las tres misiones de la universidad (docencia, investigacion y su compromiso
con el desarrollo local), la convierten en un potente centro generador de movilidad a diferentes escalas
territoriales, especialmente, a nivel metropolitano. En este sentido, la accesibilidad se convierte en
elemento clave para la integracion de la universidad en el territorio.

Conscientes del rol estratégico de la Universidad como centro de actividad y como motor del desarrollo
territorial, se precisa de la participacion de todas las administraciones competentes. En esta linea, cabe
destacar que todas las fases del presente Plan de Movilidad han contado con la participacion de los agentes

implicados en la Mesa de la Movilidad de la UAB: Generalitat de Catalufia, Autoridad del Transporte
Metropolitano de Barcelona (ATM), Area Metropolitana de Barcelona (AMB), ayuntamiento de
Cerdanyola del Vallés, operadores de transporte publico por carretera y ferroviario, entre otros.

Por lo tanto, nuestro interés reside en los agentes implicados en la Mesa de Movilidad de la UAB. La
direccion esta a cabo, obviamente, de la Universidad Autonoma de Barcelona; concretamente en la Unitat
de Planificacio i Gestio de la Mobilidat (UPGM). La colaboracion principal es de 1’ Autoritat del Transport
Metropolita (ATM) y la direccion cientifico-técnica del Grup d Estudis de Mobilitat, Transport i Territori
(GEMOTT) de la UAB. Por ultimo, la redaccion del plan hecha por el Institut d’Estudis Regions i
Metropolitans de Barcelona (IERMB).

El objetivo con el que se redacto este plan es dar apoyo técnico al equipo de gobierno a la hora de disefiar
la politica de accesibilidad y movilidad de la UAB, asi como las herramientas de planificacion y gestion
adecuadas para maximizar la accesibilidad al Campus de la manera mas sostenible, eficiente e integradora
posible y, de este modo, consolidar el rol de la UAB como nodo metropolitano.

Las tareas principales han sido hacer un analisis y diagndéstico de la accesibilidad; junto al establecimiento
de objetivos de mejora y la planificacion y aplicacion de mejoras necesarias, procurando la interrelacion
con las administraciones y operadores implicados y la participacion de la comunidad universitaria.

Para contextualizar la universidad, es necesario destacar que estid situada en la primera corona
metropolitana de la RMB, en su limite con la segunda (especializacion funcional de las actividades sobre
el territorio). Situado en el Arco Tecnol6gico o Metropolitano, en el llamado Ambito B30 donde la
accesibilidad y la conectividad se convierten en uno de los principales retos.

Entonces, existen diferentes puntos de conexion que se establecen en todo el campus con el area
metropolitana para asi tener claro qué agentes participan y su correspondiente papel hacia la gobernanza.

En la red peatonal existen un conjunto de seis accesos a pie desde los municipios de alrededor, Cerdanyola
del Vallés, Sant Cugat, Bellaterra, Barbera y Badia del Vallés. En la red ciclista, también existen diferentes
itinerarios de acceso al campus que cruzan diferentes ciudades como por ejemplo Sant Cugat, Cerdanyola,
Bellaterra, Sabadell, Sant Quirze, Rubi, Barbera y Badia. En el transporte publico colectivo las lineas de
tren que sirven ala UAB son la S2 y S55 en (FGC) y R7 y R8 en (RENFE). También existe la accesibilidad
en autobus interurbano ya que el Campus esta servido por 18 lineas de autobus externo. 16 interurbanas y
2 urbanas del municipio de Cerdanyola. Por Gltimo, sobre la principal red viaria de acceso al campus
existen dos autopistas C-58 y AP-7 sumado a una autovia, la B30.

Como se puede apreciar son muchos los agentes implicados en la tarea de la gobernanza sobre la
movilidad. Por lo que la dificultad es mucho mayor a la hora de dirigir, decidir y gobernar seguin qué temas.

El conocimiento de la informacion es fundamental para la comprension de las realidades de los diferentes
territorios, son la educacion, el conocimiento y las redes de informacién unos de los principales elementos
de integracion social, en la actualidad es posible satisfacer las necesidades de informacion gracias al uso
de las TICs (Camacho Azurduy, 2005). Como se observé en los anteriores apartados la Universidad
Auténoma de Barcelona cuenta con diferentes herramientas de ordenacion en materia de movilidad y
transporte desde lo normativo, de manera que existe un trabajo articulado para la construccion de diferentes
politicas relacionadas entre si, sin embargo es pertinente mencionar los mecanismos de consulta de
informacion y participacion de los agentes en relacion con las herramientas existentes, partiendo de la base
conceptual de la gobernanza y de la misma como los ejercicios de poder y toma de decisiones.

A razon de esto se realizd la consulta de la herramientas informaticas de las que consta la universidad y
fue posible encontrar que en la pagina oficial hay una direccion de “Movilidad y Transportes”, por medio
de la cual se permite realizar consultas relacionadas.

20



CONSULTA

Medios de Transporte
Noticias y avisos de movilidad
Planos
Horarios y tarifas
Apps
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Figura 26 Consulta y Participacion

PARTICIPACION

Campafias realizadas por UAB
Encuesta de movilidad
Campus saludable y sostenible
Trabajo en Red
Concursos

Fuente: Elaboracion propia.

La informacion relacionada puede convertirse en una avalancha que pone a los usuarios de “observadores
pasivos” en cuya produccion puede ser escasa la participacion factor clave para expresar las demandas y
las opiniones de los agentes, lo que puede llevar a un marginamiento en los mismos sobre los cuales influye
la movilidad de la UAB. La gran cantidad de datos convertidos en informacién adquieren valor cuando
consciente y apropiadamente se busca y utiliza para construir visiones colectivas , por lo cual requiere de
analisis e interpretacién de forma que pueda brindar seguridad y direccion en la toma de decisiones.
(Camacho Azurduy, 2005).

3.1.3. El Campus y su entorno natural
Contexto fisico

El campus de Bellaterra esta atravesado por dos torrentes: el de Can Magrans y el de Can Domeénec. La
trayectoria del primero se da detras de la Facultad de Veterinaria y su itinerario muestra, tanto la
explotacién ganadera y agraria como la degradacion y posterior regeneracion de la vegetacion de los
terrenos del campus. Esto ultimo, mediante plantaciones de pino blanco durante la década de 1980 y de
encina, afos después. En cuanto al segundo torrente, se puede decir que es el que menos cambios humanos
ha recibido, dando lugar a las comunidades vegetales mas antiguas como es el caso del bosque de ribera 'y
el encinar mediterraneo. Su itinerario tiene origen detras de la Vila Universitaria y en uno de sus tramos
se encuentra la fuente del Carme, un lugar predilecto para el ocio y el descanso de quienes transitan por
ahi.

Tal y como muestra la imagen 1, el relieve de los terrenos del campus de la UAB es variado, pues, por un
lado, hay algunos conectores con municipios como Badia del VVallés que cuentan con pendientes que llegan
hasta los 150 msnm (Wikiloc, 2022). Y, por otro lado, para las areas ajardinadas presentes en el campus

tienen una variabilidad de la pendiente menor en donde estas &reas muestran un maximo de 10 metros de
diferencias en sus cosas. Asi mismo, en el caso de las zonas mas pristinas y alejadas de las edificaciones
universitarias existen cotas que van desde los 155 msnm hasta los 170 msnm y los espacios cuentan con
alto follaje, caminos estrechos y la posibilidad de ciertas variantes. Lo que implica que su uso, por ejemplo,
en bicicleta puede ser peligroso en la medida que algunos caminos no son aptos y hay presencia de arboles
caidos.

Figura 27 Mapa de curvas de nivel
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Fuente: elaboracién propia con base en datos del Instituto Cartografico y Geoldgico de Catalufia, 2022.

Contexto climatico

En cuanto a algunos datos generales, en principio, cabe mencionar que el clima del &mbito metropolitano
y por lo tanto del campus es templado de veranos secos y calidos. Asi mismo, gracias al cambio climatico,
en los ultimos 10 afios, esta zona presenta varios milimetros cibicos menos anuales de precipitacion y por
ende, han aumentado las sequias. En otros términos, la comarca del Vallés Occidental hace 10 afios
presentaba entre 700 a 800 mm mientras que hoy se ve disminuida a un rango de 250 a 400 mm anuales
(Servicio Meteoroldégico de Catalufia, 2022). Siguiendo con esta fuente, en los ultimos 50 afios la
temperatura ha aumentado significativamente entre +0,7 y +2,1°C.

Ahora bien, con relacion a la figura 31, al mirar hacia una escala méas proxima a la UAB podemos detallar
gue en cuanto a los datos de temperatura media anual en el municipio de Cerdanyola del Valles, durante
el periodo del 2006 al 2021, ésta oscila entre los 15,50C como minimo y 17,10C como maximo. Asi mismo,
entre 2006 y 2013 observamos varios picos de temperatura irregulares, hasta que a partir del periodo de
2014 a 2019 la temperatura media anual se centra entre los 16,60 y 16,70. Por su parte, lo mas
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Figura 28 Temperatura media anual en Cerdanyola del Vallés (2066-2021)
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Fuente: elaboracién propia con base en datos de la estacién meteorolégica del municipio de Cerdanyola, 2022.

Frente a la precipitacion podemos observar que los datos de precipitacion anual en el municipio de
Cerdanyola del Vallés durante el periodo de 2006 a 2021, muestran una precipitacion I/m? anual que oscila
entre los 329 mm y los 994 mm.

Desde 2006 hasta 2011 la precipitacion anual ha ido ascendiendo, excepto por el afio 2009, luego recae en
2010 con 449 mm pero a medida que se recupera en 2015, se destaca el pico mas bajo de todo el periodo
siendo 329 mm. A partir de este aiio las lluvias anuales ascienden de manera abundante hasta encontrarnos
en 2020 con 994 mm, lo cual nunca se habia visto en afios anteriores.

Figura 29 Precipitacion anual en Cerdanyola del Valles (2066-2021)
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de la estacién meteorolégica del municipio de Cerdanyola, 2022.

Contaminacion ambiental

Los eventos ambientales de contaminacion del aire son situaciones en las que hay concentraciones mas
altas de ciertos contaminantes debido a condiciones de dispersion y ventilacion nulas o muy bajas, o debido
a la intrusion de polvo de origen africano. Cuando se presenta cualquiera de los escenarios, las areas mas
afectadas son las urbanas densamente pobladas que han sido declaradas Areas de Proteccion Especial para
el Medio Ambiente Atmosférico debido a los contaminantes de dioxido de nitrogeno (NO2) y particulas
en suspension (PM1o) menores a 10 micras de didmetro (Departament d'Acci6 Climatica, Alimentacio i
Agenda Rural, 2022).

Dada la cercania del Campus UAB y la AMB podemos ver en los dos mapas siguientes (imégenes 4 y 5)
qué tipo de afectaciones podrian haber en el municipio de Cerdanyola del Valles con dos de los
contaminantes mas peligrosos: PMio y NOa.

En cuanto a los resultados del PM10, podemos ver que el municipio obtiene una media anual entre 20 -
25ug/m®y 30 - 35ug/me en la parte este. Lo cual segin los criterios establecidos por la Generalitat de
Catalufia y el Departament d'Accié Climatica, Alimentacio i Agenda Rural, el valor limite anual para la
proteccion de la salud humana es de 40 pg/m?®.

En comparaciéon con el resto de Catalufia, podemos decir que el Campus se encuentra en una de las zonas
con méas abundancia a pesar de que no signifique un nivel critico, con lo cual a medida que pasen los afios
no sabremos si esto podria significar una alerta para las generaciones posteriores.

Figura 30 Mediana de PM10 en Catalufia y Cerdanyola del Vallés
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Fuente: elaboracidn propia con base en datos de la Generalitat de Catalunya y del ICGC, 2022.
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Figura 31 Mediana anual de NO2 en Catalufia y Cerdanyola del Vallés
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Fuente: elaboraci6n propia con base en datos de la Generalitat de Catalunya y del ICGC, 2022.

En los resultados del NO,, podemos ver que el municipio obtiene una media anual entre 15-20 pg/m3 en
la parte sur, 20-55 ug/m?® en el norte y 30-35 ug/m? en el limite del este. Segun los criterios establecidos
por la Generalitat de Catalufia y el Departament d'Accio Climatica, Alimentacio i Agenda Rural, el valor
limite anual para la proteccion de la salud humana es de 40 pg/m?® de NO?.

En comparacion con el resto de Catalufia, al igual que con el PM1o nos encontramos que el campus sigue
estando en una de las zonas mas afectadas y proxima a los 40 pg/m3. Con todo lo anterior, aqui valdria
empezar a reflexionar sobre la importancia del entorno natural de la UAB, entre otros, en cuanto a la
posibilidad de conservar niveles bajos de concentracion de particulas contaminantes y en esta medida,
promoviendo una mayor calidad de vida en términos de movilidad para la comunidad universitaria y sus
vecinos, por ejemplo.

Gestion de recursos naturales

Los tres Objetivos de Desarrollo Sostenible que estan mas ligados a los espacios naturales y por tanto a
nuestro proyecto, aunque a pequerfia escala, son el 11, 12y 13.

e ODS11. Ciudades y comunidades sostenibles: Este objetivo tiene la intencion de reducir el impacto
ambiental negativo per capita de las ciudades prestando atencion a la calidad del aire, uso eficiente
de los recursos, la mitigacion del cambio climatico, proporcionar acceso universal a zonas verdes
y espacios publicos seguros, inclusivos y accesibles. En particular para las mujeres y los nifios, las

personas de edad y las personas con discapacidad, asi como tener acceso a sistemas de transporte
seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para con el fin de mejorar la seguridad vial.

e ODS 12. Produccién y consumo responsables: El objetivo 12 tiene com finalidad lograr la gestion
sostenible y el uso eficiente de los recursos naturales, racionalizar los subsidios ineficientes a los
combustibles fosiles, reducir la generacion de desechos a través de actividades de prevencion,
reduccion, reciclado y reutilizacion, reducir a la mitad el desperdicio de alimentos per capita
mundial en la venta, produccion y suministro.

e ODS 13. Accion por el clima: Por ultimo, el objetivo 13 quiere fortalecer la resiliencia y la
capacidad de adaptacion a los riesgos relacionados con el clima y los desastres naturales y mejorar
la educacion, la sensibilizacién y la capacidad humana e institucional respecto de la mitigacion del
cambio climatico, la adaptacion a él y la reduccion de sus efectos.

Las actividades llevadas a cabo en el campus tienen un consumo de energia y agua bastante elevado. Es
por esta razén que se estan realizando actuaciones para mejorar sus instalaciones y edificios y fomentar el
uso responsable de los recursos. Las medidas de ahorro en el consumo energético se enfocan en mejorar
las infraestructuras, asi como optimizar las instalaciones mediante un cambio significativo de los habitos
energeéticos en los mismos usuarios. En cambio, en la gestion del agua en los edificios de la UAB, las
actuaciones se encaminan mas hacia la deteccién de fugas y su posterior reparacion. También se hace una
revision de las cisternas y grifos que se haya detectado una pérdida de agua. En el caso de las zonas
ajardinadas se intenta optimizar la eficiencia de su riego.

Figura 32 Tipologia de energia en el campus
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos del Hipermapa de la Generalitat de Catalunya.

Tal y como podemos ver en las dos geolocalizaciones de energia (imagen 35), existen datos de tres
edificios disponibles en el Campus de la UAB. En el primer mapa, se localizan los tipos diferentes de
energia segun la escala de eficiencia en que se encuentran, los cuales se clasifican en: B, Cy D. Y en el
segundo, el consumo de energia en tres fechas diferentes. La calificacion energética se compone de siete
letras correlativas; de la A a la G, siendo A la mejor calificacién y G la peor. Los artefactos clase B
consumen entre el 50% y el 25% menos que los que presentan un consumo medio. Los artefactos clase C
consumen entre el 25% y el 10% menos que los que presentan un consumo medio. Y el D puede generar
un consumo de entre el 90% y el 100%. Ahora bien, en cuanto a energia solar, actualmente la UAB va
implementando el nimero maximo de instalaciones solares fotovoltaicas en funcién de la dotacion
econdmica que dispone. Y, aunque existe un estudio sobre el potencial fotovoltaico de la universidad, se
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necesita un estudio fino para poder determinar el nimero de paneles necesarios para el suministro del
campus. Finalmente, cabe agregar que, segun informacion de la Direccion de Arquitectura i de Logistica
de la Universidad, en 5 afios aproximadamente se puede recuperar la inversién econdmica que se realiza
en la dotacion de paneles solares.

Clasificaciones del suelo en la UAB

La técnica principal para la ordenacion urbanistica es la clasificacion del suelo municipal en diversos
regimenes juridicos. En el caso de nuestro territorio, la adscripcion del suelo a un determinado régimen
confiere a sus propietarios diversos derechos y deberes. Estas categorias con el paso de los afios han ido
evolucionando segun las legislaciones, pero aun asi podemos distinguir la clasificacion béasica que
tradicionalmente se utiliza, la cual se divide en tres tipos: suelo urbano, suelo urbanizable y suelo no
urbanizable.

En el caso del Campus UAB, en el siguiente mapa (imagen 36), podemos encontrarnos con el suelo urbano,
el cual ya ha sido objeto de procesos de urbanizacion anteriores y estd compuesto de espacios publicos y
espacios parcelados. En este tipo de suelo se pueden distinguir dos categorias: el suelo urbano consolidado
y el suelo urbano no consolidado. El suelo urbano consolidado es aquel que dispone de los servicios
urbanisticos basicos (trama viaria basica, red de abastecimiento de agua, red de saneamiento y suministro
de energia eléctrica). Mientras que el suelo urbano no consolidado es aquel que ya es objeto de ocupacion
por la edificacion, pero que por no disponer de los servicios adecuados o por la necesidad de un cambio
de configuracion y usos el planeamiento dispone que sea objeto de una nueva ordenacion.

Figura 33 Clasificacion urbanistica del suelo de la UAB
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Fuente: Elaboracidn Propia con base en el mapa urbanistico de Catalunya, elaborado por la Generalitat de Catalunya y el
Departament de Territori i Sostenibilitat.

Justamente en nuestra &rea de estudio podemos encontrar estos dos tipos de clasificacion. Por una parte en
el limite NE del Campus a tocar con el municipio de Badia del Vallés, se determina el suelo no urbanizable
y el resto de Campus en donde se sitla la mayor parte de Suelo Agroforestal y ajardinado esté el suelo no
consolidado. Estos espacios cuentan con un régimen de proteccion superior como el Plan Especial de
Proteccion del Medio Natural y el Paisaje, que es equivalente al Plan de Ordenacién de los Recursos
Naturales (PORN) con vigencia indefinida. El segundo es el Plan Rector de Uso y Gestion (PRUG) es el
instrumento que despliega y desarrolla el plan especial con el objeto de consolidar la proteccion del espacio
natural protegido mediante una gestion adecuada, con una vigencia de 6 afios.

Tal y como se muestra en la imagen 8, el espacio agroforestal ocupa 180 hectareas, lo que significa un
60% de los terrenos del campus y se situa en la parte noreste rodeando las edificaciones del con bosques,
cultivos, prados, matorrales, herbazales y ambiente de riberas. Este uso del suelo consta con un Plan de
gestion de espacios agroforestales (PGAF), en donde los principales objetivos son conservar y mejorar el
entorno natural, histdrico y cultural del espacio para asi facilitar el uso de este espacio que ademas es de
uso publico, ademas se quiere integrar dentro de la planificacion urbanistica y territorial. EI dltimo plan
fue realizado en 2001, y previamente se revisd en 2013 (GENCAT, 2022).

Figura 34 Usos del suelo del campus de la UAB
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USOS DEL SUELO

Como vemos en la imagen 9, las zonas verdes, se determinan
por ser categorizadas por las zonas ajardinadas las cuales son
las més frecuentadas, dado a su intrusion entre los edificios y
las vias de comunicacion entre las de las facultades, sobre todo
entre los ejes Norte y Central. Junto a ello también se
contabiliza como zona ajardinada aquellos espacios donde hay
vegetacion ornamental, asi como las rotondas, vias y
aparcamientos. Un porcentaje similar al espacio ajardinado se
destina a cultivos y mas de la mitad del suelo son bosque y
matorrales.

Fuente: Elaboracion propia

Actores en la gestion del campus

- Empezando con el gréafico de la UAB, tenemos al vicerrectorado de Campus, Sostenibilidad y
Territorio, que forman parte los siguientes grupos:

- OMA (Oficina de Medio Ambiente)

- Direccion de Arquitectura y Logistica

- Unidad de Arquitectura 'y Urbanismo

- Unidad de Infraestructuras y de Mantenimiento

- Areade Servicios Logisticos y de Administracion

- Direccion de Seguridad

Todos trabajan en el “Programa 7. Gestion del campus”, que incluye jardineria, limpieza, mantenimiento,
transporte interno, servicio del campus, suministros de agua, electricidad y vigilancia del campus e
inversiones en urbanizacion y renovacion del mobiliario urbano.

Estos tienen el objetivo de mejorar las condiciones de habitabilidad del campus, promover las funciones
de centralidad urbana, potenciar el transporte colectivo en el marco de la movilidad sostenible,
implementar un sistema integral de gestion educativa respetuosa con el entorno que sea compatible con el
desarrollo sostenible con calidad ambiental del campus. Los actores encargados de las zonas ajardinadas
y el cuidado de la flora de la zona y los espacios abiertos para su consecuente mantenimiento serian los
siguientes.

El tercer actor es el que forman parte los colectivos civiles y técnicos, como es la organizacion de la
ADENC (Associacio per la defensa i Estudi de la Natura de Catalunya) o REFEM. Por altimo, podemos
ver el organismo que interviene en el campus por su localizacion de la universidad, el Ayuntamiento de
Cerdanyola junto a la Diputacién de Barcelona.

Figura 35 Actores de los espacios abiertos de la UAB
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Fuente: Elaboracion propia

Condiciones presupuestales de los espacios naturales

El presupuesto de la UAB se planifica para un afio natural y es elaborado por la propia universidad a través
de criterios de equilibrio, sostenibilidad econdmica y eficiencia y los aprueba el consejo social. El
documento que recoge los presupuestos estd conformado por diferentes capitulos en donde algunos se
rigen en articulos de gastos. En el caso del campus natural podemos encontrar dos: el articulo 21 y el 22,
los cuales nos dicen que:

Articulo 21. Conservacion y reparacion: se incluyen los gastos de pintura, obras, fontaneria, etc., relativos
a edificios dependientes de la Universidad y también de contratos de mantenimiento. Asimismo,
comprende la conservacion de jardines, vias publicas y reparacion de bienes muebles e inmuebles. Estan
excluidas las reparaciones y ampliaciones que modifiquen la estructura del edificio o que sean motivo de
un cambio radical del sistema de las instalaciones existentes. Se incluye el mantenimiento de aplicaciones
informaticas. También incluye las posibles indemnizaciones correspondientes.

Articulo 22. Material, suministros y otros: servicios prestados por empresas. También incluye las posibles
indemnizaciones correspondientes.

A continuacion, se muestran tablas resumen de este informe en donde podemos ver los gastos y
presupuestos de los espacios abiertos.
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Tabla 4 presupuesto de gastos genéricos de los capitulos | y Il e inversiones para el afio 2021

PRESUPUESTO DE personal ,
GASTOS GENERICOS DE |  SERVICIOS GENERALES | PE*°™! | adm.yde | cubtotal |capitulolie o %
LOS CAPITULOS Iy Il e academico semvicios personal Inverciones
INVERSIONES PARA EL
ANO 2021 Oficina de Medio Ambiente 0 467.889 467.889 470.608 938.497 2,24
TOTAL SERVICIOS 295.215| 29.710.527| 30.005.742( 11.788.721| 41.794.463 100

Fuente: elaboracion a partir de los presupuestos UAB 2021

Frente a la tabla 4 podemos decir que del presupuesto anual total de la universidad, solo el 2,24%
corresponde a la gestion de los espacios abiertos, en donde se espera abarcar un total de 180 hectareas de
espacios abiertos, lo que corresponde en términos espaciales al 69,23% del territorio universitario.

