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Resumen

La ubicacién suburbana del campus de la UAB implica que el 94,2% de la comunidad
universitaria usa el transporte motorizado en el desplazamiento cotidiano a su lugar de
estudio o trabajo. Al tratarse de unos desplazamientos definidos por un mismo motivo y
un dnico destino, se facilita el andlisis de la influencia que el género y la edad ejercen en
la utilizacién de los medios de transporte, especialmente en la eleccidn entre el transporte
publico y el privado. Este articulo analiza el reparto modal y los principales motivos de elec-
cién del modo de transporte de acceso al campus universitario de la UAB. Se encuentran
diferencias significativas entre alumnado y personal (docente y administrativo), y también
entre hombres y mujeres. Una comprensién profunda del uso de los distintos modos de
transporte motorizado con relacién a diferentes grupos poblacionales es fundamental para el
disefio y la implementacién de politicas puablicas dirigidas a la reduccién de los transportes
menos sostenibles.
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Resum. Perfils de poblacid i iis dels transports motoritzats. Evidéncies des del campus de la
Universitat Autonoma de Barcelona (UAB)

La ubicacié suburbana del campus de la UAB implica que el 94,2% de la comunitat uni-
versitaria fa servir el transport motoritzat en el desplagament quotidia al seu lloc d’estudi
o treball. En tractar-se d’uns desplagaments definits per un mateix motiu i una tnica des-
tinacid, es facilita 'analisi de la influéncia que el genere i I'edat exerceixen en la utilitzacié
dels mitjans de transport, especialment I'eleccid entre el transport public i el privat. Aquest
article analitza el repartiment modal i els principals motius d’eleccié del mitja de transport
d’accés al campus universitari de la UAB. Es troben evidéncies significatives entre alumnat i
personal (docent i administratiu), i també entre homes i dones. Una comprensié profunda
de I'ts dels diferents mitjans de transport motoritzat amb relacié a diferents grups pobla-
cionals és fonamental per al disseny i la implementacié de politiques publiques dirigides a
la reduccid dels transports menys sostenibles.

Paraules clau: commuting; repartiment modal; geénere; edat; mobilitat quotidiana

Résumé. Profils de population et utilisation des transports motorisés. Recherches sur le campus
de ['université Autonome de Barcelone (UAB)

L’emplacement en banlieue du campus de 'UAB signifie que 94,2% de la communauté
universitaire utilise quotidiennement des transports motorisés pour se rendre sur son lieu
d’¢tudes ou de travail. Ces voyages étant caractérisés par un méme motif et une méme
destination, nous analysons I'influence du sexe et de I'dge sur I'utilisation des moyens de
transport, en particulier en ce qui concerne le choix entre les transports publics et privés.
Cet article analyse la division modale et les principales raisons de choisir un moyen de
transport sur le campus de 'UAB, o il existe des différences significatives entre étudiants
et professionnels (enseignants et administrateurs), ainsi qu'entre hommes et femmes. Une
compréhension profonde de l'utilisation de différents modes de transport motorisés en
fonction des différents groupes de population est fondamentale pour la conception et
la mise en ceuvre des politiques publiques visant 4 réduire les transports moins durables.

Mots-clés: commuting; répartition modale; genre; 4ge; mobilité quotidienne

Abstract. Population profiles and use of motorized transport: Evidence from the Autonomous
University of Barcelona (UAB) campus

The suburban location of the Autonomous University of Barcelona (UAB) campus means
that 94.2% of the university community uses motorized transport in their daily travel to
their place of study or work. As these trips share the same purpose and a single destination,
the influence of gender and age on the use of different modes of transport — especially
between public and private transport — can be analyzed in an easier way. This article
examines the distribution of and the main reasons for choosing a given mode of transport
to the UAB campus. Significant differences were found between students and workers (i.e.,
teachers and administrators) and between men and women. A deep understanding of the
use of different modes of motorized transport in relation to different population groups is
fundamental for the design and implementation of public policies aimed at reducing less
sustainable transport.

Keywords: commuting; modal split; gender; age; daily mobility
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1. Introduccién

El reparto modal es una de las caracteristicas que mejor describen el modelo
de movilidad de un territorio determinado, por lo que se convierte en uno de
los desafios de las investigaciones sobre movilidad cotidiana. El reto al que se
enfrentan las distintas administraciones publicas no deriva de la cantidad de
viajes ni de los excesos de la movilidad, definidos por algunos como hipermo-
vilidad (Adams, 1999), sino de los medios de transporte que se utilicen. Los
medios privados son los que contribuyen, en mayor medida, a las emisiones de
CO, y al consecuente cambio climdtico (Woodcock et al., 2007), mientras que
los medios activos (caminar y la bicicleta) son los que menos inciden (Lund-
berg y Weber, 2014). La relacién desigual entre los medios de transporte y el
medio ambiente hace que el objetivo de las politicas publicas sea la reduccién
de los viajes en automdvil (Hickman et al., 2013) y no de los desplazamientos
en s{ mismos.

