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CAPITULO 1. INTRODUCCION

1 INTRODUCCION

Esta tesis doctoral presenta el fendmeno de la movilidad urbana desde una
perspectiva singular y con un enfoque a nivel europeo. En concreto, esta investigacién
analiza a doce sociedades europeas en tres conceptos principales. La modernizacion y
postmodernizacion, la movilidad urbana y la conciencia ambiental. La tesis construye
dos ejes de unidn entre estos tres factores. El planteamiento principal de la tesis es
determinar la influencia que tienen los valores postmodernos en la movilidad urbana.
Para ello se establecera la relacién entre las sociedades postmodernas y la conciencia
ambiental, para posteriormente examinar el vinculo entre la conciencia ambiental y los

habitos de movilidad urbana de las doce sociedades europeas.

La movilidad urbana ha pasado de ser una herramienta para acceder a los
deseos y necesidades diarias, a convertirse en un problema de multiples dimensiones
en las grandes ciudades. Resulta imposible reunir en un solo espacio compacto los
recursos, actividades y personas que una vida social requiere. Mas del 50% de la
poblacién mundial vive en ciudades’, el modo de transporte actual en las mismas es
insostenible® por varias causas. La congestion vial, la contaminacion del aire y acdstica
producida por el trafico rodado se ha convertido en un serio problema para la salud y

economias locales.

Ante la situacion descrita, donde muchas ciudades van empeorando
progresivamente sus niveles de calidad de vida, se realizan numerosos estudios para
mejorar el trafico en los centros urbanos. Las medidas adoptadas en este sentido no
resultan en muchas ocasiones satisfactorias o al menos, no en la proporcion de las

inversiones efectuadas. Alcanzar un conocimiento lo mds completo posible de las

! http://datos.bancomundial.org/indicador/SP.URB.TOTL.IN.ZS

? Castro, 2004 indica, el aumento espectacular del parque automovilistico en los ultimos tiempos ha
dado lugar a problemas de congestion, contaminacién atmosférica, ruido, pérdida de espacios abiertos
(destinados a aparcamientos) y peatonales. Las ciudades muestran la apariencia de una gran
aparcamiento colapsado, que es surcado por vias de cemento transitadas continuamente por vehiculos.
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variables que influyen en la eleccién modal de los ciudadanos, repercutird en una
mejor planificacion y mejora de los recursos disponibles para la movilidad urbana. El

enfoque social aportara un mayor conocimiento a los estudios actuales.

La eleccion de doce paises europeos permite extraer conclusiones comparadas
sobre las diferentes sociedades. Los paises elegidos para el estudio son: Bélgica,
Bulgaria, Croacia, Republica Checa, Dinamarca, Finlandia, Francia, Alemania,
Eslovaquia, Espafia, Suecia y Reino Unido. En la eleccion de esta muestra de paises se
ha tenido en cuenta la busqueda de sociedades distintas en cuanto a cultura, riqueza, y
estabilidad politica. Desde paises nordicos a centroeuropeos, pasando por
tradicionales y de democracias recientes. El estudio de los datos que se extraen de las
encuestas compone una interesante muestra de valores y tendencias segun los paises,

que ha hecho de su andlisis una enriquecedora experiencia.

Para el analisis de los valores postmodernistas y la conciencia ambiental se ha
utilizado una encuesta del International Social Survey Programme (ISSP), en la cual se
recogen cuestiones relativas a los valores materialistas/postmaterialistas y a la
conciencia y actitud ambiental de los ciudadanos en su tercera oleada (lll Environment
2010). De esta forma se traza el primer puente de unidon entre los tres factores
principales de la investigacion. Para trazar el segundo puente, entre los habitos de
movilidad y la conciencia ambiental, se ha utilizado una encuesta del Special
Eurobarometer sobre los mismos doce paises (2013). Esto ha permitido realizar un
recorrido entre los valores postmaterialistas, la conciencia ambiental y los habitos de
movilidad. Los diferentes habitos de movilidad urbana de los europeos encuestados se
relacionan de este modo con los valores ambientales y postmodernos de dichas

sociedades, permitiendo comparar similitudes y diferencias, para extraer conclusiones.

Ademas del estudio de las 12 sociedades europeas, y con el fin de
complementar las conclusiones obtenidas con datos objetivos en Espafia, se realiza un
analisis de 23 ciudades espafnolas donde se enlazan valores objetivos de reciclaje y
habitos de movilidad urbana. Los datos utilizados provienen de los valores de reciclaje

obtenidos del Barémetro de Ecoembes (2015) y de los desplazamientos realizados por
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CAPITULO 1. INTRODUCCION

los ciudadanos extraidos de la Encuesta de Movilidad Movilia2006 del Ministerio de
Fomento. La posibilidad de tratar con datos objetivos en todas las ciudades, permite la
comparacion directa entre estos dos factores, sin necesidad de constructos o

interpretaciones sobre variables de opinidn o preferencias de los ciudadanos.

1.1 Relevancia de la Tesis

La presente investigacion aporta un enfoque que se aleja de los
tradicionalmente utilizados. En los estudios de movilidad urbana, aparecen

basicamente dos criterios principales de estudio:

- Por un lado se estudian los condicionantes geograficos de la ciudad
(Gobernado, 1986; Susino et al., 2007; Eliasson y Johnson, 2011), la
densidad y ubicacion de la poblacion (Escolano y Ortiz, 2006), la naturaleza
de los trayectos cotidianos de los ciudadanos (Mena y Soler, 2014),
situacion de los centros de trabajo y/o estudios y lugares de ocio (Salom vy
Casado, 2007), clima, asi como competencia/complementacion con otros
medios de transporte (Ayto. Madrid 2013), etc.

- Por otro lado, se estudian las caracteristicas sociodemograficas de los
individuos, edad, ocupacidn, nivel econémico, estado civil, nimero de hijos,
nivel de estudios, sexo, tipo de vivienda, orientacion religiosa y politica, etc.

(Garcia, 2008)

Los estudios basados en los dos elementos comentados anteriormente, son
licitos y necesarios, los ayuntamientos, empresas de transporte, comunidades
autonomas redactan planes de movilidad y estudios urbanos con la finalidad de
mejorar y promover el uso del transporte colectivo, la oferta modal de cada ciudad es
estudiada y ajustada independientemente. Aunque en muchos casos, esto parece no
ser suficiente, la improvisacion, la falta de planificacion previa y la falta de una
coordinacion adecuada son factores que impiden aprovechar correctamente las
inversiones realizadas (Ruiz, 2016), pero ademas hay otros condicionantes. Esta tesis

doctoral presenta otros puntos de vista a los tradicionalmente utilizados, con la
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finalidad de complementarlos. Desde los primeros estudios de movilidad urbana que
se realizan en los afios 50 del siglo XX, A.H. Hawley (1950) advierte como los valores
sociales, recuerdos histdricos y otros aspectos del individuo influyen también en su

eleccién modal.

Esta investigacion indaga en “las otras variables”, se trata de examinar el
cambio de valores que se esta produciendo en las sociedades modernas desde el
ultimo cuarto del siglo XX, y el vinculo que tiene con la preocupacién por el
medioambiente, por extensiéon la presencia del transporte publico como mejora

medioambiental.

1.2 Propuesta de investigacion.

El objetivo general de la presente investigacion es analizar la relacidn entre los
valores modernos-postmodernos de una sociedad, el respeto por el medioambiente y
los habitos de movilidad cotidiana de los ciudadanos. Asimismo se indagara en la
posible relacién entre los habitos de reciclaje y la conciencia ambiental respecto de los

medios de transporte sostenibles.

Una de las figuras que se plantean es conocer si una sociedad mas
postmoderna implicaria una mayor conciencia ambiental de sus integrantes. Como
segundo paso, se verificara si una mayor conciencia y actitud ecoldgicas conllevan un
mayor uso del transporte colectivo, de modo que permita comprobar la visién de los
ciudadanos sobre los modos de movilidad espacial en relacién al medioambiente. Por
ultimo se comprobard como actitudes y entornos proambientales pueden suponer un

verdadero avance en el uso de transportes sostenibles.

Las hipotesis que nacen de esta propuesta de investigacion son tres, que se
resumen en: Hipdtesis postmodernismo y medio ambiente; Hipdtesis medio ambiente

y Transporte Sostenible; e Hipotesis reciclaje y modos de transporte.
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CAPITULO 1. INTRODUCCION

1.3 Estructura de la Tesis

El presente documento esta dividido en cinco capitulos. La introduccion inicial
presenta una avance de lo que el lector se va a encontrar en el desarrollo del texto, en
la que se comentan que aspectos principales han llevado a la propuesta de esta
investigacion. En la misma se citan las fuentes principales y la estructura basica del

estudio realizado.

El segundo capitulo hace referencia al Marco Tedrico, tan necesario en
cualquier investigacidn. La teoria y la aplicacion practica dependen una de la otra, la
teoria guia a la préctica y la practica mejora la teoria (Requena, 2016: 10), es por esto
qgue este segundo capitulo se vuelve imprescindible en este ejercicio de investigacion,

esta compuesto por tres partes fundamentales:

Una primera orientada al fendmeno de la Modernizacién/Postmodernizacion
de las sociedades, en el que se indican las teorias y datos mas relevantes sobre este
hecho, asi como su forma de medirlo y la relacion que puede presentar con el
medioambiente. Se hace a su vez un recorrido analizando los efectos de la

Modernizacién/Postmodernizacion sobre el urbanismo y la poblacidn.

La segunda parte acoge a los autores que han desarrollado la Sociologia
Urbana, y su ramificacion hacia la Sociologia del Transporte y la mas reciente
Sociologia de la Movilidad Espacial. En este apartado se encuentran autores clasicos
como Durkheim y Weber, y mas recientes en estos temas como Kaufmann o Urry. Se
expone un detallado estudio respecto al crecimiento y organizacidon de las grandes
ciudades de nuestro tiempo, que se han visto condicionadas por la nueva distribucién

del espacio, la inclusién del automovil y sus consecuencias en la sociedad.

La tercera parte aborda los estilos de vida, consecuencia directa de los habitos
de movilidad actuales, que se ven determinados por la organizacién de la ciudad, el
tiempo utilizado en los desplazamientos y los habitos de movilidad al trabajo y

estudios.
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El capitulo 3 comprende la Metodologia utilizada en la Tesis. Incluye la
delimitacion del objeto de estudio, el disefio de la investigacion, las fuentes
consultadas y las técnicas estadisticas utilizadas. Este capitulo esta subdividido en tres
partes que se corresponden con los tres bloques de la investigacién. El enlace entre
postmodernismo y medioambiente, el enlace entre hdabitos de movilidad vy
medioambiente, y por ultimo el estudio de reciclaje y habitos de movilidad en las

provincias espafolas.

El capitulo 4 presenta los resultados. Para leerlos se encontrara igualmente tres
fases diferentes correspondientes a los tres bloques comentados. En cada parte se
detalla un andlisis descriptivo de las variables utilizadas, para posteriormente proceder
al analisis de correlaciéon entre las mismas. Tanto en el andlisis de los estadisticos
descriptivos de todas las variables, como en el analisis de correlacién, se comentan los
resultados obtenidos en cada seccion, detallando la significacién positiva o negativa de

la herramienta estadistica empleada.

El capitulo 5 muestra las conclusiones de la tesis, donde ademas de comentar
los resultados del capitulo anterior se afladen comentarios y registros propios del

autor. A continuacion se presentan las recomendaciones y lineas futuras de estudio.

Se detalla la bibliografia empleada, que debido a la naturaleza de la tesis y las

tematicas combinadas es extensa.

En el apartado Anexos, se incluye los cuestionarios en espafiol de la encuesta
ISSP 2010 usada en el primer bloque y del Eurobarometer 406-79.4 (2013) del segundo

blogue de este documento.
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CAPITULO 2. MARCO TEORICO

2 MARCO TEORICO

2.1 Modernizacion y postmodernizacion. Ciudad, medio
ambiente y movilidad

2.1.1 Nacimiento de la modernidad

La definicion de modernismo y postmodernismo es una ardua y compleja
empresa. La relevancia que han tenido estas corrientes culturales y filosoficas a lo
largo de los ultimos siglos, han afectado a todos los ambitos de la vida del ser humano.
Las consecuencias que el modernismo ocasiona en la ciudad, las instituciones y los
habitantes son directas. La aportacién de la tecnologia a los cambios sociales y al
cuidado del medioambiente son aspectos considerables que es necesario desarrollar.
La organizacion espacial de las ciudades, los sistemas de transporte y la eleccion modal
de los ciudadanos, entre otras muchas evidencias, se han ido moldeando en funcién de

los valores modernistas o postmodernistas de las sociedades.

El término latino modernus, ya se empleaba para distinguir algo actual, de
ahora, desde el siglo V, donde se distinguia el presente cristiano oficial del pasado
romano pagano. (Smart, 1990:17). Con la llegada de la llustracion Francesa, el término

Modernidad adquiere un significado y trascendencia cercanos al que conocemos hoy.

La nueva civilizacion, la Civilizacion Moderna, postmedieval, basada
principalmente en la razén se instaura con fuerza en las sociedades. El mundo
moderno se caracteriza por un dinamismo sin precedentes, donde se rechaza o se
arrincona la tradicion como fuente en la toma de decisiones. La modernidad est3
enfocada hacia el futuro, la fe en el progreso y la razon humana como herramienta

para promover la libertad (Lyon, 1996:44).

Ya nada serd como antes, el hombre se erige como centro y fundamento de la
sociedad, gracias a la razén auténoma que le permite hacer inteligible la realidad que
le rodea. La modernidad ha hecho cambiar la concepcidn del mundo, donde se
sustituye la explicacion religiosa por la racional, donde no se pretende conocer el “por

|ll

gué” sino el “como” de las cosas. (Ayuso, 2007)
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La idea de modernidad ya estaba presente en los albores de la sociologia
durante el siglo XIX, en cambio, el concepto de modernidad y de modernizacién se
desarrollan ampliamente a partir de la década de los setenta del siglo XX. La
modernizacidon se describe como aquellos cambios econdmicos, culturales y politicos
gue se producen juntos, de acuerdo con pautas coherentes que cambian el mundo de

una manera predecible (Inglehart, 2000:7).

Se podria plantear la siguiente cuestién, ¢hasta dénde ha llegado Ia
modernizacidén?, o en caso contrario, desde que momento aparece la modernizacion
en una sociedad. Walt Whitman Rostow en su obra The stages of Economic Growth
(1961), describe una serie de criterios para que un pais determinado sufra un proceso
modernizador. La modernizacién aparece como un proceso deseable, a la vez que
inevitable una vez que se cumplan una serie de factores. Las etapas que define Rostow

son:

e FEtapa de sociedad tradicional. Momento en el que la sociedad se
caracteriza por producir para subsistir. No existe el comercio a gran
escala. La produccién es consumida por los productores y solo se da
comercio de intercambio a pequefia escala, entre diferentes
productores ubicados en la misma zona. La sociedad se caracteriza por
su caracter estatico tanto en lo politico, como en la movilidad social.

e FEtapa de transicién. La sociedad tradicional mejora sus sistemas de
trabajo y de transporte, aplicando conocimientos de la ciencia moderna
y la tecnologia a su alcance. Existe una voluntad por el progreso. Se
mejoran notablemente las infraestructuras y el comercio crece.

e FEtapa de despegue. Aumenta la industrializacién, con una masiva
migracion de trabajadores del sector de la agricultura hacia la industria.
El trabajador obtiene una mayor especializacion técnica y profesional.
El consumo sube. El nivel de inversidn alcanza el 10% del PIB, las nuevas

instituciones politicas y sociales respaldan la industrializacion.
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e FEtapa de madurez. El incremento tecnolégico se aplica a todos los
recursos disponibles. Los sectores productivos principales se
multiplican, e incluso se sustituyen aquellos que sirvieron para la etapa
de despegue por otros mas beneficiosos.

* Etapa de consumo a gran escala. El sector servicios aparecera como
seccion dominante en la economia. Se avanza hacia el consumo masivo.
La produccidon se inclina por bienes de consumo de calidad,
despegandose de la inicial orientacién hacia bienes de primera

necesidad.

Rostow (1961) afiade: para que un pais se modernice, el trabajo se realizara con
ayuda de medios mecanicos y la fuente de energia debera ser inanimada. Es preciso
gue exista un mercado de trabajo, los obreros trabajaran y seran supervisados por
encargados para medir su rendimiento. Como ingrediente final, la figura del

empresario se hace imprescindible en este proceso.