Tabla 5 gastos asociados

PRESUPUESTO item subitem Presupuesto Gastos Gastos
I
DE GASTOS Total Genéricos | Especificos
Articulo 21
Conservaciony 210 Terrenos y jardines 1.015.374 1.015.374 0
reparacion
COMPRA DE , i
BIENES ¥ Articulo 22 Material, 22101 Energia eléctrica 4.682.304 4.682.304 0
SERVICIOS inist t
SUMINISEros y otros 22102 Agua 723354  723.354 0
TOTAL| 6.421.032 6.421.032 0 13,46%
TOTAL POR ITEM| 47.704.244 100%

Fuente: elaboracion a partir de los presupuestos UAB 2021

En cuanto a la tabla 5, evaluamos, primero, los gastos asociados a conservacion y reparacion, lo que
corresponde al 2,13% del total presupuestario 2021. Y, frente a los gastos en produccion de energia por
parte del campus se contempla un 11,33%, estableciendo una relacion futura con la gestion de los mismos
y el paso a las energias sostenibles. De esta manera podemos ver que en estos momentos el 13,46% del
presupuesto se esta dirigiendo a conservacion y a gasto energético en donde pensamos que ese 11,33% de
gasto en energia para el campus se puede manejar con programas de implementacion, inversion y recambio
energético a mediano y largo plazo de manera sostenible.

Tabla 6 : resumen de ingresos y egresos asociados a los espacios naturales 2021

. . Presupuesto
PRESUPUESTO DE GASTOS item subitem
Total
COMPRA DE BIENES Y Articulo 21 Conservacidny |210 Terrenos
. . 1.015.374

SERVICIOS reparacion y jardines
PRESUPUESTO DE GASTOS
GENERICOS DE LOS
CAPITULOS Iy lle Oficina de Medio Ambiente 938.497
INVERSIONES PARA ELARO
2021
GESTION DEL CAMPUS Jardineria 914.818

Fuente: elaboracion a partir de los presupuestos UAB 2021

Para la tabla 6 podemos ver como gran parte del presupuesto de la oficina de medio ambiente, que es la
que gestiona los espacios abiertos, se gasta en la administracion de jardineria. Por lo cual solo para esta
seccion estamos hablando del 97,48% del presupuesto de esta oficina, lo que dificulta la realizacion de
proyectos e intervenciones sostenibles en el campus natural, genera limites y barreras para el desarrollo de
proyectos y estudios propios del campus.

Tabla 7 Indicadores de la gestion del campus involucrados con los espacios abiertos: comparacion afios 2019 y 2021

PROGRAMA 7 . GESTION DEL CAMPUS
Indicadores: Unidad de Medida 2019 2021
Tendencia deseada:
Huella de Carbono o . Toneladas de CO2 eq <30.000 <30.000
disminuir emisiones
Tendencia deseada:
Buterfly Monitoring mantener o aumentar el : .
. . Numero de especies > 31 > 30
Scheme nimero de especies
presentes en el campus
. i Tendencia deseada:
Produccion de energias |, . .
incrementar la produccion KWH producidos > 490.000 >500.000
renovables )
de energias renovables.

Fuente: elaboracion propia con base en el presupuesto UAB 2021

De acuerdo con la tabla 6, observamos que 3 de los 5 indicadores estan enfocados en los espacios abiertos
y energias renovables. Ademas, vemos que el cambio entre el 2019 y el 2021 se encuentra estancado en la
disminucion de la huella de carbono. Para estos hay dos factores fundamentales y es proporcionar al
campus mejoras en las politicas de movilidad sostenible, realizando planes estratégicos que se vinculen al
incremento y conservacion de la biodiversidad y el uso de energias renovables presentes en el mismo. De
esta manera se piensa en los tres indicadores de manera sistematica y critica para la gestion del campus
abierto.

Variables de Biodiversidad

La recuperacion de campos antiguos de cultivo desde el afio 1986 ha sido clave en el proceso de
crecimiento de flora del campus. Los bosques del campus en gran parte estan situados en el oeste,
atravesados por dos torrentes nombrados anteriormente (Can Doménec i Can Magrans), asi como
diferentes campos agricolas. Mas de ochenta hectareas estan ocupadas por pinos blancos, aunque la
variedad va desde bosques mixtos de pinos con robles y pinares hasta bosques de ribera con encinas y
robles de gran tamafio. Los ejemplos de Flora del campus son los siguientes: Aladern Rhamnus alaternus,
Alber Populus alba, Alzina Quercus ilex subsp. ilex, Aranyoner Prunus spinosa, Ar¢ blanco Crataegus
monogyna, Aritjol Smilax aspera, Avellano Corylus avellana, Cafia Arundo donax, Cua de cavall
Equisetum telmateia, Esbarzer Rubus ulmifolius, Farigola Thymus vulgaris, Ginesta Spartium junceum,
Heura Hedera helix, Olivera Olea europaea var. europaea, Om Ulmus minor, Pi blanc Pinus halepensis, Pi
pinyer Pinus pinea, Platan Platanus hybrida, Pollancre Populus nigra, Romani Rosmarinus officinalis,
Roure cerrioide Quercus x cerrioides, Xiprer Cupressus sempervirens, Xiprer blau Cupressus arizonica.
Todos son repartidos en tres zonas principales:

- Ejes Norte y Central (zonas ajardinadas): So6lo 5 especies diferentes suman el 50 % del total de
arboles (4.795 ejemplares): el chopo (Populus nigra), el pino pifionero (Pinus pinea), el ciprés
(Cupressus sempervirens), el almez (Celtis australis) y el laurel- cerezo (Prunus laurocerasus).
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Actualmente en el campus hay 74 arboles de especies distintas. En las tres rotondas del eje Norte
se sitlan las plantas aromaéticas: algarrobos (Ceratonia siliqua), liquiddmbares o arboles de los
tulipanes (Liriodendron tulipifera).

- Oeste del campus (bosques): Can Magrans y la de Can Domenec lo atraviesan asi como pequefios
campos agricolas. Desde pinares y bosques mixtos de pinos con robles o encinas hasta pequefias
zonas de bosque de ribera y hondonadas con encinas y robles. Especie predominante: pino blanco.

- Alrededores campus (zonas agricolas): Hay 19 hectareas de secano, repartidas en diferentes
localizaciones del campus de la UAB. En cuanto al tipo de cultivo, el raigras y el sorgo son los mas
sembrados ultimamente. El rebafio de la UAB, formado por unas 250 ovejas y unas 40 cabras.

- La UAB cuenta con un gran nimero de fauna silvestre ya adaptada al territorio en los diferentes
bosques y prados. Recorriendo los itinerarios se pueden encontrar especies autoctonas gracias a las
formaciones naturales que les aportan un habitat con un ambiente adecuado donde poder crecer y
reproducirse. Siendo un refugio de fauna que forma parte del campus.

Los ejemplos de fauna del campus de la UAB son los siguientes:

Arafa de jardin Argiope bruennichi, Bernat apestoso Graphosoma lineatum, Tornillo de tierra Helix
aspera, Gusano de tierra Lumbricus terrestris, Dragon comun Tarentola mauritanica, Tisoreta o papaorejas
Forficula auricularia, Erizo Erinaceus europaeus, Esquirol Spus , Musarafia Crocidura russula, Cerdito de
St. Antoni Armadillidium vulgare, Mussol Athene noctua, Papagall Papilio machaon, Pardal Parus
domesticus, Petirrojo Erithacus rubecula, Pregadéus Mantis religiosa, Raton doméstico Mus musculus,
Murciélago comun Pipistrellus pipistrellus, Serpiente verde Malpolon monspesula 2020 y 50 especies
diferentes).

Matriz de espacios abiertos de la UAB

Los espacios verdes a los lados de los edificios aunque sean de gestion compleja, lo que hacen es
naturalizar las zonas urbanizadas. En el interior de estas, encontramos zonas verdes boscosas y zonas
verdes ajardinadas. Los ejes Norte y Central son los méas transitados gracias a que permiten una facil
comunicacion entre las facultades y es donde se ubican mayoritariamente las zonas ajardinadas y la
vegetacion ornamental que las acompafia en diferentes perimetros de campus, ya sea en Vviales,
aparcamientos o rotondas.

Como ejemplo principal podemos hablar de las tres rotondas situadas en el Eje Norte o los espacios que
requieren poca agua que contienen arboles como el algarrobo (Ceratonia siliqua), arbol de tulipanes
(Liriodendron tulipifera) o liquiddmbares. Desde el 2007 se estan aplicando nuevas medidas de
sostenibilidad en la gestion de estos espacios con el fin de aumentar la biodiversidad a la vez que se
minimiza su mantenimiento y optimiza el uso del agua. Afio en el cual se constituyd el grupo de jardineria
compuesto por técnicos de la Unidad de Infraestructuras y de Mantenimiento, la OMA, profesores de la
UAB vy la empresa contratada de jardineria. El objetivo conjunto de la Comision era incorporar los
siguientes criterios de sostenibilidad en la gestion de los espacios ajardinados, ya sean en los espacios
existentes o futuros: 1) Utilizar en gran medida especies autoctonas, 2) Incrementar la biodiversidad, 3)
Reducir el uso del agua y 4) Mantenimiento minimo. Se quiere conseguir un sistema mas racional y
eficiente en los consumos de recursos.

Los espacios agroforestales de la UAB en un contexto metropolitano

Ahora bien, el propésito de este apartado es recordarnos que las decisiones de conservacion y proteccion
de los espacios agroforestales de la UAB no son autocontenidas ni mucho menos, producto de una decisién
concertada Unicamente en la universidad. Lo cierto es que responde a unas necesidades metropolitanas,
mas 0 menos compartidas, por proteger el territorio y el patrimonio natural frente a la urbanizacién de los
distintos municipios. Por esta razon, vale articular lo que se hace en la UAB con otros proyectos a una
escala mas amplia y asi, reconocer la importancia estratégica del campus en la continuidad de los espacios
naturales periurbanos que permiten mitigar las causas y los efectos negativos del cambio climético. Asi las
cosas, en la actualidad existen dos acciones municipales e intermunicipales que buscan proteger los
espacios abiertos no urbanizables y mejorar la funcionalidad ecoldgica de la region.

Figura 36 El Parc Agrari de Sabadell

Por un lado, se encuentra el Parc Agrari de Sabadell, “situado al oeste del término municipal entre los
barrios de Castellarnau, Can Gambus y Ca n”Oriac, con un paisaje que combina bosques y torrentes con
tierras de cultivo de secano y regadio” (Ajuntament de Sabadell, 2022). El Parc dispone de 586 hectareas,
su objetivo es preservar el territorio natural al tiempo que busca garantizar la continuidad de la actividad
agricola y ganadera municipal, y cuenta con un sistema de propiedad y gestién publico y privada. También
se desarrolla una actividad de investigacion agraria que permite hacer viable econdmica y ambientalmente
el cultivo de semillas autéctonas. Esto ultimo se enmarca en el programa europeo FoodE que fomenta
préacticas alimentarias sostenibles. Su relacion con el contexto universitario no es menor, ya que la
institucion participa en la asesoria técnica de los proyectos, pero ademas, promueve la creacién de huertas
sociales y el consumo de productos agricolas de proximidad que reduce los desplazamientos y mejora las
economias locales (ICTA-UAB. 2021).
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Figura 37 El Parque Agricola del Vallés
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A una escala mas amplia dentro de la Plana del Valles, se ha propuesto la creacion del Parque Agricola del
Vallés. Esta es una iniciativa desde la Diputacié de Barcelona, la Generalitat de Catalunya, colectivos
ecologistas y entidades privadas que buscan frenar la pérdida de suelos de uso agricolay forestal, la ruptura
de la continuidad de los espacios naturales y la disminucion de la biodiversidad en estas zonas, causada
por la urbanizacion masiva del espacio (Freire, 2011). En el marco de este proyecto, los espacios
agroforestales de la UAB estarian en cercania con el Parque Agrario de Sabadell, el Parc Rural de la Torre
Negra en Sant Cugat y el Parc rural de Gallecs, formando parte de una extensa red de espacios agrarios
del Vallés Oriental y Occidental.

La Via Verda Sant Lloreng - Collserola es un espacio que conecta los dos parques naturales mas
destacables de la Region Metropolitana de Barcelona que atraviesan la Plana del Valles, que son los
conocidos como el Parc Natural de Sant Llorenc de Munt y el Parc Natural de la Serra de Collserola. Este
conector ecoldgico y espacio de ocio social pasa por Matadepera, Castellar del Vallés, Terrassa, Sabadell,
Sant Quirze, Rubi, Sant Cugat y Cerdanyola -pasando por algunos de los espacios verdes pertenecientes
al campus de la UAB-.

La situacion geografica de la Via Verde del Vallés hace que sea un espacio natural vulnerable perteneciente
a una tipologia de hébitat poco protegida y amenazada. La razon principal es que se ve sometida a una
presion en aumento para urbanizar y convertirla en un entramado urbano homogéneo. La Via Verde del
Vallés esta formada por un mosaico agricola y forestal con un valor como patrimonio natural y paisajistico
de la plana vallesana. Esta integrado por un conjunto de espacios agroforestales, atravesados por torrentes
y riberas pertenecientes a fincas de propiedad publica y privada. Este gran espacio natural esta rodeado
por ciudades industrializadas densas y cruzado por la AP-7, una infraestructura de gran calibre. Los
objetivos de la Via Verda son conservar la biodiversidad, el aprovechamiento del ocio ciudadano y llevar
a cabo acciones de restauracion del territorio para conservar sus caracteristicas naturales y culturales.

La ubicacion estratégica del Centro de Orientacion de Cerdanyola limita al sur del Parque Natural de
Collserola, en el corredor ecoldgico central entre Collserolay Sant Lloreng del Munt i Obac, debido a esto,
se le permite jugar un papel muy importante en cuanto a la infraestructura verde del &rea metropolitana de
Barcelona. Dentro de la normativa de planeamiento, parte del Plan Director Urbanistico del Centro
Direccional se encuentra incluido dentro de los limites del Parque Natural de Collserola, y el Plan Especial
de Proteccion del Medio Natural de la Sierra de Collserola (PEPNAT). Por su parte el PEPNAT transmitid
la definicién del conector al PDU del Centro Direccional de Cerdanyola, por lo cual a partir de su ambito
tiene la competencia basica de encargarse de las actuaciones necesarias para la mejora de la conectividad
ecologica y social. En esta linea de trabajo, en 2016 el Parque del Alba-Barcelona Synchroton Park entro
a formar parte del grupo de empresas y biodiversidad de la UE como muestra del reconocimiento del
criterio basico del PDU. La calificacion urbanistica del PDU jerarquiza el sistema de espacios libres y
zonas verdes en: Parque Natural de Collserola, Corredor verde del conector central y espacios funcionales
de lariera de Sant Cugat, Red de espacios verdes de transicion a la trama urbana, y Red de parques urbanos,
gue complementan la infraestructura verde del Parque del Alba.

Figura 38 Conectores verdes-Collserola

Fuente: Freire, 2011.
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Figura 39 Esquema de la propuesta de red de habitats y conectores ecoldgicos que habria que mantener, en el ambito del Parque del Alba
y sus alrededores, para mejorar la permeabilidad del territorio y restablecer los flujos ecolégicos entre Collserola y Sant Lloreng del Munt
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Fuente: PDU. Minuartia 2012.

Ahora bien, colectivos de proteccion ambiental como la ADENC, Cerdanyola sin vertederos y REFEM
han manifestado su descontento frente a la gestion que este PDU proyecta sobre, entre otras cosas, 10s
espacios libres, naturales y la biodiversidad. Basicamente, estas plataformas ciudadanas consideran que el
planteamiento urbanistico del PDU incide en un crecimiento masivo y desproporcionado del municipio, a
la vez que tiene un impacto negativo directo sobre el Parque Natural de Collserola y el corredor verde
hacia San Lloreng. En breve: la UAB se encuentra en medio de una disputa de visiones sobre la
conservacion de los corredores verdes de la Region Metropolitana de Barcelona, ademas, la gestion del
campus entra en un dilema de planeacion urbanistica que consiste en seguir el camino de la conservacion
de sus espacios abiertos o ampliar su proyeccion académica y cientifica por medio su conexién con el
parque de innovacién del Centro Direccional. Evidentemente, opta por la segunda opcion, pero como
centro de conocimiento, tal vez, es necesario pensar una “tercera via”.

Actividades dentro de los espacios abiertos

En la actualidad existe la iniciativa “Migdies al Campus”, la cual aprovecha la red de caminos del campus
de la Universidad para realizar caminatas de unos 4 km por diferentes lugares poco conocidos del campus.
Usualmente se hacen una vez al mes durante el mediodia y se recorren sitios de interés como la Via Verde,
el camino Ho-Chi-Minh, diferentes tipologias de huertos, las rieras que atraviesan el campus, los bosques
y miradores de Bellaterra, los antiguos caminos y el edificio ICTA-ICP que por cierto es un ejemplo de
arquitectura universitaria sostenible basado en el uso eficiente de energia, la implementacién de huertas

urbanas en azoteas y la promocion de conocimientos para la preservacion del medio ambiente. Cabe
agregar que en estos espacios también hay huertos ecoldgicos manejados por la Facultad de la Educacion
y de Veterinaria que promueven la formacion ecodidactica y la dinamizacidn agroecoldgica comunitaria.

Caminabilidad y accesibilidad de los espacios abiertos

El campus de la UAB se esta convirtiendo en un nodo importante en el territorio de la Region
Metropolitana de Barcelona. Es por eso que se ha creado el Plan de Movilidad de la UAB (2018-2024)
con el objetivo de mejorar la accesibilidad mediante criterios de sostenibilidad, seguridad y eficiencia. Este
plan potencia los desplazamientos en medios activos, intentando incrementar la movilidad a pie o en
bicicleta, y asi racionalizar el vehiculo de motor privado. Otra de las apuestas, teniendo en cuenta el rol
estratégico del campus como centro de actividad y como motor del desarrollo, es integrar la universidad
en el territorio. Ya que esta no solo tiene la mision de la docencia e investigacion, sino también su
desarrollo local.

Como ya se ha mencionado, los objetivos principales de la gestion de los espacios agroforestales del
campus se centran en hacer una gestion forestal sostenible, aplicable tanto en los espacios ya existentes
como en los nuevos. Estos criterios tienen el fin de adaptarse al medio, partiendo de las caracteristicas del
territorio y asi mantener los campos de cultivos y prados. Para eso es importante utilizar en mayor parte
especies autoctonas para incrementar la biodiversidad. Asi como reducir el uso de agua a la vez que se
necesita el minimo mantenimiento posible. Otros de los objetivos de incorporar los criterios de
sostenibilidad, es ordenar el uso publico, mejorar los arroyos del campus, y gestionar las zonas ajardinadas.

Figura 40 Rutas del Campus UAB
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Fuente: elaboracion propia con base en datos de Wikiloc.

Ahora bien, en este apartado vale sefialar las 6 rutas o itinerarios principales del campus, las cuales se
comenzaron a disefiar en 1998 y, basicamente, nos permiten visitar todos los espacios alrededor de las
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edificaciones donde la flora y fauna se hace presente en cada recorrido. Como se observa en el mapa de
abajo, los itinerarios de las ruta azul y rojo, fueron las dos primeras en realizarse y a partir de ellas se
disefiaron otras cuatro méas para complementarlas. La red de senderos discurre por tres pequefios valles
formados por los arroyos de Can Mir6, Can Magrans y Can Domenec. Ademas, cada ruta sugerida cruza
0 conecta con carreteras de manera directa, por lo que todos pueden disefiar un itinerario o hacer un
itinerario sugerido segun su propia conveniencia. El tiempo estimado en el que se puede completar es entre
25y 40 minutos.

A partir de esto, cabe destacar algunas caracteristicas de las rutas sefialadas. En principio, la ruta azul claro
es la mas tranquila porque esta alejada del centro académico del campus y permite disfrutar de su mosaico
agroforestal. Se empieza el recorrido por la parte mas alta del mapa hacia la derecha, se recorre la Via
Verde hasta uno de los puntos mas altos, a continuacién, por “cl camp de I’hort”, la Torre Vila-Puig y
finalmente se cruza el “Bosc de Bellaterra”. Luego, la ruta naranja fue el primer camino que seguian los
primeros universitarios para acceder desde la estacion de ferrocarriles a las facultades. Su itinerario cuenta
con una zona boscosa con pinos y rouras hasta les Cases Sert, hasta les Masia de Clan Mird, el cami vell
de Bellaterra y finalmente la Torre Vila-Puig.

En cuanto a la ruta amarilla, al norte del campus, se caracteriza por ser un sendero de gran recorrido que
empieza por la carretera de acceso a la facultad de Veterinaria y el rectorado y sigue hasta el Tur6 de Can
Camps, terminando en el aparcamiento de Letras. Ahora, frente a la ruta magenta, esta recorre los lugares
mas singulares de la parte urbanizada de la zona académica del campus, donde principalmente se observan
las especies vegetales pertenecientes a las zonas ajardinadas, asi como algunas obras de arte. Frente a la
ruta azul, la cual se sitda en la parte mas alta del campus, pasa por los alrededores de Turd de Sant Pau y
recorre parte de la ruta de Can Magrans. Finalmente, la ruta roja estd ubicada en la parte sur del campus,
su punto de partida esta en el medio de la parte superior del mapa, y ahi nos encontramos con un camino
que conduce hasta una clariana de pinos y la Vila-2. Luego se pasa por un extenso campo de conreo con
vistas a la sierra de Collserola, la riera 'y la Fuente del Carme al lado de un roble centenario.

El transporte publico es fundamental para acceder a la universidad, por eso, visualizar cuales son las
paradas que se establecen dentro del campus ayudara a evaluar, desarrollar y posibilitar la vida en el
campus Yy sus espacios naturales. Es asi como podemos encontrar dos estaciones de tren con lineas de S1
y S6, que vienen desde Barcelona. La parada de Bellaterra llega al campus desde el sur-oeste con cercania
a la Vila universitaria, ademéas queda con cercania a los espacios abiertos del campus, posibilitando la
movilidad en estos espacios. La estacion de Universitat Autonoma tiene llegada directa a la Plaza Civica
de la Universidad. En esta estacion el usuario puede escoger otras vias de movilidad a pie, tanto los
espacios abiertos encementados o los espacios abiertos naturales. La ventaja que tiene esta parada es que
el usuario puede transitar con mayor facilidad con bicicletas, patinetes y demas.

Todas las estaciones de tren posibilitan que la comunidad universitaria y sus vecinos accedan a una
movilidad sostenible y, de acuerdo con el Plan Director de Infraestructuras, la movilidad es responsable
del 33% del consumo de energia y el 64,5% del consumo de petroleo y su derivados. Es por esta razon que
el uso del transporte publico en las cercanias al campus se ve relevado para el uso de los espacios abiertos,
de esta manera estos otorgan el privilegio a la comunidad, no cercana a estos espacios, de caminar por
estos espacios naturales, pudiendo realizar actividades de visualizacién de naturaleza, esparcimiento social
0 reuniones informales.

En cuanto a autobuses, podemos ver que las rutas dentro del campus se vinculan con recorridos que van
desde Carrer de la Front del Carme, por la rotonda hacia la Av. De Can Doménech, pasando por el Centro
de Investigacion Agrigendmica, la Facultad de Medicina, hasta la Vila Universitaria. Si bien los buses no
Ilegan directamente a los espacios abiertos, si llegan con una buena proximidad a estos. La diferencia con
el tren radica en la imposibilidad de mover una bicicleta, un carro para bebés o patinete dentro de los
mismaos, por lo cual se tornan incémodos para establecer un circuito completo de movilidad sostenible para
este tipo de usuarios. Finalmente, el transporte pablico brinda la oportunidad para acceder a una movilidad
sostenible que mejore la calidad de vida de los usuarios y los acerque a los espacios abiertos.