Los viajes cotidianos, en gran medida, reflejan el dinamismo social y eco-
némico de la poblacién, y expresan las actividades cotidianas que realizan los
ciudadanos. Es en este contexto donde el andlisis de la distribucién modal tiene
su mdximo sentido, pues no solo evidencia qué medios de transporte se utili-
zan, sino también qué grupos de poblacién realizan los desplazamientos y qué
motivos tienen para ello. El colectivo de personas que viajan no es homogéneo.
Estas tienen distintas caracteristicas demogrdficas, socioeconémicas y culturales,
y todas ellas influyen en los medios de transporte utilizados (Pitombo et al.,
2011). Ademds, no hay que menospreciar la influencia —y en algunos casos
la exigencia— que ejercen las distintas tipologfas de los entornos urbanizados
(Nass, 2015).

Con el objetivo de entender el reparto modal de un colectivo poblacional
y profundizar en las razones de la eleccién modal, el presente trabajo analiza
los viajes por trabajo o estudio que realizan los miembros de la comunidad
universitaria al campus de la Universidad Auténoma de Barcelona (UAB): pro-
fesores, personal de servicios y estudiantes. Se trata de una universidad campus,
aislada y suburbana, con una amplia oferta de transporte ferroviario y con una
importante red viaria de alta capacidad, que genera todos los dias mds de cien
mil desplazamientos, realizados con medios publicos, privados y activos. Es una
comunidad que presenta caracteristicas mds homogéneas que otros colectivos
de poblacién. Sus miembros tienen en comun un viaje generado por el mismo
motivo (ir a estudiar o a trabajar) y un tnico destino (el campus universitario),
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ademds de tener unos niveles econémicos y culturales similares. Esta homo-
geneidad permite analizar mejor las variables de género y edad con relacién al
modo de transporte utilizado (Miralles-Guasch et al., 2016).

2. Marco tedrico
2.1. Eleccién y reparto modal

Rodrigue et al. (2009) definen la distribucién modal como la proporcién de
los viajes realizados en distintos medios de transporte. El reparto modal mide
el volumen de medios de transporte utilizados por una comunidad para realizar
sus desplazamientos cotidianos en un territorio determinado, y siempre es una
medida porcentual entre los medios privados, publicos y activos. Ademds, al
ser los transportes privados los mds contaminantes y los que en mayor medida
utilizan energfas no renovables (Banister, 2011), estos son mucho menos sos-
tenibles que los publicos o los activos (Black, 2010; Schwanen et al., 2011).
Este hecho permite utilizar el reparto modal como indicativo de los niveles de
sostenibilidad de un lugar determinado.

Aunque buena parte de la literatura académica usa modal split y modal
choice como conceptos sinénimos, el primero mide un fenémeno colectivo,
relacionado con las caracteristicas del conjunto de desplazamientos de una
comunidad. En cambio, el modal choice hace referencia a una decisién par-
ticular (Ory y Mokhtarian, 2009) que, segin Witte et al. (2013), expresa
un proceso de decisién individual que determina qué medio de transporte se
utiliza. Una eleccién que se realiza antes de cualquier desplazamiento (Miralles-
Guasch et al., 2014), y que puede ser consciente o formar parte de unos hdbitos
cotidianos, a menudo repetitivos y automdticos (Garcia-Sierra et al., 2015).

La literatura académica sefiala que la eleccién modal depende de las carac-
teristicas territoriales y de las peculiaridades socioeconémicas de la poblacién
(Banister, 2011; Gutiérrez y Garcfa-Palomares, 2007). De este modo, la den-
sidad, el grado de diversidad de usos, los tamafios poblacionales o la tipologfa
y diversidad del espacio publico afectan directamente a los transportes utiliza-
dos por una comunidad en su movilidad cotidiana (Ewing y Cervero, 2002;
Litman, 2012). También el nivel de renta, la edad y el género tienen un papel
determinante en el uso de los distintos medios de transporte (Limtanakool et
al., 2006; Scheiner, 2010). La influencia de todas estas caracteristicas en la
distribucién modal indica que la movilidad no es solo un fenémeno individual,
sino que tiene una dimensién colectiva dentro de una diversa estructura social
(Ciuffini, 1993) y territorial (Miralles-Guasch et al., 2016).

Sin embargo, en este momento, una de las caracteristicas mds importantes
del reparto modal es la relacién directa y desigual de los distintos medios de
transporte con los impactos ambientales (Schwanen et al., 2011; Tiwari et al.,
2011). Unos impactos que se ubican en el nivel de contaminacién atmosférica
y en la utilizacidn de energfas no renovables. Los medios activos (caminar y la
bicicleta) y los publicos contaminan y gastan menos energfa que los privados.
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Los datos de la UE-27 para 2007 sefialan que los coches demandan cuatro
veces mds energfa —por km transportado por pasajero— que el transporte
publico (ADEME, 2009). El vehiculo privado es también el principal respon-
sable de la contaminacién atmosférica y acistica. Por tanto, cualquier estrate-
gia para incrementar los niveles de sostenibilidad urbana requiere reducir los
impactos que los transportes tienen sobre la atmosfera, lo que implica que un
reparto modal mds sostenible sea un objetivo prioritario para cualquier Admi-
nistracién (Miralles-Guasch, 2012). De esta forma, y para que las politicas
publicas puedan establecer estrategias adecuadas para disminuir los impactos
ambientales de los transportes, es necesaria una comprensién profunda de las
variables que influyen en la utilizacién de los distintos medios de transporte

(Bhat, 1998).