La irrupcién de la tecnologia es el germen que ha alterado y sigue alterando la
rutina diaria. La aparicion de la maquina de vapor a finales del siglo XVIII, el teléfono, el
transporte motorizado y otros adelantos técnicos que se van presentando a lo largo de
los afios, generan de forma paralela profundos cambios sociales en la mayoria de los

Casos.

Los padres de la sociologia, Comte y Saint-Simon quedaron asombrados del
impacto del proceso de modernizacion en la sociedad, debe recordarse que la
sociologia como ciencia surge como desarrollo de la Modernidad. Tanto Marx, como
Durkheim y Weber vieron que el trabajo industrial moderno implicaba consecuencias
degradantes para los trabajadores, al someter a muchos de ellos a la disciplina de una

tarea mondtona repetitiva. En cambio, no llegaron a prever que el creciente sistema
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productivo y sus fuerzas representantes tendrian un enorme potencial de destruccién

del medioambiente® (Giddens, 1997:21).

El largometraje "Tiempos modernos" de 1936, escrito, dirigido y protagonizado
por Charles Chaplin, describe fielmente los principios de la industrializacién y de la
fabricacidn en masa en las fabricas, las cadenas de montaje y sus implicaciones en la

sociedad.

La llegada de la modernidad es un acontecimiento sorprendente, en pocas
décadas comienza en Europa una transformacién que cambiaria gradualmente el
mundo de manera irreversible y como nunca antes habia ocurrido. En tres siglos se
cambia lo que no se habia logrado en miles de afos, (Sztompka, 1995). El avance de la
tecnologia es imparable. Este progreso no se produce por casualidad, el motor mas

evidente para que se produzca es el capitalismo.

Las mejoras que se producen en el transporte desde finales del siglo XIX,
incrementan la posibilidad de llegar a una masa de poblacién mayor. A este aspecto
hay que sumar la creciente migracién campo-ciudad. La competencia aumenta de
modo notable, y se hace necesario buscar nuevas materias primas, mejorar los
métodos de produccién e implantar tecnologia que permita sustituir o complementar

a la fuerza de trabajo.

? Hasta la segunda mitad del siglo XVIII, época de la primera revolucién industrial, no existian problemas
medioambientales significativos, el estilo de vida es rural. En la etapa 1760-1940 se empieza a consumir
energia en grandes cantidades y se generan residuos industriales, si bien la naturaleza es capaz de
asumir y regenerarse respecto a dichos residuos. Es a partir de 1940, donde debido a un gran
crecimiento econémico, industrial y poblacional aparecen de manera notable los vertidos, emisiones y
residuos industriales. En 1972 la Organizacién de Naciones Unidas relaciona por primera vez la salud y el
bienestar de la poblacion con el Medioambiente.
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Marx (1931[1848]): escribe en el Manifiesto comunista:

La burguesia no puede existir sino a condicion de revolucionar
incesantemente los instrumentos de produccion y, por consiguiente, las
relaciones de produccion, y con ello todas las relaciones sociales... Una revolucion
continua en la produccion, una incesante conmocion de todas las condiciones
sociales, una inquietud y un movimiento constantes distinguen la época burguesa

de todas las anteriores.

En el parrafo anterior Marx refleja como el importante cambio que se esta
produciendo en los medios de produccion, afectaban al ambito social. Este cambio fue
llamado por otros industrializacion, aunque el término modernidad pueda parecer
impreciso, se ajusta mucho mejor a describir la enorme magnitud de los cambios
sociales que se produjeron debido al desarrollo industrial, capitalista y tecnoldgico

(Kumar en Lyon, 1996:48).

Resulta dificil imaginar en estos tiempos, como los inicios de la produccion
industrial en grandes cantidades, cambié el modo de fabricacién y de vida de la
poblacién. La estandarizacion de los productos vy la especializacion del trabajo llevaron
por primera vez a los ciudadanos a comprender y asumir que el modo de vida estaba
cambiando. La posibilidad de cambiar las piezas rotas o desgastadas por otras, era uno
de los ejemplos de cdmo el nuevo modelo de fabricacidon en las industrias se
extenderia a otros aspectos de la vida cotidiana. Los métodos tradicionales de

fabricacion, compra y consumo irdn desapareciendo en favor de la estandarizacion®.

Frederick Winslow Taylor, fue el pionero en la aplicacion del concepto de

division del trabajo en sus fabricas. Todas las tareas se organizan minuciosamente,

* En 1798, el mecanico e inventor americano Eli Whitney recibe el encargo por parte del ejercito de
fabricar 10.000 mosquetes. Fue la primera vez que se fabricaba un producto en gran nimero con piezas
intercambiables entre si, esto supuso un gran salto de calidad y la primera muestra de la produccién en
serie, mas de un siglo antes de que Ford la popularizara en sus factorias de automaviles (Mirsky, 1952).
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cada empleado tiene una funcién claramente definida. Se cronometran y verifican los
tiempos de ejecucion con el fin de maximizar la productividad y los beneficios. Henry
Ford llevd a la produccidn de automdviles las técnicas de Taylor y ademas instaurd la
produccién en serie en dicho sector. El empleado, no sélo conoce lo que tiene que
realizar y qué tiempo dispone para ello. El nuevo modo de distribucién de tareas, le
hace centrarse en realizar una sola, que ademas de aumentar su productividad lo hace

dependiente del resto de operarios.

La diferenciacion del trabajo se extendera a todas las esferas sociales.
Durkheim expone como este proceso de diferenciacion, daria lugar a un nuevo
principio de integracion social que denomina orgdnico, en oposicion a la solidaridad

mecdnica que se basaba en la coercidn y la tradicién de etapas anteriores (Lyon, 1996).

Al mismo tiempo que en los centros de trabajo se dividen las tareas siguiendo
los dogmas de Taylor, la vida cotidiana adopta las mismas técnicas. El trabajo se separa
de la vida en el hogar, también del ocio, la religion, etc. Lo que antes se realizaba en el
mismo lugar y por los mismos individuos, se comienza a distinguir tanto en el espacio
como en el tiempo. Esta vision de Durkheim, llega a todos los componentes de la vida

diaria.

En las clases medias, el hombre es el encargado de llevar el sustento a casa, y la
mujer se comporta como ama de casa al cuidado del hogar y los hijos, incluso si los dos
tienen trabajos asalariados. La posesion de vehiculo privado se va extendiendo en la
familia, el propietario y usuario principal del automovil es el hombre, la mujer adopta

el papel de ser transportada, bien en medios colectivos o llevada por su pareja.

La diferenciacion creara problemas de integracion en una sociedad que se esta
convirtiendo en mas compleja. Talcott Parsons analiza a las sociedades modernas,
donde es necesario retirar las antiguas barreras tradicionales que adscribian a las
personas a roles determinados. Para Parsons la respuesta es la creacién de una
meritocracia, donde se permita acceder a un mercado libre de técnicas y habilidades a

todas las personas (Robertson, 1991).

38



CAPITULO 2. MARCO TEORICO

Mientras que Marx representa a la modernizacion como un mundo de
mercancias, en la busqueda sin descanso del beneficio, y Durkheim la asocia a una
sociedad subdividida en concretas tareas y responsabilidades, Weber la interpreta
como la era de la racionalizacién. El dominio de la razén sobre las inercias de la cultura
tradicional. El enfoque racional se apoya en la ciencia y encuentra en la economia

capitalista un vehiculo para su amplificacion en cada sector de la sociedad.

Para Weber los distintivos de la modernidad son calcular y observar. La
autoridad descansa cada vez mas en esta racionalidad calculadora y cada vez menos en
la tradicion. El conocimiento cientifico crece, la division del trabajo permite
contabilizar cada movimiento, la supuesta claridad de los numeros refuerzan las

normas y la importancia de la racionalizacion.

2.1.2 Modernidad. Urbanismo y poblacién

La organizacion racional que se deriva del modernismo se extendid
irremediablemente en la ciudad. Los grandes centros de produccién industrial eran
cada vez mas numerosos, esto produce una masiva migracion de habitantes del campo
a la ciudad, lo cual genera grandes transformaciones sociales. Se puede decir como la
modernidad es de caracter eminentemente urbano en contraste con el pasado, donde

predomina lo rural (Lyon, 1996).

Las grandes migraciones del campo a la ciudad generaban un crecimiento
acelerado de las ciudades, tanto en poblacion como en territorio ocupado, al mismo
tiempo que iban despoblando las zonas rurales. Georg Simmel dicta: "La complejidad y
la extension de la existencia metropolitana imponen puntualidad, calculabilidad,

exactitud" (Simmel en Kumar, 1978:71).
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Grdfico 1. Evolucion de la poblacion que habita en grandes ciudades
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En el grafico 1 se aprecia el notable crecimiento de las grandes ciudades (>1
milléon de habitantes) que se produce en la primera mitad del siglo XIX, coincidiendo
con la primera revolucién industrial. En 1800 sdlo un 5% de la poblacion mundial vivia
en ciudades de diversos tamanos, actualmente la poblaciéon que reside en la ciudad
supera el 50%. La migracién desde el campo a la ciudad es continua y va en aumento.
El modo de vida cambia para la poblacion que abandona la vida rural tradicional y se

instala en la dindmica moderna de la gran ciudad.

Los graficos® 2, 3 y 4 que se presentan a continuacién, muestran la evolucién
gue ha experimentado la poblacidn que vive en el campo y en la ciudad. Para observar
de una forma clara dicha evolucidn, se toma de ejemplo el caso de Espafia comparado
con un pais de cardcter mas tradicional como Bulgaria. Asimismo, aparece la evoluciéon
de la poblacién en Europa y en el mundo. En estas graficas se validan las etapas de
Rostow, donde la modernidad aparece como un proceso inevitable de los ultimos

tiempos.

5 La Organizacién de Naciones Unidas cuenta con bases de datos y previsiones sobre la poblacién
mundial entre 1950 y 2100.
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Proporbon (per cent)

Grdfico 2. Porcentaje de poblacion rural y urbana en Espafia y en Europa
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En el caso de Espaiia (Grafico 2 lzquierda), el cruce donde la poblacidn que vive

en entorno urbano es mayoritaria respecto al rural acontece en fechas cercanas a la

década de los 50 del pasado siglo. Se desarrolla la denominada segunda transicion

demografica en los paises industrializados, caracterizada por nuevas pautas de

comportamiento y un cambio de valores (Van de Kaa, 1987) A partir de ese momento,

como ocurre en todos los paises desarrollados, el aumento de la poblacidon urbana es

progresivo, a la vez que la rural va disminuyendo. En el grafico 2 derecha, se observa el

caso de Europa meridional y del continente completo. Las lineas de progresion son

similares, si bien Espafa (linea azul derecha) aparece con algo mas de poblacién que

vive en entornos urbanos en relacion a la media Europea (linea roja derecha).
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En un pais con un desarrollo industrial mds tardio como Bulgaria (grafico 4), el
cruce entre poblacidn residente en espacios rurales y urbanos, aparece sobre los afos
70 del siglo XX, cuando la poblacién urbana supera a la rural. En paises como Alemania
(grafico 3), esta tendencia de cambio rural a urbano, ha ocurrido mucho antes, entre
otros factores, por ser un pais donde la industrializacién fue cuantiosa y precoz
respecto a su entorno. En cuanto a la poblacién mundial, en el grafico 5 se distingue
claramente como la poblacién urbana sigue siendo mayoritaria, y la rural sigue

disminuyendo.

Grdfico 5. Poblacion rural y urbana en el mundo
Urban and rural population
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Fuente: ONU Department of Economic and Social Affairs, Population Division (2015)

A la vista de los anteriores graficos (de 1 a 5), se puede aseverar que la
poblacién rural va abandonando su espacio para instalarse en las ciudades, donde hay
mayores oportunidades laborales y otros factores que se muestran mas atractivos para
dicho cambio. El inevitable proceso de modernizacién ha ayudado a esta tendencia

migratoria del campo a la ciudad.

La modernizacion se propagd rdpidamente por Europa y poblaciones
norteamericanas durante finales del siglo XIX y mas acusadamente durante el siglo XX.
Las ciudades reciben y acogen a la nueva poblacién que proviene del entorno rural.
Simmel (1977 [1900]) consideraba la ciudad el escenario en el que se formaria y

reformaria la modernidad.
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El éxito de la modernidad fue originar un nuevo orden social, se produce un
cambio sin precedentes histdricos, ademas de caracter irreversible. Este fendmeno se
produce de forma masiva, y ha sido la primera forma de organizacidén social que

adquiere un predominio global (Lyon, 1996:57).

En la corriente modernizadora que se estaba produciendo, tanto los que ya
vivian en sociedades transformadas por la modernidad, como en aquellos que
aspiraban a lograrlo, se mantiene la creencia de que la modernidad ofrece unas

ventajas extraordinarias sobre cualquier otro tipo de vida.

Todos los simbolos del progreso eran anhelados por los individuos. Ademas, los
adelantos tecnoldgicos y este nuevo estilo de vida aparecian en la ciudad, por lo que
era necesario instalarse alli para acceder al mismo. El tren, el telégrafo, el teléfono, el
automovil, el trabajo continuo en una empresa y un salario fijo eran elementos

atractivos para los ciudadanos.

Pero la modernidad también generara secuelas negativas. Marx, Durkheim,
Weber, Simmel y otros, analizan el fendmeno y describen notas de advertencia y
preocupacion sobre el desarrollo del nuevo sistema. Como resume David Lyon en

Postmodernidad (1996:58)

“En el mundo de la produccion, Marx veia a los capitalistas
explotadores y los trabajadores alienados. Durkheim percibié una
inquietud e incertidumbre profundas sobre el futuro entre los afectados
por la nueva division del trabajo. Weber temia que la racionalizacion
acabara por aplastar al espiritu humano, encerrandolo tras los barrotes
de la jaula de hierro burocratica. Simmel intuia que la sociedad de
extrafios produciria un nuevo aislamiento y fragmentacién social. Y asi
sucesivamente. A finales del siglo XX, las predicciones realizadas desde

el punto de vista social se habian cumplido con creces.”
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2.1.3 De la modernidad a la postmodernidad

En la primera mitad del siglo XX, una serie de acontecimientos junto a la
dindmica social que se describia, profundizan en las contradicciones de la modernidad
y en el fracaso del modelo racional. Las dos guerras mundiales, la segmentacién del
mundo, el pesimismo o el choque entre culturas, hacen replantearse a los filésofos
sobre si el paradigma de la modernidad estaba llegando a su fin. La idea de progreso y
de la razén humana como guia para la organizacién social a nivel global habian dado

muestras de debilidad o error a la vista de los acontecimientos.

Daniel Bell sugiere que tras la modernidad, que languidece desde mediados del
siglo XX, aparece una nueva etapa que denomina Postindustrialismo, este cambio que
define Bell, describe como la industria ha cambiado desde el obrero fabril a una nueva
figura de operario que es mas profesional y técnica, incrementandose en el sector

servicios que es ahora el predominante (Bell, 1973:137).

Gracias a las nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacion, el
industrialismo se transformaria en lo que Bell denomina “sociedad de la informacién”.
El trabajo mental gana relevancia en el panorama actual, supone un cambio tan
notable como el que protagonizé la llegada de la maquinaria a las fabricas,

suplantando gradualmente a la fuerza fisica de los operarios.

En esta etapa definida por Bell, el progreso seguia vigente, ahora conducido por
la tecnologia informatica. Otros autores como Lyotard, no comparten que en la etapa
postindustrial, o incluso la etapa posterior postmoderna, siga dandose el progreso. Las
formas de comunicacién son mas flexibles, los medios de comunicacién representan
un papel esencial y el consumo sigue en auge, en cambio, cabe preguntarse: énos
conducen estas nuevas tecnologias a un estado posterior a la modernidad?, ése sigue

en la senda del progreso? (Lyotard, 1984:7)

Modernidad, industrializacion, progreso, postindustrializacion, sociedad de la
informacién y postmodernidad. Distintos autores a lo largo de los afios han abordado

el cambio social que se produce en los dos ultimos siglos. Es un fendmeno sin
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precedentes que ha modificado la estructura social, la organizacién de las ciudades, de
la industria, de la poblacidn. No es hasta los afios setenta del siglo XX cuando Inglehart

profundiza y opera en la concepcién de la postmodernidad.

Para Herrera (2000: 171) El concepto de Postmodernidad posee dos acepciones
claramente diferenciadas: Por un lado, parece significar la disolucion y muerte de la
cultura moderna nacida a partir del proyecto llustrado. Por otro, alude a una nueva
época, a la etapa que viene tras la modernidad, consciente de su crisis, pero

revalorizando muchos de sus elementos”.