En el marco del anterior diagnoéstico identificamos cuatro escalas de analisis: gestion de recursos naturales,
biodiversidad, las posibilidades de encaje territorial de estos espacios naturales y las condiciones fisicas
para que estos espacios permitan una movilidad equitativa y sostenible. Encontramos que, si bien, la
Universidad Autdnoma de Barcelona ha llevado a cabo una gestion de los espacios abiertos coherente con
los intereses de conservacion y preservacion de los mosaicos agroforestales y su fauna, ain existen
deficiencias en el manejo de los recursos hidricos y energéticos, en la proteccion de la fauna y en la
transitabilidad de estos espacios. Asi mismo, reconocemos que las decisiones de la universidad se
enmarcan en un juego de decisiones municipales y metropolitanas mas amplias, por lo tanto, es menester
de la institucion adentrarse en la mediacion de conflictos y dialogos sobre qué hacer con el patrimonio
natural de la Region Metropolitana de Barcelona. Esto, considerando que cada vez los procesos
urbanisticos amenazan con expandirse por el territorio y reducir zonas abiertas. Asi mismo, reconocemos
la importancia de convertir las rutas verdes de la UAB en alternativas reales para el acceso a la institucion,
lo cual implica mejorar las condiciones de caminabilidad, la seguridad vial y la promocion de los espacios.
En breve: este diagndstico concuerda con que, si bien la UAB ha realizado grandes esfuerzos por preservar
los espacios agroforestales del campus, aun faltan esfuerzos de gestion y una coherencia de decisiones que
se mantengan a largo plazo mediante la inyeccion de mas recursos. Y, esto debe ser dirigido a: 1) promover
sistemas de consumo de recursos mas sostenibles para el medio ambiente; 2) incentivar las acciones de
conservacion de la flora y fauna; 3) Fortalecer el rol mediador y consultivo de la universidad en la toma
de decisiones sobre estos espacios del contexto metropolitano; y 4) mejorar las condiciones fisicas de
caminabilidad de las rutas verdes.
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3.2. Campus
3.2.1. Los usos del suelo y las actividades cotidianas en el Campus de la UAB

Usos del suelo y actividades cotidianas en el plan estratégico de la UAB 2030

En el 2019 la Universitat Autonoma de Barcelona aprob6 su plan estratégico con horizonte al 2030. En
este se concibe como mision de la universidad la contribucion “a la mejora de la sociedad y al desarrollo
econdmico mediante una oferta formativa solida y con la generacion y la transferencia de conocimiento”.
Asimismo, la vision de la UAB incluye el reconocimiento “por su compromiso con el entorno territorial y
social [...] y su modelo de gestidn saludable y sostenible en el campus”. El plan estratégico se desarrolla
en seis ejes, de los que se destacaran dos en el presente diagnostico relacionados a la transferencia del
conocimiento y el campus de la universidad. Cada eje se divide en objetivos y estos a su vez en acciones.

En el eje estratégico referido al campus de la UAB se identifica como primer objetivo para el 2030 la
construccién de un campus de la UAB global que actie como nodo en el territorio del conocimiento, de
este objetivo compuesto por siete acciones, resaltamos tres:

e Promover el desarrollo de proyectos transversales, interdisciplinarios y entre los centros

o Disponer de espacios fisicos para favorecer el aprendizaje no formal y la innovacion social
digital como los “fab living labs” de la UAB.

o Facilitar la interaccion de las diferentes disciplinas para avanzar hacia un campus plenamente
interdisciplinario.

Como segundo objetivo para el 2030 se busca promover la interaccion comunitaria y la transmisién de
valores a los campus. De las nueve acciones presentadas en el plan estratégico, destacamos seis:

o Potenciar los campus como unos espacios que favorezcan la relacion, la confluencia y la
cohesion de los diferentes colectivos de la comunidad de la UAB, donde se transmitan nuevos
valores y se generen relaciones sociales.

o Potenciar unos campus vivos, fuente de experiencias vitales y de relaciones personales, que
generen sentimiento de pertenencia y una cultura propia

« Implantar un modelo urbanistico adecuado, en un marco de desarrollo sostenible de los espacios
publicos, los servicios, la gestion energética y la movilidad de los campus.

o Dinamizar una comunidad de la UAB maéas diversa (interdisciplinaria, intergeneracional,
intercultural e internacional), innovadora y abierta al entorno y al mundo profesional.

« Disponer de espacios de estudio y trabajo polivalentes, adaptables y confortables que potencien la
socializacion y la interaccion entre los miembros de la comunidad universitaria.

o Promover el desarrollo de los servicios universitarios de apoyo a la comunidad.

De manera similar, el eje estratégico de transferencia del conocimiento contempla como objetivo impulsar
la transferencia de conocimiento a la sociedad en todos los &mbitos, de manera que permita afrontar los
grandes desafios de nuestro entorno. Dicho objetivo estd compuesto por ocho acciones, de las cuales se
subraya tres:

o Potenciar una transferencia bidireccional entre universidad y sociedad, conociendo bien las
necesidades sociales y dando respuesta, en colaboracion con entidades sociales, administraciones
publicas y tejido empresarial.

o Estrechar la relacién con los actores sociales y empresariales, generando espacios y dinamicas de
interlocucion y colaboracion estables e implicandolos en proyectos concretos.

« Aumentar la visibilidad y el impacto social de las actividades de la Universidad, especialmente en
los ambitos sociales y de humanidades.

Contexto histdrico: evolucion de los usos del suelo en el campus de la UAB

La Universitat Autonoma de Barcelona se fundo el afio 1968, a partir de la promulgacion del decreto de
creacion de la misma, aunque hasta febrero de 1969 no se inici6 la adquisicion de terrenos donde se
ubicaria el campus de la universidad, localizado en Bellaterra, en el municipio de Cerdanyola del Vallés.
El lugar donde se encuentran las infraestructuras de la UAB se denomina la Vall de Moronta, situada detras
de la Serralada de Collserola, al nordeste de la ciudad de Barcelona.

Antes de configurar el campus, la actividad docente se daba en los municipios de alrededor, en el caso de
la Facultad de Filosofia y Letras en el Monestir de Sant Cugat del Vallés y la Facultad de Medicina en el
Hospital de la Santa Creu i Sant Pau. Posteriormente, el curso 1969-1970 inicia con las recién afiadidas
facultades de ciencias y de ciencias econémicas y empresariales, en el Hospital de Sant Pau y en I’Escola
Oficial d’Idiomes de Barcelona (Drassanes) respectivamente. Cabe destacar también la sede de la UAB en
el municipio de Sabadell. Esta inici6 en el afio 1972 con estudios relacionados con la traduccion e
interpretacion y estudios empresariales.

Previamente, durante los afios 30 esta zona ya habia experimentado una gran transformacion debido a la
aparicion de las urbanizaciones de lujo que tenian las clases altas procedentes de Barcelona en el municipio
de Bellaterra, su uso era preferible para pasar el fin de semana o las vacaciones. Aungue la zona tuvo un
resurgimiento econémico, a partir de los afios 50 se inicio un decrecimiento en el sector de la agricultura
que culmind en 1969 con la construccion de la UAB.

Figura 41 Plano inicial de la UAB (1969)
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Fuente: Arxiu Historic de la UAB.
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El entorno metropolitano donde se instalo la universidad estaba muy aislado de las poblaciones mas
cercanas (Ver figuras 42 y 43). Por aquel entonces este hecho representaba un beneficio, ya que durante el
contexto del franquismo era una zona fécil de vigilar en caso de producirse una revuelta. De hecho, las
universidades destacaron por su simbologia vinculada a la lucha antifranquista. Otro de los
aprovechamientos que se dieron a causa de la ubicacion estratégica, eran los beneficios econémicos que
se podian extraer de la recalificacion del suelo al pasar de tipo rural a tipo universitario. Desde un inicio
se necesitaba planificar y gestionar el espacio desde una perspectiva supramunicipal.

Figura 42 Construccion del Campus (1969-1971).

Fuente: Arxiu Historic de la UAB.

La UAB finalizo su total desarrollo como universidad con campus durante los afios 90. En 1992 se
inaugurd la Vila Universitaria, zona de principal uso residencial para los estudiantes y el personal docente.
Posteriormente, en 1996, la Placa Civica, siendo este el punto de referencia de la vida cultural y asociativa
de la universidad. Y en septiembre de 1999, se inaugura el embleméatico monumento de la universidad de
las 4 columnas, obra del escultor Andreu Alfaro, situado en la entrada sur del campus. Durante esta década
también son destacables los programas y actuaciones de &mbito social que ponen de manifiesto el
compromiso de la universidad respecto a su entorno y la sociedad que la rodea.

Figura 43 Imagen aérea del Campus de la UAB (1977).

Fuente: Arxiu Historic de la UAB.

A continuacion, se presenta una cartografia de los usos del suelo actuales de la UAB (Figura 4). En primer
lugar, se puede observar la gran diversidad de usos que ofrece el campus, sobre todo en el ambito natural.
También, se puede destacar que mas de un tercio del suelo es ocupado por las infraestructuras de actividad
docente y administrativa. Los usos méas predominantes son los de origen vegetal ya que estan
condicionados por la situacion y entorno que se encuentra el mismo, estos ofrecen un entorno mas
agradable, saludable y sostenible a las personas que trabajan o frecuentan el campus.
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Figura 44 Usos del suelo actuales del campus.
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Fuente: Elaboracién propia a partir de bases del ICGC.

Habitos de los usuarios del campus de la UAB

Para seguir elaborando la diagnosis del campus de la Universitat Autonoma de Barcelona enmarcada en la
tematica de movilidad, es imprescindible conocer la composicion social de la institucion. Esto incluye
establecer la distribucién de la comunidad, desde donde se transportan los usuarios de la UAB, cual es el
medio de transporte que utilizan, cémo son sus patrones de llegada y salida, y la intensidad horaria con la
que usan las instalaciones.

Tabla 8 Distribucion de la comunidad universitaria segun el colectivo en el afio 2019.

Colectivo N %
Estudiantes de grado | 25.954 67,5%
Estudiantes de master/postgrado/Doctorado | 5.812  15,1%
PDIly Esfera (Personal investigador) | 4.415  11,5%
PAS (Personal de servicio) | 2.252  5,9%

Total | 38.433 100,0%
Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Habitos de Movilidad
de la Comunidad Universitaria de la UAB, 2019.

Nos vamos a valer de la Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB
(EHMCU) del afio 2019 para identificar los puntos de interés mencionados en el parrafo anterior. En primer
lugar, la tabla 8 muestra la distribucion de la comunidad universitaria segun el colectivo.

Por otra parte, el Grafico 1 muestra donde habita la comunidad universitaria y muestra que para el 2019 el
26,1% de la muestra reside en Barcelona, seguido por Cerdanyola del Vallés + Vila UAB con 13,0% y
Sabadell con 8,9% que cierra el top 3. De esta misma figura se puede apreciar que Barcelona ha perdido
participacion en comparacion con el 2006 mientras que la comarca Valles Oriental y Cerdanyola del Valles
+ Vila UAB han estado ganando participacion.

Figura 45 Evolucion de la comunidad universitaria segin municipio o comarca de residencia 2006 - 2019 (8 territorios con mayor
participacion en el 2019).
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Fuente: Elaboracién propia a partir de la Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB, 2019

Ahora bien, la tabla 9 muestra el medio de transporte favorito para llegar es el transporte publico pues el
64,3% de la comunidad lo utilizaba en el afio 2019, esto supone un crecimiento frente a los afios anteriores.
El transporte privado sigue teniendo una alta importancia a la hora de llegar al campus pues en la muestra
el 29% de la comunidad afirmaba que lo utilizaba. En cuanto a los medios no motorizados, estos
corresponden al 6,7% de los viajes.

La figura 46 y la tabla 10 nos dan informacion sobre la forma en que el campus es utilizado por los
diferentes colectivos. En primer lugar, los estudiantes de grado suelen llegar més tarde que el personal
investigador y de servicios y son los que se quedan una menor cantidad de tiempo en el campus. Los
estudiantes de postgrado, master y doctorado se quedan mas horas dentro de las instalaciones de la UAB
pero ademas entran y salen del campus mas tarde que el anterior grupo. Finalmente, el colectivo que usa
de manera mas intensa la universidad es el personal de servicios y de investigacion y que ademas llegan
mas temprano que cualquier otro segmento.
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Tabla 9 Evolucion de la modalidad en los desplazamientos para llegar a la UAB (2001-2019).

Modo principal (%) | 2001 | 2002 | 2004 | 2006 | 2009 | 2011 | 2013 | 2015 | 2017 | 2019
No motorizado 4 |42 34 58|72 |64 58|56 7,5 6,7
Caminando 30 37|33 | 5 | 64|51 |47 | 42 | 54 | 45
Bicicleta 0104|0108 081311132122
Transporte publico | 52,6 | 60 | 61,2 531 54,3 | 56,7 | 59.7 | 62,6 | 60,1 | 64,3
Autobiis 84 |95 |70 |74 | 77|72 |78 | 84 | 86 | 11.1
FGC 326|353 | 368 33 | 344335365 361327339
SEQJFE("']”S'"‘“"D 116|152 | 166 | 127|122 | 16 | 154 182|189 |19.4
Transporte privado | 434 | 35,8 | 355 | 41,1 | 38,5 | 36,9 | 345 | 31,0 | 32.4| 29
Coche conductorsolo | 255 (213 (212| 279|262 | 246|222 (209 |21,7|19.1
3?;:2:2';?1';?“” 79|84 |66 |57 | 73|71 |78 65|55 48
Coche acompariante 86 57 |68 63| 37| 34|33 3 32| 36
Moto 13|04 08|11 14|18 12|16 2 |14
TOTAL 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100 | 100 | 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB, 2019.

Figura 46 Hora de llegada y salida de la UAB segun colectivo en el afio 2019
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Tabla 10 Estimacion del tiempo de estancia media en la UAB segln colectivo en el afio 2019

. . Estudiante de
Colt‘a}ctwo Estudiante de master/postgrado/ PAS PDI+Esfera Total
(%) grado Doctorado UAB
4 o menos horas 36,6 23,9 22 6.5 29,2
5a 7 horas 42,4 221 23.4 15 351
8 a 10 horas 12 39,6 70 55,6 24,5
Mas de 10 horas 9 14,5 4.4 229 11,2
Mediana (horas) 5,7 7 7.9 8,5 6,3
TOTAL 100 100 100 100 100

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Encuesta de Habitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB, 2019.

El campus de la UAB: usos y funcion del espacio

El campus universitario de la Universitat Autonoma de Barcelona se extiende por 261 ha de suelo
clasificado como “suelo urbano consolidado (SUC)” y cualificado (Figura 5) en su mayoria como
equipamientos comunitarios y dotacionales (7c), con la excepcion de algunos espacios verdes (6c),
servicios técnicos (4) y la red viaria (SX2) y ferroviaria (3). Aunque el campus de la UAB sea un
equipamiento publico en su totalidad, no se trata de una zona homogeénea en cuanto a los usos del suelo y
la funcidn del espacio. De hecho, tal y como se ha comprobado en el apartado anterior, el campus es usado
por una poblacion que no solo es muy numerosa, sino que ademas realiza muchas actividades distintas. Es
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precisamente por este motivo por el que se ha decidido estudiar los usos y la funcién del espacio del
campus desde varias perspectivas.

Figura 47 Calificacion del suelo del campus de la UAB.
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Las universidades son agentes territoriales que trascienden sus limites administrativos formales. Aunque
la UAB se encuentre aislada de un entorno urbano y sea periférica en su ubicacion, es un espacio capaz de
establecerse como un nodo metropolitano (Arcos Garrido y Miralles Guasch, 2017). Esto se debe a que la
universidad articula diversas actividades ligadas al conocimiento y tiene influencia en su entorno social y
econodmico. Aunqgue el objeto de analisis de este trabajo es el campus de la UAB, es esencial recordar que
la universidad se construye en consonancia con su area de influencia social, econémicay del conocimiento.
Debido a que la UAB se ha convertido en un polo de atraccion metropolitano, se hace evidente la necesidad
de contar con una planificacion de los usos del suelo responsable que tenga en cuenta tanto las divisiones
espaciales formales como aquellas que son capaces de explicar la funcién del espacio desde distintos
puntos de vista.

Arquitectura del espacio

Massey y muchos otros fil6sofos que critican la concepcion tradicional del espacio han sefialado que es
necesario cuestionar la idea de lugar como algo cerrado y defensivo; en cambio, encuentra una manera de
verlo como algo progresista e inclusivo. No es casualidad que esta forma de ver las cosas esté asociada a
un analisis critico de la historia de la division del trabajo en la sociedad elaborado por su concepto de la
geometria del poder (Martinez, 2011).

Figura 48 Edificaciones y espacios abiertos del campus de la UAB.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de bases del ICGC.

Tanto Massey como Ingold argumentan que la vida no debe verse como algo que sucede en un espacio en
particular, sino como un viaje entre ubicaciones. Las personas viven en el mundo como viajeros, no como
pasajeros del espacio. Esta es la diferencia fundamental entre, por un lado, la vision tradicional del espacio
como un contenedor reconocible por los bordes y, por otro lado, representar el espacio como un viaje. La
diferencia entre las dos visiones del espacio, abierto o cerrado, tiene profundas implicaciones
epistemoldgicas asi afirma Martinez (2011). Las visiones reduccionistas y divergentes tradicionales del
conocimiento van de la mano con una visién del espacio como un limite y un lugar limitante, guiadas por
una légica inversa y promoviendo esencialmente la relacion entre el conocimiento "local” asociado a un
lugar particular y el "comun" o cientifico conocimiento, que se ocupa de proporcionarnos el tipo de
experiencias que importan en todas partes. En otras palabras, la I6gica inversa facilita la distincion entre
conocimiento (cientifico) y cultura.

El campus de la Universitat Auténoma de Barcelona se puede dividir en el espacio construido y el espacio
libre. Mientras que el primero comprende las edificaciones del campus, el segundo hace referencia a aquel
espacio sobrante que se extiende por todo el recinto del campus. Esta diferencia entre el espacio edificado
y el espacio abierto se puede representar visualmente de manera clara en forma de mapa (Figura 6). La
superposicion entre el espacio construido y el espacio libre del campus permite entender la estrategia
urbanizadora que se ha seguido durante los afios de construccién de la universidad. Es evidente que se ha
priorizado, con excepcion de la Vila Universitaria, la concentracion de las edificaciones en la parte este
del campus, dejando a la vez un gran espacio abierto que tiene un alto valor agroforestal.

La parte construida del campus esta estructurada a partir de 3 ejes de movilidad paralelos y la distribucion
en forma de hileras de la mayoria de las facultades de la universidad. La propia forma de los edificios
genera espacios intermedios entre las facultades. Estos espacios abiertos rodeados, en gran medida, por
edificios se han conformado como patios interiores (Figura 49). Tal y como se ha comentado en el apartado
del contexto historico, la distribucion de los espacios edificados y sus caracteristicas fisicas responden a
distintos criterios que han ido evolucionando a lo largo del tiempo. La Vila Universitaria, asi como algunos
de los institutos de investigacion, fueron construidos con posterioridad a la mayoria de las facultades,
hecho por el cual tienen posiciones periféricas en relacion al conjunto de las edificaciones.

Figura 49 Espacios intermedios entre facultades del campus de la UAB

Fuente: Elaboracion propia.
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Cabe destacar que la compacidad urbana, es decir, la concentracion edificatoria en contraposicion al urban
sprawl o a la ciudad difusa (Capel, 2003) es una caracteristica esencial de la ciudad mediterranea que la
convierte en un espacio mas agradable y eficiente en términos generales (Nel-lo, 2001). Es por este motivo
por el que una gestion de la urbanizacion que tenga en cuenta la compacidad urbana debe ser prioritaria,
tanto si se habla de la planificacion de la ciudad como de gestion del campus universitario.

Los espacios formales del campus

Tradicionalmente en Geografia se ha consolidado el estudio de los usos del suelo a través de la distincién
de funciones diversas localizadas. Normalmente, en espacio urbano, se acostumbra a distinguir entre el
suelo dedicado a usos residenciales, industriales, comerciales, servicios y ocio (Capel, 2001). En la
diagnosis presente, una vez se ha presentado y analizado el mapa de los usos del suelo de la UAB, se ha
decidido estudiar el campus a partir del uso y la funcién de su espacio. Se ha considerado que un &rea tan
compleja como el campus universitario de la UAB ha de analizarse desde varios puntos de vista, no sélo
en relacion a los usos del suelo sino también teniendo en cuenta las distintas funciones que se llevan a cabo
en este espacio. Por este motivo, esta diagnosis presenta el mapa de usos del suelo, una division de los
espacios formales y un analisis de las actividades sociales que se realizan en el campus.

Figura 50 Espacios formales del campus de la UAB.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de bases del ICGC.

El estudio de los espacios formales (Figura 50 y 51) se ha centrado exclusivamente en la parte edificada
del campus, es decir, la zona que acoge mas presencia de usuarios. Este hecho se debe a que se trata de la
zona mas recorrida, y por lo tanto mas compleja y méas interesante para el estudio de los usos del suelo y
las funciones del espacio.

Figura 51 Pasarela entre la estacion de FGC y la Placa Civica de la UAB

Fuente: Elaboracion propia.

En el mapa de los espacios formales de la Universitat Autonoma de Barcelona se han identificado los
principales corredores o ejes de movilidad del campus, tanto en el uso del vehiculo privado como a pie. Se
puede observar como los espacios de movilidad se extienden por todo el territorio y forman una red en la
que los 3 ejes principales estructuran la disposicion general del campus.

En primer lugar, los espacios de atraccion social son aquellos espacios de estada en los que se concentran
muchos de los usuarios en el campus. Es importante destacar que su explicacion se desarrolla en mayor
medida en el siguiente apartado de la diagnosis. Los espacios académicos incluyen las zonas en las que se
desarrolla la vida estrictamente académica de la universidad. Entre estos espacios se encuentran las aulas,
despachos, zonas de estudio y bibliotecas, espacios de conexidn, etc. Estos se complementan, aunque sin
unarelacion tan directa, con los espacios de investigacion, como por ejemplo los institutos de investigacion
en diferentes campos. Tal y como se puede ver en el mapa, la mayoria de estos se encuentran en la parte
maés periférica de la zona edificada del campus y no estan conectados con la parte central del campus de la
misma forma que lo estan los espacios académicos. El espacio residencial, la Vila Universitaria, se
encuentra concentrado y segregado de las demas zonas construidas del campus. Finalmente, los servicios,
que incluyen el centro sanitario, la estacion de FGC, el parque de bomberos y el punto verde, estan
repartidos por el conjunto del campus.
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Figura 52 La Riera de I'’Eix Central de la UAB.

Fuente: Elaboracion propia.

Actividades sociales y vida cotidiana del campus

La practica espacial corresponde a la percepcion espacial, mas cercana a la cotidianidad y aplicaciones
mas sencillas, un conjunto de lugares y espacios propios de cada formacion social, situacién, donde cada
persona desarrolla sus capacidades como entidad social en un momento dado. Es el espacio de practica
que aislaba el espacio en el que practicaban, convirtiéndolo en un espacio social. En el contexto de las
ciudades, la practica espacial se refiere a lo que sucede en las calles y plazas, a los usos que reciben de los
vecinos y transedntes. El espacio expresivo, en cambio, es espacio vivo, sistemas complejos de signos que
envuelven y superponen espacios fisicos que los codifican y los convierten en el santuario de la imagen y
la imaginacion. Por supuesto, también es un espacio para usuarios y residentes, pero pertenece a artistas,
escritores y filosofos que creen que solo lo estan describiendo. En el espacio representacional se pueden
encontrar manifestaciones de conformidad a las normas impuestas por los gobernantes, pero también
manifestaciones de aspectos secretos o implicitos de la vida social. Es un espacio cualitativo que depende
de la presentacion principal del espacio, un lugar de rebelion y desobediencia, un lugar de inspiracion
(Delgado, 2013).

La Universidad Autonoma de Barcelona ofrece una gran oferta de servicios para estudiantes,
administrativos y publico general; en el cual en ciertos puntos son utilizados por los estudiantes para
realizar actividades de encuentro social (Figura 53). Si bien la UAB cuenta con grandes espacios de
encuentro social estos han sido utilizados en gran mayoria como espacios de transito. Lo que nos pone en

la duda, ¢qué es lo que le hace falta? ;De qué manera se puede reactivar estas zonas? La pandemia del
COVID-19 nos ha puesto a realizar una retrospectiva de como pensar los espacios exteriores.

Un ejemplo de espacio destinado a realizar actividades de encuentro social es la Placa Civica, esta se podria
considerar el punto central de reunién informal de la UAB ya que conecta con los diferentes sectores y
facultades del campus. No obstante, aunque esta zona tenga mucho potencial debido a la presencia de
comercios y restauracion se ha observado que se encuentra en desuso, es decir, para gran parte de los
usuarios es un lugar de paso entre un punto de inicio y su destino. Incluso hay alumnos que frecuentan
otras rutas que no pasan por la Plaga Civica.

Los espacios de encuentro social tienen que atraer a las personas para que estas destinen su tiempo de ocio
en ellos. Es por este motivo, que nos cuestionamos las metodologias que se deben implementar para
reactivar estas zonas y explotar su ya potencial existente.