2.2. Las caracteristicas sociodemogrdficas y el reparto modal. La importancia

del género y la edad

La utilizacién de los distintos medios de transporte estd directamente relaciona-
da con las caracteristicas sociodemogrificas de la poblacién, ya que cada grupo
social tiene sus propias necesidades de viaje, vinculadas a sus tipologfas de
desplazamiento con relacién al tiempo de viaje, al recorrido o al modo de trans-
porte (Cerin et al., 2007). Sin embargo, esta relacién diferencial de los distintos
grupos sociales con el transporte no emerge en los andlisis académicos hasta la
década de los setenta (Law, 1999). En estos afios, se empiezan a reconocer las
diferencias existentes en la demanda de transportes. Y esta diversidad afecta a
los usos desiguales de los medios de transporte. Aunque este primer recono-
cimiento se situé en los mdrgenes del discurso hegeménico durante muchos
afos, el cambio analitico real no se dio hasta que se sustituyé el sujeto de and-
lisis, que pasé de los transportes (la oferta) a las personas que se desplazaban
en distintos modos (la demanda). Con ello, se acufié el concepto de movilidad
como la suma de desplazamientos que hacen las personas (Miralles-Guasch,
2002). Al ser las personas el objeto de anilisis, es imprescindible (re)conocer
sus caracteristicas sociodemogrificas en relacién con sus desplazamientos y el
entorno territorial donde se ubican (Garcia-Ramon et al., 2004).

Siguiendo a Witte et al. (2013), el proceso de decisién entre diferentes
alternativas de transporte viene determinado por una combinacién de factores
individuales y colectivos, e influenciado por caracteristicas sociopsicoldgicas.
Sin embargo, cuando uno de estos grupos de factores es similar para todo
el colectivo estudiado, los factores mds desiguales sobresalen como variables
explicativas (Miralles-Guasch et al., 2016). Asi, cuando los factores territoriales
y los sociopsicoldgicos son andlogos, los sociodemogréficos se pueden estudiar
con mds profundidad, sin que otros los influyan. En este caso, las caracteris-
ticas individuales son la edad, el género, la educacién, la ocupacién, el nivel
econémico y el uso del coche. Entre estas, sobresalen el género y la edad, ya
que la primera estd relacionada con la vida cotidiana (Hanson, 2010) y la
segunda con el nivel socioeconémico y, por ende, con la posesién de automévil
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(Schwanen et al., 2001), una de las caracteristicas personales que mds influyen
en el modal choice.

2.3. Movilidad a nodos de actividad suburbanos

En las ultimas décadas, las distancias y los tiempos del desplazamiento al
lugar de trabajo o estudio se han alargado debido al crecimiento y la dis-
persién de las dreas metropolitanas. Se han construido entornos monofun-
cionales periféricos o suburbanos que ofrecen gran nimero de puestos de
trabajo > POr tanto, generan numerosos desplazamientos cotidianos. De la
separacién territorial y funcional entre dichos nodos de actividad econémi-
cay la ciudad deriva una disminucién de los desplazamientos activos y del
uso de transporte publico y un aumento del uso del coche privado. Unos
hechos que han incrementado el interés académico por el andlisis de estos
entornos y que suponen un reto para las politicas pablicas, cuando se quiere
apostar por la movilidad sostenible. En este contexto, estd apareciendo un
buen ndmero de trabajos centrados en las «universidades campus», como
un ejemplo de entorno monofuncional (Gurrutxaga et al., 2017; Kotoula
etal., 2017; Lavery et al., 2013). El caso de la UAB se enmarca en este con-
texto, con una peculiaridad destacable, la de tener una oferta de transporte
publico elevada con relacién a su localizacién suburbana.

3. Metodologia
3.1. La fuente de informacién y método de andlisis

La encuesta Hdbitos de Movilidad de la Comunidad Universitaria de la UAB
(UCMHS)! es un trabajo estadistico sobre las caracteristicas de los desplaza-
mientos que realizan el colectivo estudiantil y el personal para llegar al campus
universitario. Esta investigacién se lleva a cabo desde el afio 2001 de forma
bianual. La edicién de 2013 obtuvo una muestra de 5.814 respuestas validas,
que significan el 12,5% del total de los miembros de la comunidad. Es una
encuesta representativa con un margen de error del £1,29%. La informacién
que proporciona es de gran valor, no solo porque indica qué caracteristicas
tiene la movilidad cotidiana al trabajo o estudio de esta colectividad, sino
también por el estudio longitudinal que representa. El cuestionario estd estruc-
turado en cuatro grandes bloques: (i) cuestiones generales sobre aspectos socio-
demogréficos de los participantes; (ii) hdbitos de la movilidad cotidiana (iii)
modos de transporte utilizados; y (iv) otras cuestiones.

El andlisis descriptivo de la eleccién modal se ha realizado para toda la
muestra y se ha estratificado segtin las caracteristicas personales de los miem-
bros de la comunidad. Los hdbitos se compararon por rol y género mediante la

1. Mids informacién en <http://www.uab.cat/web/la-mobilitat-a-la-uab/enquesta-de-mobili-
tat-1255501888126.html>.
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prueba de chi-cuadrado o t-test. Los andlisis estadisticos se realizaron utilizando

IBM SPSS v19 para Windows.