Diversos autores se han decantado por cada una de las interpretaciones de
Herrera sobre el ocaso de la modernidad y el estado posterior en el que se encuentra

la sociedad actualmente.

Inglehart (2000: 28) divide el pensamiento Postmoderno en tres escuelas:

a) El postmodernismo es el rechazo de la modernidad: es decir, el rechazo de
la racionalidad, la autoridad, la tecnologia y la ciencia. En esta corriente de
pensamiento se tiende a equiparar la racionalidad, la autoridad, Ila
tecnologia y la ciencia con la occidentalizacion. Desde este punto de vista, el
Postmodernismo es el rechazo de la occidentalizacidn.

b) El postmodernismo es la revalorizacion de la tradicion. Como la
modernizacion devalué drasticamente la tradicion, su muerte abre las
puertas para revalorar la tradicion.

c) El postmodernismo es el nacimiento de nuevos valores y estilos de vida, e
implica una mayor tolerancia para con la diversidad étnica, cultural y sexual,
asi como con las elecciones individuales concernientes al tipo de vida que se

quiere llevar.

Las tres versiones descritas por Inglehart, no son incompatibles entre si, captan
elementos importantes de lo que estd sucediendo. No es propdsito de esta tesis,
analizar detalladamente lo que supone la transicion entre el modernismo y el

postmodernismo, y las interpretaciones que se han realizado. Lo que resulta innegable
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es el cambio que se esta produciendo desde los valores modernistas hacia otro

periodo. Como cualquier transicidon, estas épocas estan interrelacionadas.

Josep Pico (1988: 49) expone: Asistimos, a la pérdida y paulatina desaparicion
de los valores progresistas de la llustracion, a la postergacion absoluta de la idea de
progreso y transformacién social, renunciamos al dudoso beneficio de la utopia vy

presenciamos un debate alejado en muchos aspectos de la vida cotidiana.

Enrique Gervilla (1993) sintetiza los pilares en los que se basa la

postmodernidad:

a) Desencanto y debilidad de la razon: El nuevo modelo modernista donde la
Razén se erigia como el dogma a seguir desde el Renacimiento y la
llustracién ha perdido fuerza. Los avances logrados han sido incompletos,
no se ha llegado adonde se esperaba. Las pretensiones de verdad, totalidad
y objetividad no se han cumplido, y han dado lugar a un pensamiento débil,
inseguro, desilusionado, caracteristico de la postmodernidad, donde todo
es volatil y de racionalidad multiple.

b) La pérdida de fundamento: Se han perdido los grandes principios de la
modernidad, se produce un desencantamiento del mundo, tal y como
predijo Weber. El resultado es la convivencia de muchas racionalidades
parciales y subjetividades autdonomas.

c) Incredulidad ante los grandes relatos: Se rechazan los grandes conceptos
metafisicos, que provienen de verdades absolutas, como la Razén para los
llustrados, o la Libertad de la Revolucién Francesa. El ser humano vy la
sociedad son entes mds complejos, y no se pueden articular por medio de
magnos pensamientos. La postmodernidad toma conciencia de ello, no
puede existir un unico punto de vista, o unas reglas claves que puedan
explicar la realidad. Se viaja desde el uniformismo del pasado hacia la
fragmentacion y el plurarismo.

d) La disolucién del sentido de la historia: El verdadero sentido de la historia es

justamente reconocer que no existe un Unico sentido. Cada ser humano
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estd envuelto por sus circunstancias, y no puede huir de ellas. Cada persona
cuenta con una historia, y esta no puede ser universal. La postmodernidad
opta por el presente frente a las utopias de la modernidad.

e) Fragmentacidon moral, individualismo narcisista: La pérdida progresiva de
valores estables y la ausencia de jerarquias, hace que la moral quede
huérfana de principios que la sustenten. El yo se convierte en el centro de
atencién. La moral es subjetivista, narcisita-hedonista, todo vale, todo
gueda relativizado al sujeto y a cada momento. Importa mas la estética que

la ética.

Los pilares de la postmodernidad expuestos por Gervilla (1993), describen de
forma detallada las caracteristicas de |la esta etapa. El relativismo y subjetivismo afecta
a todos los pilares de la vida, el sujeto se encuentra con mas opciones para elegir,
aunqgue también asumird mas riesgos. El pensamiento postmoderno se presenta asi
como un intento de vislumbrar el futuro desde un mundo en el que ya ha ocurrido

todo y ninguna utopia o razén queda por venir (Pico, 1988:48).

El individuo ha perdido credibilidad en la razén y existe cierto desencanto
respecto a los valores modernistas. Las directrices uniformes y simples que se seguian
en la etapa del progreso y modernidad, no han generado un resultado de la forma
esperada. La consecucion de las dos guerras mundiales, la fragmentacidn global y otros
temas como el impacto ambiental de la actividad humana han llevado al hombre a

pensar que el modelo no era el adecuado.

La transicion desde la modernidad a la postmodernidad, ha sido ampliamente
desarrollada e investigada por Inglehart (2000), Diez Nicolas (1994), y reflejada en
diversos estudios, la Encuesta Mundial de Valores (WVS), International Social Survey
Programme (ISSP), las encuestas del Euro-Barémetro (ESS), la Encuesta Europea de
Valores (EVS) y otros estudios realizados a nivel nacional y regional en diferentes
paises, han posibilitado contar con una larga serie temporal para analizar este

fendmeno.
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En la investigacidn realizada por Inglehart, y en la busqueda que realiza sobre

los factores que describen el cambio de valores desde el materialismo hacia el

postmaterialimo, presenta una serie de ideas que reflejadas en la Tabla 1:

Tabla 1. Valores modernistas y postmodernistas respecto a la sequridad

SUPERVIVENCIA: SEGURIDAD E INSEGURIDAD

POLITICA

ECONOMIA

NORMAS
FAMILIARES
SEXUALES

RELIGION

INSEGURA (MODERNISMO)

Necesidad de grandes lideres
Orden
Xenofobia

Prioridad al crecimiento
econdmico

Motivacion del logro
Propiedad individual frente a
estatal

Maximizan la reproduccion,
pero solo en familia
heterosexual biparental

Importancia de un poder
superior

Reglas absolutas
Importancia de
predictibilidad

SEGURA (POSMODERNISMO)
Menor importancia de la
autoridad politica
Autoexpresion, participacién
Lo exdtico y lo nuevo son
estimulantes

Calidad de vida es la maxima
prioridad

Bienestar subjetivo
Disminucidn de la autoridad
de la propiedad privada y de
la estatal

Gratificacién sexual
individual y autoexpresién
individual

Disminucién de la autoridad
religiosa

Reglas flexibles, ética
situacional

Importancia del significado y
del propdsito de la vida

Fuente: Inglehart (2000: 57)

En el aspecto politico, los valores postmodernos generan un menor respeto a la
autoridad, donde se concede una mayor importancia a la participacion en las
decisiones y la autoexpresion. Esto conduce a una democratizacion en las sociedades
autoritarias y a una democracia mas participativa en sociedades que ya son

democraticas, si bien en este ultimo caso la posicion de las élites dirigentes es mas

dificil.

Si en la sociedad industrial, la participacién de la poblacion en la politica sufrio

un avance supremo por medio del voto, en la sociedad postmodernista la participacién
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de las masas ira mucho mas alla. El individuo ya no sigue a un partido politico
simplemente por su ideologia histdrica, se siente mas auténomo, mas interesado en

como ocurren las cosas y quiénes son sus responsables.

En el dmbito econdmico, la seguridad existencial de la que se disfruta, genera
una preocupacion por mejorar el bienestar subjetivo. La calidad de vida y el respeto
por el medioambiente son para muchas personas objetivos mas importantes que el
crecimiento econémico. A su vez se produce un cambio gradual sobre la percepcién
del trabajo, no resultan tan gratificantes el salario o la seguridad de un puesto de

trabajo, como poder ejercer una actividad interesante y significativa para el trabajador.

Al mismo tiempo aparecen datos reveladores respecto al comportamiento
sexual, familia y religiéon. Las estrictas normas de comportamiento sexual que regian la
sociedad agraria, se van flexibilizando debido a los avances tecnolégicos para el control
de la natalidad, la prosperidad y el estado del bienestar. Se acepta la homosexualidad y
las relaciones fuera del matrimonio. El individuo se siente mas libre para elegir su

comportamiento sexual.

En la mayoria de las sociedades industriales, la confianza en la iglesia va
perdiendo valor. Aunque esto no significa que las preocupaciones espirituales hayan
decaido, la solidaridad y la participacion en acciones humanitarias asociadas en

muchos casos a la iglesia siguen creciendo entre la poblacion.

La seguridad que se ha desarrollado en las sociedades postmodernas, ha
asentado los cimientos precursores del cambio de actitud respecto a la sociedad
industrial. Si en la sociedad industrial, alcanzar un notable nivel econdmico era la
preocupacion principal, en la sociedad postmoderna, dicha seguridad ha restado
importancia a estos objetivos econdmicos y generado un rechazo de las instituciones

jerarquicas que ayudaban a alcanzarlos (Inglehart, 2000:59)

Como conclusion de este apartado, el grafico 6 representa los tres grandes
estados recientes de la sociedad en los ultimos siglos: Tradicion-Modernidad-

Postmodernidad. Desde la Revolucion Industrial hasta los afios 60-70 del siglo XX la
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sociedad industrial se modernizd. Se pasd de los regimenes tradicionales basados en
sistemas de creencias religiosas a estados racional-legales legitimados por la meta

adoptada de maximizar el bienestar del pueblo a través del conocimiento cientifico.

Grdfico 6. Tradicional-Moderno-Postmoderno
Diferentes énfasis en los aspectos clave de la vida

Economia estacionaria Desarrollo econémico
Autoridad tradicional Autoridad Racional-Legal
VALORES RELIGIOSOS MOTIVACION

Y COM%\IITARIOS MODERNIZACION DE:O:RO

>

Ry
/\/?'

S
&
S
@)
N
oo)

Q

VALORES
POSTMATERIALISTAS
Maximizacién del bienestar
Pérdida de importancia de la autoridad

Fuente: Elaboracion propia desde Inglehart (2000:99)

El éxito econdmico que se da en la segunda mitad del siglo XX en Europa
Occidental y en Norteamérica, fomenta y ayuda a lograr un nivel de seguridad
econdmica y politica sin precedentes. Una vez conseguida dicha estabilidad politica y
econdémica junto a un nivel de bienestar creciente y asentado, los valores

postmodernos van tomando fuerza.

El grafico 6 resume las tres etapas recientes del paso Tradicional - Moderno -
Postmoderno, en una serie de aspectos clave de la vida. De una economia estacionaria

y una autoridad tradicional, se pasa a un desarrollo econémico y a una autoridad

50



CAPITULO 2. MARCO TEORICO

racional y legal. Una vez asentada esta etapa, con la postmodernizacién los valores van

girando hacia una maximizacion del bienestar, donde la autoridad pierde importancia.

Inglehart realiza una encuesta en 43 sociedades, incluida en la Encuesta
Mundial de Valores de 1990-1991, esperando encontrar las pautas de variacion
cultural desde valores modernistas a postmodernistas. En el grafico 7 se representa un
analisis factorial de la puntuacién media obtenida en cada pais para esta serie de

valores. En total se entrevisto a cerca de 60.000 personas.

En dicho grafico (7) se muestra una valiosa de informacion a través de items
sobre diversos aspectos de la sociedad. Aunque su interpretacion completa seria
motivo de otro estudio, si se deben resaltar una serie de aspectos de interés para esta

investigacion.

Los items que aparecen dentro del grafico 7 responden a una abreviatura
respecto al valor a explicar, por razones de espacio se ha reducido el concepto. Cuando
en un item se anota "homosexual esta bien”, se refiere como es de suponer a la
condicidn de aceptar a los homosexuales dentro de la sociedad. En otros casos, un solo
texto puede estar representando a una bateria de preguntas realizadas sobre ese
tema, es el caso de "Dios es importante". Esta serie de items que resumen un grupo de

varias preguntas aparecen en cursiva en el grafico. (Inglehart, 2000: 109)
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Grdfico 7. Escala valores materialistas-postmaterialistas en 43 sociedades
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Fuente: Elaboracion propia desde Inglehart (2000:109)

A la derecha del grafico

7, aparecen

los valores mas asociados al

postmaterialismo y al grado de bienestar de la sociedad encuestada. La preocupacién

por el medioambiente, satisfaccion con la vida, la importancia del ocio y el buen

estado de salud, la libre eleccidn y otros items, destacan como valores asociados al
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bienestar respecto a los items situados mas a la izquierda donde la preocupacién

principal se basa en la hipétesis de la supervivencia y escasez®.

2.1.4 Indicadores de Postmodernizacion. Escala materialismo-
postmaterialismo.
En el analisis de los valores que constituyen la dimensiéon de la
postmodernizacidon, las prioridades valorativas materialistas y postmaterialistas
demostradas por la poblacién en continuas oleadas realizadas desde 1970, suponen

uno de los indicadores mejor documentados y validos para medir este cambio cultural.

Desde que se inicia un estudio comparado del cambio de sistemas de valores
entre diferentes sociedades industriales avanzadas, se ha mantenido, hasta ahora, un
indicador concreto para medir de forma sistematizada y comparable dicho cambio de

valores, la escala de materialismo-postmaterialismo.

Se realizan oleadas utilizando varios medios y naciones de estudio; en la
entonces Comunidad Econdmica Europea (Inglehart, 1971, 1976 y 1977);
posteriormente sobre la base de las European Social Surveys (EVS) (diversos autores),
donde se incluirian a paises no europeos; y por ultimo sobre la base de las World
Values Surveys (WVS) (diversos autores). El campo de investigacion ha ido creciendo

hasta abarcar al 75% de la poblacién mundial (Diez Nicolas, en Elzo 2000: 285).

La escala de materialismo-postmaterialismo ha permanecido practicamente
constante. La escala no ha sido usada sélo de forma global incluyendo a un gran
numero de paises anualmente, ha sido utilizada ademas a nivel nacional y regional en
distintos estados. Diez Nicolds utiliza esta escala mensualmente en los sondeos

realizados por ASEP desde octubre de 1988.

® Ronald Inglehart describe en su libro Modernizacion y Posmodernizacién (1977 [2000: cap.5]) la
hipdtesis de la escasez y la hipétesis de la socializacién, argumentos clave en la investigacién sobre el
nacimiento de los valores postmaterialistas.
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La escala ha perdurado sin criticas significativas, que hayan obligado a cambios
en su elaboracidon o disposicion de las respuestas. Dicha escala, que se detalla a
continuacion, ha sido utilizada por centenares de investigadores a lo largo de los
ultimos 35 afios, y ha quedado plenamente aceptada en la comunidad cientifica (Diez

Nicolas, en Elzo 2000: 285).

Los indicadores materialistas y postmaterialistas empleados por Inglehart, se
calculan por medio de una serie de preguntas en la cual, el sujeto encuestado debe

elegir una serie de prioridades para su pais. La pregunta es:

“Se habla mucho estos dias sobre cudles deben ser las metas de este
pais para los proximos diez afios. En esta tarjeta figuran algunas de
las metas a las que distintas personas darian prioridad mdxima.
¢Podria decirme usted, por favor, cudl de ellas considera la mds

importante? ¢y en sequndo lugar?” (Inglehart, 2000: 143)

En la primera investigacion realizada por Inglehart en 1970 y en la de 1971,
utilizd una escala de cuatro valores, donde dos pretendian medir aspectos
materialistas y otros dos postmaterialistas. A partir de 1973, se incluyen ocho valores
mas a la escala. De la escala de doce valores, seis son de caracter materialista y otros

seis postmaterialista7.

En total, el encuestado disponia de doce metas para elegir. Para facilitar la
operatividad, éstas se apilaban en tres grupos de cuatro items cada uno. En cada grupo
de items figuraban opciones que reflejaban prioridades de caracter materialista y de
caracter postmaterialista. Estos doce items, como comenta Inglehart (1977: 41),

aspiraban a explorar ain mas la jerarquia de necesidades establecida por Maslow.

7 Juan Diez Nicolas realiza un exhaustivo anlisis de la escala de valores Materialistas-Postmaterialistas
de Inglehart en el capitulo 8: La escala de postmaterialismo como medida del cambio de valores
en las sociedades contempordneas, del libro: Espafia 2000, entre el localismo y la globalidad
(Elzo, 2000), de Ediciones Santa Maria.
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Se debian elegir dos de cada grupo. En negrita aparecen los items con polaridad

materialista, en cursiva los de polaridad postmaterialista.