Figura 53 Actividades sociales del campus de la UAB.
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Recapitulacion de la Diagnosis

Como resultado del diagnostico el equipo considera que existe un desfase entre los objetivos hacia los
cuales se ha orientado la universidad y el tipo de uso que se le esta dando. A pesar de ello se reconoce que
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en el campus hay mucho potencial para generar actividades de interaccion informal multidisciplinaria. El
estudio de la evolucion historica de los usos del suelo en el campus nos permiten confirmar una tendencia
hacia la apertura e interconexion con el entorno, asimismo, el analisis de usuarios indican que hay una
necesidad de brindar mejores servicios extracurriculares a la poblacion. De manera similar, mientras que
el mapa de las actividades sociales representa de qué manera se usa el espacio por parte de los usuarios,
en el mapa de espacios abiertos se muestra como el campus de la UAB puede explotar su capacidad para
generar espacios publicos de calidad, en el que confluyan actores internos y externos a la universidad y
que brinden mayor confort. El analisis de los usos del suelo y la vida cotidiana de la UAB ha permitido
establecer una base de conocimiento sobre el espacio del campus que debe sustentar las propuestas que se
haran al respecto.

Finalmente, en la elaboracion de este diagndstico nos hemos encontrado con la falta de lineas de base
informativas sobre los usos y actividades cotidianas. Son un ejemplo el sector alimentario por lo que hace
a la restauracion y oferta nutricional en relacion con los estudiantes que si consumen en estos espacios y
los que por otros motivos prefieren utilizar otras alternativas. En segundo lugar, otra linea de informacion
que consideramos importante para complementar el diagndstico son los datos de flujos de colectivos o
poblacion no vinculados a la actividad docente del campus.

3.2.2. Un Campus Saludable y Sostenible

A) Campus Sostenible
Contaminacién acustica

La contaminacion acustica se convierte en una consecuencia negativa de la movilidad en el momento en
que los niveles de ruido son superiores a los deseables y recomendados y deterioran la calidad ambiental
del territorio. La Organizacion Mundial de la Salud (OMS) limita el ruido diurno a 65 dB y el nocturno a
40dB.

Figura 54 Mapa contaminacion acustica de las vias de transporte principales

Novels co Soroll [dBA)]
Periode de Lden

%.60

-
- 80
= -

Fuente: IERMB y UAB

En los ejes viarios del &mbito metropolitano se concentran puntos de elevada incidencia de impacto
acustico. En el &mbito cercano del campus de Bellaterra de la UAB se encuentran algunos puntos
conflictivos como:

- Eje del Vallés: Cerdanyola del Vallés y Badia del Vallés (C-58).
- Eje de la AP-7 transversal: Barbera del Vallés, Cerdanyola del Vallés y Sant Cugat del Vallés.

Figura 55 Mapa de contaminacién acustica -ampliacion zona del campus
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Estas infraestructuras, muy cercanas al campus de Bellaterra de la UAB, no suponen un gran impacto por
la mayoria de las zonas de trabajo y estudio del campus, ya que su localizacion en un valle abierto hace
que quede aislada de este ruido externo.

Sin embargo, entendiendo el campus de la UAB como zona donde se desarrollan tareas docentes y de
investigacion, se convierte en un dmbito sensible al ruido en el que se debe intentar no desarrollar
actividades potencialmente ruidosas por la poblacion.

Hay que tener en cuenta que estas situaciones se miden y regulan a través de mapas estratégicos de ruido
que deben desarrollar los municipios dentro de su término municipal. Actualmente, ni desde la UAB ni el
Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés se ha hecho ni aprobado un instrumento de estas caracteristicas.

En 2000, en el marco de la Agenda 21 en la UAB se hizo un documento de memoria y diagnosis del estado
ambiental del campus. Estudio en el que se analizaron distintos aspectos ambientales del campus como:
consumo de energia, contaminacion atmosférica y contaminacion acustica, entre otros. En cuanto a la
contaminacion acustica, se hicieron mediciones internas en diferentes puntos en el interior del campus a
partir de los cuales se concluyé que el trafico se convertia en la principal fuente de ruido interna, al mismo
tiempo, se detectaron puntos conflictivos donde actuar como la Avenida de Can Domenech, donde se
realizaron las modificaciones necesarias para disminuir el ruido en este eje viario.

Aunque hoy no existen estudios exhaustivos de estas caracteristicas, si que se han realizado puntos de
medida concretos por parte del Ayuntamiento de Cerdanyola del Vallés durante el 2015. Dentro de este
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proyecto, no aprobado por el consistorio, se dispone de una medida dentro del campus de la UAB, en
concreto en el IES Pere Calders, en la calle de Escoleta, en la que se hicieron medidas durante 24 horas
dos dias de una semana lectiva. El resultado en dicho punto es un indice de inmisién en periodo diurno (7
a 21 horas) de 54,78 dB.

Segun los niveles establecidos, en este punto el indice de inmisién medido esta dentro del nivel considerado
de calidad por el tipo de suelo existente, en el que se pueden desarrollar con normalidad las actividades
correspondientes, en este caso educativas.

A pesar de esta medida concreta, habria que conocer la situacion en otras zonas del campus, también
sensibles al ruido y cercanas a la principal red viaria, como la Avenida de Serragalliners, la Avenida del
Eje Central o la Avenida de Can Doménech.

Contaminacién atmosférica

Actualmente, el instrumento de planificacién en vigor en el territorio del campus de la UAB es el Plan de
actuacion para la mejora de la calidad del aire en las zonas de proteccion atmosférica, que tiene como
objetivo garantizar el cumplimiento de las directivas europeas de calidad del aire. En este territorio se han
superado los limites de concentracion en media anual de NO2 y PM10, establecidos por la UE para la
proteccién de la salud. Los principales focos emisores de estos contaminantes son el transporte, algunos
procesos industriales y la construccion, con efectos de caracter local.

En el caso concreto del campus de Bellaterra de la UAB, existen diferentes elementos intrinsecos que
hacen que se encuentre en una situacion ventajosa frente a la contaminacion atmosférica local:

La situacion en un valle abierto.

Un grado de edificacion bajo.

La existencia de zona boscosa.

La no realizacién de actividades potencialmente contaminantes.

Sin embargo, los elementos externos no son tan favorables, ya que el campus de Bellaterra de la UAB se
encuentra en una zona rodeada por unas infraestructuras viarias de alta capacidad con unas densidades de
trafico muy importantes, B-30 / AP-7 y C-58, ademas de municipios fuertemente urbanizados y con una
actividad industrial destacada como Cerdanyola del Valles, la conurbacion de Sabadell, Sant Cugat del
Valles.

En el territorio cercano al campus de Bellaterra de la UAB se ha analizado la situacion de 4 estaciones de
la Red de Vigilancia y Prevision de la Contaminacion Atmosférica (XVPCA) gestionada por el
Departamento de Territorio y Sostenibilidad de la Generalitat de Catalunya. En concreto son:

- Barbera del Vallés (Moragas - Montserrat), por las medidas de NOa.

- Barbera del Vallés (Ayuntamiento), por las medidas de PM1oy PM2s.

- Rubi (ca n'Oriol), por las medidas de NO2, PM1o y PM25.

- Sant Cugat del Vallés (parque de Sant Francesc), por las medidas NO2 y PMio.

Por lo general se puede decir que la situacion actual en estas estaciones es mejor que la de 2005.
Especialmente en el caso de las emisiones de PM1o que han disminuido considerablemente desde 2009,

como consecuencia del bajon del sector de la construccion. Sin embargo, en ningun caso se llega al umbral
de menos de 20 pg/m? establecido por la OMS.

La situacion de las medidas de las PM25s no ha disminuido tanto, encontrandose actualmente con valores
similares a los de 2007; por encima del umbral que establece la OMS, pero ligeramente por debajo del
umbral de la UE. La evolucion de este contaminante también esta ligada a la disminucion de la actividad
en el sector de la construccion.

Figura 56 Media anual de inmision de PM10, PM2,5 y NO2 (ug/md) en las estaciones de la XVPCA més cercanas al campus de la UAB. 2005-2015
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Fuente: elaboracion propia

La situacion actual de NO2 muestra valores iguales o superiores a los de 2005, superando en un caso el
umbral establecido por la UE y la OMS. La causa de esta situacion actual se explica por este ligero aumento
de la movilidad.

Vehiculos eléctricos y puntos de recarga

La UAB dispone desde 2012 de varios puntos de recarga para vehiculos eléctricos (ver Mapa).
Concretamente:
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- 3 puntos reservados para turismos. Dos destinados a la flota propia de la UAB, creados en 2016 y
uno localizado en el aparcamiento reservado regulado de la Facultad de Letras, creado en 2014.

- 1 punto para motocicletas. Corresponde a una plaza reservada regulada en el aparcamiento de la
Facultad de Ciencias del Eje Central, que existe desde 2012.

- 40 puntos para bicicletas. Corresponden a los nuevos aparcamientos de bicicletas cerrados, con
acceso abierto previa solicitud y reserva. La mitad se instalaron en 2015, y la otra mitad en 2016.

Figura 57 Puntos de carga de vehiculos eléctricos
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Fuente: Informe Campus SiS UAB

Actualmente, los usuarios que necesitan utilizarlos se ponen en contacto con la Unidad de Planificacion y
Gestion de la Movilidad de la UAB vy realizan la solicitud. Por ahora, los puntos los sitlan en zonas
reservadas reguladas y con sefializacion expresa para ese uso.

Itinerarios de naturaleza

La UAB viene fomentando la practica de la actividad fisica en la naturaleza del campus, para cuyo
proposito, lleva a cabo una campafa con el lema: «Camina la UAB! Por un campus mas saludable y
sostenible». En este ambito se han puesto en distintos puntos de los canales de la movilidad universitaria,
carteles promocionales, cuyo contenido, se constata que esta centrado en informar la duracion de los
trayectos entre puntos, no obstante, la Universidad dispone de una serie de importantes datos que pueden
contribuir a atraer el interés que se busca con la campafia, a cerca de los cuales se aborda en el presente
sub-acéapite.

El campus de la UAB cuenta con cerca de seis itinerarios de naturaleza, cuyo disefio parte de dos rutas (los
itinerarios de naturaleza azul y rojo inaugurados en 1998) complementados con cuatro itinerarios mas.
Esta red de caminos se adentra en tres pequefios valles formados por las rieras de Can Mirg, Can Magrans
y Can Domeénec. A buen paso, cada una de las rutas se puede recorrer en un intervalo de 25-40 minutos.

Como se puede constatar en las figuras 15-20 las rutas se cruzan entre ellas directamente o por caminos de
conexion, de tal manera que de cada uno puede disefiarse un itinerario segln la conveniencia o se puede
hacer algun itinerario propuesto.

Cada itinerario cuenta con una serie de atractivos turisticos o puntos de interés, como los representados en
los puntos enumerados en la figura de cada ruta, cuya descripcion consta en el apartado a continuacion.

Figura 58 Rutas caminables del Campus UAB
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I. Ruta Azul Cielo — entre bosque y cultivo

La ruta recorre una parte de la vertiente de ponente del campus, la mas alejada de la zona académica. Este
itinerario permite caminar por zonas muy tranquilas, alejadas del ruido diario, y al mismo tiempo dan la
oportunidad de observar el mosaico agroforestal caracteristico de esta ruta. Tiene como punto de inicio y
fin en la estacion de FGC Bellaterra.

Puntos de interés:

- Siguiendo la via se llega a uno de los puntos mas altos del recorrido.

- Laruta pasa por zonas herbaceas y por cultivos, como el campo de la huerta.
- Torre Vila-Puig, sede la Asociacion Amigos de la UAB.

- Se cruza el torrente para entrar al bosque de Bellaterra.

- LaVilla Verde atraviesa el bosque de Bellaterra, bosque de pinos y encinas.

Magnitudes:

- Distancia: 2,2 km.
- Desnivel acumulado de subida: 90 m.
- Tiempo: 30 min
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Il. Ruta calabaza - el antiguo camino de Cancun, Ho Chi Minh y otras historias

Es una ruta bastante plana que en buena parte sigue los caminos de carro utilizados por los campesinos de
las masies que trabajaban los campos de cultivos en donde actualmente se asienta la Universidad. Es un
itinerario nostalgico, que recuerda parte del trayecto que solian hacer muchos de los primeros y voluntarios
universitarios para acceder a las facultades desde la estacion de los FGC de Bellaterra, la afiorada ruta de
Ho Chi Minh. La ruta tiene como punto de inicio y fin en la estacion de FGC Bellaterra.

Puntos de Interés:

- El camino rodea el campo, se adentra en una zona boscosa de pinos y roures.

- Casas Set. Punto de la ruta Ho Chi Minh que se separaba del camino a Can Mir0 para seguir la
riera de Can Mir0 hasta tocar la Plaza Civica.

- Masia de Clan Mird, La actual Escuela de Posgrado. El punto de inicio se hace por el camino viejo
de Bellatera a Cerdanyola.

- El camino viejo de Bellaterra a Cerdanyola transcurre por el bello medio de la Vila Universitaria.

- Saliendo de la Vila, se ve elevada la torre Vila-Puig, una de las Gltimas casas en ser expropiadas
por la construccién del Campus.

Magnitudes:

- Distancia: 2,3 km.
- Desnivel acumulado de subida: 50 m.
- Tiempo: 30 min

I11. Ruta amarilla - un GR muy ilustrado

Es un sendero de gran recorrido (GR) que pasa por el Campus, el 173, que es un camino circular que
recorre el Valles Occidental. Este GR sigue parte del antiguo camino de la serra Galliners, es decir, la
actual carretera de Bellaterra a Cerdanyola del Vallés. La ruta comienza en Bellaterra, a la carretera de
acceso a la Facultat de Veterinaria y Rectorado, y da coincide con una variante del mismo GR, la 173-2,
que va de tur6 de Can Camps hasta al aparcamiento de Letras. La ruta inicia y finaliza en el acceso del
Campus de Bellaterra.

Puntos de Interés:

- Facultad de Veterinaria y tres ramas del rectorado.

- Rotonda que une la carretera que sale del rectorado y el eje central.

- Cruce con la carretera de Cerdanyola y jardin oriental de educacion.

- Obras de arte por la rambla norte y toldo de letras (lugar de descanso y encuentro).
- Edificio de la Escuela de Ingenieria.

Magnitudes:

- Distancia: 2,8 km.
- Desnivel acumulado de subida: 45 m.
- Tiempo: 30 min

IV. Ruta Magenta. Rincones entre la academia

Este itinerario muestra rincones singulares de la zona urbanizada del campus, en donde se concentra buena
parte de la actividad académica de la UAB. Permite observar diferentes especies vegetales presentes en
diferentes zonas ajardinadas, asi como diferentes obras de arte expuestas al aire libre. La ruta inicia y
culmina en la estacion de FGC Autonoma.

Puntos de Interés:

- Estatua Piano Track en medio del bosque de pinos, delante del Rectorado. Floracion de diversas
especies de orquideas en la primavera.

- Torrente de traduccién, desde donde se contemplan buenas panoramicas de los edificios de la
Hemeroteca, de Ciencias de la computacion, la Vila mas alla y el collserola.

- Rambla Norte, en donde se puede contemplar diversas obras de arte en medio de espacios
ajardinados.

- Riera de Can Magrans, franqueada por chopos y con un tapiz de colas de cavallo propio de la riera.

- Placas fotovotaicas de la Plaza Civica vistas desde un mirador situado antes de entrar a la era de
Can Miré.

Magnitudes:

- Distancia: 2,3 km.
- Desnivel acumulado de subida: 80 m.
- Tiempo: 30 min

V. Ruta azul. Itinerario de naturaleza de Can Magrans

Esta ruta recorre la parte alta del campus, concretamente los alrededores de la colina de Sant Pau (177 m),
uno de los puntos mas altos del campus. La ruta sigue el itinerario de naturaleza de Can Magrans, que nos
permite observar diferentes zonas de mosaico agroforestal, ademas de gozar de vistas panoramicas muy
bonitas. Inicio: acceso campus por Bellaterra. Final: eje Central (Cerca Fac. C. Educacién).

Puntos de Interés:

- Campo de cultivo, el campo redondo, con una bella encina en medio y donde a menudo van las

- Dejando la Via Verde se puede bordear el campo de la colina de Sant Pau.

- Mirador de la sierra de Collserola.

- Punto desde el que se puede seguir la ruta a la izquierda o a la derecha y caminar entre carrizales
junto al torrente de Can Magrans.

- Zona donde antes estaba Can Tortilla.

Magnitudes:

- Distancia: 2,7 km.
- Desnivel acumulado de subida: 45 m.
- Tiempo: 30 min
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VI. Ruta roja. Itinerario de naturaleza de Can Domenec

Esta ruta, situada en la parte sur del campus, sigue el itinerario de naturaleza de Can Domeénec, pasando
por senderos alrededor de la antigua zona de influencia de la desaparecida masia que da nombre al
itinerario. Inicio y final: torre Vila-Puig.

Puntos de Interés:

- El camino conduce a un claro presidido por un pino. Detras se encuentra la Vila-2.

- Punto més alto de la ruta. Un extenso campo de cultivo y mas alla se divisa la sierra de Collserola.
- Cerca de la riera se encuentra la fuente del Carme y un roble centenario.

- Pista paralela a la riera de Can Domeénec, que Confluye con la ruta azul celeste.

- La masia de Can Domenec.

Magnitudes:

- Distancia: 2,5 km.
- Desnivel acumulado de subida: 80 m.
- Tiempo: 30 min

Vegetacion

Los alrededores de los ejes Norte y Central, ademas de ser lugares muy frecuentados por tratarse de vias
de comunicacion entre diferentes facultades, son los puntos donde se concentran la mayor parte de las
zonas ajardinadas. Ademas, también hay vegetacion ornamental en pequefios espacios distribuidos dentro
del perimetro del campus, en las rotondas, en los viales y en los aparcamientos.

En cuanto a las especies de arboles presentes en los espacios ajardinados, cabe destacar que tan solo cinco
especies diferentes suman el 50 % del total de arboles (4.795 ejemplares): el chopo (Populus nigra), el pino
pifionero (Pinus pinea), el ciprés (Cupressus sempervirens), el almez (Celtis australis) y el laurel-cerezo
(Prunus laurocerasus). Actualmente en el campus se encuentran arboles de 74 especies diferentes.

Tabla 11 Especies de floracion por temporada

Marzo — abril Mayo

- Grosella amarilla (Cephalantera damasomium) | - Orquidea del bosque (Epipactis kleinii)

- Moscas grandes (Himantoglossum - Clavel morado (Limodorum abortivum)
robertianum) - Flor de abeja (Ophrys apifera)

- Abeja oscura (Ophrys forestieri) - Colmena espejo (Ophrys speculum)

- Abeja arafia (Ophrys passionis) - Lengua de gallo o de monje (Serapias lingua)
- Colmena espejo (Ophrys speculum) - Agalla parviflora (Serapias parviflora)

- Gallo Pata Larga (Serapias vomeracea)

Fuente: elaboracidn propia

En los ultimos afios, se han realizado varias actuaciones que han permitido reducir el uso de agua en
espacios ajardinados y se han plantado més especies autoctonas y adaptadas a la zona. Como ejemplos
destacables, estan tres rotondas del eje Norte, varios ajardinamientos con plantas aromaticas y de bajo

requerimiento hidrico o nuevos arboles como algarrobos (Ceratonia siliqua), liquidambares o arboles de
las tulipas (Liriodendron tulipifera).

Criterios de gestion

En el afio 2007 se constituyo un grupo de trabajo de jardineria formada por profesores de la UAB, técnicos
de la Unidad de Infraestructuras y de Mantenimiento, de la Oficina de Medio Ambiente y de la empresa
de jardineria contratada por la UAB. El objetivo de la Comision es incorporar criterios de sostenibilidad
en la gestion de los espacios ajardinados de la UAB. Estos criterios son aplicables tanto en los nuevos
ajardinamientos como en los espacios ajardinados existentes. En el caso de los espacios existentes, la
incorporacion de los criterios se hace de manera gradual, en la medida en que se ejecuten actuaciones de
mejora.

La jardineria sostenible es una jardineria adaptada al medio, es decir, que tiene en cuenta las caracteristicas
del entorno natural y utiliza especies autoctonas o bien adaptadas al medio, para conseguir un sistema mas
racional y eficiente en el consumo de recursos (consumo de agua, fitosanitarios y abonos) y en el
mantenimiento.

Son los criterios de sostenibilidad de los espacios ajardinados de la UAB los siguientes:

- Utilizar mayoritariamente especies autoctonas o bien adaptadas a la zona de plantacion.
- Incrementar la biodiversidad.

- Reducir y optimizar el uso de agua.

- Tender al mantenimiento minimo.

Tabla 12 Indicadores de sostenibilidad de espacios agroforestales

Evalla el porcentaje de los diferentes usos del suelo del campus segun las siguientes

Descripcion categorias: espacio abierto, espacio edificado e infraestructuras de movilidad.
Unidades Hectareas y % de los distintos usos del suelo

- Propiedad UAB=260 ha.

- Urbanizado: 35%);

- Ajardinado: 6%;
Valor inicial - Agroforestal: 59%.

Superficie PERI (planeamiento)=230 ha.
- Urbe: 39%;
- Enjardinado: 6%;
- Agroforestal: 55%.
Tendencia deseada  La tendencia deseada es que la parte urbanizada (que incluye viales, zona de
aparcamiento, vias de tren, espacio edificado y espacio intersticial) no supere el 40%.

Fuente: elaboracién propia
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Tabla 13 Actuaciones de mejora

Descripcidn Se refiere a las acciones destinadas al incremento de la biodiversidad y
la mejora
paisajistica.

Unidades - Numero de acciones / afio.
- Tipo de actuacion.

Valor inicial 8 acciones.

Incremento biodiversidad:
- control de siegas por floracion de orquideas;
- colocacion de cajas nido por carboneros;
- colocacion de cajas nido por cepillo;
- seguimiento de mariposas diurnas.
Mejora paisajistica:
- adecuacion de caminos;
- retirada de desechos;
- desbroce de vegetacion;
- arreglo zonas.

Tendencia deseada Creciente

Fuente: elaboracion propia

B) Campus Saludable

El deporte en el Campus de la UAB

En el campus de la UAB podemos encontrar numerosos incentivos para la practica del deporte, hecho que
demuestra un interés en la administracion del campus para que éste sirva de recurso para aquellas personas
que quieran realizar actividad fisica. La gran superficie que ocupa el campus de la UAB posibilita no solo
la promocion de la movilidad activa en los caminos que articulan el campus, sino también la construccion
de areas dedicadas especificamente al deporte. Esto distingue a la UAB respecto a las demas universidades
del Area Metropolitana de Barcelona, cuyas instalaciones localizadas en el interior de la ciudad no
disponen de espacio para este tipo de actividades extracurriculares.

El objetivo de promover la actividad fisica en el Campus se enmarca en el Plan Campus Saludable y
Sostenible 2018-2022, cuyo objetivo general es velar por el cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030 de las Naciones Unidas en el periodo 2018-2022. La actividad fisica es la
cuestion central de la primera de las 12 lineas estratégicas que componen el Plan Campus Saludable y
Sostenible 2018-2022. A continuacion, se muestran las acciones que incluye la primera linea estratégica:

Tabla 14 Tabla de los objetivos en el Plan Campus SiS (2018-2022)

OBJETIVO 1.1. Favorecer la practica regular de actividad fisica en la comunidad universitaria

Accién 1 Favorecer el acceso a la préctica de actividad fisica entre el alumnado y el personal de
nueva incorporacion, asi como entre todos los sectores de la comunidad universitaria.

Accion 2 Desarrollar un programa de ejercicio fisico dirigido a colectivos sedentarios

Accion 3 Implementar el programa “Mayores de 55 afios”.

Accibén 4 Facilitar la practica inclusiva de las personas con diversidad funcional.