3.2. El emplazamiento del campus de la UAB

La UAB es una universidad campus aislada de cualquier trama urbana tradicio-
nal, de cardcter suburbano, y localizada en la Regién Metropolitana de Barce-
lona (RMB). Esta regi6n tiene una superficie de 2.500 km? y casi 5 millones de
habitantes (2013), con un 63,4% de poblacién catalana y un 10,2% espafiola
(Ajuntament de Barcelona, 2014). Se trata de un territorio con 164 municipios,
cuyas dindmicas funcionales se estructuran bajo una légica metropolitana, articu-
lada a partir del municipio de Barcelona, en un radio de unos 40 km. La UAB se
ubica a 15 km de Barcelona, entre la primera corona metropolitana, conurbada
al nucleo central, y una segunda, mds alejada, estructurada a partir de diversas
ciudades histéricas de tamafo medio (Miralles-Guasch y Tulla Pujol, 2012).
La ciudad central, Barcelona, con 1.602.386 habitantes, ha colmatado la urbani-
zaci6n del espacio edificable de su municipio y tiene unos niveles de densidad de
poblacién altos y homogéneos (15.802,6 habitantes/km?). Mds all4 de Barcelona,
las otras ciudades donde viven los miembros de la comunidad universitaria se
hallan mayoritariamente en la segunda corona metropolitana y, aunque esta en
su conjunto posee densidades muy inferiores a las de la capital, tienen —sobre
todo las ciudades histéricas— unas morfologfas y funcionalidades muy similares
a las de Barcelona (Pallares-Barbera et al., 2011).

El cardcter suburbano del campus hace que casi la totalidad de los miem-
bros de la comunidad requiera de transporte mecdnico (privado o publico) para
llegar a la UAB, de manera que las infraestructuras ferroviarias y viarias tienen
una gran importancia en la vida diaria de la universidad. Dos vias principales
de gran capacidad, las autopistas AP-7 y C-58, se cruzan a muy poca distancia
del campus. La AP-7, con tres puntos de acceso directos, enlaza la universidad
con el resto de la Regién Metropolitana. La C-58 también tiene conexién
indirecta al campus por la via local BV-1414. La red ferroviaria de cercanias
tiene una notable presencia en la UAB, pues dos compaififas (RENFE y FGC)
le dan servicio, con tres estaciones dentro del recinto o en sus limites. Ademds,
existen quince lineas de autobuses interurbanos que conectan el campus con
ciudades préximas. Otro factor bésico es la gratuidad del parking para toda la
comunidad universitaria.

3.3. La comunidad universitaria de la UAB

En 2013 la comunidad universitaria de la UAB estaba formada por 47.866
personas, de las cuales el 86,6% eran estudiantes y 13,5% personal de univer-
sidad (profesores, investigadores y personal administrativo). El 58,5% eran
mujeres. Sin embargo, la distribucién por género es distinta segtin el colectivo.
Mientras que entre el colectivo estudiantil las mujeres representan el 60,5%,
en el de personal son el 51,9%. La distribucién por colectivos condiciona la
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Mapa 1. Universitat Autonoma de Barcelona en la Regién Metropolitana de Barcelona
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Fuente: Censo de 2011 (Instituto Nacional de Estadistica).

edad media de la comunidad, que se sitda en los 27 afios y que aumenta con
relacién a los afios de permanencia en la universidad. Asi, mientras el conjunto
de estudiantes tiene una media de 23,7 afos, el personal se sittia en los 43,5.

El 95% de la comunidad universitaria vive en la Regién Metropolitana
de Barcelona, y el 59% reside en uno de los cinco municipios metropolitanos
alrededor de la universidad. Entre estos, destaca Barcelona, donde reside el
28%, seguida de Sabadell (10%), Cerdanyola del Valles (10%), Terrassa (7%)
y Sant Cugat del Valles (3%); un 1% vive en el propio campus (mapa 1).
Todas estas ciudades, menos Terrassa, ademds de estar cerca del campus, tienen
enlace directo mediante ferrocarril con el campus. Ademds, son ciudades con
una morfologfa densa, compacta y de usos mixtos. La media de dfas que los
miembros de la comunidad van a la UAB es de 4,4 a la semana.

3.4. La comunidad universitaria

Una de las caracteristicas de la comunidad universitaria es su mayor nivel de
homogeneidad, en comparacién con el resto de la poblacién. Muchos de los
factores que la definen, como algunas particularidades de sus viajes, su entorno
vital, cuestiones culturales o de estatus econémico, son similares para el con-
junto de sus miembros. Estas semejanzas realzan aquellos rasgos distintivos de
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los miembros de la universidad, ya que pueden analizarse aisldndolos de los
que les confieren mds homogeneidad. Desde el punto de vista metodoldgico,
es muy dificil encontrar un grupo de poblacién con dichas similitudes sobre el
cual disponer de informacién estadisticamente representativa de sus desplaza-
mientos cotidianos. Por tanto, el andlisis de una comunidad universitaria es un
caso éptimo para poder tratar de forma aislada algunas variables que inciden
en la eleccién modal. Las caracteristicas que influyen en el modal choice (Witte
et al., 2013) se dividen en cuatro grupos: las personas que viajan, el entorno
donde se realizan los viajes, las caracteristicas de los desplazamientos y sus
hébitos. Cada uno de estos grupos estd definido por distintas variables. En los
miembros de la comunidad universitaria estas variables tienen muchas similitu-
des. Factores como el motivo, el destino, la necesidad del uso de un transporte
motorizado, las condiciones climdticas o la informacién son similares para
toda la comunidad. También los indicadores espaciales son muy homogéneos
para el grupo estudiado, pues la densidad, la diversidad, la proximidad de las
infraestructuras, la frecuencia del transporte publico y la oferta de parking gra-
tuito son similares para toda la poblacidn, ya que son caracteristicas que ofrece,
en general, la RMB o el propio campus universitario (GEMOTT, 2015). Al
ser un viaje muy frecuente y repetitivo —los miembros de la comunidad van
a la universidad una media de 4,4 dias por semana—, también los aspectos
sociopsicolégicos son similares, pues sus experiencias, hdbitos o percepciones
son bastante homogéneos (Delclos-Alié y Miralles-Guasch, 2017).