12 grupo
A. Mantener un alto nivel de crecimiento econémico
B. Asegurarse de que este pais tiene unas fuerzas armadas poderosas
C. Comprobar que la gente tiene mds participacion en como se hacen las cosas
en su trabajo y en su comunidad

D. Intentar hacer que nuestras ciudades y campos sean mds hermosos

29 grupo (estos 4 items componian la escala original de 4 opciones de 1970)
A. Mantener el orden de la nacién
B. Aumentar la participacion de los ciudadanos en las decisiones importantes del
gobierno
Combatir el alza de precios

D. Proteger la libertad de expresion

32grupo
A. Una economia estable
B. El progreso hacia una sociedad menos impersonal y mds humana
C. Elprogreso hacia una sociedad en la que las ideas cuenten mds que el dinero

D. Combatir la delincuencia

Las sucesivas oleadas de encuestas de valores que incluyen estos items
desarrollados por Inglehart, han demostrado la idoneidad de la escala y su estabilidad
a lo largo de los afos. Esto es muy significativo, teniendo en cuenta que la escala de 12
o 4 valores se ha empleado en sociedades de muy diferentes niveles de desarrollo

econdémico.

Asimismo, todas las investigaciones realizadas sugieren, que los cuatro items
originales son los que mejor reflejan la distincion entre materialistas y
postmaterialistas. Los cuatro items iniciales desarrollados por Inglehart que siguen

vigentes hoy dia y que se utilizaran en el apartado metodoldgico de esta tesis son:
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En negrita los de orientacidén materialista y en cursiva los de orientacion

postmaterialista.

A. Mantener el orden de la nacion
Aumentar la participacion de los ciudadanos en las decisiones
importantes del gobierno

C. Combatir el alza de precios

D. Proteger la libertad de expresion

A partir de las oleadas realizadas a lo largo del mundo y en diferentes afios,
Inglehart resalta como las sociedades contindan un doble proceso de cambio, del
materialismo al postmaterialismo (desde valores de supervivencia a valores de
autoexpresion) y desde los valores tradicionales a los valores seculares-racionales.

(Diez Nicolas, en Elzo 2000: 288).

El valor y la fiabilidad de la escala se han de tomar con ciertos matices,
comentados por varios autores. Todos coinciden en que después de la Segunda Guerra
Mundial, las generaciones nacidas en sociedades occidentales han crecido en un
ambiente de seguridad fisica y econdmica mayor que la de sus progenitores. Han
tenido mas aseguradas sus necesidades materialistas, pudiendo dedicarse a otras
necesidades de caracter intelectual, estético, ecolégico, comunitario y de

autoexpresion.

El transito hacia sociedades postmodernas se esta produciendo de forma
acusada en occidente, y representa una etapa de evolucidén ldgica. Se podria
preguntar: ¢Es el giro hacia el postmaterialismo de las sociedades una herramienta util
para la mejora del medioambiente?, ¢Qué imagen tiene el automavil en las sociedades

postmodernas?
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2.1.5 Postmodernismo y medioambiente

Sobre la influencia que las sociedades postindustriales tienen sobre el
medioambiente se ha debatido y escrito mucho. Daniel Bell (1976) pronostica un
notable cambio en las configuraciones sociales en el siglo XXI. Dichos cambios se han
adelantado a las predicciones de Bell. ¢De qué naturaleza son estos cambios
pronosticados? A grandes rasgos, ¢De qué tipo de cambios se trata? Una de las
“etiquetas” mas aceptadas en el entorno cientifico es la nocidén de Sociedad de Riesgo
(Beck, 1993; Guiddens, 1993; Luhmann, 1993) que alude a una situacién en la cual, la
complejidad de las investigaciones y de los procesos productivos disminuye la certeza

en cuanto a los posibles efectos nocivos derivados de tales técnicas.

Una de las primeras dudas que se suscitan, es analizar cuales son los pilares en
los que se apoya el concepto de riesgo. Se podria exponer, que el riesgo proviene de
un descontrol causado por la complejidad de las procesos que se llevan a cabo, sean de
naturaleza tecnoldgica, quimica, genética u otras. En el lado opuesto, se indica que
realmente no se trata de un riesgo como tal, sino de consecuencias evaluadas
mediante experimentacidén y pruebas de unas decisiones perfectamente conscientes.
Esta segunda opcidn, eliminaria de la ecuacién el concepto de descontrol. El riesgo que
se asume en los paises mas desarrollados estriba en la ética y moral de los
gobernantes e instituciones que adoptan unas u otras medidas. (Sanz y Sdnchez, 1995:

88).

De este modo la modernidad y postmodenidad en cierta medida, trae consigo
una degradacién ecoldgica que no es imprevista como ocurria en las sociedades
premodernas. Los procedimientos productivos, el uso de la energia, modos de
comercio global, transportes, y estilos de vida de las personas estan generando un
dano ecolégico moderadamente previsto y consentido. Esto influye negativamente en
la salud de las personas, en el agotamiento de los campos de cultivo, desertificacion,
cambio climatico, etc. Es preciso distinguir entre las sociedades mas desarrolladas y
ricas, donde se cumpliria en gran parte el dafio ecoldgico consentido, y los paises mas

pobres que por desconocimiento, falta de informacidn o aislamiento cultural, realizan
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practicas muy perjudiciales para el medioambiente sin posibilidades de modificarlas a

corto-medio plazo.

Niklas Luhmann (1993) indica que las sociedades premodernas vivian en la
sociedad del peligro, inundaciones, hambrunas, epidemias, y otros grandes fenémenos
escapaban a su control y poco conocian o podian prever tales catastrofes. En las
sociedades modernas, el conocimiento hace disminuir las consecuencias de estos
desastres, incluso se disminuye la posibilidad de sufrirlos (avances en medicina,
higiene, diques, etc.). Si bien, el ciclo se repite con nuevas enfermedades (sida, ébola)
o catastrofes naturales en las que no se sabe a ciencia cierta cuanto a contribuido la
labor del hombre en su origen. En las sociedades antiguas las poblaciones estaban
sometidas a riesgos de origen natural, o bien provocados por ellos desde la ignorancia.
En las sociedades modernas, los riesgos son atribuidos mayormente a la propia accion

del hombre de forma consciente.

Si la existencia de riesgo ecoldgico depende del conocimiento y las practicas
empleadas en procesos productivos, asi como de las normativas vigentes sobre
contaminacién ambiental, su aplicacidén y control en las sociedades desarrolladas no
deberia provocar incertidumbre sobre los dafios posibles al medioambiente. El debate
se centra en la duda respecto a la capacidad o voluntad politica de los gobiernos y

fuerzas sociales en legislar y controlar con medidas y planes concretos®.

Anthony Giddens (1993: 63), afiade un determinante global al analisis del
impacto ecoldgico de las practicas humanas. La interdependencia a nivel mundial entre

las acciones personales y los efectos sobre otras personas y lugares. Cada vez mas, las

® Un caso muy claro sobre riesgos conocidos y consentidos en sociedades avanzadas, son los engafios
destapados por Agencias de Estados Unidos y la Unién Europea sobre emisiones de vehiculos falseadas
por varios fabricantes de automdviles. En este caso, algunos fabricantes conseguian cumplir la
normativa sobre emisiones, instalando en sus vehiculos dispositivos exclusivos para engafiar a los
bancos de prueba y laboratorios mientras se efectuaban las homologaciones. Las sanciones impuestas a
los fabricantes van desde indemnizaciones millonarias en los Estados Unidos para el fabricante
Volskwagen, hasta otras de cuantia mucho mas leve en la Unidén Europea para el mismo grupo y por la
misma causa.
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acciones cotidianas del individuo tienen efecto en otras partes del mundo, el simple
hecho de comprar un producto determinado y debido al comercio global, tiene efectos

en sociedades que poco tienen que ver con la del origen de acto.

El indice de valores postmodernos, que son mas acusados en las sociedades
desarrolladas, demuestra como ciudadanos de paises nordicos, los cuales no sufren
grandes problemas ecoldgicos de forma directa, se manifiestan muy preocupados por
el futuro del medioambiente, y toman medidas para protegerlo mas estrictas y

abundantes que en otros paises donde el problema estd mas presente.

Sobre los riesgos y actitudes, Beck (1993: 31) va un paso mas alla. Realza la
fuerza de los cambios que han acontecido en los procesos tecnoldgico-cientificos,
como nueva fuente de riesgos. Para el autor, el proceso de investigacion se ha
invertido. Originariamente, la secuencia habitual de un proceso cientifico era:
laboratorio — modelo — ensayo — correccion y aplicacidon al mercado. Actualmente los
pasos se han precipitado, en muchos casos la produccion precede a la investigacion,
donde a posteriori se analizan en profundidad los efectos y consecuencias de los

adelantos tecnoldgicos’.

Las asociaciones de ciudadanos cobran una gran importancia. Estas se
presentan como respuesta ante la verificacion de la falsedad de las argumentaciones
tecnocraticas, por ejemplo en materias de contaminacion o agentes productores. La
participacién ciudadana en las decisiones politicas y en la marcha de la comunidad son

claros valores postmodernos. Las asociaciones cobran un papel significativo pues

° Respecto a la movilidad motorizada, la presencia de los agentes productores de combustibles fésiles
en la toma de decisiones, ha ido dirigiendo el mercado por encima de las consecuencias derivadas de
cada tipologia. Europa principalmente vivié un alto desarrollo de vehiculos diesel (Gasoil) a partir de los
anos 90 del siglo XX, que los equiparé en rendimiento a los propulsados por gasolina. Los fabricantes
europeos relanzaron este tipo de mecdnicas diesel compitiendo en precio y prestaciones a los de
gasolina. En Espaia en el afio 2010, el 70% de los coches que se vendian eran de gasoil (OICA). En 2014
en 54% de los vehiculos en Europa eran diesel, en Estados Unidos solo el 3%. Actualmente nos asaltan
noticias y leyes sobre la prohibicién de este combustible para el trafico rodado en grandes ciudades a
partir de 2020-25 (Paris, Madrid, Ciudad de México)
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asumen el papel de guardianes respecto a unas normativas medioambientales que les

afectan a ellos.

Como resumen a la relacién entre postmodernismo y medioambiente que
brevemente se detalla en este apartado, se deben fijar las siguientes ideas. El
modernismo conllevé un mayor conocimiento y control de los causantes naturales que
provocaban las catastrofes, de ese modo se construia en lugares mas seguros, se
cultivaba en terrenos mas propicios y en definitiva se empieza a predecir con cierto
conocimiento las consecuencias de las catastrofes naturales. Se pasa del peligro

premoderno al riesgo moderno.

El avance del modernismo y las sociedades postindustriales que surgen a
continuacion, aportan consecuencias negativas y positivas al medioambiente. Como
negativas aparece la conciencia inversa ambiental. Por un lado, se es consciente de los
riesgos que comporta el uso de unas determinadas tecnologias o actitudes, por otro, el
rapido avance y desarrollo de la tecnologia provoca que en determinados casos las
consecuencias ambientales se comprueben sobre el espacio real, no mediante una
investigacion previa en un laboratorio, lo cual representa un serio revés

medioambiental.

La parte positiva del postmodernismo, es la mayor preocupacién y participacion
de la sociedad por temas medioambientales. Los ciudadanos cada vez son mas
conscientes de los efectos para el medioambiente que tiene su forma de vida, y
apuntan a los legisladores y a sus propios habitos para reducir el impacto ambiental.
Las asociaciones ecologistas, el mayor conocimiento mundial sobre el estado del
medioambiente y sobre los agentes causantes del deterioro ambiental hace que esta
corriente se vaya trasladando a los ciudadanos en mayor o menor medida segun sus

prioridades diarias (Larafia, 1999).

Esta ambigliedad sobre el efecto del postmodernismo en el medioambiente,

hace plantear uno de los objetivos principales de esta Tesis, que es ver la influencia
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que tienen los valores postmodernos en la actitud y conciencia ambientales,

intentando discernir entre conciencia y actitud.

2.2 La Sociologia Urbana. Sociologia del Transporte. Sociologia
de la Movilidad Espacial

Gedgrafos, demaégrafos, socidlogos, arquitectos, ingenieros y otros integrantes
de las distintas ramas del conocimiento han estudiado la ciudad desde la aparicion de
las grandes urbes. La ciudad aparece como un objeto de estudio en si mismo, el
espacio urbano es una variable independiente como define (Simmel, 1987), un factor

de causalidad que determina o condiciona otros procesos sociales (Ullan, 2014).

El transporte como fendmeno social, ha sido insuficientemente abordado por la
sociologia. Los estudios relativos a la ciudad, han pecado de orientaciones estaticas en
la mayoria de los casos. Dentro de la muestra de estudios sobre transporte se puede
distinguir entre los relacionados con la planificacién y las politicas publicas sobre
transporte y seguridad vial, y los que se orientan hacia actitudes, comportamientos al

volante y eleccion modal. (Almaraz, Del Pino y otros, 2010).

Dejando a un lado los asuntos referentes a las migraciones y otros movimientos
espaciales como la llegada del turismo desde la segunda guerra mundial, el estudio del
transporte y la movilidad urbanos se hacen imprescindibles en la sociedad actual. El
sistema de transporte es insostenible (Sdnchez, 2010; Mapfre, 2007) y los habitos de

movilidad de los ciudadanos son parte del problema a investigar.

No es posible entender el transporte sin tener en cuenta su vinculo con la
tecnologia, el desarrollo econdmico, la estructura social, el sistema cultural y las
estructuras de poder. El crecimiento de las ciudades, la urbanizacién y planificacién de
infraestructuras y servicios de transporte, tienen una importancia suprema en los
asentamientos y estratos sociales que la forman, asi como en las posibilidades de

movilidad y costumbres de los ciudadanos.
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En esta investigacidon se aborda la eleccién modal y los condicionantes que
influyen en el individuo para decantarse por un sistema modal u otro en sus
desplazamientos cotidianos. La mayoria de las aportaciones existentes relativas a
movilidad urbana, parten de generosas fuentes estadisticas que se combinan para
disefar la planificacion del transporte en las ciudades. Esta tendencia, hace que gran
parte de las investigaciones realizadas se centren en analizar la rentabilidad de nuevas

lineas de transporte y las inversiones a efectuar. (Antolin, 1999).

Otro problema existente es que los estudios estan dirigidos a una ciudad o
region determinada, encargados por entidades publicas o privadas, las cuales buscan
una prevision respecto a los planes de transporte. Se dejan de lado otro tipo de

reflexiones y analisis sobre el fendmeno de la movilidad.

A continuacidn, se analizan histéricamente las teorias sociales y contribuciones

relativas al estudio del transporte urbano y la movilidad espacial de las personas.

2.2.1 Emile Durkheim y Max Weber

La utilizacion de datos estadisticos con el fin de estudiar fendmenos sociales,
parte principalmente de la primera generacion de la Escuela de Chicagolo, y de Emile
Durkheim. En 1895 se publica Reglas del Método Socioldgico (Durkheim, 2000 [1895]),
donde la novedosa disponibilidad de datos sobre la poblacién, es reducida a

expresiones matematicas mediante técnicas estadisticas.

Durkheim en una de sus obras mds conocidas, E/ suicidio (1898), realiza un
cruce entre los suicidios acontecidos en las modernas ciudades y otros datos como la
clase social, sexo, religién, edad, estado civil, nivel educativo y otros. El resultado
obtenido por Durkheim es ampliamente conocido, mayores tasas de suicidio entre

hombres que mujeres, entre solteros que casados, entre protestantes que catdlicos vy,

10 . .

En la actualidad no nos sorprende contar con amplias bases de datos, encuestas y otras fuentes para
el desarrollo de investigaciones. De modo, que es posible cruzar datos de muy diversa procedencia para
estudiar un comportamiento o fenédmeno concreto.
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lo mas interesante, cataloga el suicidio en cuatro tipologias (altruista, fatalista, egoista
y andmico). Esta combinacion de datos disponibles en las recientes fuentes
estadisticas, y su clasificacion por tipologias significo todo un ejemplo en el

tratamiento de los datos sociales (Ullan, 2014: 32).

El tratamiento de los datos y su resultado, que manifiesta Durkheim en su
anadlisis del suicidio, refleja como mas allda de las acciones particulares de los
individuos, subyace una realidad estructural y sistémica que el autor denomina hecho
social. Es necesario asentar este concepto, donde se describe que dichos “hechos
sociales” son fendmenos colectivos, materiales o inmateriales (valores, sentimientos),
qgue se dan en el entorno del individuo y, por tradicién, costumbres o repeticion en esa
sociedad donde habita, condicionan de algin modo las acciones del sujeto (Durkheim,

1995 [1893]).