OBJETIVO 1.2. Fomentar el estilo de vida activo en las aulas, en los despachos y en las oficinas

Accion 5 Promover buenos habitos posturales en el estudio y en el trabajo.
Accion 6 Elaborar un programa de pausas activas y reuniones saludables.
Accion 7 Desarrollar el programa “Muévete en el trabajo y en el estudio”
Accién 8 Implementar el programa “Activate durante los examenes”

Fuente: UAB

La UAB dedica una porcion significativa de su territorio a la provision de zonas deportivas, que ofrecen
un abanico de instalaciones para practicar diferentes deportes. Estas instalaciones estan gestionadas por el
Servicio de Actividad Fisica (SAF), que es el departamento de la universidad que administra la mayoria
de las instalaciones deportivas, gestionando sus servicios y organizando actividades, y actla de portavoz
para las campafas de promocion del deporte en el campus de la UAB. Las instalaciones que administra el
SAF estan disponibles a miembros y no-miembros de la comunidad universitaria, aunque la UAB
manifiesta que los servicios del SAF estan dirigidos a las personas afiliadas a la universidad. En las
instalaciones del SAF es posible realizar deportes individuales y de equipo, y éstas estan distribuidas por
todo el campus.

La mayor parte de las instalaciones del SAF estan concentradas en el este del campus, cerca de la Escuela
de Ingenieria y de la Autopista del Mediterraneo, en las denominadas Zona 2 y Zona 4 segun el Plan de
Movilidad 2018-2024. Esta zona incluye dos grupos de instalaciones, situados a ambos lados del Eje
Central y conectados por un paso a nivel. EI grupo situado al Sur del Eje Central incluye las oficinas
administrativas del SAF, un gimnasio, piscinas y campos de tenis, mientras que el grupo situado al Norte
del Eje Central incluye un pabellon cubierto, pistas de padel, y dos campos de fatbol. Existe un tercer
campo de futbol, una piscina y un campo de voleibol-playa en el sector oeste del campus, cerca de la Vila
Universitaria.

La presencia de estas instalaciones explica la atraccion de visitantes al Campus fuera de las horas lectivas,
ya que permanecen abiertas hasta la noche todos los dias de la semana. Esto hace que la Universidad deba
asimilar un flujo continuo de vehiculos y personas desde la mafiana hasta la medianoche, que es cuando
las ultimas instalaciones deportivas de la UAB cierran sus puertas.

La UAB cede las instalaciones del SAF a empresas privadas y clubes deportivos que organizan actividades,
como ligas de fatbol, en las que participan miembros y no miembros de la comunidad universitaria. En la
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actualidad, los campos de futbol y el pabellon de la Avenida del Eje Central estan cedidos a la empresa
Fundacié Valldor7, que organiza ligas de futbol 7 y futbol sala, y al equipo de fatbol NAISE Barcelona
FC.

Las instalaciones del SAF se encuentran en la Zona 2 y en la Zona 4 del Campus, bordeando el Eje Central.
Esto significa que las instalaciones estan estratégicamente situadas para el efectivo acceso en vehiculo,
puesto que ambas zonas aglutinan el 56,7% de las plazas de aparcamiento de coche, moto y bicicleta del
Campus. Por lo que hace a la comunicacion del SAF con la red interna de autobuses del Campus, las
paradas de autobus mas cercanas son la parada Eureka, localizada a 165 m del SAF y servida por las lineas
L2y L3,y laparada Cerdanyola-Universitat, que se encuentra a unos 970 m del SAF, servida por las lineas
L1y L2. El acceso al SAF mediante la red interna de autobuses de la UAB se ha visto afectado por la
creacion en 2021 del Espacio Saludable y Sostenible en el Eje Central, cuya iniciacion limito la circulacion
de vehiculos en la Avenida del Eje Central en un intento de promover la movilidad activa y sostenible. El
Espacio provoco la remodelacién de la red interna de autobuses, que paso de cinco lineas a tres, lo que
supuso la desaparicion de las paradas de autobus Ingenieria-SAF y Eje Central, situadas cerca de las
instalaciones deportivas en la mitad este de la Avenida del Eje Central.

Alimentacion y el campus de la UAB

Capacidad de los servicios de restauracion para satisfacer las preferencias dietarias personales y/o
religiosas de los estudiantes.

El autoservicio ofrece un menu variado:

e Tanto el primer plato como el segundo se pueden elegir de una oferta de al menos tres platos, de
modo que combinandolos se puede seguir una dieta baja en calorias.

e Ningun plato se repite mas de dos veces a la semana, ni tres veces un mismo mes, salvo la ensalada
verde, el bistec de ternera a la plancha y la merluza a la plancha.

e De postre se puede elegir entre dos tipos diferentes de fruta de temporada y dos tipos diferentes de
lacteos, con una rotacion que permite ofrecer, como minimo, cinco productos distintos de cada
grupo dentro de la misma semana.

e Existe un menu vegetariano equilibrado desde el punto de vista nutricional. Se ofrece como cuarto
plato dentro del menu del dia 0 como menu aparte.

e Alimentacion sin gluten: En las cafeterias de Letras y Psicologia, Rectorado, Veterinaria, Ciencias
y Biociencias se dispone de pan y productos sin gluten.

e Alimentacion sin otros alérgenos: Para las alimentaciones sin otros alérgenos, los usuarios tienen
a su disposicién informacidn sobre los platos que se ofrecen.

e Vegetarianos: En todos los bares y restaurantes del campus se ofrecen platos vegetarianos.

La mayoria de los edificios del campus disponen de servicios de restaurante y cafeteria que permiten comer
a la carta, optar por un menu de autoservicio o por platos combinados, pizzas o bocadillos. Actualmente,
aparte de los establecimientos del Hotel Campus, Vila Universitaria y Placa Civica, hay nueve puntos mas
de restauracion repartidos por el campus.

Las cafeterias de las universidades publicas de Catalufia estan gestionadas por empresas privadas. La que
presta servicio a un mayor nimero de establecimientos es el Grupo Soteras. La compafiia gestiona 16

restaurantes. Detras le sigue Universitas, con nueve cafeterias, y el Grupo Serhs, con cuatro, segun los
datos proporcionados por las Universidades.

Tabla 15 Tabla resumen de los puntos de restauracion UAB

Restaurantes UAB Horarios Capacidad Cafeteria Terraza Precio

(m2) (plaza) (plaza)
Laborables: 8am 90 60 15 * Desayuno en el

a6pm bar de la

Julio: 8 . R
u |mea.m a Universidad 4 €

Laborables: 8am 250 90 60
a7.30pm * Comer en el

Julio y Agosto: restaurante de la

8.00am a 4.00pm . .
Laborables: 8am 200 9 60 Universidad 5a 7 €

a7pm
Julio: 8am a
4pm.
Facultad de Ciencias de | Laborables: 8am 247 160

la Comunicacion a7pm
Julio: 8am a

4pm.
Facultad de Ciencias de | Laborables: 8am 621 350 60
la Educacion y de a7pm
-, Julio: 8am a
Traduccion e apm.
Interpretacion
Facultad de Ciencias y Laborables: 8am 2600 978 60
Biociencias a7pm
Julio: 8am a
4pm.
Facultad de Letras y Laborables: 8am 963 382 60

Psicologia a 7.30pm
9 Julio: 8am a

4pm.
De lunes a 800 230
jueves: de 8.00 a
18.30 h
Viernes: de 8.00
al7.30h
Facultad de Veterinaria Laborables: 8am 710 220 72
a’7pm
Julio: 8am a
4pm.
Laborables: 8am 2000 650 200
a7pm
Julio: 8am a
4pm.
Laborables: 8am 540 210 70
a’7pm

Campus de Sabadell

Ciencias Sociales

Escuela de Ingenierias

Facultad de Medicina

Plaza Civica

Rectorado

Fuente: elaboracién propia

El importe de una comida varia de forma notable entre las universidades publicas de Catalufia. El
establecimiento mas caro es el de la Facultad de Filosofia de la Universidad de Barcelona, donde el precio
del almuerzo asciende a 8,18 euros, un 25% mas que en la UAB. En el caso de las cafeterias de la
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Universidad Pompeu Fabra, el precio alcanza los 7,9 euros, un 21% mas. EI menu de las facultades de la
Autonoma es el més barato: 6,55 euros. Y también es mas barato que comer fuera del campus.

Los comedores de los autoservicios disponen de una fuente de agua y microondas para quien se quiera
calentar la comida. En los bares restaurante hay mobiliario al alcance de los usuarios para realizar
adecuadamente la recogida selectiva de las fracciones que se recogen por separado en el campus de la
UAB.

Las instalaciones estan equipadas para dar el servicio de cafeteria y comedor a los miembros de la
comunidad universitaria que no se traen la comida de casa. En los comedores en los que hay suficiente
espacio (superior a 250 plazas) se habilitan zonas para las personas que si se lo llevan.

La lista de precios de todos los productos que se ofrecen esta expuesta al publico en un sitio visible, asi
como la lista de precios maximos autorizados por la Universidad Autonoma de Barcelona.

3.3. Movilidad
3.3.1. Movilidad sostenible y el transporte privado en el Campus de la UAB

Contexto y evolucidn historica del uso del vehiculo privado

La planificacion urbanistica y territorial propia de la segunda mitad del siglo XX tuvo como principal
objetivo facilitar la movilidad en vehiculo privado, dotando a la infraestructura viaria de la capacidad
necesaria para evitar su saturacion. Debido al potencial del coche para acortar distancias, la Universidad
Auténoma de Barcelona -UAB en adelante- se disefié en un marco en el que el radio de actividad cotidiana
ya no se limitaba al término municipal, sino que se expandia al &rea metropolitana en su conjunto. En este
contexto, cuando se construyd el campus de Bellaterra, también estaba previsto el desarrollo de
infraestructuras viarias como la Autovia Interpolar del Vallés, planteada por primera vez en el Plan General
Metropolitano de 1976, o el Tunel de Horta, que conectaria con la capital catalana, aunque después no se
llegaron a materializar.

En sus inicios, la consecuencia de una planificacion centrada en el vehiculo privado fue un excesivo
protagonismo del automovil en los accesos al campus. Aun asi, esta notoriedad se ha ido reduciendo desde
el afio 2001. Si bien es cierto que en 2006 hubo un repunte en el que el transporte privado fue el modo de
transporte empleado por mas del 40% de la comunidad universitaria, a partir de 2009 se retomo la
tendencia a la baja, dando paso a un descenso prolongado hasta alcanzar un minimo histérico en 2019
(29,1%), afo de realizacion de la Gltima encuesta de movilidad.

Figura 59 Evolucion del uso del transporte privado, disposicion de vehiculo propio y posesion del carné de conducir por parte de la
comunidad universitaria. En porcentaje (%).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

La incorporacion de la UAB a la zona tarifaria 1, enmarcada dentro de los objetivos estratégicos del Plan
de Movilidad de la UAB 2018-2024 (PMUAB) (incremento de la accesibilidad en términos de equidad y
reduccion de las emisiones de gases contaminantes derivados del uso del vehiculo motorizado), junto con
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la prolongacion del servicio de Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya hasta Sabadell-Parc del Nord,
puedo tener cierta influencia en la disminucion del uso del transporte privado.

En una linea similar, durante los ultimos diez afios ha descendido el porcentaje de miembros de la
comunidad universitaria que disponen de vehiculo privado, especialmente entre los estudiantes de grado
(-12,1%) y el personal docente y de investigacion (-11,1%). De la misma manera, también se ha reducido
el porcentaje de miembros de la comunidad universitaria que poseen carné de conducir, pasando del 67,2%
en 2001 al 63% en 2019 (Figura 59). Aun asi, todavia perdura la percepcién del vehiculo privado como un
modo de transporte rapido que permite una mejor combinacién de horarios.

De cara al futuro, a partir del afio 2023, segun la Ley de Cambio Climatico, los municipios de mas de
50.000 habitantes -entre los que figura Cerdanyola del VVallés- deberan tener una Zona de Bajas Emisiones
(ZBE), una medida relevante puesto que 1/3 del parque movil de la comunidad universitaria tiene mas de
10 afos. Por otro lado, el PMUAB plantea un escenario objetivo en el que los desplazamientos en
transporte privado -especialmente de un solo conductor- desciendan a favor de la movilidad activa y, sobre
todo, del transporte publico. En términos generales, esta previsto que para el afio 2024 se reduzca un 5,4%
el peso del vehiculo privado sobre el total de los desplazamientos desde y hacia el campus.

Infraestructura

La universidad esta situada en un punto clave de la red viaria catalana, junto al enlace entre las autovias
B-30 y C-58. La primera conecta con otras comarcas de la region metropolitana, como el Vallés Oriental,
el Baix Llobregat o el Alt Penedes, y con las provincias de Tarragona y Girona, mientras que la segunda
es el principal eje viario entre el Barcelonés y el Vallés Occidental, las dos comarcas mas pobladas de
Catalunya. También destaca la presencia a escasos kilémetros del campus de la autopista C-16, que une
Berga, Manresa y Terrassa con la Ciudad Condal a través de los Tuneles de Vallvidrera (Figura 60).

La C-58 siempre ha sido una autovia gratuita, y la B-30 lo es desde el afio 2000, cuando se desmantel6 el
peaje situado en Sant Cugat del Vallés, a muy poca distancia de la UAB. En cambio, la C-16 todavia
mantiene diversos peajes a lo largo de su recorrido, como el de Les Fonts o el de Les Planes.

Actualmente, es posible acceder a la universidad en vehiculo privado desde la B-30, por la salida 7, y desde
la C-58, mediante la carretera secundaria BV-1414, que conecta con Bellaterra y el Turd de Sant Pau para
seguir posteriormente hasta Sant Cugat del Valles. Asimismo, hay dos ingresos por el sur procedentes del
ndcleo urbano de Cerdanyola del Vallés, la Avenida de la Ciencia, que conecta con el Parc de 1’Alba-
Sincotrd, y la Avenida de Serragalliners, que llega hasta el barrio de Serraparera. En total, de los 7 accesos
al campus de la UAB, 5 estan preparados para soportar trafico rodado y 2 sirven exclusivamente a
vehiculos motorizados.

Figura 60 Accesibilidad viaria a la UAB
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Fuente: elaboracion propia

Ademas, el campus de la UAB dispone de una red viaria interna cuya longitud asciende hasta los 16,1
kildbmetros y su titularidad pertenece a la propia universidad. La mayor parte de estas vias son de doble
sentido (Avenida de Can Domenech, Travesia de Can Mird, Avenida de I’Eix Central -la parte sin
peatonalizar-, Travesia dels Turons y Avenida de Serragalliners), a excepcion de un tramo de la Calle de
la Font del Carme y la Calle de la Vila, que son de direccion Unica. Al margen de la Calle de la Font del
Carme, en las inmediaciones de la B-30, donde se puede circular a 50 km/h, la velocidad esta limitada en
el resto de la red a 30 km/h, a pesar de que las calles fueron disefiadas para alcanzar entre 50 y 60 km/h
(Figura 61).

Para compensar este desajuste y garantizar la seguridad vial, se identifican elementos reductores de
velocidad, sobre todo en los ejes norte y sur, como rotondas, plataformas elevadas en los pasos de peatones
o0 resaltos. En algunos tramos, como en la Avenida de Can Domeénech a la altura de la Facultad de
Medicina, la via es de plataforma Unica, aunque los carriles de circulacion quedan delimitados por cadenas
gue se retiran unicamente en los pasos de peatones.

Por su parte, la sefializacion de las intersecciones es visible y esta en buen estado, aunque en ninguna hay
regulacion semafdrica y se apuesta por la instalacion de rotondas para garantizar la distribucion del trafico.
En una de ellas, la existente a la salida de la B-30, la prioridad de paso esta invertida en favor de los
conductores que llegan de la autopista.
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Figura 61 Red viaria interna de la UAB
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Fuente: elaboracion propia

En definitiva, la accesibilidad en vehiculo privado a la UAB es Optima y supera tanto la de los modos
activos, ya sea a pie 0 en bicicleta, como la de numerosas alternativas de transporte publico, especialmente
en aquellos desplazamientos radiales alrededor de Barcelona que quedan desatendidos por parte de los
servicios ferroviarios y de autobus. A continuacion, se presentan distintos subapartados vinculados al
aparcamiento en el campus, tanto para vehiculos con motor de combustion como eléctricos, y a la
iluminacion de la infraestructura interna de la UAB.

Aparcamiento

En total, la universidad cuenta con 6.804 plazas de aparcamiento, de las cuales 6.462 (90%) estan
destinadas a turismos, 269 (3,7%) a motos Yy, finalmente, 73 (1%) corresponden a vehiculos de Carga y
Descarga. Estas plazas se distribuyen por todo el campus, aunque se concentran en mayor medida en la
parte noreste de la Avenida de Serragalliners, donde se aglutinan los edificios que generan mas movilidad.
En cambio, las plazas dedicadas a Carga y Descarga se sitlan en el eje central, siendo los principales
servicios correos, seguridad, proveedores de obras y restauracion.

Las plazas delimitadas para vehiculos privados se distinguen en funcion de si son libres (reguladas y no
reguladas), reservadas (reguladas, no reguladas y plazas para personas de movilidad reducida), y
estacionamiento para motos (libre regulado y reservado regulado). Estas plazas se encuentran repartidas
entre 22 areas de aparcamiento para coche y otras 29 para motos, ademas de todas las plazas de

Figura 62 Distribucion de las plazas de aparcamiento en el campus
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Fuente: elaboracion propia a partir ICGC y Plan de Movilidad de la UAB

Tabla 16 Relacidn de las &reas de aparcamiento de coche y plazas

Areas | N° Plazas Areas | N° Plazas
CC.Educaci6-FTI nord 196 Serv. de Llengiies-A. Central 107
Humanitats-Lletres nord 122 Ciéncies experimental sud 36
Ciéncies experimentals nord 323 CC.Comunicacio 124
Enginyeria nord 306 Medicina 28
Eix Central 39 Medicina-CRAG V. Moronta 67
Eix Central Placa Civica 45 Applus-Eureka 23
Eix Central Dret-Civica 42 Eureka-Columnes 18
Eix Central B-C (Lletres-Ciéncies Exp.) 63 Applus 210
SAF-Enginyeria-Eix Central 142 Rectorat-Veterinaria 219
SAF-Enginyeria Eix Centra 176 Hosp.Clinic Veterinari-Granges 54
Escola de Postgrau i Doctorat 17 Vila-Hotel 411

Total 1471

Fuente: Plan de Movilidad de la UAB

estacionamiento en linea o en bateria en diferentes calles del campus. Si bien las de tipologia libre pueden
ser ocupadas por cualquier conductor, las reservadas son de uso exclusivo para los miembros del personal
docente, de investigacion y administrativo (Figura 62 y tabla 16).
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En la Encuesta de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB de 2019 se pregunta a los usuarios
del vehiculo privado sobre su percepcidn en torno a una serie de aspectos relacionados con el aparcamiento.
El 71.9% de los encuestados estd de acuerdo con la escasez de aparcamiento en horario de mafiana
planteada por el Plan de Movilidad, mientras que el 84.5% de los usuarios cree que la UAB deberia de
actuar para equilibrar la demanda y la oferta de estacionamiento. En cuanto a las diferentes propuestas
recogidas por el Plan de Movilidad, la mejor valorada es priorizar el aparcamiento de coches que provienen
de municipios con una oferta mas pobre de medios alternativos al automdévil. En contraposicion, la
iniciativa peor valorada es la aplicacion de tarifas por el uso del aparcamiento, con un 4,2 sobre 10 (Tabla
17). Por colectivos, los estudiantes otorgan una puntuacion mas alta a medidas como la priorizacion del
aparcamiento para quienes vienen de municipios con peores alternativas al transporte privado o dar
preferencia a las plazas para estudiantes. En cambio, el PDI y PAS prefieren medidas distintas, como
favorecer el aparcamiento para coches eléctricos, potenciar el estacionamiento reservado para su propio
colectivo o permitir la actuacion de la grua dentro del campus.

Tabla 17 Valoracion de las propuestas del Plan de Movilidad

Priorizar el aparcamiento a los que vienen de municipios con oferta pobre de TP 7
Priorizar el aparcamiento a estudiantes 6,8
Priorizar coches con 2 0 mas ocupantes 6,7
Priorizar el aparcamiento a coches eléctricos 6,1
Priorizar el aparcamiento a PDI y PAS 5,9
Retirada de coches mal estacionados por la gria 4,6
Aplicacion de la tarificacion del uso del aparcamiento 4,2

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

El campus cuenta con dos puntos de carga para vehiculos eléctricos, ubicados en el aparcamiento de la
Plaza Civica, en la Avenida del Eix Central, y en el estacionamiento de la Facultad de Filosofia y Letras,
en la Avenida de Serragalliners. Desde cada punto se pueden cargar dos vehiculos a la vez, en un tiempo
de entre 2 y 4 horas. EI suministro es gratuito y no es necesario reservar la plaza. El uso de los cargadores
se hace mediante identificacion con la tarjeta RFID y el control y la configuracion funcionan remotamente
via Ethernet/3G, monitorizando el uso y obteniendo también estadisticas de consumo.

Figura 63 Punto de recarga en la UAB

Fuente: elaboracidn propia

Alumbrado publico

En general, las vias para vehiculos se encuentran bien iluminadas, ya que la posicion de las farolas tiende
a beneficiar la carretera en detrimento de otras partes del espacio publico (Figura 64). Sin embargo, existen
diferentes puntos oscuros en la conexion entre la estacion de FGC y la Plaza del Coneixement, y entre el
SAF y la Avenida de Serragalliners. Cabe destacar que estos dos puntos son principalmente peatonales,
aunque en el caso del SAF, hay un acceso a un parking, por lo que, aunque en baja densidad, circulan
coches. Durante los Ultimos afios se han incorporado diferentes mejoras en el tramo desde la estacion de
Renfe hasta la Avenida del Eix Central.