En cuanto a los niveles culturales y econémicos, la comunidad universitaria
difiere del resto de la poblacién. El 43% del alumnado de grado matriculado
a primer curso 2014-2015 en la UAB (el 45% por el total de universidades
catalanas) se caracteriza por el nivel formativo familiar universitario (datos del
Consejo Interuniversitario de Catalufia). Respecto al personal, compuesto por
profesores, investigadores y personal administrativo, la mayor parte dispone de
un titulo universitario. En cambio, solo el 25,6% de la poblacién de Catalufia,
de 25 a 64 afios, ha adquirido el tercer grado de educacién (Idescat, 2011).
El nivel de estudios estd estrechamente relacionado con los ingresos. Segiin
los datos del Idescat (2018), la renta media neta anual aumenta con el nivel
de estudios: desde los 11.000€ correspondientes a personas con educacién
primaria hasta los 17.000€ de los que tienen educacién superior. De todo
ello, se puede deducir que la comunidad universitaria tiene niveles culturales
y econémicos mds altos que el resto de la poblacidn.

Por otro lado, es necesario aislar las diferencias que pueden derivar del
rol, estrechamente relacionado con la edad. Debido al cambio de recursos
temporales relacionados con la carga familiar y el salto de estatus econémico
propio al momento de pasar de ser estudiante a tener un trabajo renumerado,
el comportamiento del alumnado y del personal se trata de forma separada.
Esta tltima variable estd también relacionada con el tiempo de permanencia
en la institucién —el estudiantado permanece en la UAB una media de cinco
anos, mientras que el personal unos 25 afios—, que puede influir en sus per-
cepciones y sus hdbitos.
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4. Género y edad como factores que influyen en los desplazamientos

en la UAB
4.1. Eleccion modal en los viajes laborales

La comunidad universitaria utiliza mayoritariamente el transporte publico
para sus desplazamientos al campus (59,8%). El 34,4% usa los medios pri-
vados y solo un 5,8% va caminando o en bicicleta. El uso residual del modo
activo tiene sus origenes en la situacién aislada y suburbana del campus de
la UAB. Sin embargo, este reparto modal encubre diferencias significativas
por colectivos y por géneros. El test chi-cuadrado confirma la influencia del
colectivo en la eleccién modal (X? = 33,319; p = 0.001), mds significativa
para la comunidad estudiantil (X?=16,231; p = 0.001) que para el personal
(X?=9,443; p = 0.01). Asi, mientras mds del 60% del alumnado utiliza el
transporte publico, este porcentaje es el que el personal de universidad recu-
rre al automdvil. Pero las diferencias entre uno y otro colectivo, basadas en
la edad y en los afios de permanencia en la universidad, no son suficientes
para entender la distribucién modal de la comunidad universitaria. A ello
se le tiene que afadir la variable género, ya que juega un papel fundamental
en la eleccién modal. Entre el alumnado, las mujeres utilizan menos los
transportes activos (una diferencia significativa de 3 puntos porcentuales) y
son las mayores usuarias de los medios publicos (5,5 puntos de diferencia),
en cambio emplean en menor medida el transporte privado. Tendencias
que también aparecen en el personal de la universidad, pues aunque en
este colectivo el uso del automdévil es mayoritario, ellas también lo utilizan
menos (tabla 1).

Tabla 1. Eleccion modal de la comunidad universitaria de la UAB (%)

Colectivo T. no motorizado T. publico T. privado Total
1.ery2.°ciclo Hombres 8,8"* 60,7* 30,4 100
Mujeres 5,8* 66,2** 28,0 100

Total 7,0 63,9 29,1 100

100 100 100 100

PDI+PAS Hombres 5,0 32,7¢ 62,4 100
Mujeres 1,8* 40,1** 58,2 100

Total 3,4 36,3 60,3 100

100 100 100,0 100

Total Hombres 7,2%* 55,8* 37,1 100
Mujeres 4,8* 62,7** 32,4* 100

Total 5,8 59,8 34,4 100

100 100 100 100

* Valor significativamente bajo
**Valor significativamente alto

Fuente: elaboracion propia a partir de la encuesta UCMHS 2013.
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4.2. Las condiciones de partida para el uso de los transportes privados:
tener permiso de conducir y coche

La mayorifa de las personas de la comunidad universitaria de la UAB tienen
permiso de conducir (70%). Sin embargo, existen algunas diferencias entre
géneros. Mientras que entre los hombres este porcentaje llega al 75%, entre las
mujeres se sitia en el 66%. No obstante, la obtencién del permiso de conducir
estd directamente relacionada con la edad, por lo que, entre los dos colectivos
estudiados, las diferencias son significativas. En el personal, alrededor del 90%
posee esta credencial, con unas diferencias minimas entre géneros. En cambio,
entre el estudiantado, su posesién es mucho menor (65%), con diferencias de
género notables: tiene el permiso un 62% de las estudiantes, mientras que entre
sus homélogos masculinos esta cifra alcanza el 70% (tabla 2).