En los habitos de movilidad urbana, los hechos sociales definidos por Durkheim,
tendran vital importancia, pues el sentimiento colectivo que aparece en el individuo
qgue habita en las grandes ciudades y las medidas coercitivas impuestas por las
autoridades, estableceran en gran medida las practicas de movilidad que realizara en
su desempefio diario. Durkheim ve la ciudad como un lugar privilegiado de la

modernidad, hecha de libertad y de una clase de anomia. (Kaufmann, 2014).

Sin destacar en sus estudios sobre la ciudad, Max Weber enfoca su andlisis
sociolégico sobre los individuos, en la defensa de que éstos actian segun acciones
individuales y motivaciones personales. Estos modos de proceder no se pueden
suscribir unicamente a las estructuras de la que forman parte. Los individuos tienen

independencia de accion. (Weber, 2002 [1924]).

Este enfoque indica, desde un punto de vista sociolégico, que las acciones que
realizan los individuos han de explicarse segun el significado que estos le otorgan a las
mismas. Las acciones de los individuos no estdn predeterminadas, lo cual introduce un
elemento de incertidumbre insalvable en la explicacidén socioldgica. Ante este dilema,

lo maximo a lo que podremos aspirar es a pronosticar con un grado de probabilidad
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gue ante determinadas situaciones y entornos, se produzcan determinadas acciones.
(Ulldn, 2014). A estas generalizaciones, Weber las denomina tipos ideales, que pueden
ser subdivididos en dos grupos, asociados a una determinada época, llamados
histéricos, o generales que son aplicables a cualquier sociedad y momento temporal.
Para Weber la ciudad serd un lugar privilegiado para el capitalismo. (Weber, 2002
[1924]). Weber entiende que el modernismo traerd la razén a la ciudad, y que la
ciudad se comportara de forma totalmente racional. Los disefios de las ciudades se
proyectaran en funcion de las necesidades, ensanches, zonas verdes, comunicaciones,
asentamientos y servicios se realizaran de forma meditada por organismos y entidades
compartidas por los ciudadanos como simbolo de modernizacién, en cambio tendra
consecuencias inesperadas de caracter irracional en algunos comportamientos

(Weber, 1958).

Los textos comentados de Durkheim y Weber, aunque no son descritos
directamente hacia la sociologia urbana, si que realizan un andlisis sobre las
motivaciones de los individuos en su toma de decisiones y los agentes que la

condicionan.

2.2.2 La Escuela de Chicago

Los primeros indicios sobre estudios urbanos acontecen en la denominada
Primera Generacion del Departamento de Sociologia de Chicago, fundada por Albion
Small en 1892. Chicago se convierte en una gran cascada de datos estadisticos oficiales
realizados sobre la ciudad. Los censos, registros catastrales, estadisticas sobre
criminalidad, datos de la seguridad social y otros, hacen que los investigadores de este

movimiento comiencen a cruzar y relacionar espacios urbanos y modelos sociales.

En este horizonte que se va configurando, se unen hechos tales como la
creciente llegada de inmigrantes a Estados Unidos, el desembarco en la ciudad y la
integracién social de los mismos, hacen que los investigadores utilicen la ciudad como

un inmenso laboratorio social (Leal Maldonado y Castells en Hita, 1999:100).
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De la Escuela de Chicago germinan dos ramas de estudio de enorme interés en
la sociologia actual. La ecologia humana y la sociologia urbana. De los autores mas
destacados dentro de la Escuela de Chicago se puede citar a Park, Burgess, Mckenzie y
Wirth. Los estudios urbanos se estructuraron sobre una serie de hipétesis (Hita 1999:
105), donde ya se indica el camino que tomarian las investigaciones urbanas desde la
perspectiva socioldgica. Disposicidon a hacer coincidir la ciudad y la sociedad, lo cual
provocod dudas sobre la existencia de una disciplina auténoma. La ciudad y sus

habitantes se condicionan mutuamente.

La idea de que la ciudad constituye un magnifico laboratorio para el estudio de
los problemas sociales ya que a la concentracién y diversidad de comportamientos que
se dan en el medio urbano, se une la economia que supone tenerlos agrupados en un
espacio limitado. Las personas viven donde obtienen su sustento, distanciados de sus

centros de trabajo en un espacio y tiempo determinado.

Las ciudades, a medida que prosperan, se convierten en un punto de llegada de
grandes flujos migratorios. Chicago en 1900 contaba con 1.700.000 habitantes, veinte
afos después en 1920 llegaba a 2.700.000, y en 1930 tenia 3.400.000; esta progresion
gue se repetiria en otras ciudades, dotaba a la ciudad de una variedad poblacional de
distintas nacionalidades y clases étnicas sin precedentes, que habia que ordenar de

algin modo.

La ciudad se puede analizar como un organismo vivo, despegandose de este
modo de las teorias marxistas. Castells (1988 [1972]) indaga en esta corriente de
estudio donde para él, el interés dominante en el estudio de la ciudad serd el
desarrollo de trabajos practicos sobre la desorganizacion social y el problema de
resistencia e integracion de las distintas subculturas, estudios que no deben centrarse
Unicamente en la cultura producida por la industrializacién capitalista; la ciudad

contiene muchas mas variantes que no pueden analizarse de forma general.

La necesidad de un cierto tipo de investigaciones empiricas, amparadas en un

marco tedrico en una sociedad determinada. Las ciudades crecientes en Estados
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Unidos representan un serio problema, y se necesitan respuestas y soluciones de
forma urgente. El enfoque ecoldgico aportado por la Escuela de Chicago, ha resultado

ser muy valido en la actualidad, incluso en su aplicacién en otras culturas y fechas.

a) Robert Erza Park. La Ecologia Humana

Park se erige como uno de los nombres mas representativos de la Escuela de
Chicago. El autor se siente muy atraido por la diversidad de la vida que se da en
entornos urbanos. Realiza en 1916 un programa de investigacidn sobre la vida urbana
en la ciudad de Chicago, que posteriormente se realiza en otras ciudades de Estados

Unidos.

Para estudiar la ciudad Park se inclina por un enfoque basado en el modelo
ecoldgico natural. Los principios ecoldgicos de invasidon y sucesién, tomados de la
biologia, le resultaran muy Utiles para explicar las relaciones que hay entre los
ciudadanos y su entorno. Este entorno ha sido moldeado y estd en constante

transformacion.

En relacion con la movilidad y la distribucidn de espacios, el modelo ecoldgico
es claramente aplicable. Igual que en la naturaleza, una especie o un individuo sucede
a otros anteriores como forma de vida dominante, o directamente invade a una
especie residente. El uso del automdvil se convierte en una forma de vida dominante
sobre las demas®. La distribucién de la ciudad, donde aparecen zonas mas apetecibles
para vivir y trabajar que otras, queda configurada en funcion de los mecanismos del
mercado, del valor de los terrenos y de los inmuebles, de los equipamientos

disponibles y de la conexidn con el resto. (Ullan, 2014).

! Alfonso Sanz en sus investigaciones sobre la llegada del automdévil a la ciudad indica: Los habitantes de
las ciudades, pasaran de llamarse ciudadanos a peatones en la segunda década del siglo XX, el coche se
apodera del centro de la calzada, el peatdn ya no puede caminar por donde quiere, no puede cruzar por
cualquier sitio. El automdévil ha desplazado a la bicicleta y al peatén. La ciudad se abre para el uso del
automovil, mas adelante con la inclusidn de los tranvias, estos también seran desplazados para dar aun
mas espacio al automdvil (Sanz, 2014)
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Segln la opinidn de los intelectuales progresistas, grupo al que Park pertenece,
la organizacidn social basada en la familia, la vecindad y la solidaridad de la pequena
ciudad, estaba siendo reemplazada por los lazos impersonales y fragiles del mercado,
la division del trabajo, los modernos métodos de comunicacidn y transporte. Se habia
creado una unidad fisica basada en la interdependencia de todas las partes, pero que
excluia el concepto tradicional de pertenencia, la unidad moral no se habia

desarrollado en la misma proporcién (Hita 1999: 107).

En Estados Unidos, los progresistas afirman que la funcion de gobernar y el
disefio fisico de la sociedad urbano-industrial han de ser resueltos por profesionales y
especialistas, estas conclusiones son el origen de la planificacién urbana de EE.UU. En
este caso existe una clara diferencia con muchas ciudades europeas, el asentamiento
histérico, trazado y disposicion de murallas y caminos medievales condicioné en
muchos casos la planificacion urbana de estas urbes, muchas de ellas se han expandido

de forma menos cuadriculada.

Para Park la ciudad se puede detallar como:

* Una comunidad territorialmente organizada, mas o menos arraigada al suelo
gue ocupa Yy cuyas unidades particulares viven en relacién de mutua
dependencia. Verdadero y propio “superorganismo”, la comunidad tiende a
organizarse para defender su propia identidad recurriendo al mecanismo de
competicion (Park, Burgess y McKenzie., 1967 [1925]).

* La competencia define la vida urbana, y tendrd una enorme importancia a la
hora de establecer las fases de predominio y sucesién, dentro de las distintas
zonas urbanas. Los grupos étnicos o los colectivos mas fuertes
econdmicamente se situaran en un lugar estratégico en la ciudad.

Como indicé Cooley (1894) a finales del siglo XIX en su trabajo The Theory of
Transportation, y a través de sus proyectos de urbanizacion Haussmann
(1853) y Howard (1920), se produce una segregacion del espacio en funcién

de los equipamientos y precios del suelo. Esto conducird a diferentes
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localizaciones de la ciudadania en una zona u otra de la ciudad, en funcién de

sus recursos econémicos y capital en movilidad™2.

Otra de las aportaciones de Park (1967,[1925]) al estudio de la ciudad,
comprende la relacion de la especie humana con el medioambiente. Aunque la
analogia entre ecologia humana y animal/vegetal es notable, hay un aspecto que
distingue a la especie humana: la independencia que adquieren las relaciones
humanas con respecto al medio. La sociedad humana estd regida por dos niveles segin
Park, el bidtico y el cultural (social). El bidtico esta tutelado por el principio de
competencia y el social por el de cooperacion. Estos dos niveles se mantienen en
equilibrio simultdneamente por la interaccién de cuatro factores: poblacidn,

tecnologia, costumbres y creencias y recursos naturales del habitat.

Los cuatro factores estan vigentes hoy en dia, donde la tecnologia esta
configurando un nuevo equilibrio espacio-tiempo, las costumbres y creencias estan
siendo cuestionadas en las sociedades postmodernas y la preocupacidon por el

medioambiente se ha convertido en un debate imprescindible.

La mutacién de la organizacion social de la ciudad moderna es relacionada por
Park en funcién de la tecnologia y los medios de transporte, lo cual esta fuertemente

asociado con el proceso de urbanizacién. Cecilia Hita (1999:112) apunta:

“La naturaleza general de estas mutaciones es evidente en el hecho
de que el desarrollo de las ciudades se acompana de la sustitucion de
las relaciones indirectas y secundarias por las relaciones primarias y
directas de la comunidad. Justamente con la disolucién progresiva de
este tipo de relaciones sociales y de las instituciones fundamentales
asistimos a la debilidad y a la desaparicion gradual de aquel orden

moral tradicional que se basa en dichas relaciones”.

2 Ver Kaufmann (2014) Mobility, as tool for Sociology
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Las contribuciones de Park al estudio de la ciudad quedan definidas por el
paralelismo ecoldgico que realiza entre la sociedad humana y la vegetal. La ciudad es
un campo de estudio en si mismo, donde se dan los principios de competencia y
cooperacion. Este enfoque ecoldgico es adaptable al estudio de la movilidad urbana,
donde los medios mecdnicos se erigen como actores principales en el desarrollo de las

funciones diarias de los ciudadanos, y dentro de ellos el automovil es el protagonista.

b) Ernest Watson Burgess. La hipdtesis de los circulos
concéntricos (1925)

En el estudio de la expansidon de la ciudad que Burgess realiza, desarrolla la
hipotesis denominada Concentric Zone Model, o de los Circulos Concéntricos. En ella
plasma una serie de ideas que describen el crecimiento de la ciudad como un
fendmeno que se desarrolla en varias fases. Las diferentes etapas que se dan en el
desarrollo espacial de una ciudad iran formando anillos concéntricos tales como los
gue componen el tronco de un 4rbol. En estos circulos se asentaran diferentes
organismos, poblaciones y usos. El centro del circulo, representa el asentamiento
originario. Las capas que se van solapando cumpliran funciones variadas a la vez que
componen entre si un todo, un conjunto. En las siguientes ilustraciones (figuras 1y 2)
aparecen las zonas detalladas por Burgess (1967 [1925]) en su hipédtesis de los circulos

concéntricos.
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Figura 1. Burgess. Modelo general de los circulos concéntricos
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Fuente: Burgess. The City (1925: 51)

En la figura 1 Burgess detalla las zonas que formaran la ciudad a medida que
va creciendo. La primera zona | (Loop) corresponde al barrio comercial central,
rodeando a este se encuentra la zona Il, que el autor denomina zona de transicién que
estard ocupada por empresas comerciales y pequeinas industrias. La zona Ill estard
habitada por los obreros que deciden vivir cerca de sus lugares de trabajo, aunque
lejos del drea mds industrial y deteriorada de la ciudad (ll). Rodeando a esta aparece la
zona IV, ya ocupada por apartamentos de lujo y barrios privilegiados de acceso
restringido en algunos casos. En la periferia de la ciudad estd la zona V, ocupada por
trabajadores ocasionales, viajantes y representantes, que habitan areas suburbanas o

ciudades satélite.

En la aplicacion de su teoria, Burgess representa a la ciudad de Chicago segun el

asentamiento de la poblacidon que ha estudiado en 1920.
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Figura 2. Burgess. La ciudad de Chicago en 1920
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Fuente: Burgess. The City (1925: 55)

El modelo de expansidn que desarrolla Chicago, cumple fielmente la hipdtesis
de Burgess, como aparece en la figura 2, en la zona de transicion aparece la parte mas
degradada de la ciudad, barrios marginales y con etnias muy definidas. La zona llI
habitada por obreros, se caracteriza por edificios de dos pisos y asentamientos de
inmigrantes. Conforme la poblacion se aleja del nlcleo, la zona es de mayor prestigio,
con viviendas unifamiliares, edificios de apartamentos, hoteles y lo que el autor
denomina “Bright light area”, como espacios en oposicion al entorno industrial y sucio

de las zonas mas centrales.

Las reflexiones que realiza Burgess (1967 [1925]) sobre el crecimiento de una
ciudad en circulos concéntricos, se basara en dos principios fundamentalmente:
Extensidn-sucesion y Centralizacién-descentralizacién. Cuando la ciudad crece, cada
zona tiende a crecer igualmente y a acaparar mas superficie, lo que lleva a la invasion

de las zonas limitrofes y por lo tanto, a la sustitucidn de sus habitantes.
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Para que el transito entre estas zonas sea posible, es necesario contar con
infraestructuras viales asi como servicios publicos de transporte. En las zonas centrales
(I'y Il) se originan la mayoria del origen-destino de los desplazamientos cotidianos. En
la mayoria de las ciudades el sistema de transporte tiende a disefiarse de forma radial,
gue es donde esta el nucleo central de la poblacion de la ciudad. Esta tendencia a la
aglomeracion central produce a su vez un proceso en direccion opuesta: la

descentralizacién urbana (Hita, 1999:114).

Las teorias propuestas por Burgess (1967 [1925]), tuvieron acogidas muy
diferentes, tanto a favor como en contra. Resulta indiscutible que la mayoria de las
ciudades han cumplido la hipdtesis espacial de Burgess en un momento de su historia.
En el siglo XXI la poblacion se ha convertido en mucho mas heterogénea, y es dificil
delimitar zonas de forma estricta segln su renta, si bien muchas de sus teorias siguen
vigentes. El sistema de transporte es radial respecto al centro urbano de la ciudad, y
también las clases sociales con mayor poder adquisitivo, que prefieren vivir en
viviendas unifamiliares se ven obligadas a instalarse en barrios periféricos, que ademas
de proporcionar un ambiente mads saludable, permiten la construccion de viviendas de

ese tipo.

La ocupacion del centro de las ciudades y de los barrios periféricos en funcion
de la renta se ha desarrollado de un modo u otro en gran parte de las ciudades
contemporaneas, si bien, existe un movimiento ciclico de la poblacién del centro hacia
afuera y viceversa que es desarrollado por Mckenzie (1967 [1925]), y que se detalla en

el siguiente epigrafe.