Figura 64 Estado de la iluminacion en la infraestructura interna

d
n

Badia del Valles

Belatera

- L YT P> 's <% Y \\ \ o
~~~~~ ¥ N X
______ - . WS -
= . L AN - 4
Cobertura de lenllumenat (radi) ’ . N N & 4
-~ 4 ¥ ,\\
Itinerans de la UAB - '
100 AN - “ e s
n a p* QQ'

. =~
De 10 a 20m \ &

Font Elaboriaod progea (2007

Fuente: Plan de Movilidad de la UAB

Situacion del transporte privado en la actualidad

Tal y como se ha mencionado en el primer apartado, el vehiculo privado es el medio de transporte
empleado actualmente por el 29,1% de la comunidad universitaria. Segun los datos de 2019, la comunidad
UAB esta formada por 38.433 personas (22.260 mujeres y 16.173 hombres), entre las que se encuentran
los estudiantes de grado, posgrado y doctorado (31.766), el personal docente y de investigacion, y el
administrativo y de servicios -PDI y PAS en adelante- (6.667). En concreto, de las 11.220 personas que
usan el vehiculo privado para acceder al campus, un 94,63% lo hace en coche y el 5,37% restante emplea
la moto. En los siguientes subapartados se detalla el uso del vehiculo privado en base a factores
individuales, territoriales y de desplazamiento.

Existen tres factores individuales resefiables en relacion con el uso del vehiculo privado por parte de la
comunidad universitaria: el género, la tipologia de colectivo y la edad. En materia de género, un total de
6.012 mujeres acceden a la UAB en coche o moto, una cifra superior a la de hombres, que se sitda en
5.209. No obstante, las mujeres suponen casi el 58% de la comunidad universitaria, en tanto que su
aportacion a los usuarios del vehiculo privado es del 53,6%, por lo que, en términos relativos, los hombres
usan mas el coche o la moto para llegar al campus de Bellaterra. Del mismo modo, también destaca el

48



predominio del género masculino en el uso de la motocicleta, y es que los hombres equivalen al 77% de
los usuarios de este medio de transporte.

En cuanto a la tipologia de colectivo, sobresale en términos absolutos el uso del vehiculo privado por parte
de los estudiantes de grado, aunque al mismo tiempo constituyen el 67,5% de la comunidad universitaria.
En cambio, los colectivos PAS y PDI + esfera apenas representan el 5,9% y el 11,5% de la comunidad
universitaria, respectivamente, pero suponen el 13,37% y el 19,86% de los usuarios del vehiculo privado,
Yy €S por eso que, en términos relativos, usan mas el coche que los estudiantes.

Por altimo, respecto a la edad, de nuevo existen matices entre las cifras en términos absolutos y relativos.
Los jovenes son los usuarios mayoritarios del vehiculo privado puesto que, a su vez, son los mas
numerosos. Las cohortes de edad entre 18 y 29 afios equivalen al 78% de la comunidad universitaria,
aunque su aportacién a los usuarios del transporte privado se reduce al 62,34%. Por consiguiente, las
personas de 30 afios usan mas el coche y la moto para llegar al campus (tabla 18).

Tabla 18 Factores individuales y uso del vehiculo privado en términos absolutos

Género Coche Moto Vehiculo privado
Hombres 4.754 (44,73%) 465 (77,37%) 5.209 (46,4%)
Mujeres 5.875 (55,27%) 136 (22,63%) 6.011 (53,6%)
Colectivo
Est. de grado 5.657 (53,27%) 351 (58,4%) 6.008 (53,54%)
Est. de posgrado y doctorado 1.377 (12,96%) 105 (17,47%) 1.482 (13,2%)

PAS 1.459 (13,73%) | 42(6,98%) | 1.501 (13,37%)

PDI + esfera 2.126 (20,02%) | 103 (17,13%) | 2.229 (19,86%)
Edad
18-29 6.597 (62,12%) 398 (66,22%) 6.995 (62,34%)
30-53 2.920 (27,50%) | 147 (24,46%) | 3.067 (27,34%)
54-65 1.001 (0,95%) 56 (9,32%) 1.057 (0,90%)
Mas de 65 101 (0,95%) 0 101 (0,90%)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Factores de desplazamiento como la asistencia semanal a la UAB, la estancia media diaria en la universidad
y la hora de llegada habitual son también relevantes para entender el peso del vehiculo privado en el
campus. En primer lugar, casi el 80% de los usuarios del transporte privado asisten a la UAB entre 4y 5
dias a la semana, y solo el 0,67% lo hacen de lunes a domingo. En lo que respecta a la estancia media
diaria en el campus, el 63,6% de los usuarios del vehiculo privado permanecen en la universidad entre 5y
10 horas, coincidiendo con la duracién comin de las jornadas lectivas y laborales.

Finalmente, en lo que concierne a la hora de llegada habitual por parte de quienes acceden a la universidad
en coche o moto, la gran mayoria lo hacen entre las 07:30h y las 10:30h de la mafiana. Igualmente, existe
otro flujo de acceso destacado durante las primeras horas de la tarde, aunque el volumen de usuarios es
mucho menor. También se ha consultado el niamero de llegadas entre las 20:30h y las 07:30h para
establecer una correlacion entre frecuencia de transporte publico y uso del vehiculo privado, aungque no se
han obtenido resultados resefiables.

De entre todos los factores territoriales, el mas relevante para entender las dinamicas del transporte privado
es el municipio de origen de los usuarios. De acuerdo con los datos de 2019, Barcelona (1.326 personas),
Sabadell (1.191 personas), Cerdanyola del Vallés (1.079 personas) y Terrassa (865 personas) destacan
como los principales lugares de procedencia de los usuarios del vehiculo privado. Ahora bien, en términos
relativos, si se mide la proporcion de usuarios de coche o moto respecto al total de miembros de la
comunidad universitaria procedentes de la ciudad en cuestion, destacan Barbera del Vallés (61%), Castellar
del Valles (58%) Ripollet (55%) y Rubi (51%). Por el contrario, Barcelona (13%) y Mataré (18%) obtienen
los porcentajes mas bajos.

Para contextualizar estos datos, se ha comparado el tiempo de viaje hasta la UAB en transporte privado y
publico a las 08:15h de la mafiana en un dia laborable, coincidiendo asi con la hora de llegada de la mayoria
de usuarios del coche. A partir de esta informacion, se ha elaborado un indice en el que 1 es el tiempo
requerido para realizar el trayecto en transporte pablico, y, por tanto, los valores quedan por encima o por
debajo de dicho umbral, en funcion de si el vehiculo privado es mas rapido o no. El resultado obtenido por
Barbera del Valles, por ejemplo, es de 0,54. Esto significa que el transporte privado tarda la mitad en
comparacion con la alternativa de transporte publico mas répida, la linea de autobis B6. Sin embargo, el
indice registrado por Ripollet y Rubi es de 1,53 y 1,16, respectivamente, por lo que el transporte publico
desde estas ciudades hasta la UAB es la opcidn mas rapida. En el caso de Terrassa, Castellar del Valles y
Manresa, el tiempo en ambas opciones es préacticamente idéntico.

Figura 65 Usuarios del vehiculo privado respecto al total de miembros de la comunidad universitaria procedentes del mismo municipio
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB
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La ventaja més destacada para el transporte publico y, por ende, en detrimento del vehiculo privado, se da
en los municipios de Sant Cugat (2,9), Cerdanyola del Vallés (2) y Barcelona (1,78). Desde Sant Cugat
del Vallés, en hora punta, el servicio de tren operado por FGC hasta la UAB es casi tres veces mas rapido
que el transporte privado, mientras que, desde Cerdanyola del Valles, el tiempo de desplazamiento en
coche o moto dobla al del autobds E3 (Figura 65).

Cabe mencionar que la mayor rapidez del transporte publico respecto al vehiculo privado obedece, en la
mayoria de los casos, a la congestion que sufre la red viaria en hora punta, dado que, en condiciones
normales, los desplazamientos en coche 0 moto desde estos municipios hasta el campus se pueden realizar
en menos tiempo.

Uso del vehiculo privado

A partir de las cifras anteriores, y con el objetivo de caracterizar especificamente a quienes usan el vehiculo
privado, se cruza la informacion de las tres variables de los factores individuales: género, colectivo y edad.
Al cruzar quienes usan el transporte privado con las variables género y edad, las tres primeras mayorias
son: 1) mujeres de entre 18 y 29 afios (65,03% del total de mujeres), 2) hombres de entre 18 y 29 afios
(59,41% del total de hombres) y 3) mujeres de entre 30 y 53 afios (27,66% del total de mujeres). Aun
teniendo presente las cifras del conjunto de la comunidad universitaria (42,1% hombres y 57,9% mujeres),
es oportuno mencionar que en el intervalo 30-53 afios de edad, la frecuencia absoluta se encuentra en
valores muy cercanos para hombres y mujeres (Tabla 19).

Tabla 19 Uso del transporte privado por género y edad

Edad Hombres Mujeres
18-29 3.094 (59,41%) | 3.909 (65,03%)
30-53 1.400 (26,94%) | 1.663 (27,66%0)
54-65 644 (12,36%) 412 (6,85%)
66 y mas 71 (1,36%) 27 (0,45%)
Total 5.209 (100%) 6.011 (100%)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Como resultado del cruce realizado entre los usuarios del transporte privado y las variables género y
colectivo, destaca el alto porcentaje de mujeres del colectivo PAS (63% y 938 personas) y la baja
proporcion de hombres del mismo colectivo (37% y 561 personas). En el colectivo PDI+esfera, sucede
completamente lo contrario: existe un alto porcentaje de hombres usuarios de transporte privado (58% y
1.298 personas), al mismo tiempo que el porcentaje de mujeres es relativamente mas bajo (42% y 931
personas). Las cifras anteriores se alejan de los valores medios al comparar el total de colectivos de la
comunidad universitaria (Tabla 20).

Tabla 20 Uso del transporte privado por género y colectivo

Estudiantes de Estudiantes de PAS PDI+Esfera
grado master/postgrado/doctorado
Hombres 2.696 (45%) 654 (44%) 561 (37%) | 1.298 (58%)

830 (56%) 938 (63%) | 931 (42%)

Mujeres 3.312 (55%)

Total 6.008 (100%) 1.484 (100%) 1.499 (100%) | 2.229 (100%)

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la EHMUAB

Al poner en relacion los usuarios del transporte privado con las variables edad y colectivo, las primeras
mayorias para los estudiantes de grado y estudiantes de posgrado, master y doctorado corresponden al
intervalo 18-29 afios de edad, mientras que las dos primeras mayorias para los colectivos PAS y PDI+esfera
se dan en la franja 30-53 afios de edad. Es decir, los estudiantes de grado y posgrado que usan el vehiculo
privado son jovenes, al mismo tiempo que los usuarios del PAS y PDI+esfera son adultos jovenes y adultos
(Tabla 21).

Tabla 21 Uso del transporte privado por edad y colectivo

Edad Estudiantes Estudiantes de PAS PDl+esfera
de grado posgrado, master y
doctorado
18-29 5.576 (92,8%0) 1.128 (76,11%) 56 (3,73%) 248 (11,13%)
30-53 371 (6,18%) 343 (23,14%) 1.085 (72,29%0) | 1.294 (58,05%)
54-65 46 (0,77%) 11 (0,74%) 356 (23,72%) 609 (27,32%)
Mas de 65 15 (0,25%) 0 4 (0,27%) 78 (3,50%)

Total 6.008 (100%0) 1.482 (100%0) 1.501 (100%) | 2.229 00%)

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la EHMUAB

Uno de los fendmenos més preocupantes en relacion con la movilidad en el campus es el coche de baja
ocupacion. En 2019, del total de usuarios que accedian a la UAB en transporte privado (11.220 personas),
un 65,79% lo hacian en coche de baja ocupacidn, situdndose la media se situaba en 1,53 personas por
automovil. Por este motivo, en este apartado se analiza en detalle el fenémeno de utilizacién del coche de
baja ocupacidn con respecto a las tres variables de los factores individuales estudiados: género, colectivo
y edad. Por ultimo, se analiza, desde los factores territoriales, la procedencia de quienes utilizan el
automovil de baja ocupacién para trasladarse hacia y desde la UAB.

En 2019, de las 7.382 personas usuarias del coche de baja ocupacion, 3.184 eran hombres y 4.754 mujeres.
En el caso del género masculino, estos 3.184 usuarios representan el 66,98% del total de hombres que se
desplazan a la UAB en transporte privado. Por lo que se refiere a las mujeres, el porcentaje es ligeramente
superior, ya que las 4.198 usuarias de automovil de baja ocupacion suponen el 71,46% del total.

Tabla 22 Uso del coche de baja ocupacion por colectivos

Estudiantes Estudiantes de PAS PDI+Esfera Total
de grado master/postgrado/
doctorado
Coche de baja 3.585 1.017 1.069 1.711 7.382 (100%)
ocupacion (48,56%) (13,78%) (14,48%) (23,18%) (65,79% del
Transporte
Privado)

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la EHMUAB
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Respecto a los colectivos, con un 48,56% del conjunto de usuarios del automovil de baja ocupacion,
destacan las/os estudiantes de grado. En paralelo, las cifras en alumnas/os de master/posgrado/doctorado
y miembros de PAS y PDI+Esfera son altas considerando su participacion en la comunidad universitaria
(5.812, 2.252 y 4.415 personas, respectivamente) (Tabla 22).

Del total de personas del colectivo PDI+Esfera que se trasladan en transporte privado (2.126), un 80,48%
lo hace en coche de baja ocupacidn, un porcentaje significativamente mayor respecto al de otros colectivos,
como el de estudiantes de méster/posgrado/doctorado (73,86%) y PAS (73,27%). Es importante tener
presente que el numero absoluto de personas que pertenecen al colectivo estudiantes de grado y usan
transporte privado y coche de baja ocupacion es considerablemente mayor (3.585) al de los otros tres
colectivos estudiados (Tabla 23).

Tabla 23 Uso del coche de baja ocupacion respecto al vehiculo privado por colectivos

Estudiantes Estudiantes de PAS PDI+Esfera
de grado master/postgrado/
doctorado
Coche de baja ocupacion
respecto al transporte 63,37% 73,86% 73,27% 80,48%
privado

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Al analizar la edad, destaca -al igual que en el transporte privado en general-, el intervalo de entre 18 y 29
afios (57,04%) respecto al total de quienes utilizan el coche de baja ocupacion (Tabla 24).

Tabla 24 Uso del coche de baja ocupacion por edad

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Al cruzar quienes utilizan el coche de baja ocupacion con cifras de género y colectivo, destaca tanto el alto
porcentaje de mujeres del colectivo PAS (67% y 688 personas) y el bajo porcentaje de hombres del mismo
colectivo que lo usan (33% y 380 personas) como el bajo porcentaje de mujeres del colectivo PDI+Esfera
que lo emplean (43% y 731 personas) y el alto porcentaje de hombres del mismo colectivo que lo utilizan
(57% y 980 personas) (Tabla 26).

Tabla 26 Uso del coche de baja ocupacion por género y colectivo

Estudiantes Estudiantes de PAS PDI+Esfera | Total coche
de grado | méster/postgrado/doctorado solas/os
Hombres 1.403 421 380 980 3.184
39% 41% 33% 57% 44%
Mujeres 2.182 597 688 731 4.198
61% 58% 67% 43% 56%
Total 3.585 1.018 1.068 1.711 7.382

Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la EHMUAB

Tabla 27 Utilizacion del coche de baja ocupacién por género y edad

Hombres Mujeres
18-29 1.648 (51,76%) | 2.566 (61,13%)
29-53 1.045 (32,83%) | 1.300 (30,96%)
54-65 432 (13,57%) 304 (7,23%)
66 y mas 59 (1,85%) 28 (0,67%)
Total 3.184 (100%) 4.198 (100%)

Edad Coche de baja ocupacion (respecto al propio fenémeno)
18-29 4.211 (57,04%)
30-53 2.350 (31,82%)
54-65 734 (9,94%)
66 y mas 87 (1,18%)
Total 7.382 (100%) (65,79% del Transporte Privado)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Del total de personas de entre 18 y 29 afos de edad que se trasladan en transporte privado (6.597), el
63,83% lo hace en coche de baja ocupacidn, lo que se traduce en el menor porcentaje de todos los intervalos
estudiados. Por otro lado, del total de personas de 66 y mas afios que se trasladan de esta forma (101), el
86,14% lo hace en coche de baja ocupacion, por lo que es el mayor porcentaje de todos los intervalos
estudiados. Es importante considerar la destacada diferencia en nimeros absolutos entre un intervalo y
otro (Tabla 25).

Tabla 25 Uso del coche de baja ocupacion respecto al transporte privado por edad

Edad Coche de baja ocupacion respecto al total de transporte privado
18-29 4.211 (63,83%)
30-53 2.350 (80,48%)
54-65 734 (73,33%)
66 y mas 87 (86,14%)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

Al analizar quienes utilizan el coche de baja ocupacion en funcion de su género y edad, destacan las
mujeres entre 18-29 afios (61,13% del total de mujeres) y los hombres del mismo intervalo (51,76% del
total de hombres). Al comparar lo anterior con los resultados del transporte privado por género y edad, se
identifica una distancia entre hombres y mujeres que aumenta de 6 a 11 puntos aproximadamente del
transporte privado al coche de baja ocupacion, lo cual representa una diferencia significativa respecto a
los otros analisis realizados. Asimismo, las cifras anteriores son seguidas por hombres y mujeres entre 29-
53 afios con porcentajes practicamente empatados (32,83% y 30,96% del total de hombres y mujeres
respectivamente) (Tabla 27).

Si se observa quienes utilizan el coche de baja ocupacion por colectivo y edad, se obtienen resultados
similares a quienes usan el transporte privado por colectivo y edad: las primeras mayorias para los
colectivos estudiantes de grado y estudiantes de posgrado, master y doctorado corresponden al intervalo
18-29 afios de edad, mientras que las dos primeras mayorias para los colectivos PAS y PDI + Esfera
corresponden al intervalo 30-53 afios de edad. Es decir, quienes usan el coche de baja ocupacién son
jévenes, adultos jovenes y adultos (Tabla 28).
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Tabla 28 Utilizacion del coche de baja ocupacion por colectivo y edad

Edad Estudiantes de Estudiantes de PAS PDl+esfera
grado posgrado, master
y doctorado

18-29 3.282 (91,55%) 772 (75,9%) 41 (3,84%) 189 (11,05%)

30-53 250 (6,97%) 232 (22,81%) 798 (74,65%) 980 (57,28%)

54-65 31 (0,86%) 13 (1,28%) 226 (21,14%) 479 (27,9%)
Mas de 65 22 (0,61%) 0 4 (0,37%) 63 (3,68%)

Total 3.585 (100%) 1.017 (100%0) 1.069 (100%0) 1.711 (100%0)

Fuente: elaboracion propia a partir de los datos de la EHMUAB

En ultima instancia, al analizar en términos absolutos la procedencia de quienes utilizan el coche de baja
ocupacién, destaca -al igual que en el transporte privado en general-, los municipios de Sabadell (11,76%
y 868 desplazamientos), Barcelona (10,93% y 807 desplazamientos), Terrassa (8,95% y 661
desplazamientos) y Cerdanyola del Valles (8,64% y 638 desplazamientos).

Sin embargo, si se considera el peso relativo de los usuarios del automovil de baja ocupacion respecto al
total de los miembros de la comunidad universitaria que proceden de los mismos municipios, de nuevo
Barcelona presenta el menor porcentaje, con una cifra inferior al 10%, aunque también hay otras ciudades
que anotan registros similares, como Matar6 o Manresa. En este sentido, pese a que el 30% de los
miembros de la comunidad universitaria residentes en la capital del Bages recurren al vehiculo privado,
s6lo un 9% de ellos van en automoviles de baja ocupacion. Uno de los motivos que podria explicar esta
situacion es la distancia y el coste asociado al uso del vehiculo privado (combustible y peaje), que
fomentarian el carpooling entre Manresa 'y la UAB. En cambio, otros municipios cercanos a la universidad
como Barbera del Valles, Ripollet, Rubi o Castellar del Vallés, que ya registraban porcentajes elevados en
la relacion entre usuarios del transporte privado y miembros de la comunidad universitaria, vuelven a
obtener cifras considerables en esta ocasion, con datos que se sitdan por encima del 30%. Por ejemplo, el
43% de los residentes en Rubi y usuarios del vehiculo privado realizan su desplazamiento en coches de
baja ocupacién, un porcentaje muy alto si se tiene en cuenta que la cuota del transporte privado para ese
trayecto es del 51% (Figura 66).

A diferencia de la Figura 66, no se constata una relacion entre tiempo invertido en transporte publico y uso
del vehiculo de baja ocupacion, dado que la decision de no compartir automdvil se toma una vez se ha
elegido el transporte privado frente a las otras alternativas, en base al coste del desplazamiento y la
comodidad.

Figura 66 Usuarios del coche de baja ocupacion respecto al total de miembros de la comunidad universitaria
residentes en el mismo municipio
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de la EHMUAB

Gestion de la movilidad en transporte privado por parte de la UAB

La UAB tiene cierto poder de decisién dentro del &mbito del campus para acometer determinadas
actuaciones en relacion a la gestion de la movilidad. Estas competencias son compartidas entre la
universidad y las administraciones correspondientes segun su escala. Las cuestiones de la red viaria
interna, el alumbrado o el aparcamiento se trabajan junto con el Ayuntamiento de Cerdanyola, mientras
que los accesos a las autovias y al sistema de ferrocarril son competencia del gobierno de Catalunya o del
Estado.

Una de las actuaciones mas recientes relacionadas con la gestion del aparcamiento es la supresion de unas
100 plazas de aparcamiento en el eje central para reconvertirlo en un eje sostenible y saludable, libre de
trafico rodado. Desde la Unidad de Planificacion y Gestion de la Movilidad de la UAB apuntan que la
actuacién no esta exenta de debate, en parte debido a la resistencia mostrada por algunos profesores a
perder el privilegio de aparcar lo mas cerca posible de su despacho (Figura 24).Una de las propuestas de
actuacién que establece el Plan Movilidad de la UAB 2018-24, en consonancia con el objetivo de reducir
el numero de coches que acceden al campus, es la de desarrollar una estrategia integral de aparcamiento
aprobada por la Taula de Mobilitat de la UAB.

Este plan propone las siguientes medidas:
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e Eliminacion de la indisciplina del aparcamiento a través de sefializacion de prohibicidn, proteccion
con barras fisicas en aceras y fuera de areas de aparcamiento y facilitar la actuacion de la grua.

e Elaboracién del Plan de Aparcamiento para Carga y Descarga. Las premisas que se establecen para
la elaboracion de este Plan son las de valorar la localizacion actual de las zonas C/D, si es suficiente
0 sobran las plazas, fomentar el uso interno de mensajeria, etc.

e Instalacion de plazas de aparcamiento para PMR pendientes del Plan de Aparcamiento, ademas de
la adaptacion de la normativa de sefializacion y anchura de las plazas PMR que actualmente no la
cumplen (Hotel Campus, Veterinaria).

e Estudioy aplicacion de la tarificacion flexible para el uso de aparcamiento. Se pretende aplicar una
tarifa para el aparcamiento general aplicable a toda la comunidad universitaria con descuentos en
funcion de la accesibilidad, renda, sostenibilidad de vehiculo, centralidad del aparcamiento, etc.

e Reversion de la distincién actual del aparcamiento de motos respecto al resto de vehiculos privados.
Para esto se propone analizar el nimero de plazas actuales, tender a sacar las motos de las zonas
pacificadas del campus y empezar a tener en cuenta la reserva de estacionamientos para motos
eléctricas.

Flota de vehiculos de la UAB

La flota de vehiculos de la UAB esta formada por 46 vehiculos, de los cuales 15 son eléctricos clasificados
a continuacion en la tabla 29. Recientemente se han incorporado 3 furgonetas eléctricas y 12 bicicletas.

Tabla 29 Flota de vehiculos de la UAB por tipologia y carburante

Tipo de vehiculo y carburante Total %
Turismo diésel 12 26,1
Turismo gasolina 5 10,9
Motocicleta 1 2,2
Furgoneta diésel 12 26,1
Furgoneta gasolina 1 2,2
Furgoneta eléctrica 3 6,5
Bici eléctrica 12 26,1

Total 46 100

Fuente: Plan de Movilidad de la UAB

Propuestas planteadas por el Plan de Movilidad de la UAB 2018-2024

El PMUAB 2018-24, de acuerdo con el objetivo de reducir el nimero de coches que acceden al campus,
propone dentro de su plan de accion estudiar un nuevo vial en la Avenida de Serragalliners a la altura del
puente de la AP-7. El nuevo tramo iria en paralelo al actual y el eje actual se pretende reformar, reservando
el antiguo para un carril bus, bicicletas y peatones, mientras que el nuevo vial incorporaria diferentes
medidas para el calmado del tréafico.

Por otro lado, el mismo documento plantea diferentes propuestas para incentivar el uso del vehiculo
eléctrico. Estas se resumen en incorporar dos vehiculos eléctricos més a la flota de la UAB, substituyendo
aquellos més antiguos de gasolina, e instalar dos puntos méas de carga para vehiculos eléctricos, con
reservas de aparcamiento. Cada punto tendria capacidad para dos vehiculos.

Asimismo, se aspira a incrementar la ocupacion media de los coches a traves de dos propuestas. Siguiendo
con el objetivo de hacer mas eficiente y sostenible el uso del automdvil, la universidad pretende poner en
marcha una app de coche compartido propia de la UAB. La aplicacion que se propone desarrollar serviria
para poner en contacto a los usuarios y les permitiria concertar viajes compartidos en coche. Para mas
adelante, se plantea incorporar funciones que fomenten el uso de la aplicacion. Dentro de esta propuesta,
también se pretende reservar espacios para coches de alta ocupacion en todos los aparcamientos del