Tener permiso de conducir es una condicién necesaria, pero no suficiente,
para poder utilizar un automdvil. Una segunda condicién imprescindible es
poseer coche y poder utilizarlo de forma cotidiana para ir al trabajo o al estu-
dio. A esto hace referencia la tabla 3. El 54% de los individuos de la comuni-
dad universitaria declaran no tener un vehiculo a su disposicién para llegar a
la UAB, una cifra que entre el alumnado llega al 60,5% y entre el personal al
25%. Existen diferencias de género significativas entre los mds jévenes, ya que
el 63,5% de las alumnas manifiestan que no tienen coche, una cifra que baja
al 56% entre los estudiantes.

Los datos que mds explicitamente muestran la especificidad de la eleccién
modal de la comunidad universitaria son los que cuantifican al colectivo que, a
pesar de tener todos los requisitos para utilizar el transporte privado (carné de
conducir + coche a su disposicién), utiliza el publico. El 34% de los usuarios
potenciales del transporte privado utilizan el piblico para llegar al campus. Un
porcentaje que ha ido aumentando desde 2001 (primer afio de la realizacién de
la encuesta), cuando se situaba alrededor del 15%. Unas cifras y una evolucién

Tabla 2. Disposicion del carné de conducir de la comunidad universitaria de la UAB (%)

Género

Colectivo Hombre Mujer Total
1.ery 2.°ciclo Si 70,0** 61,8* 65,1
No 30,0* 38,2** 34,9

100 100 100
PAS+PDI Si 90,8 89,6 90,2
No 9,2 10,4 9,8

100 100 100
Total Si 74,7 66,3* 69,8
No 25,3* 33,7 30,2

100 100 100

* Valor significativamente bajo
**Valor significativamente alto

Fuente: elaboracioén propia a partir de la encuesta UCMHS 2013.
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Tabla 3. Disposicion de coche en la comunidad universitaria de la UAB (%)

Género

Colectivo Hombre Mujer Total
1.ery 2.°ciclo Si 44,0 36,5* 39,5
No 56,0* 63,5 60,5

100 100 100
PAS+PDI Si 77,8 72,2 75,0
No 22,2 27,8 25,0

100 100 100
Total Si 51,6 42,3* 46,2
No 48,4* 57,7 53,8

100 100 100

* Valor significativamente bajo
** Valor significativamente alto

Fuente: elaboracién propia a partir de la encuesta UCMHS 2013.

que indican el buen nivel en la oferta de transporte publico que tiene la
universidad, pues en un entorno suburbano y en una localizacién aislada de
cualquier trama urbana tradicional, en 2013, mds de un tercio de los usuarios
potenciales del transporte privado utilizan el publico. Estas cifras indican el
nivel de competitividad de este medio frente al automévil. Sin embargo, dicho
porcentaje es desigual por género y por edad. Mientras que para el alumnado
se sittia en el 33%, entre el personal sube al 36%. Lo mds sorprendente es que,
bajo las circunstancias antes mencionadas, los grupos que utilizan en menor
medida el transporte privado son las mujeres del personal de la universidad
(58%) y los estudiantes hombres (60%), colectivos que usan el publico en un
40% frente al 33% de sus homdlogos masculinos, y el 35% frente al 31% de
sus homélogas mujeres. Es decir, son los estudiantes hombres y las mujeres
de mds edad quienes, a pesar de tener todas las condiciones para utilizar el
transporte privado, usan el publico.

4.3. Motivos para la eleccidn modal segiin género

Mds alld de los medios de transporte que se utilizan, la encuesta indaga en las
razones de su uso a través de una serie de preguntas cerradas donde se propo-
nen posibles motivos de su eleccién. Aqui se han seleccionado las que hacen
referencia al uso de los transportes mecdnicos, privado y publico, que son los
mayoritarios.

La razén principal que declaran los entrevistados sobre su eleccién modal
es el tiempo de viaje —este se identifica con dos de las respuestas que ofrece
la encuesta: la rapidez y la proximidad al lugar de residencia, con unos por-
centajes del 20,7%, y del 16,5%, respectivamente. Seguida de la oferta del
transporte publico (15,4%) y del precio del viaje (12,3%). Por lo tanto, para
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Tabla 4. Principales motivos de eleccion de un medio de transporte en la comunidad univer-
sitaria de la UAB, segun género

Género

Hombre Mujer Total

Mejor combinacién de horarios 46,2 53,8 100
11,1 9,5 10,2

Mas proximidad al lugar de residencia 35,9* 64,1 100
14,0 18,3 16,5

Mas barato 52,1** 47,9 100
15,2 10,3 12,3

Mas répido 47,7 52,3* 100
23,4 18,8 20,7

Mas puntual o regular 42,4 57,6 100
5,8 5,8 5,8

Mas comodo o agradable 53,3** 46,7 100
11,0 7,1 8,7

Poca oferta de transporte publico desde 33,3* 66,7 100
el lugar de residencia u origen 12,2 17,8 15,4

No tiene carné de conducir 22,4* 77,6 100
2,3 5,7 4,3

No dispone de vehiculo privado 37,7 62,3 100
4,0 4,8 4,4

No contesta 30,9* 69,1** 100
1,2 1,9 1,6

Total 42,3 57,7 100

100 100 100

* Valor significativamente bajo
**Valor significativamente alto

Fuente: elaboracion propia a partir de la encuesta UCMHS 2013.

los miembros de la comunidad universitaria, mds del 37% de las razones que
se dan para elegir el medio de transporte estdn relacionadas con una mayor
rapidez en el viaje y, en segundo lugar, con casi el 28%, con la oferta del trans-
porte publico y el factor econémico (tabla 4).