¢) Roderick Mckenzie. La supercomunidad metropolitana

El autor, que es el tercer gran exponente de la Escuela de Chicago. Coincide con
Weber por la importancia que dan ambos a la funcidn econémica en el estudio de la
ciudad. Mackenzie diferencia cuatro tipos de comunidades dependiendo del tipo de
actividad econdmica que desarrollen y el grado de dependencia que posean. El primer

tipo se refiere al vinculado con el sector primario productivo (sector agricola,
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ganadero, pesquero, minero). El segundo tipo lo representaria la ciudad comercial,
relacionado con el sector servicios o sector terciario. El tercer tipo se encuadra dentro
de la poblacién dedicada a la industria o sector secundario, y por ultimo el cuarto tipo
estaria formado por la ciudad, los consumidores, la ciudad turistica y/o universitaria.

(Hita, 1999: 116).

El autor centra gran parte de su investigacion sobre la ciudad en la dindmica
centro-periferia de la poblacién. La ciudad crece y se desarrolla mediante una
combinacidon de movimientos ciclicos centripetos y centrifugos respecto al centro de la

ciudad.

Las condiciones de habitabilidad, coste de la residencia y espacio disponible van
cambiando en la ciudad a medida que crece. Lo que antes era un barrio marginal, ha
podido ser engullido por el desarrollo espacial de la ciudad y forma parte del centro
urbano, lo cual puede parecer mas atractivo para ubicar la residencia. Al mismo
tiempo, zonas degradadas de la periferia pueden revalorizarse por la nueva ubicacion
de equipamientos terciarios, nuevas comunicaciones por carretera o nuevas

urbanizaciones.

La posibilidad que tiene el ciudadano para cambiar de residencia, bien por
buscar una mejor ubicacion y/o servicios, bien por acceder a una vivienda asequible
para su renta se ve posibilitada por la profusion del automavil. La cultura tecnoldgica y
el crecimiento de la productividad, dejard como un asunto aun secundario los costes y

tiempos dedicados al movimiento y los problemas de congestion.

Segln Mckenzie aparece la supercomunidad metropolitana, funciona como
integradora, como espacio dominante, la poblacidn se redistribuye respecto a ellas, lo
cual ha destruido la autonomia de mercado para otros pequefios centros urbanos
secundarios que coexistian con el principal. Esto ha llevado a un declive en la poblacién

de los campos, incluso en la desaparicion de ciudades/pueblos mas pequefios.
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2.2.3 Charles Cooley

Charles Cooley, en 1894, publica The Theory of Transportation, donde estudia
los efectos de las redes de transporte urbanos sobre la estructura social y econdmica,
asi como sobre la socializacion de los individuos. Se puede considerar uno de los
primeros textos dedicados al transporte desde un punto de vista sociolégico. Cooley
indica aspectos que siguen estando vigentes hoy en dia, y que representan a algunos

motivos por los que se realiza esta tesis.

Sobre autores anteriores y estudios realizados, Cooley critica que dichas
investigaciones determinan la distribucion territorial de las personas y la riqueza, pero
gue se le presta poca atencion a la teoria del asentamiento, la teoria de la ubicacién de
los pueblos y las ciudades, o las leyes que determinan su tamafo, la densidad de su
poblacién y su estructura interna. En el prologo de su obra expone: “No necesito decir
que la literatura econdmica, y particularmente la de América, es rica en estudios de
transporte ferroviario y de agua y del problema de su regulacion publica. Cualquiera
que sea el mérito que pueda tener este trabajo, consiste en intentar examinar el asunto

desde un punto de vista ligeramente diferente.”

En este texto se analiza el efecto que causa el transporte mecanico en las
diferentes zonas geograficas y comunidades de la ciudad. Estos primitivos estudios
serian ampliamente desarrollados posteriormente por otras subdisciplinas como la

Sociologia, Geografia y Economia urbanas.

2.2.4 Georg Simmel y Maurice Halbawchs

Posteriores a estos primeros esbozos sobre sociologia urbana, aparecen
autores que estudian la ciudad como una variable auténoma. Georg Simmel en su
trabajo Metropoli y mentalidades (1989) y Maurice Halbawchs (1920) son junto a
Werner Sombart (1993 [1913]), dos integrantes de esta nueva corriente. En los
siguientes pdrrafos se presentan las aportaciones realizadas por los autores en relaciéon

con los estudios urbanos.
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Simmel desarrolla junto a Durkheim el concepto de la alienacién psicoldgica en
la ciudad. Para el autor, la ciudad es factor causal de los procesos que acontecen en si
misma. La concentracion y convivencia de personas desconocidas entre si y no
emparentadas que se da en la ciudad, supone un campo de estudio autbnomo donde

se dan procesos que no son habituales en el entorno rural (Levine, 1971).

La vida urbana hace a los individuos libres y alienados al mismo tiempo. Son
libres en el sentido de que los ciudadanos se encuentran en la interseccion de varios
circulos sociales distintos, esta interseccion les permite en cierta medida desarrollar
una vida menos vigilada por los demas, e incluso secreta. Pero también se encuentran
alienados, quedan desprotegidos de sus redes sociales en un mundo que no los

necesita (Simmel 1903, en Ullan 2014:43).

Lo interesante de la obra de Simmel en el estudio de la ciudad, a pesar de
ciertas ambigliedades iniciales, corresponde a la influencia posterior que tendran sus
teorias, muy desarrolladas en estudios y tendencias investigadoras desde la segunda
mitad del siglo XX. El autor realiza una divisién notable entre lo rural y lo urbano,
estableciendo una relacidon sistémica entre ambiente, cultura y personalidad. La
Psicologia social fundada por Kurt Lewin, deja patente como la variable espacial tiene
un gran peso en la conformacién de la personalidad individual y colectiva (Lewin et al.

1936).

Halbawchs se presenta como padre de la sociologia urbana francesa (Amiot,
1986, Fijlkow, 2002, en Ullan 2014: 47). Su tesis fundamental se basa en: La
organizacién espacial condiciona las relaciones sociales. Es un autor pionero en la
sociologia urbana metodoldgica y empirica, mas alld de los ensayos de Simmel o
Sombart. El valor del suelo, la economia politica, la ideologia y la estratificacion social

estan relacionados.

El precio del suelo, condiciona el de las viviendas, el de los alquileres y redunda
en la distribucion de las clases sociales en el espacio, esta distribucion no se rige por

las leyes de la economia clasica de la oferta y demanda, en ella también influyen otros
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factores, como son politicos por la intervencidn del estado y accion de colectividades
locales y culturales (Halbawchs, 1920). Actualmente la participacién ciudadana esta
cada vez mas presente en las decisiones urbanas tomadas por el ayuntamiento, desde
la ubicacion de un barrio de viviendas protegidas a la instalacién de una gasolinera o

una linea de metro.

En sus estudios sobre la remodelacion de Paris a principios del siglo XX,
distingue dos tipos de motivaciones para el cambio que se produciria en una ciudad, la
cual empezaba a sufrir los problemas de las grandes concentraciones de poblacién.
Por un lado, motivaciones conscientes como mejorar el trafico, la higiene, o que la
burguesia retorne al centro de la capital. Por otro lado, con otra serie de estimulos
menos visibles, pero que son generados por el propio crecimiento de la ciudad, sin

conciencia directa de los mandatarios o en la busqueda de un fin econédmico o politico.

Distingue en estos andlisis entre vias de circulacién y vias de poblamiento
(Halbawchs, 1908: 167 en Ullan 2014, 48). Las vias de circulacion se han desarrollado
de modo consciente y en busca de un fin, como puede ser la comunicacion de barrios.
Las vias de poblamiento se van generando por el crecimiento de los barrios, donde el
control de los parametros de movilidad y acceso quedan supeditados a variables no
contempladas previamente y que generan una urbanizacién no planificada de

poblaciones y comunicaciones.

Para finalizar con Halbwachs e intentar comprender la importancia que tuvo en
el desarrollo de grandes ciudades europeas como Paris, se reproduce el siguiente

parrafo del texto de Fijalkow, Sociologie des Villes, (2002: 21).

Halbwachs fue también pionero en promover la implicacion de la
sociologia en la planificacion urbanistica, participando activamente en el
movimiento que emergid en Francia tras la Primera Guerra Mundial para
reclamar al Estado la concesion de competencias urbanisticas a los

municipios como solucion para atajar la cuestion de los llamados mal-lotis:
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un primer y grave problema de ocupacion ilegal del suelo y chabolismo en

las zonas periféricas en torno a Paris.

La participacion de una figura como Halbwachs en los equipos de gobierno
implicados en la reconstruccion y planificacion de ciudades, junto a otras
personalidades como Haussman, hace ver cdmo de importante es la implicacion social
en el disefio y organizacién de las ciudades. En el siguiente apartado se reflejan

planeamientos urbanos que siguen las teorias de Halbwachs.

2.2.5 El crecimiento y planificacion de las ciudades

Dentro de los estudios relativos a la Sociologia Urbana, y por ende al estudio de
la movilidad, que poco a poco se va haciendo presente, es necesario hacer un
paréntesis respecto a los proyectos de urbanizacion dirigidos que en las grandes urbes
se van realizando. Las aglomeraciones urbanas que se van produciendo, ya descritas

por Halbawchs, aparecen de forma incontrolada y se hace necesaria su ordenacién.

El centro de las ciudades, a medida que van creciendo éstas, se convierten en
un nucleo de hacinamiento e insalubridad. Todo ello consecuencia del acelerado vy
desordenado crecimiento de la poblacidn sobre el plano caético, laberintico, de la
ciudad medieval precedente (Ullan, 2014). La ciudad va perdiendo su bienestar, y no
solo afecta a los pobres. La circulacion se va haciendo cada vez mas intensa, la
urbanizacion desordenada y las antiguas murallas son grandes impedimentos para el
desarrollo de la ciudad. Se proyectan cambios notables, ensanches, avenidas y paseos

abiertos al trafico, al comercio, a la actividad diaria de una forma mas placentera.

El modelo a seguir se basa en ciudades americanas en forma de cuadricula, con
grandes avenidas dispuestas para el trafico cada vez mads creciente. Las ciudades
modernas adquieren unas caracteristicas vinculadas a la modernidad, al progreso y el
avance incesante de los desplazamientos motorizados. Paris se erige como un modelo
de esta tendencia, amplios bulevares y rotondas proyectadas para el trafico rodado,

tranvias y vehiculos se van apoderando de la ciudad, esto lleva a Halbawchs a realizar
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un analisis sobre como influye en las relaciones sociales y en las formas de vida la

planificacion racional.

El Plan Haussmann. A mediados del siglo XIX, las grandes ciudades europeas
habian seguido creciendo a un alto ritmo, crecimiento potenciado por la revolucién
industrial. Ciudades como Paris, se encontraban con una herencia urbanistica
medieval, compuesta por estrechas calles, viviendas en mal estado, sistema de

alcantarillado deficiente y de forma general pobreza e insalubridad de la poblacidn.

El gobierno de Napoleodn lll, se plantea realizar un plan para trazar una ciudad
moderna. A los problemas comentados anteriormente, se le afiaden otra serie de
causas de caracter politico, se necesitan grandes paseos para acoger a los ciudadanos y
al creciente trafico de carruajes y caballos. Asimismo, se necesita crear una red de
amplias avenidas que permitan al ejército desplazarse y acudir rapidamente a todos
los barrios de la ciudad, con el fin de evitar en lo posible las revueltas populares.

(Bores, 1998: 88)

En 1852, Napoledn lll encarga al Baron Haussmann la planificacion urbanistica
que terminaria con el Paris medieval y condicionaria a la ciudad y a su poblacion hasta

nuestros dias.
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Figura 3. Esquema de la planificacion urbana de Paris disefiada por Haussmann (1853)

Fuente: Libro de Pasajes (Benjamin, 2005)

En la figura 3, se aprecian con lineas blancas las calles ya existentes, con trazos
negros las proyectadas y ejecutadas en el plan Haussmann, las zonas cuadriculadas
corresponden con los nuevos barrios, y las areas ralladas son las zonas verdes.
Haussmann también desplaza las redes de ferrocarril y estaciones, situandolas en el

perimetro de la ciudad formando un anillo.

Paris se convertiria asi en un modelo a seguir para las grandes ciudades
europeas. Su red de alcantarillado, de agua potable y comunicaciones subterraneas
son utilizadas hoy en dia en la ciudad francesa. Es destacable como la creciente
presencia de trafico rodado, carruajes tirados por caballos y posteriormente vehiculos
motorizados, condiciona desde estos momentos el trazado y organizacion de las

ciudades y poblaciones.

En Espafia aparecera igualmente un ejemplo precursor de este urbanismo
caracterizado por ensanches y ordenacién ortogonal de las calles y avenidas. El
ingeniero Ildefonso Cerda plantea en la ciudad de Barcelona el proyecto de ensanche
de 1855. En un intento de ordenar de algun modo la civilizacién motorizada que se iba

abriendo paso.

79



MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

Cerda (1867) disefia una ciudad densa, donde todas las manzanas cuenten con
un espacio verde interior. Con miras a la mejora del trafico rodado, que invadiria la
ciudad posteriormente, Cerdd de modo visionario, incluye una arquitectura amoldada
a las necesidades de visibilidad de los vehiculos, achaflanando las esquinas de todas las

manzanas que forman el damero proyectado.

Los conductores barceloneses aun hoy, se benefician de este disefio ideado por
el ingeniero y urbanista. La obra de Cerdd se convierte en una tipologia a imitar, y es
considerado a su vez un gran urbanista. En su obra Teoria general de la urbanizacion y
aplicacion de sus principios y doctrinas a la reforma y ensanche de Barcelona (1867), se
describe con gran detalle, como a lo largo de la historia han ido transformandose los
entornos urbanos, abarcando dreas como la demografia, economia, ordenamiento
juridico.

Figura 4. Plano de los alrededores de la ciudad de Barcelona y proyecto de
su Reforma y Ensanche. Cerdd y Sufier (1959)

Fuente: 1859-2009 El "ensanche de Cerda" (2009)

Entre 1860 y 1920, las ciudades del mundo, tanto centrales como periféricas,
las tradicionales y de nueva urbanizacion, crecieron en modo de damero y ensanches.

Todo gira en torno a la racionalidad urbanistica, se proyecta en funcién y previsién del
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trafico, el transporte colectivo, alumbrado y otras tecnologias emergentes. (Ullan,

2014).

Directa o indirectamente la ciudad se va preparando para la llegada del trafico
rodado, tranvias, automoviles y otros medios van invadiendo la ciudad. En los primeros
tiempos, esta caracteristica tendra una repercusion social mas acusada de lo que
cabria esperar. Hasta mediados del siglo XIX, en los centros urbanos se desarrolla y se
localiza la mayor parte de la actividad de la ciudad. Las ciudades acogen a los centros
de trabajo, a los servicios para los ciudadanos y al resto de actividades de ocio. De esta
manera, la clase media vive y trabaja en la ciudad, las cuales estan rodeadas de

asentamientos de cierto tamafio segun los casos y a considerable distancia.

Ebenezer Howard (1898 [2015]). Las ciudades jardin-dormitorio. El urbanismo
racional va avanzando, como se comenta en parrafos anteriores, las distancias son
cada vez mayores y resulta incémodo para recorrer a pie, caballos o carruajes. Todo
cambia cuando llega el ferrocarril, y posteriormente el automovil. Aparece una
tipologia de ciudadano que trabaja y pasa su tiempo de ocio en el nucleo de la ciudad,
mientras que duerme en otro emplazamiento. La urbe se va convirtiendo en bulliciosa,
ruidosa y poco placentera para vivir. Este ciudadano duerme en las denominadas
ciudad-jardin, también llamadas ciudad-dormitorio. Esta disposicién de asentamientos
urbanos se proyecta contando con las infraestructuras necesarias para facilitar los

desplazamientos entre el lugar de residencia y los de trabajo y ocio.

En la figura 5, se muestra el Cartel publicitario de la ciudad jardin de Welwyn de
1919. Esta interesante secuencia resume la transformacién de la ciudad a lo largo del
tiempo. En un tiempo pasado, yesterday, se describe un estilo de vida donde se vive y
se trabaja en un entorno ambientalmente contaminado, hogares y fabricas comparten
el mismo espacio. La segunda etapa, to-day, muestra las residencias alejadas de las
fabricas contaminantes, se trabaja en un lugar y se duerme en otros. La necesidad de
movilidad espacial es evidente. La tercera etapa, to-morrow, representa grupos de
viviendas en perfecta armonia ambiental, rodeadas de vegetacion y expuestas como

culmen a la ordenacién urbana éptima. Este Ultimo modelo de ciudad jardin, contaria
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con una escasa densidad demografica, alamedas y vegetacién abundantes, con muy

poca contaminacidn acustica y ambiental.