campus. Se hace referencia especifica a seguir una serie de premisas, como el nimero minimo de plazas
ocupadas, sefializacion especifica o su regulacién y vigilancia para el correcto funcionamiento.

En ultimo lugar, con el objetivo de reducir el nimero de coches que acceden al campus, se propone estudiar
la viabilidad de un servicio de coche eléctrico compartido. Se pretende realizar un estudio para comprobar
las oportunidades que puede ofrecer un sistema de carsharing, iniciativa que puede ser interesante tanto
para los estudiantes como para el PAS y PDI. La idea inicial es la de disponer de un servicio a través de
una empresa bajo cesién de unos 20 vehiculos.
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3.3.2. Movilidad sostenible y el transporte publico en el Campus de la UAB

Oferta de transporte publico en la UAB

En este apartado se analiza la oferta de transporte publico de la Universidad Auténoma de Barcelona
(UAB) vy se estructura en el siguiente orden: primero se explican las distintas opciones de transporte
publico que dan acceso al Campus de la UAB (Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya - FGC, Rodalies
de Catalunya - Renfe, autobus interno UAB vy red autobls urbano e interurbano), sus caracteristicas de
infraestructura y operacion; y segundo, se presenta el sistema tarifario integrado en el contexto de la UAB.

La UAB cuenta con dos estaciones de FGC: la estacion Universitat Autonoma y la estacion Bellaterra. La
primera se localiza en la zona central del Campus, conectada a Plaza Civica, y a menos de 10 minutos de
los principales puntos de interés del Campus (GEMOTT & UAB, 2018). Por otra parte, la estacion de
Bellaterra se localiza a 600 metros del complejo residencial de la Vila Universitaria, en el extremo poniente
del Campus, y sirve ademas a la localidad de Bellaterra. Las lineas de FGC que sirven a la UAB son la S2
y la S6 (Figura 67). La linea S2 conecta el centro de Barcelona (estacion P.l Catalunya) con Sabadell
(estacion Parc Nord), con estaciones intermedias en los municipios de Sant Cugat y Cerdanyola del Vallés.
La linea S6, conecta el centro de Barcelona (estacion P.I Catalunya) con Cerdanyola del Vallés (estacion
Universitat Autbnoma), con estaciones intermedias en el municipio de Sant Cugat.

Figura 67 Estaciones FGC lineas S2 y S6.

Fuente: Guia de Transportes de la UAB, 2021-2022.

Tabla 30 Frecuencias promedio por franja horaria y salidas de las lineas S2 y S6 de FGC.

S2 S2 S6 S6
A Sabadell API Catalunya A Sabadell A PI Catalunya
4:50 a 6:36 27 min 23 min - --
7:00a29:36 12 min 12 min 12 min 17 min
10:05 a 13:01 20 min 20 min Sin servicio -
13:10 a 16:50 20 min 20 min 60 min 70 min
17:07 a 20:52 15 min 15 min 12 min 12 min (hasta las
(hasta las 18:51h)
18:48h)
21:10 a 23:15 25 min 26 min -- --

Fuente: Elaboracion propia

Las frecuencias promedio de las lineas S2 y S6 por franja horaria en dia laborable para las estaciones de
Bellaterra y UAB se sintetizan en la Tabla 1 (Ferrocarriles de la Generalidad de Catalufia - FGC, 2020).
En el servicio S2 se observa que las mayores frecuencias se concentran en el periodo punta de la mafiana
(7:00h a 9:36h) en ambas direcciones (PI. Catalunya - Sabadell), con frecuencias medias de 12 minutos.
La linea S6 presenta frecuencias més bajas en relacion a las de la linea S2, con franjas horarias sin recorrido
entre las 10:05h y las 13:01h, y frecuencias medias de 60 minutos entre las 13:10h y las 16:50h.

Segun el Plan de Movilidad UAB (GEMOTT & UAB, 2018), el servicio de FGC presenta niveles de
puntualidad muy elevados, destacando que casi todas las estaciones de FGC estan adaptadas para la
accesibilidad a personas con movilidad reducida. Este aspecto sera abordado en el capitulo 4 del presente
documento, donde se elabora una evaluacion en la estacion Universitat Autonoma, con variables que
permiten evaluar la accesibilidad universal.

La UAB también cuenta con una estacién de trenes de Renfe: Cerdanyola-UAB. Esta estacion se localiza
a un 1 kilémetro del Campus, dentro del municipio de Cerdanyola del Valles, y su conexion con los
distintos puntos del Campus esta garantizada por el servicio de bus interno de la UAB.

Las lineas de Renfe que operan a través del servicio Cerdanyola-UAB son la R7 y la R8 (Figura 68). La
primera conecta el municipio de Barcelona (estacion St. Andreu Arenal) con el municipio de Cerdanyola
del Valleés (estacion Cerdanyola Universitat), y la segunda conecta el municipio de Granollers (estacion
Granollers Centre) con Martorell (estacion Martorell), contando ademas con estaciones intermedias en el
municipio de Cerdanyola del Valles.

Figura 68 Estaciones Renfe lineas R7 y R8.

Fuente: Guia de Transportes de la UAB, 2021-2022. (Universidad Auténoma de Barcelona - UAB, 2021)

La Tabla 31 sintetiza las frecuencias promedio en dias laborables de las lineas R7 y R8 de Renfe por franja
horaria, tomando como referencia la estacion Cerdanyola-Universitat. Las mayores frecuencias del
servicio R7, se observan en el trayecto desde Barcelona St. Andreu Arenal en direccion a Cerdanyola-
Universitat, en la franja horaria de las 8:00h a 8:53h , con frecuencias medias de 15 minutos. En las franjas
horarias posteriores, y en la direccion opuesta, las frecuencias medias varian entre los 30 y 32 minutos.

En comparacion al servicio de FGC, se observan frecuencias mas bajas del servicio operado por Renfe,
con mayores tiempos de espera especialmente en la linea R8. Este servicio que conecta a la UAB con los
municipios de Martorell y Granollers, presenta frecuencias de 1 hora en todas las franjas horarias,
duplicando los tiempos de espera de la linea R7, y triplicando los tiempos de espera de las lineas S2 y S6
de FGC.
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Tabla 31 Frecuencias promedio por franja horaria segin salida de las lineas R7 y R8.

R7 R7 R8 R8
A Cerdanyola- A St. Andreu A Granollers A Martorell
Universitat Arenal Centre
6:23 a7:54 30 min 31 min Cada 1 hora Cada 1 hora
) ) . desde las 6:36h desde las

8:0728:53 15 min alas21:42h.  6:49halas
9:24 a 19:57 30 min 30 min 21:54h.
20:24 a 22:23 32 min 32 min

Fuente: Elaboracion propia

Segun el Plan de Movilidad UAB (GEMOTT & UAB, 2018) el servicio de Renfe presenta incidencias y
retrasos, y su estacion estd adaptada para personas con movilidad reducida. Este Gltimo aspecto sera
abordado en el capitulo 4 del presente documento.

En la Figura 69 se presenta un mapa sintesis de la cobertura territorial de las estaciones de tren que sirven

a la UAB, correspondientes a FGC y Renfe, a través de la generacion de un mapa de isdcronas, que
representa los tiempos de caminata desde estas 3 estaciones hasta distintos puntos del area de influencia
del Campus.

Figura 69 Tiempos de caminata desde estaciones FGC y Renfe

() Estaciones de tren
e Red Renfe

Red FGC

"1 5 minutos (caminata)
. " 0 125 250 500
D 10 minutos (caminata) — — \etros

Fuente: Elaboracion propia

Se observan tiempos de caminata de hasta 10 minutos desde la estacion FGC Universitat Autonoma hasta
casi cualquier punto del Campus. En cambio, la accesibilidad a la estacién Renfe a 10 minutos a pie sélo
cubre un radio que alcanza a la Facultad de Ingenieria y edificios contiguos y para llegar a la Plaza Civica
se requiere tiempos de caminata superiores a los 10 minutos. Desde la estacion de Bellaterra se observan
tiempos de caminata de 5 minutos hasta el sector de Vila 2, mientras que desde la estacién Universitat
Autonoma se pueden alcanzar distintos edificios del area de influencia de la Plaza Civica y Facultad de
Veterinaria. Desde la estacion de Renfe Cerdanyola-Universitat el radio de influencia de los 5 minutos no
permite alcanzar la UAB.

La UAB cuenta con un servicio de autobds interno que conecta los principales centros y facultades del
Campus con la estacion Cerdanyola-Universitat de Renfe. Este servicio es gratuito y consta de tres lineas:
L1, L2 y L3, cuyas paradas se detallan en la Figura 70. Segun el Plan de Movilidad UAB (GEMOTT &
UAB, 2018), el servicio de autobds interno de la UAB presenta una media de salidas de 40 al dia, desde
las 7:45h hasta las 22:00h.

Figura 70 Recorridos autobuses internos UAB

Rodalies Ciéncies i Lletres i CC.Educacio-FTl Rectorat CC.Educacio-FT Lletres i Giéncies i Rodalies
Binciéncies Psicologia Veteriniria Psicologia Biocigncies
a Rodalies  Eureka Medicina i VilaNord E. Postgrau-FGC  Plaga Civica  E. Postgrau-FGC  Vila Sud Medicina i Eureka Rodalies

CC. Comunicacio GC. Comunicacid

_

Ciéncies i Lletres i CC.Educacia Rectorat FGC E. Postgrau Vila Nord Vila Sud Medicina i Eureka
Biociencies Psicologia FTl Veterinaria Eix Central FGC CC. Comunicacio

Fuente: Guia de Transportes de la UAB, 2021-2022.

La red de autobuses internos de la UAB permite la conexion del Campus con la estacion de Renfe
Cerdanyola-Universitat a través de las lineas L1 y L2, y también la movilidad al interior del campus a
través de la linea L3. Hasta las 10:30h, los horarios de llegada de los trenes a la estacion son los que marcan
las frecuencias de paso de los buses L1y L2. A partir de las 10:30h, las frecuencias oscilan entre los 12 y
15 minutos. En la franja horaria de las 19:30h a las 22:10h las frecuencias alcanzan de los 24 a los 30
minutos (Tabla 32).

Tabla 32 Frecuencias promedio por franja horaria L1, L2 y L3.

L1 Renfe — L2 Renfe — Vila L3 Ciencias y

Rectorado por  por Medicina Biociencias -
Ciencias Eureka
08:17 a 10:30 17 min 15 min 15 min
10:50 a 18:00 12 min 15 min 15 min
18:18 a 19:00 15 min 12 min 15 min
19:30 a 22:10 24 min 27 min 30 min

Fuente: Elaboracidn propia
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En todas las paradas hay informacién de horarios y recorridos del bus, con informacion del servicio en
tiempo real. Un tercio con pantalla electrénica y el resto con codigos QR vinculados a la aplicacion Busos
UAB (Universidad Autonoma de Barcelona, 2022). De acuerdo al Plan de Movilidad UAB (GEMOTT &
UAB, 2018), el indice de puntualidad es del 97%, y su operacién ha sido integrada tarifariamente desde
enero del 2017, sin embargo, sigue siendo gratuito para las personas usuarias.

Respecto a la accesibilidad a las paradas, todos los edificios del Campus son accesibles en 5 minutos a pie
desde una parada de bus, excepto las Granjas de Veterinaria. Existen un total de 26 paradas de autobuses
al interior del Campus, de las cuales el 100% se encuentra sefializada, 15 disponen de marquesina y bancos
para la espera, mientras que 11 estan sefializadas con un palo de parada.

El Campus cuenta con 18 lineas de autobuses externos que prestan servicio diario, 16 de ellas son
interurbanas y 2 lineas urbanas del municipio de Cerdanyola del Vallés. Ademas, existen 4 lineas de
autobuses que prestan servicio semanal en la UAB, y que conecta con municipios como Lleida, Olot, y el
territorio de Terres del’Ebre. En la Tabla 33 se presentan los servicios operados en el area de influencia de
la UAB, segun servicio diario y semanal.

De acuerdo con lo anterior, la UAB queda conectada con 63 municipios de Catalufia, 30 diariamente y 33 una vez
por semana. Las frecuencias de paso varian en funcion de cada linea.

De esta manera, la red de autobuses interurbanos que operan en la UAB genera una conexién de gran extension,
superando los limites de la Region Metropolitana de Barcelona, y alcanzando municipios como Lleida, Manresa,
Berga, Vic, Girona, entre otros. En comparacion con las distancias hacia los destinos alcanzados por los servicios
ferroviarios de FGC y Renfe, la red de autobuses genera mayor cobertura territorial, alcanzando algunos municipios
gue no cuentan con conexion ferroviaria. En este contexto, es fundamental analizar geograficamente el sistema
tarifario integrado en el contexto de la UAB.

Tabla 33 Recorridos de autobuses interurbanos que sirven a la UAB.

FREC. LINEA RECORRIDO MUNICIPIOS
MUNICIPIOS 690 Badalona-UAB Badalona-Sta. Coloma de Gramenet-
AMB Montcada i Reixac-Ripollet-
SERVICIO Cerdanyola del V.-UAB
DIARIO B6 Badia del V.-UAB Badia del V.-Barbera del V. -

Cerdanyola del V.-UAB
Barcelona-Cerdanyola del V. -UAB

Barcelona-Ripollet-Cerdanyola del
V.-UAB-St. Cugat del V.
Berga-Gironella-Puig-reig-Navas-
Balsareny- Sallent-UAB
Girona-UAB (Cerdanyola del V.)

Granollers-Lli¢a de Vall-Parets del
V.-UAB

Igualada-Castelloli-El Bruc-
Collbato- Esparreguera-Abrera-
Martorell-UAB

Manresa-UAB

Mataré-Argentona-UAB

E3 BCN-UAB

N62 BCN-UAB
(Nocturno)

6465 Berga-UAB

650 Girona-UAB
412 Granollers-UAB

0382  Igualada-UAB

753 Manresa-UAB
C5 Matar6-UAB

248  MOIA-UAB Moia-Castelltercol-St. Quirze de
Safaja-St. Feliu de Codines-Caldes
de M.-UAB
648 Montcada | Reixac-  Montcada i Reixac-Ripollet-
UAB Cerdanyola del V.-UAB-Bellaterra
M1 Olesa de M.-UAB Olesa M.-Viladecavalls-Terrassa-
UAB
B6 Sabadell-UAB Sabadell-Barbera del V.-Badia del
V.-UAB
365 Sta. Perpétua de M.-  Sta. Perpétua de Mogoda-La
UAB Llagosta-Mollet del V.-UAB
245 Sentmenat-UAB Sentmenat-Caldes de M.-Palau-
solita i P.- Polinya-UAB
366 Vall del Tenes- Bigues i Riells-Sta. Eulalia de
UAB Roncana-Lli¢a d’Amunt-Llica de
Vall-UAB
410 Vic-UAB Vic-Tona-La Garriga-UAB
MUNICIPIOS - Lleida-UAB Lleida-UAB
SEQ\'\//III?:I 0 - Olot-UAB per OIot-L_es Preses-St.Esteve d’en Bas-
EMANAL Amer St. Feliu de Pallerols-Les Planes-
5 Amer-La Cellera-Anglés-St. Marti
S.-Sta. Coloma de F.-Riudarenes-
Sils-UAB
- Olot-UAB per Olot-Castellfollit de la R.-Besalu-
Banyoles Banyoles-UAB

Terres de L’ebre

Penyiscola-Benicarl6-Vinaros-Sant
Carles de la Rapita-Amposta-
Tortosa-UAB

Fuente: Elaboracion propia en base a Guia de Transportes de la UAB, 2021-2022.

El sistema tarifario integrado permite utilizar diferentes medios de transporte (metro, autobuses urbanos,
interurbanos y metropolitanos, tranvia, FGC y Renfe) necesarios para realizar un desplazamiento con un

Gnico abono de transporte.

Este sistema permite utilizar cuatro medios de transporte diferentes y efectuar tres transbordos dentro de
la limitacidn temporal y espacial establecida para el nUmero de zonas de la tarjeta que se utilice. De este
modo, los transbordos no quedan penalizados. EI &mbito del sistema tarifario integrado Ilega a un total de

296 municipios, divididos en 6 coronas y diferentes sectores tarifarios (Figura 5).

La UAB se encuentra incorporada a la corona metropolitana desde el afio 2019, lo que permite utilizar
titulos integrados de 1 zona para los desplazamientos en transporte publico entre los 36 municipios (18 de
la primera corona y 18 de la segunda corona) que integran el Area Metropolitana de Barcelona (AMB)

(Tabla 34).



Tabla 34 Sistema tarifario de integracion por zona por tipo de titulos de viaje.

T-CASUAL (10
viajes)

T-USUAL (viajes
ilimitados
mensualmente)

T-JOVE (viajes
ilimitados trimestralmente
para menores de 25 afios)

1ZONA 11,35 40,00 80,00
2 ZONAS 22,40 53,85 105,20
3 ZONAS 30,50 75,60 147,55
4 ZONAS 39,20 92,55 180,75
5 ZONAS 45,05 106,20 207,40
6 ZONAS 47,90 113,75 222,25

Fuente: Autoritat del Transport Metropolita (2021)

La UAB se encuentra al limite de la corona metropolitana integrado por las zonas 1, 2A y 2B (Figura 5). De esta
forma, municipios que se encuentran fuera de la corona metropolitana, pero dentro del &rea de influencia de la UAB,
como Terrassa (zona 3C), deben obtener un abono de dos zonas para viajar con destino a la UAB. Esta situacién
dificulta la atraccién de viajes desde municipios fuera del area metropolitana a la UAB (zona 2C integrada a la zona
1), sumado a otros aspectos de cobertura y operacién del transporte publico.

Figura 71 Zonificacion tarifaria ATM.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Autoritat del Transport Metropolita (2021)

Demanda de transporte publico en la UAB

En este apartado se analiza la demanda del transporte publico de la Universidad Auténoma de Barcelona.
En primer lugar, se caracteriza la comunidad universitaria, con resultados desagregados por tipo de
colectivo, género, lugar de residencia, edad y limitaciones de movilidad. En segundo lugar, se analizan los
desplazamientos a la UAB, concretamente la recurrencia semanal y diaria, el reparto modal, la
multimodalidad, la distribucion horaria y la duracion.

La comunidad universitaria esta formada por las personas con una vinculacion con la UAB, categorizados
en alumnos de grado, alumnos de master, posgrado o doctorado; Personal Docente e Investigador (PDI) y
esfera, y Personal de Administracion y Servicios (PAS). Segun los datos de la Encuesta de Habitos de
Movilidad de la UAB de 2019, la comunidad universitaria alcanza un total de 38.433 personas, siendo el
grupo de alumnos de grado el mas numeroso (67,5%) (Figura 72).

Figura 72 Distribucion de la comunidad universitaria segln el colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

La comunidad universitaria es mayormente femenina en todos los grupos excepto en el colectivo de
Personal Docente e Investigador, donde la distribucion se invierte (56,9% hombres y 43,1% mujeres)
(Figura 73). El colectivo con mayor nimero de mujeres es el de Personal de Administracion y Servicios,
con un 63,8% de presencia femenina, seguido del alumnado de grado, con un 60,1%.

Figura 73 Distribucion de la comunidad universitaria segin género y colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019
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Més de un cuarto de la poblacion de la comunidad universitaria reside en Barcelona (26,1%), seguido de
Cerdanyola del Vallés (10,4%), que incluye el 2,6% de la Vila Universitaria, Sabadell (8,9%) y Terrassa
(6,3%) (Figura 74). Cabe destacar que la comarca del Barcelonés, con tan s6lo cinco municipios, agrupa
el 30,7% de la comunidad universitaria.

Figura 74 Lugar de residencia de los alumnos matriculados en la UAB en el curso 2019-20 por municipios de Catalufia.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Unidad de Planificacio i Gestio de la Mobilitat.

La edad media de la comunidad universitaria es de 26,9 afios. Por colectivos, el alumnado de grado es el
mas joven, con 21,8 afios de media, y el méas elevado es PAS con 46,8 afios. Por género, segun los datos
de 2019, la edad media de los hombres (28,3 afos) supera ligeramente la de las mujeres (25,9 afos).

Las personas con limitacion de movilidad rozan en 1,1% del total de la comunidad universitaria. ES
importante destacar que ha habido una tendencia al alza, y hay importantes diferencias entre colectivos. El
personal PDI y esfera es el colectivo con una mayor proporcion de poblacion que afirma tener limitaciones
de movilidad, con un 2,6% del total, mientras que el alumnado de master, posgrado y doctorado cuenta
con un 0,2%. Segun género, los hombres suman el 1,4% mientras que las mujeres el 0,9% del total de la
comunidad universitaria.

Semanalmente, la asistencia media por parte de la totalidad de la comunidad universitaria es de 4,5 dias
por semana, como se muestra en la Tabla 35. Las cifras muestran una gran diferencia entre colectivos,
siendo el alumnado de master, posgrado o doctorado el mas bajo con 4 dias a la semana, y el personal de
PAS con una diferencia de casi un dia méas por semana (4,9). De este mismo colectivo, practicamente el
80% se desplaza hacia la UAB 5 veces por semana, cifra significativamente alta comparando con que solo
la mitad del alumnado de master, posgrados o doctorados acuden a la universidad los 5 dias (49,4%). El
alumnado de grado tiene una proporcion mayor de personas que se desplazan hacia la UAB 4 veces por
semana (16,9%), ademas de ser el colectivo con mas personas que acceden a la universidad los 7 dias por
semana (1,2%).

Tabla 35 Numero de dias semanales en que se va a la UAB segln colectivo.

Estudiant Estudiantes de
es de master/posgrado/docto
grado rado PAS PDI + Total
Esfera UAB

20 3,5 17,1 0,5** 12 6,4
menos
304 23,6 29,2 9 26,4 23,9
dias
5 dias 69,0 49,4 87,5 58,8 66,0
6 0 mas 39 4,3 3 2,8 3,8
dias
Media 4,6 4,0 4,9 4,3 4,5
Total 100 100 100 100 100

** Datos no significativos, casos por casilla inferiores a 30 casos.
Fuente: GEMOTT, 2019

El transporte publico es el medio de transporte mayoritario. Un 64,3% de la comunidad universitaria
accede al campus Bellaterra en transporte publico (Figura 75). De este porcentaje, los FGC es la opcion
mas elegida, con un 33,9% de la comunidad universitaria, la Renfe con un 19,4% vy el bus, con un 11,1%.
Hay una tendencia al alza del uso del transporte pablico para llegar a la UAB, siendo el autobus y la Renfe
las opciones que presentan un mayor aumento.

Segun colectivos, el alumnado de grado es el que usa en mayor proporcion el transporte pablico (69,9%).
Merece especial atencién la eleccion del alumnado de grado a usar la combinacion Renfe con el bus interno
con un 23,5% de cuota, muy superior a la del PAS con un infimo 4,7% o PDI y esfera con un 9,5%. El
alumnado de master, posgrado y doctorado también usa mayoritariamente el transporte publico (67,5%),
pero con una menor eleccion a la Renfe (14,2%), en favor de los Ferrocarriles (43,4%).

El personal de administracion y servicios, y el personal docente e investigador tienen habitos de transporte
diferentes al alumnado. So6lo un tercio del colectivo PAS (30,9%), y la mitad del colectivo PDI y Esfera
(44,3%) acceden a la Universidad Autdnoma con transporte pablico. Dentro de las opciones de transporte
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publico, el personal que trabaja en la UAB elige en mayor medida los Ferrocarriles, con un 21,3% PAS y
30,1% PDI y esfera.

Figura 75 Reparto modal por modo de transporte
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» Coche conductor + otras personas

= Coche acompafiando

Fuente: Elaboracién propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

= Moto

Incluso con disponibilidad de coche, el acceso a la UAB en transporte publico es muy elevado (33,7%)
(Figura 76), aunque varia segun el colectivo. El alumnado de grado tiene una mayor cuota de transporte
publico (39,7%), mientras que PAS es el colectivo que mas opta por el transporte privado (80,2%).

Figura 76 Modo en que se accede al campus si se dispone de coche segulin colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

La multimodalidad se ve concentrada en el transporte pablico tal y como se observa en la Figura 77 dado
que el 61,6% de la comunidad universitaria que llega a la UAB en transporte publico combina més de un
medio de transporte (GEMOTT & UAB, 2019). En especial, los usuarios de FGC y Renfe combinan este
medio de transporte con otro. Las combinaciones mas frecuentes son andar y FGC (19,4%), seguido de
Metro y FGC (17,2%), y Bus y FGC (11,3%), segun datos del GEMOTT (2019).

Figura 77 Multimodalidad segtn medio de transporte con el que se llega al campus.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

La hora de llegada al campus se produce mayoritariamente entre las 8:00h y 10:00h, y entre las 15:00h y
16:00h, tal y como aparece en la Figura 78. La hora de llegada del alumnado de grado se concentra entre
las 8:00h y las 10:00h, mientras que el alumnado de master, posgrado y doctorado llegan mayoritariamente
entre las 9:00h y las 10:00h (32,1%) y entre las 15:00h y 16:00h (15,1%) coincidiendo con el inicio de
clases del turno de tardes. Por otro lado, el PAS y el PDI y esfera llegan mayoritariamente entre las 8:00h
y las 10:00h.

Figura 78 Distribucion horaria de la llegada a la UAB segln colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

La hora de salida de la UAB, sin embargo, es mas escalonada que la hora de llegada, dado que no se
muestran horas punta tan marcadas (Figura 79). Aun asi, se identifican dos picos de acumulacién de
salidas: entre las 13:00 y las 15:00, donde el 28,7% de la comunidad universitaria abandona el campus; y
entre las 18:00h y las 20:00h, donde se concentran el 30% de los desplazamientos de salida.
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Figura 79 Distribucion horaria de la salida a la UAB segun colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

De media, la comunidad universitaria tarda una media de 48,5 minutos en acceder a la UAB, siendo las
personas que llegan en transporte publico son las que invierten un mayor tiempo de desplazamiento (57,9
minutos de media), y los que llegan andando son los que menos tiempo invierten (20,9 minutos) (Tabla
36).

Tabla 36 Duracion media del desplazamiento de llegada a la UAB segun el medio de transporte principal (minutos).

2011 2013 2015 2017 2019

Andando 22,5 211 23,2 26,3 20,9

Bicicleta 24,2 23,2 31,2 28,2 27,4

Autobus 46,1 47.8 54.0 52,3 52,4

Ferrocarriles 56,4 59,5 59,0 56,9 57,9

Renfe (+bus 66,6 65,5 64,1 64,4 62,2
interno)

Coche conductor 33,2 30,2 32,3 32,3 315
solo

Coche conductor 38,6 36,9 38,5 36,1 37,7
+ otras personas

Coche 41,4 38,5 42,0 429 41,0
acompafando

Moto 25,7 29,0 24 4 24.6 27.1

Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

Segun el colectivo, las cifras no muestran grandes diferencias (GEMOTT & UAB, 2018). El personal de
administracion y servicios es el que menor duracién de desplazamiento tiene en transporte publico (50,9