Sin embargo, si cada uno de los motivos de eleccién de un medio se con-
trasta por el género, existen algunas diferencias interesantes que no se centran
solo en el tiempo, sino también en la calidad del viaje (mds cémodo o agra-
dable) y en la oferta de transporte piblico. Mientras que el primer motivo
—rapidez— viene sefialado por un 23,4% de los hombres, las mujeres lo
hacen en un 18,8%. En segundo y tercer lugar, los hombres indican la
importancia del precio (15,2%) y de la proximidad al lugar de residencia
(14%). Esta dltima razén fue la que indican las mujeres en segundo lugar
(18,3%), mientras que en tercer lugar ellas sefialan la oferta del transporte
publico (17,8%). En resumen, existen algunas diferencias de género en lo
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referente al tiempo, ya que los hombres lo subrayan en mayor medida que
las mujeres, asi como el precio y la comodidad. Las mujeres, en cambio, des-
tacan la proximidad al lugar de residencia, la oferta de transporte en general
y también no disponer de carné de conducir como factores condicionantes
de su eleccién.

4.4. Motivos para la eleccidn modal segiin edad y género

Sin embargo, para entender bien las diferencias de motivos expresados segin
el género, se tiene que introducir la edad, pues las respuestas de hombres y
mujeres pueden ser muy distintas segtin el colectivo (estudiantes o personal)
del que forman parte (tabla 5).

Asi, indagando en la edad con relacién al porqué se utiliza el transporte
privado, se observa que en edades mds avanzadas la combinacién de hora-
rios y la rapidez son mds importantes; con una diferencia de mds de 10
puntos entre el estudiantado y el personal. En cambio, para los mds jéve-
nes, la comodidad (el 13% respecto al 10%) y la poca oferta de transporte
publico (el 22% respecto al 19%) son razones mds importantes, aunque con
diferencias menores, respecto a las razones apuntadas mayoritariamente por
el personal.

Tabla 5. Motivos del uso de coche en la comunidad universitaria de la UAB (%)

Estudiantes PAS+PDI

Motivos Hombre Mujer  Total Hombre Mujer  Total

Mejor combinacién de horarios 36,7 63,3 100 48,6 51,4 100
8,6 10,9 9,9 14,0 16,2 15,1

Mas proximidad al lugar de residencia 35,7 64,3 100 60,0 40,0 100
1,2 1,6 1,4 2,4 1,8 2,1

Mas barato 55,6 44,4 100 50,0 50,0 100
10,7 6,3 8,2 1,6 1,8 1,7

Mas rapido 43,1 56,9 100 53,8 46,2 100
41,4 40,5 40,9 51,2 48,2 49,8

Mas puntual o regular 36,1 63,9 100 66,7 33,3 100
3,1 4,0 3,6 3,2 1,8 2,5

Méas comodo o agradable 53,8 46,2 100 55,3 447 100
16,7 10,6 13,2 10,4 9,2 9,8

Poca oferta de transporte publico 34,3* 65,7 100 47,2 52,8 100
desde el Iugar de residencia u origen 17,6 25,0 21,9 16,8 20,6 18,6

No contesta 33,3 66,7 100 50,0 50,0 100
0,7 1,1 0,9 0,4 0,4 0,4

Total 42,5 57,5 100 52,3 47,7 100

100 100 100 100 100 100

* Valor significativamente bajo
**Valor significativamente alto

Fuente: elaboracién propia a partir de la encuesta UCMHS 2013.
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Si a estas diferencias se le afiade el género, entre el alumnado las respuestas
son mds diversas que entre el personal. Asi, entre la juventud, el precio (11%
vs. 6%), y la comodidad (17% wvs. 11%) son mds importantes para los hombres
que para las mujeres. En cambio, ellas hacen mds hincapié en la poca oferta
de transporte puiblico (18% wvs. 25%) y en la combinacién de horarios (9%
vs. 11%). Estas diferencias también se observan en el personal de la universi-
dad, donde las mujeres mayores subrayan mds que los hombres estas mismas
razones. Sin embargo, a pesar de que las diferencias de género tienen lugares
comunes, las intensidades son menos pronunciadas en las edades mayores que
entre los jévenes.

Por lo que se refiere al transporte publico, las grandes diferencias entre
los distintos colectivos se encuentran en la comodidad, con una discrepancia
de mds de 11 puntos a favor del personal de la universidad (16% vs. 4%),
y los motivos relacionados con la posibilidad de utilizacién del vehiculo
privado, priorizados por los y las estudiantes en mayor medida que por el
personal: solo el 1% de los mayores sefiala el hecho de no tener carné de
conducir como motivo de utilizacién del transporte publico, en cambio
para el 8% del colectivo estudiantil es importante. También la oferta de
transporte publico es mds significativa para los jévenes (15%) que para los
mayores (5%).