Figura 5. E. Howard. Cartel Publicitario de la ciudad
jardin de Welwyn, 1919
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Fuente: Ebenezer Howard, en (Bonet, 2009, 144)

Es un intento de acabar con la ciudad congestionada e insalubre y con los
barrios periféricos faltos de servicios y recursos. Howard llevé a cabo esta ultima idea,
funda una Sociedad Limitada y construye en gran parte su ciudad-jardin en
Letohworth, a 50 kildmetros de Londres. Este ordenamiento tuvo una gran repercusion
a nivel mundial, su modelo se imitd ampliamente en las ciudades jardin que se

construyeron en el siglo XX por toda Europa (Bonet, 2009).
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La irrupcidn en el siglo XX del automavil y la construccion de carreteras, ayudé
en gran medida a la difusién de este tipo de ordenamiento urbano. La comunicaciéon
entre estos barrios periféricos y los centros de trabajo se hacia posible cada vez con
menor esfuerzo. La movilidad espacial sigue presentandose como herramienta

indispensable en el desempefio diario.

En las siguientes figuras 6 y 7 se muestran esquemas de urbanizacion disefiados
por Howard, como ejemplo de ordenaciones territoriales. Se plasma de nuevo la
dependencia del transporte colectivo/publico como complemento a la ordenacién
urbana planteada con barrios periféricos alrededor de los nucleos productivos. Lineas
férreas y modernas carreteras enlazan los barrios del extrarradio con el centro de la

ciudad, asi como entre dichos barrios.

Figura 6. E. Howard. Ciudad-jardin n®5

Fuente: E. Howard (1902). In Garden Cities of Tomorrow
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Figura 7. E. Howard. Ciudad-jardin n°2

Fuente: E. Howard (1902). In Garden Cities of Tomorrow

El desarrollo de estas ciudades denominadas ciudades-jardin-dormitorio, tuvo
su primera oleada gracias a la construccion y desarrollo de los ferrocarriles (a partir de
1870). La segunda oleada mucho mas extendida por todos los territorios aparece en
Estados Unidos en la década de 1920, donde el automavil y las infraestructuras viarias
cobran cada vez mas protagonismo. Esta segunda fase fue mucho mas prolifica, pues el
automovil era mucho mas flexible que el tren y con él se podia acceder a todas las
zonas perimetrales de las ciudades. La posibilidad de poseer un automovil y vivir en un
barrio residencial alejado del centro de la ciudad y de las zonas industriales, potencia
el uso del vehiculo privado que se va convirtiendo en un agente primordial en este

nuevo estilo de vida (Cano y Marquez, 2001).

La contaminacion urbana va en aumento, y las empresas prefieren instalar sus
fabricas en los terrenos agricolas que rodean la ciudad, que son mas baratos y
abundantes. Los industriales, a su vez, promueven la construccién de zonas

residenciales junto a las fabricas para la clase obrera. Esto le garantiza menor pérdida
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de tiempo en desplazamiento para sus obreros, por lo que se mejoraba el rendimiento
de la empresa. Estas ciudades llamadas Ciudad-jardin obrera, se difunden inicialmente
en Francia, aunque pronto aparecen en otros paises como Reino Unido y resto de

Europa.

Previo a los estudios urbanos de Howard, el ingeniero espafiol Arturo Soria
Mata, disefia una ciudad lineal dispuesta a ambos lados de una linea de tranvia o vial
principal. La idea de Soria es distribuir la ciudad en forma de anillos concéntricos
alrededor de las antiguas poblaciones, estos anillos estarian descritos por la linea
férrea. El disefio urbano para él, se basa en potenciar la movilidad de los ciudadanos,
ademas no distingue entre ricos y pobres, como pasaria posteriormente con los

disefios de Howard.

Figura 8. A. Soria. Cartel anunciador de La Ciudad Lineal de la
Compaiia Madrilefia de Urbanizacion
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Fuente: (Navascués, 1979)

Soria pone su proyecto en marcha creando la Compafila Madrilefa de
Urbanizacidon, y a partir de 1900, se empieza a parcelar en Madrid el territorio y a
construir una linea de tranvia. Esta urbanizacién que contempla la movilidad como
algo principal en la organizacién urbana. No tuvo el éxito esperado, ya que Madrid

carecia en esos momentos de suficientes infraestructuras ferroviarias, y las distancias
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desde el anillo a los puestos de trabajo aun eran insalvables con los medios
disponibles. Igualmente la sociedad no disponia de recursos para construir o vivir en

una parcela unifamiliar (Maure 1991, en Ullan 2014).

Figura 9. Planta y seccion de la Ciudad Lineal de Arturo Soria
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Fuente: (Navascués, 1979)

Urbanistas y arquitectos siguen trabajando sobre la planificacion de las
ciudades, y cada vez cuentan con mas ingredientes que combinar. La necesidad de
movilidad para ejercer los quehaceres diarios y el aumento gradual de la poblacién en
las grandes ciudades, repercute en los planes urbanisticos que se van sucediendo.
Ademads de los primeros esbozos de Howard comentados anteriormente, aparecen
otras figuras destacadas que siembran el germen de las ciudades modernas y es

preciso comentarlas.

El arquitecto franco-suizo Le Corbusier, publica en 1922 su plan para una Ville
Contemporaine, donde idea una ciudad regulada. La ciudad ha de tener una densidad

de 1000 habitantes por hectarea, para un tamafio total de aproximadamente 3000
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hectdreas, lo que implica tres millones de habitantes. En el centro de la ciudad aparece
un gran nucleo intermodal de transportes, dotado de estaciones de tren y de
autobuses. Las autopistas y grandes vias de circulacion se cruzaran y combinaran en el
centro de la ciudad igualmente, dando al automdvil un papel protagonista. Se
describen en este proyecto ademas la distribucion de las viviendas y zonas verdes de la

urbe.

Esta modernizacion que programa Le Corbusier, avanza en el sentido de
proteger a la familia y a las relaciones sociales, y separarlas de la invasidon de las
maquinas, diferenciando claramente las zonas peatonales para socializarse y vivir de

las zonas para la circulacion exclusivas de los vehiculos.

Al igual que una especie animal no autdctona llega a amoldarse a un habitat
gue no es el suyo, el automévil cada vez estd mas implicado en la planificaciéon y
concepcidn de las ciudades, desplazando al resto de componentes y haciéndose el rey
del entorno. La ciudad se articula en funcion de la movilidad motorizada y de la
distribucién geografica de la poblacién, intentando que clases medias y obreras
compartan espacios y edificios de viviendas. Esto conlleva a un aumento exponencial

de los desplazamientos urbanos.

El nuevo habitante de esta ciudad, requiere un nuevo tipo de calle; la ciudad se
convertird en una maquina para producir trafico. La ciudad puede reconceptualizarse
desde el punto de vista del conductor de automovil. Ni peatones, ni las terrazas de los
cafés deben obstruir el flujo de trafico, la ciudad se construirad para los coches (Le

Corbusier, 1929:4).

2.2.6 Henry Ford. El sistema laboral y su repercusion en la movilidad
urbana
En la segunda década del siglo XX, las ciudades van cambiando rapidamente, la
migracion desde el campo a la ciudad va aumentando debido a la oferta laboral en las
grandes fabricas y la presencia de vehiculos motorizados aumenta progresivamente,

sobre todo en los Estados Unidos de América.
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Henry Ford revoluciona el sistema laboral y social debido a la gestién de sus
fabricas de automaviles. La Ford Motor Company fundada en 1903, aplica con éxito los
conceptos de produccién en serie a la fabricacidon automdviles por primera vez, esto
otorga a Ford una capacidad productiva sin precedentes en el sector. En 1914 fabrica
250.000 automoviles al afo, en 1916 llega hasta los 472.000 unidades. Hasta 1927,
Ford llega a fabricar 15 millones de unidades de su modelo T. (Ford, 2012 [1922]).

Pero a Ford le hacian falta clientes. Una de las estrategias que realiza para
conseguirlos, es subir el sueldo de sus empleados a 5 ddlares al dia, que es mas del
doble de lo que se cobraba en cualquier otra empresa del sector. Esto tuvo dos
consecuencias notables: por un lado todos los trabajadores americanos querian
trabajar en Ford, lo que le asegurd contratar una mano de obra cualificada y muy
motivada; y por otro lado, la presion de la masa laboral ocasiona que gradualmente en

la mayor parte de las empresas, los salarios fuesen aumentando. (Crowther, 1926).

De este modo, el tejido industrial norteamericano dota a sus trabajadores de
un poder adquisitivo mayor. La clase obrera podia acceder a comprar un automovil,
debido a la subida de sus salarios y al coste de adquisicion que fue disminuyendo a
medida que se mejoraban los modos de fabricacion. El progreso y la invasion del

automovil a nivel mundial ya habian empezado.

2.2.7 Lasegunda generacion de la Escuela de Chicago

La segunda generacion de la Escuela de Chicago, entre los afios ‘20 y hasta
finales de los “40 del pasado siglo, esta nutrida de un gran grupo de autores notables,
tales como Burgess, MacKenzie y Park. La Ecologia Humana, que parte de Robert E.
Park como pionero y promotor de esta nueva corriente de investigacion, aporta

algunos matices en el estudio de la ciudad.

2.2.8 Los suburbs norteamericanos y el paralelismo europeo

La sociologia urbana en los afios 50 y 60 del pasado siglo, esta ocupada
principalmente, en los efectos del urbanismo racionalista que se ha venido

desarrollando en diferentes ciudades. La sociologia del transporte y de la movilidad
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espacial, aun no ha alcanzado un desarrollo completo. Es justo sefialar, como las
decisiones y aportaciones que se realizaran en estos afios, influirdn de forma muy

acusada en los habitos y modelos de movilidad que han llegado hasta nuestros dias.

En el estudio de las ciudades, poblaciones y asentamientos urbanos se debe
distinguir entre el modelo norteamericano y el europeo de planificacion urbana. La
literatura socioldgica de esta etapa, al igual que pasara en los estudios de transporte y
movilidad posteriores, se centran en el analisis de realidades y hechos de diferentes
poblaciones. Greenbelt y Maryland (Form, 1944), Crestwood Heights (Seely et al.
1956), Berger (1960), etc. En los Estados Unidos, el fenémeno del suburb®® es

observado a partir de 1950 principalmente.

La planificacion de las zonas residenciales, urbanizacién de viales y conexiones
con las grandes autopistas y la seleccion social de los pobladores de los suburbios
americanos, influird de manera sorprendente en el crecimiento del uso del automavil
privado. Los autores del analisis de los suburb describen las siguientes caracteristicas.

(Ullan, 2014, p.175)

Los asentamientos de poblacion se distribuyen en zonas con bajas densidades,
con predominio absoluto de viviendas unifamiliares con pequefio terreno abierto a la
calle, que deja el jardin y la casa visible a los demds vecinos. Del mismo modo, se
procede a una estandarizacion de las tipologias constructivas, resultado del disefio de
promotoras. La red de conexidn viaria esta claramente jerarquizada, desde las calles
privadas sin salida hasta las grandes autopistas de conexién, que sustituye al plano

hipodamico dominante hasta entonces.

B Los suburb americanos son nucleos poblacionales de no muy gran tamafio que se distribuyen en el
extrarradio de la ciudad, cercanos a ella. La poblacidn suele estar compuesta por gente joven de clase
media trabajadora. Cuentan con equipamientos propios para la comunidad, areas verdes y zonas
abiertas y mejoran la calidad de vida de la urbe. En cambio en la lengua espafiola, segun la R.A.E. el
suburbio se define como: barrio o nucleo de poblacion situado en las afueras de una ciudad y que,
generalmente, constituye una zona deprimida.
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La zonificacién y usos es extrema: servicios y zonas de trabajo no estan a una
distancia que se pueda recorrer a pie, unido a un transporte publico muy deficiente
(excepto el servicio escolar) conlleva una dependencia cuasi total del automdvil. Los
grandes centros comerciales se proyectan y construyen con enormes zonas de
aparcamientos como lugar de socializacion por excelencia y consumismo como forma

prevalente de ocio.

Las comunidades se muestran homogéneas socioecondmica y racialmente
(menos del 2% de no caucasicos en estos asentamientos a finales de los cincuenta
[Wiese, 2004], existe un predominio de familias nucleares y de roles de género
especializados: mujer ama de casa (sin ayuda de servicio doméstico) y hombre

trabajador.

Todos estos rasgos detallados anteriormente se fueron extendiendo
rapidamente en el modelo de vida americano, y suponian un objetivo a alcanzar, un
estandar de vida publicitado y dirigido, el automovil se hace indispensable para la

consecucion de estas metas.

La emergente sociedad americana que contaba con créditos accesibles, se
sumerge en una rapida voragine de consumo, donde aparecen nuevos modelos de
coche, electrodomésticos y otros objetos anualmente, generando una necesidad de
actualizacion de los bienes en los ciudadanos (Foster, 1965). El modelo urbanistico
también ayudaba a este consumo desenfrenado, las viviendas unifamiliares con
jardines privados, pero sin cercados ni muros perimetrales, permitian observar a los

vecinos y mantener una cierta competicion sobre los bienes adquiridos.

En Europa, la corriente urbanistica seguia patrones similares aunque a una
velocidad menor. Los nucleos situados en las periferias distaban mucho del modelo
americano, los habitantes de estos nucleos también se sentian alejados del centro de
la ciudad, pero ademas de los servicios comunitarios como hospitales, escuelas, ocio,
que aun no disponian en su barrio. La diferencia es que en estos afios 50 y 60, las

clases trabajadoras y medias no tenian capacidad para adquirir un coche, esto llegaria
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algo mas tarde. Tampoco tenian comodo acceso a los servicios basicos, pues la red de

transportes colectivos aun no era muy extensa.

2.2.9 A. H. Hawley. La nueva Ecologia Humana

La preocupacion y estudio de la comunidad cientifica hasta los afios 50, en
relacion a la cuestidon urbana, se ha centrado principalmente en los aspectos sobre
urbanizacion, clases sociales, migraciones campo-ciudad y organizacién espacial del
territorio. En base a estos estudios de cardcter estatico en relacién a las ciudades,

surgen ramas especializadas que vienen a poblar el analisis urbano de la poblacién.

A.H. Hawley, aparece como precursor de una nueva corriente de pensamiento
denominada La Nueva Ecologia Humana, y queda descrito en su obra Human Ecology
(1950). Hawley se preocupa por conceptos antes poco tratados, entre ellos define la

movilidad como piedra angular de la creciente sociedad urbana.

“La movilidad es un concepto genérico y abarca una gran variedad de
movimientos..., las diferentes clases de movilidad pueden reducirse a
dos, movimientos recurrentes y no recurrentes. Los movimientos
recurrentes comprenden todos aquellos que se repiten y son
rutinarios: pudieran también llamarse funcionales, porque mediante
este tipo de movimiento se realiza el funcionamiento de una
comunidad. Todas las entradas, salidas, transportes y circulaciones,
gue constituyen el ciclo cotidiano, semanal y estacional de la vida

colectiva, caen dentro de esta categoria”

William Alonso, aporta una vision sobre esta suburbanizaciéon que estd
teniendo lugar en las fronteras de los nucleos urbanos. El grado de lejania de la
vivienda al centro de la ciudad o de la actividad principal del ciudadano, esta
compuesto por una conjuncién de variables como la distancia y el tiempo, el costo de

transporte y los ingresos de dicho sujeto. (Alonso, 1960).
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El estudio de Alonso, seria validado en la década de 1970 por Yacob Zahavi.
Expone como el tiempo que la poblacion dedica a sus desplazamientos tiende a ser
constante, cuanto mejores y mas rapidos sean los medios disponibles para
desplazarse, mas lejos nos desplazaremos y mas lejos ubicaremos nuestro lugar de

residencia. (Zahavi, 1974).

2.2.10 El enfoque neoweberiano

A partir de la década de 1970, en Europa aparecen renovadas corrientes de
investigacion en diversos ambitos, en el Reino Unido, se retoman los trabajos de
Weber sobre poder burocrdtico, clases sociales y estatus, tratdndose de aplicar al

estudio de la segregacion espacial en la ciudad (Ullan, 2014, p.199).