minutos), y el alumnado de master, posgrado y doctorado el que mayor media de duracion tiene (58,6
minutos). El alumnado de grado suma 58,5 minutos, y el de PDI y esfera 53,6 minutos.

Percepcidn del transporte publico de la UAB
En este apartado se analizan las valoraciones y percepciones de la comunidad universitaria de la UAB
respecto a la movilidad en transporte publico.

De los tres medios de transporte publico con los que se puede acceder al campus de la UAB, el mejor
valorado son los FGC con un 7,28 sobre 10, mientras que el autobus interurbano aprueba con un 5,74 y la
Renfe (+bus interno) suspende con un 4,9. No obstante, existen diferencias entre las valoraciones de las
personas encuestadas segun si son 0 no usuarias de estos servicios. En los tres casos, las personas usuarias
valoran mejor estos servicios que las no usuarias. En el caso de los FGC, los usuarios lo valoran con un
7,8, mientras que los no usuarios con un 7; el autobds interurbano lo es con un 6,5 para los usuarios,
mientras que los no usuarios lo valoran con un 5,6; y con la Renfe (+bus interno), los usuarios lo aprueban
con un 5,2 mientras que los no usuarios lo suspenden con un 4,8.

A este analisis se le puede afadir la perspectiva temporal, viendo como han evolucionado las valoraciones
entre el 2006 y el 2019. Como se observa en la Figura 14, los distintos modos de transporte son cada vez
mejor valorados por sus usuarios.

Figura 14. Evolucion de la valoracion de la calidad global del servicio. Personas usuarias. 2006-2019.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

La calidad del servicio de autobuses internos de la UAB obtiene una valoracion de 6,8 sobre 10, por lo
que, comparada con los otros servicios de transporte que facilitan el acceso a la UAB, seria la segunda
mejor valorada, por detrés de los FGC (7,8) y por delante los buses interurbanos (6,5).
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Este servicio se valora segun diferentes aspectos. Los aspectos mejor valorados son la proximidad de
acceso (7,1), la seguridad (7,1), la rapidez (6,7) y la puntualidad (6,6). Mientras que los peor valorados son
la combinacion de horarios (5,8) y la frecuencia de paso (5,6).

Como se observa en la Figura 15, que permite visualizar como este ha sido valorado a lo largo de los
ultimos afos, se ve como el servicio recibe cada vez una valoracién mas elevada. Mientras que la calidad
global del servicio era de un 6,2 en 2011, ha aumentado afio tras afio hasta alcanzar el 6,8 en 2019.

Figura 80 Valoracion del servicio de bus interno de la UAB. 2011-2019. Total comunidad universitaria.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

Figura 81 Valoracion del servicio de bus interno de la UAB segun colectivo. Total comunidad universitaria.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

Para acabar con el analisis de las valoraciones del servicio de buses internos de la UAB, cabe sefialar que
no toda la comunidad universitaria valora de la misma forma este servicio (Figura 16). Aunque las
diferencias no son notables, si que se observa que el alumnado (grado, méster, postgrado y doctorado)
valora mejor el servicio que el PAS y el PDI+Esfera.

El 45,7% de la comunidad universitaria declara que nunca utiliza la red de buses internos. EI 40,8% de los
que no utilizan este servicio alegan que no lo usan porque no lo necesitan. Otros motivos serian la
preferencia de los usuarios por caminar (23%), que utilizan un vehiculo propio (15,5%) o que llegan a la
UAB en FGC y este queda cerca de las facultades (11,8%).

Analizados estos motivos se puede afirmar que el hecho de no usar el bus interno estd mas relacionado con
los propios habitos que con el disefio o la gestion del servicio.

Mas de la mitad de la comunidad universitaria (62,9%) declara que le gustaria llegar a la UAB en un medio
de transporte distinto al que utiliza en la actualidad, mientras que un 34% esta conforme con el medio
actual. Estas cifras se mantienen mas o menos estables desde 2015.

La Tabla 37 permite analizar, entre otras cosas, cuales son los modos de transporte deseados segin el modo
de transporte que utiliza en la actualidad la persona encuestada.

Tabla 37 Deseo de cambiar de modo de transporte: flujos netos deseados entre modos. 2011-2019.

2011 2013 2015 2017 2019
No le gustaria cambiar 41,7 27,2 36,6 34,2 34,0
Le gustaria cambiar 55,5 68,8 61,5 62,2 62,9
No cambiaria de modo 12,4 22,1 14,6 15,2 17,3
(cambiaria entre medios, pero
dentro la misma modalidad)
NM—-TPUB—-TPRIV 14 14 11 19 14
TPUB—NM 4,5 6,2 54 7,1 6,6
TPUB—-TPRIV 19,9 20,8 25,6 23,4 23,6
TPRIV—NM 2,9 4.4 2,8 4,5 3,6
TPRIV—-TPUB 14,3 13,0 12,0 9,9 10,4
NC 2,8 4,9 1,9 3,6 3,2
TOTAL 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Total passariana T. 20,2 21,4 26,2 245 24,2
Privado
Total passariana T. 15,1 13,8 12,6 10,7 11,2
Publico

NM=Transporte no motorizado; TPUB=Transporte publico; TPRIV=Transporte privado.

Fuente: Elaboracion propia
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Se observa que el 17,3% no cambiaria de modo de transporte, de manera que el cambio deseado se centraria
en un cambio de medio. Del total de la comunidad universitaria, cabe destacar que un 24,2% cambiaria al
transporte privado, mientras que un 11,2% cambiaria al transporte publico. Se observa pues, que las
preferencias de cambio van en detrimento del objetivo de lograr que un mayor nimero de personas que
actualmente utilizan el transporte privado pasen a utilizar el transporte publico para llegar a la UAB.

Si se analizan los datos segun colectivo, cabe sefialar que el alumnado preferiria, en mayor medida, cambiar
de modo de transporte (la diferencia es de aproximadamente ocho puntos porcentuales respecto al resto de
la comunidad universitaria). También se observa que el alumnado de grado que preferiria cambiar se
decanta notablemente en favor del transporte privado, mientras que el PAS y el PDI+Esfera se decanta,
notablemente, en favor del transporte publico (Figura 17).

Figura 82 Traspasos netos deseados entre modos seglin colectivo.
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Fuente: Elaboracion propia en base a la encuesta de movilidad de la comunidad universitaria 2019

Los principales motivos para cambiar de modo de transporte, para el 11,2% de personas que cambiarian a
transporte publico son los motivos econdémicos (40,5%), la comodidad (33%) y la poca oferta de transporte
publico (31%). Respecto al 24,2% que cambiarian a transporte privado, los motivos son el ahorro de tiempo
de desplazamiento (73,3%), la comodidad (63,8%), y la mejor combinacién de horarios (33,6%).

Otro dato interesante es conocer también los motivos por los que ciertas personas no cambiarian de modo
de transporte. Aquellos que llegan en transporte publico sefialan dos motivos principales: la proximidad al
lugar de residencia (45,3%) y que les parece la mejor combinacion de horarios (41,3%). Respecto a los
que no desean dejar de llegar a la UAB con transporte privado, destacan tres motivos principales: el ahorro
de tiempo de desplazamiento (65,8%), que les resulta mas comodo o agradable (60,3%) o que les permite
mayor flexibilidad de horarios (54,8%).

Evaluacion de la infraestructura, accesibilidad y operaciones del transporte publico

El objetivo de este aparto es evaluar la infraestructura, la accesibilidad y las operaciones del transporte
publico a partir de una metodologia cualitativa. Para ello, se elabora un método para evaluar estos modos
de transporte y la calidad del servicio (ver Anexo 1). Los modos de transporte analizados son: el Bus interno
L3 (dentro del campus UAB), el Bus interurbano e3 que brinda servicios desde Barcelona hasta el Campus
UAB, la Renfe (Cerdanyola-Universidad), que se complementa con el bus interno para brindar el servicio,
y los FGC, desde la estacion Universidad Autonoma.

Por tanto, posterior a la elaboracion de los apartados oferta, demanda y percepcion del transporte publico
en la UAB, se considera necesaria la investigacion de campo (ver Anexo 2) para valorar los parametros del
método de evaluacién de la infraestructura, accesibilidad y operaciones, desarrollada por el grupo de
investigacion para calificar los modos de transporte puablico que brindan el servicio al campus. La
metodologia valora el estado del servicio de transporte publico dentro del campus de la UAB, los servicios
externos, y la experiencia vivida por el grupo de investigacion en los distintos modos de transporte publico.

Los resultados y conclusiones de la evaluacion de la infraestructura, accesibilidad y operaciones del
transporte pablico en la UAB se resumen por dimensiones.

Accesibilidad fisica: En esta dimension la accesibilidad fisica en el transporte publico especialmente en la
ruta interna se convierte en un reto para las personas con capacidades especiales o con diversidad funcional
pero también las estaciones externas presentan estos problemas. Varias estaciones o paradas no cuentan
con escaleras mecénicas, ascensores, botones accesibles, suelos podo tactiles o asientos prioritarios, los
cuales son de las caracteristicas que mas resaltan negativamente a la hora de acceder en transporte publico
a la UAB.

Accesibilidad informativa: Dentro de la accesibilidad informativa las rutas que se ofertan son de facil
obtencion en el transporte pablico, pero el cumplimiento de los horarios programados, actualizados o
informacidn que facilite estos tiempos del servicio es deficiente. En muchos casos, la informacion que se
ofrece en las estaciones o paradas presentan problemas de legibilidad y no se ofrece medidas alternativas
para personas con diversidad funcional.

Infraestructura: En esta dimension el transporte publico presenta caracteristicas adecuadas para el usuario,
mientras espera por la ruta programada en cada modo de transporte que se evalla. Si se presentan
condiciones climaticas adversas existen cubiertas que protegen a los usuarios, asi como asientos.

Seguridad: Existen condiciones adecuadas para las valoraciones positivas del transporte publico, hay
aspectos por mejorar como la presencia de espacios opacos o la falta de videocamaras de seguridad, pero
de manera general su evaluacion es buena.

Limpieza: Los modos de transporte publico en su conjunto permanecen limpios y presentables para brindar
el servicio. En horas punta se evidencian casos puntuales de basura que son corregidos en poco tiempo
durante las proximas rutas.

Finalmente, el servicio de transporte publico mejor puntuado segun la evaluacion de infraestructuras,
accesibilidad y operaciones a la UAB es el FGC que tal como ser observa en la Tabla 10, presenta un
servicio Optimo tanto en sus paradas como en sus rutas y horarios que ofrecen. No obstante, el transporte
publico con mayores deficiencias en términos de infraestructura y accesibilidad es el Bus interno L3 con
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dificultades de acceso en sus paradas para personas con diversidad funcional, sin informacion de horarios
0 avisos que ayuden a la informacidn del servicio.

3.3.3. Movilidad sostenible y los modos activos en el Campus de la UAB

El European Comunity’s Transport RTD Programme (2001) define el concepto de movilidad sostenible
como “un sistema y unas pautas de transporte que pueden proporcionar los medios y las oportunidades
para unir las necesidades econdmicas, medioambientales y sociales de manera eficiente y equitativa,
reduciendo impactos adversos innecesarios y sus costes asociados en el tiempo y en el espacio”.

En definitiva, como ocurre en otros ambitos ligados a la sostenibilidad, la movilidad sostenible se presenta
como un punto de equilibrio entre las areas econdmica, medioambiental y social, al mismo tiempo que se
reducen impactos negativos. Algunos de estos impactos pueden ser la contaminacion del aire y la
contaminacion acustica, que estan directamente vinculados con la movilidad e inciden en la salud y en el
bienestar individual. En este aspecto, la movilidad activa se presenta como una gran oportunidad y su
promocion resulta imprescindible para conseguir un futuro mas sostenible y un entorno de exposiciones
ambientales beneficiosas para la salud (Daher y Marquet, 2021).

A través de la Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la Universitat Autonoma de
Barcelona (UAB) realizada el afio 2019, nos es posible conocer el total de los viajes que llegan a la UAB
al afio 2019, ademas de exponer la evolucidon de los ultimos afios en cuanto al total y particion modal.

En la figura 83 se expone la evolucion y distribucion de la particion modal de los viajes que llegan a la
Universidad Autdnoma de Barcelona. En particular, se destaca en color verde la evolucion del porcentaje
de viajes que se realizan en modos activos (caminata y bicicleta). Se aprecia que entre 2001 y 2009 los
viajes realizados en modos activos aumentaron de 4% a 7,2% de la particion modal. Luego disminuye a
un 5,6% en el afio 2015 para posteriormente alcanzar su maximo de un 7,5% en el afio 2017. Finalmente,
al afo 2019 se expone que el 6,7% de los viajes que llegan a la UAB se desarrollan en modos activos.

Figura 83 Evolucion de la particion modal de los viajes que llegan a la UAB 2019
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
20109.

Por otro lado, y desagregando la categoria de modos activos, en el grafico 2 se aprecia como evoluciona
su reparto modal desde el afio 2001. Si bien es cierto existen fluctuaciones en el porcentaje de viajes
realizados en bicicleta y caminata, la tendencia para ambos modos es creciente a lo largo de los afios. Se
ve que la bicicleta alcanzé su mayor porcentaje en el reparto modal el afio 2009, alcanzando un 6,4% del
total de los viajes a la UAB. Del mismo modo el reparto modal asociado a la caminata alcanza su maximo
para el afio 2019 con un 2,2% de los viajes totales con destino la UAB. Este escenario es bastante positivo
en lo que respecta a la promocion del uso de modos activos para arribar a la UAB.

Figura 84 Evolucion de la particion modal de los viajes que llegan a la UAB 2019
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Figura 85 Evolucidn de la particion modal de los viajes que llegan a la UAB 2011-2015- 2019 por municipio
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Analizando el origen de los viajes que llegan a la UAB en modos activos, se aprecia que para los afos
2011, 2015y 2019 los principales origenes de los viajes en modos activos corresponden a Cerdanyola del
Vallés, la Vila de la UAB, Sant Cugat del Valles, y Sabadell. Siendo siempre y segln se aprecia en la
figura 85 se aprecia que Cerdanyola del Vallés se mantiene como el municipio del cual proviene la mayor
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parte de los viajes en modo activo. En el afio 2019, y sin considerar a la Vila UAB, los origenes de los
cuales llegan mas viajes en modos activos son el municipio de Cerdanyola del Vallés, Sant Cugat del
Valles, Sabadell y Barcelona con un 42%, 5%, 4,7% y 3,7% respectivamente.

En la figura 86 se ve representado por medio de un diagrama circula, la reparticion modal de los
desplazamientos entre cada uno de los municipios y la UAB. Por otro lado, mediante una representacion
de colores graduales sobre el propio poligono de cada municipio, se representa el porcentaje de movilidad
activa respecto el total de los desplazamientos que emite cada municipio hacia la UAB. En total en el mapa
hay representados los 9 municipios que emiten un porcentaje mas alto de desplazamientos hacia la UAB
en modo activo. Ademas, se ha incluido la Vila Universitaria como una division territorial, debido a la
importante cifra de desplazamientos activos que emite y su relevancia en el estudio.

Para plasmar la evolucion y los cambios en el modo de transporte se ha representado mediante 3 mapas
diferentes para los afios 2011, 2015 y 2019 a partir de las encuestas realizadas en dichos afos.

Ya mas concretamente y fijandonos en los resultados que se obtienen de esta representacion vemos como
municipios como Sabadell, Terrassa o Ripollet han incrementado el porcentaje de desplazamientos en
modo activo entre el 2011 y el 2019. Al mismo tiempo, municipios como Barbera del Valles o Barcelona
los han disminuido. Por otro lado, municipios como Cerdanyola del Vallés, Rubi, Sant Cugat o la Vila
Universitaria se han mantenido a un nivel mas o menos estable al largo de estos afios.

Los municipios que han sufrido cambios en el modo activo son a consecuencia de la disminucion o
aumento de los otros dos modos (vehiculo privado y transporte publico). Por ejemplo, en el caso de
Terrassa se ve una clara disminucion del vehiculo privado y un aumento del transporte pablico y movilidad
activa. Para el caso de Cerdanyola, aunque la movilidad activa se haya quedado en cifras similares a afios
previos, se ve un incremento del transporte pablico en detrimento de una disminucion del vehiculo privado.

Figura 86 Evolucion de Viajes en modo Activo que llegan a la UAB 2011-2015-2019
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Caracterizacion de la demanda

Si bien es cierto un alto porcentaje de los viajes que llegan a la UAB corresponden a estudiantes de grado,
es importante analizar si existen diferencias entre distintos colectivos que tienen como destino ocupacional
la UAB. La figura 87 nos muestra que tanto los estudiantes de master y de post grado son los colectivos
que realizan un mayor porcentaje sus viajes en transporte publico. El personal docente e investigacion
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junto con el personal administrativo y de servicios, realizan un mayor porcentaje de los viajes en transporte
privado.

Figura 87 Reparto modal de los viajes que llegan a la UAB en 2019 segln colectivo
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Analizando los modos activos, en la figura 88 se ve que para la caminata el mayor porcentaje es realizado
por el alumnado. Lo mismo, se repite para la bicicleta.

Figura 88 Porcentaje de usuarios de modos activos segln colectivo
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
20109.

En los mapas que se exponen a continuacién, se muestra la distribucién territorial de los diferentes
colectivos de la UAB segun su municipio de origen durante los dias laborales. En el primero se muestra el
origen de los estudiantes de grado, el segundo muestra la distribucion de los estudiantes de master y

doctorado, en el tercero se muestran el PD1y Esfera UAB y en el cuarto y Gltimo se muestra la distribucion
del PAS.

Figura 89 Distribucion de Colectivos UAB
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Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

La informacion que nos proporcionan estos mapas nos da una idea de la proximidad de cada colectivo y
su dispersion en el territorio. Por un lado, el colectivo mas numeroso y més disperso al mismo tiempo
corresponde a los estudiantes de grado. Aun asi, se observa una mayor concentracién en los municipios
cercanos a la UAB como son Cerdanyola del Valles, Sabadell, Barcelona y Terrassa. Que corresponden a

los municipios que tienen una mayor oferta de pisos para estudiantes y son ciudades con una cifra de
poblacién importante.

En cuanto a los otros colectivos, especialmente el PAS y PDI, los cuales no pertenecen a estudiantes, se
reparten de forma mas homogénea por el territorio, en la misma comarca de la UAB y las colindantes. Eso
es debido principalmente a que estos grupos no estan dispuestos de ir a vivir fuera de su vivienda habitual
para poder ir a trabajar a la UAB ni recorrer largas distancias a diario. Por este motivo se encuentran mas
repartidas en distintos municipios cercanos.

Analizando la movilidad a la UAB por género, segun lo expuesto en la figura 90, es posible indicar que
son las mujeres quienes mas utilizan transporte pablico y privado a diferencia de los hombres que son
aquellos que mas utilizan modos activos para llegar a la UAB, lo que se condice con la composicion de la
comunidad universitaria en la cual la mayoria son mujeres.

Figura 90 Reparto modal seguin género

W Hombre [l Mujer

Modos Actives Transporte Privado Transporte Publico

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
20109.

Figura 91 Porcentaje de viajes por género, segin modo activo

B Hombre [l Mujer

Caminata Bicicleta

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.
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En particular, en la figura 91 y habiendo desagregado los modos activos, para el afio 2019 son las mujeres
aquellas que més caminan para llegar a la UAB. No sucede lo mismo para la bicicleta, donde son los
hombres quienes mas realizan su viaje completo en bicicleta.

Cambio modal

Dentro de la encuesta de referencia, se preguntd por la disponibilidad a cambiar de modo y a cudl modo
estaria dispuesto a cambiar. En este contexto, en el grafico 8 se indica que aquellos que realizan su viaje
en un modo activo, el 78% no cambiaria de modo, el 12% cambiaria a transporte pablico y el 9% a
transporte privado. Por otro lado, los usuarios de transporte pablico dispuestos a realizar su viaje en modo
activo corresponden a un 10%. Finalmente, el 12% de quienes realizan su viaje ocupacional a la UAB en
transporte privado estaria dispuesto a realizarlo a través de un modo activo.

Figura 92 Deseo de cambio de modo segin modo que actualmente utiliza

[l Modo activo [l Transporte publico [l Transporte privado

100%

50

51,56%

Modo activo Transporte publico Transporte privado
Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Figura 93 Deseo de cambio de modo seguin modo que actualmente utiliza

Transporte privado
10857

Modo activo
2454

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

En cuanto a los nimeros absolutos, el potencial de los viajes en modos activos en base a las declaraciones
e intenciones de cambio modal, estos podrian duplicarse alcanzando 5800 viajes aproximadamente.

Estos resultados nos indican que existe disponibilidad de los usuarios de modos motorizados, publico como
privado, para cambiarse de modo. Asimismo, un alto porcentaje de quienes utilizan modos activos no estan
dispuestos a cambiarse de modo. En este sentido es importante generar iniciativas tanto para atraer nuevos
usuarios como para mantener a quienes ya utilizan los modos activos.

De los usuarios de que caminan desde su punto de origen, el 44% declara que el motivo principal para
caminar se debe a la proximidad de su lugar de residencia. Asimismo, los usuarios de la bicicleta el 33%
declara que consideran que es el modo mas cdmodo y agradable para llegar a la UAB, asi también otro
31% indica que el principal motivo por viajar en bicicleta se debe a que es la manera mas econdémica para
llegar a la universidad.

Figura 94 Motivo por la eleccion del modo usado para llegar a la UAB

Caminata Bicicleta

Mas proximidad al lugar de residencia. l 3.93
Mas econémico
. 6.99
l 4.1

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

Mas rapido

Mas comodo agradable

Mas oportuno o regular

La mejor combinacién de horarios

Por otro lado, y segun lo declarado por los encuestados, aquellos individuos que indican su disponibilidad
de cambiar el modo de transporte por el que llegan al campus de la UAB por un modo activo, cerca del
30% le parece que estos podrian ser mas comodos y agradables que el modo que actualmente usan.
Asimismo, el 27% expone que se cambiaria por que le resultaria mas econdmico utilizar esta manera de
llegar a la UAB. Finalmente, cerca de un 12% indica que haria el cambio a un modo activo por un tema
de salud y/o por su beneficio con el medio ambiente.
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Figura 95 Motivo por el cual cambiaria el modo actual a un modo activo para llegar a la UAB

Mas comodo agradable

Mas economico

Bueno para la salud y el medio ambiente.
Mas répido

Mas regular puntual

Combinacién de buenos horarios.

Siguiente proximidad de la residencia

Poca oferta de Detransport Publico de
Derness u Origen del sitio

No tengo un vehiculo privado. I 1.14
Otros I 1.01
No tengo tarjeta de conduccion I 1

No contesta I 0.65

Fuente: Elaboracion propia en base a resultados de Enquesta d’Habits de Mobilitat de la comunitat universitaria de la UAB,
2019.

A continuacién, y para cada modo, se exponen las isdcronas para 15, 30, 45 y 60 minutos. El analisis se
realiz6 mediante la aplicacion web openrouteservice. La cual posee informacion del tipo de ruta, su
materialidad y pendiente que permite calcular los tiempos de viaje a través de las distintas rutas construidas
y segun el modo de transporte seleccionado. Lo que nos ayuda a tener una primera aproximacion de los
territorios en los que podria ser atractivo arribar a la UAB en un modo activo.

Figura 96 Isocrona de viaje caminando y en bicicleta desde Plaza Civica 60 — 45 — 30 — 15 minutos
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