Si a la edad se le anade el género, donde se perciben mds diferencias
es entre el alumnado. Por orden de importancia, los motivos a los que las
mujeres estudiantes dan mayor relieve son la posesién del carné de conducir
(10% wvs. 4%), la oferta de transporte ptblico (17% vs. 11%) y una oferta
préxima al lugar de residencia (26% wvs. 22%). En cambio, los hombres
estudiantes subrayan el precio (19% vs. 12%), la rapidez (10,3% vs. 6,4%),
la comodidad (6% wvs. 3%) y la combinacién de horarios (12% vs. 8%). En
el personal, aunque las diferencias no son tan acentuadas entre géneros, los
motivos priorizados por los hombres y por las mujeres son iguales a los de
los mds jévenes.

5. Conclusiones

La literatura académica ubica las razones de uso de los distintos medios de
transporte entre dos coordenadas: las condiciones del territorio y las carac-
teristicas individuales o colectivas de las personas que se desplazan. En el eje
territorial, la localizacidn central o periférica en las dreas metropolitanas, sus
caracteristicas morfoldgicas, su diversidad de usos y el nivel de oferta de trans-
porte publico son razones fundamentales para utilizar uno u otro medio de
transporte. En el eje personal, el género y la edad son caracteristicas esenciales,
ya que, ademds de tener un papel influyente en si mismas, condicionan a
otros factores, como la disposicién de carné de conducir y de coche, el nivel
de ingresos y la estructura del hogar, entre otros. Estas son las caracteristicas
que determinan el modal choice de cada individuo y que configuran el modal
split de una colectividad.
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Asi pues, el reparto modal de una comunidad es multifactorial, lo que
confiere al andlisis un nivel alto de complejidad e incluso de confusion. En este
sentido, es importante poder estudiar colectivos con algunos factores similares
que faciliten el andlisis de las diferencias en otros factores. En este caso, el
colectivo bajo estudio comparte un mismo entorno de trabajo, unas mismas
caracteristicas de viaje, asi como perfiles socioeconémicos altamente similares.
Una situacién excelente para dilucidar la influencia de otros factores, como la
edad y el género, en la distribucién modal. Estas dos variables se apuntan en
la literatura académica como fundamentales para entender tanto el uso como
el acceso a los distintos medios de transporte (Witte et al., 2013; Marquet y
Miralles-Guasch, 2014; Schwanen et al., 2001). En este estudio, el reparto
modal es una cuestién de edad, en la medida en que, con los afios y con el
incremento del tiempo de permanencia en la institucién académica, se utiliza
en mayor proporcién el transporte privado (60%). Sin embargo, si se focali-
za en las personas que, a pesar de tener todas las condiciones para utilizar el
coche (carné y coche a disposicién), usan el transporte publico, empezamos a
considerar algunas diferencias de género, pues las mujeres son las que, con la
edad, abandonan el transporte privado y se pasan al publico. En cambio, en los
hombres esta situacién es la contraria: los hombres estudiantes, mds jévenes,
a pesar de tener todas las posibilidades de utilizar el coche, usan el transporte
publico. La edad aqui, en relacién con el género, tiene un efecto opuesto. En
este sentido, se tendrfa que profundizar en elementos que afecten mds directa-
mente a las mujeres jévenes, como por ejemplo la percepcién de la inseguridad
personal, ya que esta suele estar sobreestimada por ellas en relacion al riesgo
real (Oberhauser et al., 2017).

Si mds alld de la descripcién numérica nos adentramos en las razones que
unos y otros expresan, el motivo prioritario para el uso del automévil es el
tiempo de viaje, que se expresa de distintas formas en casi un 60% de las res-
puestas. Es un motivo recurrente en muchos de los estudios sobre esta cuestién
(Miralles-Guasch et al., 2014). Sin embargo, en lo que se refiere a la eleccién
de un modo de transporte, la diferencia por género senala que los motivos
mds subjetivos entre hombres y mujeres son bastante distintos. Mientras ellos
sefialan el tiempo, el precio y la comodidad, ellas apuestan por la oferta de
transporte publico cercana al lugar de residencia y por el hecho de no disponer
de carné de conducir.

Son especialmente interesantes las respuestas dadas por las mujeres que
parecen situarse como usuarias cautivas del transporte puablico. Esta depen-
dencia aparece tanto de forma directa, al declarar que no disponen de carné
de conducir, como de forma indirecta, al priorizar la proximidad y, por tanto,
la rapidez y la facilidad de acceso al transporte publico. Este vinculo entre el
colectivo femenino y la importancia de tener acceso a la red del transporte
publico en la proximidad coincide con los hallazgos de Marquet y Miralles-
Guasch (2014) sobre localizacién de los espacios de actividad de las mujeres
en la escala local. Estas diferencias de género se pueden matizar cuando se trata
del colectivo joven o del grupo mds sénior.
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Este articulo avanza en el conocimiento sobre cémo los distintos perfiles
personales influyen en el uso de los medios de transporte. Esta informacién es
fundamental para que el disefio y la implementacién de politicas dirigidas a la
reduccién del uso del automévil sean eficaces (Burian et al., 2018). El caso de
la UAB puede ser similar a otros nodos de actividad econémica metropolitanos
y suburbanos que generan numerosos desplazamientos. Las conclusiones pue-
den ser relevantes para la gestién de movilidad en otros campus universitarios,
poligonos industriales o empresariales.
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