Los estudios urbanos de los neoweberianos del Reino Unido, estudian la ciudad
en funcién de la asignacién y distribucion de los recursos espaciales (vivienda, colegios,
equipamientos, zonas verdes...). Este desequilibrio no es propio de la lucha de clases
tal y como se puede suponer, el espacio es desigual por si mismo, siempre existiran
zonas mejor equipadas, con mejores accesos y mas saludables que otras. (Palh, 1970).
Palh articula “La casa y los transportes son elementos de la ciudad; los subsidios

estatales y las pensiones, no”.

Esta desigualdad intrinseca del espacio, o del reparto de este, afectard a la
distribucidn territorial de la poblacion. En la ciudad se dan innumerables conflictos de
clase, achacables a diversos problemas, laborales, propietarios-no propietarios, el
acceso a los recursos disponibles o incluso distribuidos por los organismos gobernantes

pondra una nota mas de discordia en este caso.

El estudio de lo urbano, en esta corriente de revision de Weber, se va a
concentrar en los objetivos y valores de las instituciones y organismos que intermedian
entre los ciudadanos y los servicios fisicos de los que depende su bienestar. La gestidn
de la vivienda, transporte, comunicaciones, suministro de energia, escuelas, zonas

verdes, espacios de ocio, etc., se convertirdn en una funcidn del estado.
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El asunto urbano, con todas las implicaciones del parrafo anterior, se ocupa
principalmente de los problemas de vivienda y su relacidn con las relaciones raciales.
John Rex y Robert Moore (1967), en su libro Race, Community and Conflict, estudian
este aspecto en un area urbana de Birmingham. Analizan el proceso de crecimiento
urbano, y cdmo este desarrollo implica la expulsidn de ciertos grupos poblacionales de
las dreas centrales al extrarradio de las ciudades. Esto tendra una notable
consecuencia en los posteriores analisis de movilidad de décadas posteriores, donde
los recursos de la poblacion, las necesidades de desplazamiento y el acceso a los

medios de transporte no siempre encajan de manera apropiada.

Rex y Moore (1967), analizan la distribucién espacial de las clases sociales, y
sefalan a dos instituciones como causantes del proceso de movilidad residencial. Las
autoridades estatales y las autoridades financieras. Las autoridades estatales gestionan
la localizacion y cesidn de viviendas publicas en régimen de alquiler. Las autoridades
financieras por su parte deciden a quien conceder créditos para la adquisicion de
viviendas. A estos requisitos, se une un encubierto racismo por parte de los gestores

de dichas instituciones.

El resultado que se genera es: la clase media blanca se establecia como
propietaria de viviendas unifamiliares en los suburbios (suburbs), la clase obrera blanca
accedia a viviendas de proteccidn ubicadas igualmente en los suburbios, y los
inmigrantes de color, cuyo acceso a préstamos y viviendas protegidas era mas
complejo, tenian menos probabilidades de salir del centro de las ciudades que se
estaban convirtiendo en zonas degradadas y pobladas de inmigrantes. Este modelo
que se extenderia por buena parte de ciudades europeas, contribuiria posteriormente
a acrecentar los problemas de movilidad urbana de la poblacién. La poblaciéon que
contaba con mas recursos, vivia en el extrarradio de la ciudad y utilizaba su vehiculo
privado para acceder a los nucleos urbanos. En ellos se encontraban la mayor parte de
sus trabajos. En cambio, la ciudadania con menos recursos y sin posibilidad de acceder
a vehiculo privado, necesitaba desplazarse para acudir a sus puestos de trabajo, y

comunmente sin buenos medios de transporte colectivo disponible.
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Posteriormente Peter Saunders (1979), y como observacién y desarrollo de las
teorias de Pahl, incide en como los gestores publicos urbanos estimulan el abandono
de los deteriorados nucleos urbanos en busca del llamado Estado del Bienestar. El
poder del Estado en la economia de la mayor parte de los paises europeos es
considerable. Gran Bretafia, Francia, Espafia, representan claramente esta tendencia.
El gasto estatal en vivienda era muy alto, y estaba en continuo crecimiento. Grandes
proyectos de renovacién urbana desplazaron a mdas de cuatro millones de personas a

instalarse en barrios nuevos de la periferia. (Saunders, 1979).

2.2.11 M. Castells y la cuestion urbana

En Espaiia las aportaciones de Manuel Castells son un referente en el aspecto
urbano. La question urbane (1972) es una de sus obras de referencia para esta
disciplina. Castells critica los planteamientos iniciales de la Escuela de Chicago,
cuestionando la existencia o no de la llamada sociologia urbana. Esta duda parte de la
necesidad que tiene Castells (1996) de demostrar con datos empiricos el determinismo
espacial de la Escuela de Chicago. El espacio no es un factor causal de las relaciones
sociales y de otros fendmenos culturales. Castells argumenta que, si la ciudad fuese un
objeto de estudio, habria ciertas conductas sociales que soélo se darian en las ciudades.
Igualmente si el objeto de estudio fuera el espacio, condicionaria a los habitantes de

ese espacio a practicar particulares habitos sociales.

Dentro de sus razonamientos, utiliza de ejemplo los comentados suburb
americanos, indicando que; las caracteristicas de los mismos y los estilos de vida que
alli se producen, no se han generado por motivos del espacio que comparten, si no que
ha sido producido por una seleccién de migrantes para ocupar esos barrios. Estos
inquilinos de los suburb ya tenian esas caracteristicas culturales antes de cambiar su

residencia.

De nuevo, los estudios sobre la ciudad desde la perspectiva socioldgica no

abordan audn la movilidad espacial de forma directa, no obstante, si aportan
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condicionantes en la estructura de la ciudad que determinaran los habitos de

movilidad de los ciudadanos.

La sociedad ha ido avanzando hacia valores posmodernos desde la década de
1950 a un ritmo lento. De la sociedad moderna donde se aspira a estandarizar a los
ciudadanos a través del mercado, aparece la sociedad posmoderna que se apoya en la
diversidad de la sociedad y adapta su produccidn a ella. Los métodos de principios de
siglo XX de produccién en serie, cambian a formas mas flexibles de organizar el trabajo,
repercutiendo a su vez en la propia estructura social y las culturas obreras. El
capitalismo posindustrial, término supuesto por Daniel Bell hace referencia a dos

formas (Bell, 1973):

a) El trasvase de la fuerza del trabajo de la industria hacia el sector servicios,
debido a la robotizacién y computarizacién creciente de la fabrica y al
traslado de las actividades industriales hacia paises periféricos.

b) El desembarco del capital en toda una serie de sectores econdmicos

“inmateriales”: ocio, arte, servicios personales de todo tipo...

En esta fase del capitalismo, casi todo se ha mercantilizado. Cuando ya no es
posible seguir creciendo a través de la venta del objeto en si, el sistema empezé a
vender estilos de vida asociados al objeto. Un proceso que también afecta a la ciudad.

(Ullan, 2014)

El automovil y los habitos de movilidad espacial se destacaran entre otros
modelos, como rasgo inequivocos de las sociedades modernas y posmodernas. El
individuo no es totalmente racional, es también emocion, creacion, imaginacidn, y de
esto se servira el mercado productivo para crear falsas necesidades en los ciudadanos,

atandolos al sistema de produccién y consumo.

Marcuse (1988 [1964]) describe esta corriente en El hombre unidimensional:
ensayo sobre la ideologia de la sociedad industrial avanzada. Unos pocos individuos
construyen nuestros estilos de vida, marcando que es lo que debemos hacer para

integrarnos en el modelo de estilo de vida que es “el Unico posible”. Esta rueda de
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donde el individuo estd inmerso y no le resulta facil salir, incluso no quiere hacerlo, le
lleva a trabajar mas de lo que necesita, para satisfacer necesidades secundarias que le

van siendo impuestas por medios publicitarios y marketing.

Los individuos manifiestan su personalidad a través de su automovil, su
teléfono movil de ultima generacion, el equipamiento electréonico de su hogar, forman
parte, sin saberlo, de un sistema que hace todo eso posible y le invita a seguir en la
rueda. El resultado es un hombre y una estructura social unidimensional, inmersos en

un sistema de pensamiento y comportamiento Unicos. (Marcuse, 1988 [1964])

Como se expondra en el analisis y resultados de esta tesis, esta ordenacion
social ha llevado a un sistema de transporte y movilidad insostenible en las ciudades,
donde todos los ciudadanos quieren formar parte de ese universo descrito por

Marcuse, donde casi solo existe un estilo de vida posible.

2.2.12 El caso de Holanda. La revolucion de los Provos

En el marco politico holandés aparece en 1965 un movimiento cultural y
politico denominado Provos (provocadores). Por primera vez en Europa las corrientes
posmodernas apuntan hacia el urbanismo con el fin de mejorar el espacio de vida

urbano y renovar las formas de vida que se habian ido asentando.

Este movimiento aportaria una serie de propuestas y valores que influirian en la
concepcion de las ciudades, y los habitos de movilidad que ha llegado hasta nuestros
dias. Los Planes Blancos, estaban dirigidos a contener problemas especificamente
urbanos, para hacer de Amsterdam una ciudad mds vivible. (De Jong, 1971;
Guarnaccia, 1997; Zeman, 1998). Entre otras medidas propone el plan de bicicletas
blancas (se instalan bicicletas gratuitas por toda la ciudad), donde se sugeria el cierre
al trafico motorizado al centro de la ciudad. Los taxis si tendrian permiso para entrar, si

bien deberian ser de tecnologia eléctrica para no contaminar.

Del mismo modo, disenarian el Plan de Coches Blancos, donde se planteard un

servicio de compartir coches eléctricos entre la poblacidn. Le seguirian otros planes en
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contra de la contaminacidn, creando impuestos para los que mas contaminan, como el
Plan de Chimeneas Blancas. Soterrar el trafico urbano para eliminar los coches de la
vida de la ciudad, y paliar el uso mas barato y rapido de pasos elevados y puentes que

se habia estandarizado en el disefio de las ciudades.

Este movimiento fue un ejemplo a seguir para otras muchas ciudades europeas,
principalmente en Alemania y los Paises Nordicos. Las ciudades holandesas

actualmente son el referente sobre movilidad sostenible en toda Europa.

2.2.13 La movilidad urbana en el estudio de la ciudad

Hasta mediados de los afios noventa del pasado siglo, el estudio de la ciudad
desde el punto de vista sociolégico habia pecado de una visidn estatica. Castells en
1996 acufia el concepto de espacio de los flujos. En el primer volumen de La Era de la
Informacidn: Economia, Sociedad y Cultura. La sociedad en red (1996), Castells afirma
gue los flujos no son sélo un elemento de la organizacion social: son la expresidon de los
procesos que dominan nuestra vida econdmica, politica y simbdlica. Define flujo como
“las secuencias de intercambio e interaccion determinadas, repetitivas y programables
entre las posiciones fisicamente inconexas que mantienen los actores sociales en las

estructuras econdmicas, politicas y simbdlicas de la sociedad”.(Castells, 1996:489).

Mas alla de este primer acercamiento al aspecto movil de la organizacién de la
sociedad urbana en las ciudades, el enfoque dinamico de lo urbano surge de forma
notable en las figuras de Urry (2000) y Kaufmann y sus colaboradores (Kaufmann et al.
2001). La investigacion se centra en el movimiento de los agentes sociales. Se abre una
nueva via sobre los asentamientos y la segregaciéon socioespacial en la ciudad. Es

indispensable tratar en este punto las aportaciones de Kaufmann y Urry por separado.

2.2.14 John Urry. El coche como herramienta social

John Urry, ilustra como los analisis sociales han sido estaticos y poco
interesados en los diferentes tipos de movilidad y desplazamientos a través de las

ciudades y provincias. (Urry, 2006:17). El efecto de los coches en la ciudad ha
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establecido la cultura de la velocidad en detrimento de lo urbano (Virilio, 1997). El
coche se ha convertido en un elemento vital en la organizacién de las ciudades vy los

estilos de vida de los ciudadanos.

La inmersion del automaovil como elemento social en nuestros estilos de vida,
ha sido gradual. Los pasos observados en esa invasion motorizada han sido similares
en todas las sociedades, si bien ha ocurrido en unas antes que en otras, se pueden

resumir en:

e Periodo de entreguerras. Los mejores y mas caros automoéviles eran
para el cabeza de familia, y las mujeres conducian coches de segunda
mano y mas pequefios generalmente.

* En el caso de tener mas de un automavil en la familia para desempenar
varias tareas, era el hombre el que sufria el estrés para entrar y salir de
los nucleos urbanos, en cambio la mujer actuaba como chofer de sus
hijos para llevarlos al colegio u otras actividades.

* La mujer ostenta el papel de la practicidad en el uso del vehiculo,
incluso en el modelo que posee, mientras que al hombre se le da la
oportunidad de fantasear con coches mas deportivos y rapidos o menos
practicos para el uso previsto.

* La industria del automodvil construia los vehiculos pensando en las
dimensiones del cuerpo masculino, y ergondmicamente se ajustaba
mejor a los hombres. Actualmente son ajustables para todas las
medidas.

* En la expansion urbana que se produjo hacia los suburbs, la mujer tenia
a su disposicion gran cantidad de servicios que necesitaba dentro de su
barrio o bien cultivaba gran cantidad de alimentos. Sus necesidades
diarias no estaban tan relacionadas con el uso del automoévil. El hombre
en cambio, necesitaba imperiosamente un coche para desplazarse a su
lugar de trabajo, donde a veces recorria grandes distancias. (O’Conell,

1998)
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Para Urry (2006), el automoévil se erige como el producto fabricado mas
representativo de todos los sectores lideres de la industria, y son el icono del siglo del
capitalismo. Es el mayor producto de consumo individual después de la casa que
genera un status a su propietario, y que se asocia a valores como velocidad, seguridad,
deseo sexual, etc. Es una extraordinaria maquina, que esta vinculada a otras industrias,
de accesorios, petroleras, de infraestructuras y su mantenimiento, hoteles, dreas de
servicio, talleres, etc. Ademas han condicionado en gran parte el disefio urbano y la

planificacion de las ciudades.

El coche genera una movilidad casi privada, que subordina a otras publicas
como, caminar, montar en bicicleta, viajar en tren. También organiza todas las
actividades como el trabajo, vida familiar, ocio, etc. El coche se ha establecido como la
causa mas importante de consumo de recursos ambientales. El automovil es parte de
nuestro espacio. Es como tu sala de estar mévil, es una zona de proteccion. Las nuevas
tecnologias que incorpora como equipos de sonido, navegadores, conectividad

satélite, etc., incrementa el sentido de espacio propio. (Pearce, 1999)

Respecto a estas reflexiones de Urry (2006), donde reitera el papel
predominante que esta desempeiando el automdvil en la sociedad actual, hay varios
motivos; una vivienda puede ser un bien mas caro, su interior puede estar amueblado
con objetos mas costosos que un coche, pero hay una diferencia clave. El lugar de
residencia, o el interior de la vivienda no se muestran al resto de la poblacién de
nuestro entorno, en cambio el coche (igual que ocurre con un reloj de pulsera o un
movil), es un elemento que forma parte de nuestra vida cotidiana y visible a cualquier
ciudadano con el que nos encontremos, lo que genera una ola de significados y

percepciones segun el vehiculo que conduzcamos.

El automovilismo es una sefial de libertad, su flexibilidad se apoya en que el
conductor puede viajar a velocidad, en el momento y en la direccién que desea a lo

largo de los sistemas viales disponibles, uniendo viviendas, trabajo y lugares de ocio.

99



MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

La mayoria de la gente piensa que una vida social no puede entenderse sin la

flexibilidad del coche y su disponibilidad de veinticuatro horas al dia. (Urry, 2006).

Esta flexibilidad necesita de “automobility”, precisa de una estructura espacial
para circular, para aparcar, para desplazarse. El entorno urbano actual, como se ha
comentado en apartados anteriores, se ha ido construyendo en la mayoria de los casos
durante la segunda mitad del siglo XX para adaptarse al uso del automdévil. Se han
separado los lugares de trabajo de las residencias y viceversa, se ha desplazado a
peatones y ciclistas de la calzada, y se han generado lugares de ocio y comerciales

donde solo es posible acudir por medios motorizados.

El transporte publico raramente ofrece la comodidad del transporte privado.
Los retrasos entre varios medios motorizados y las conexiones necesarias entre ellos

son notables.

Caminar desde la vivienda hasta la parada del autoblis/metro mas cerca de
casa, esperar el transporte, bajar y conectar con otro medio, y por ultimo caminar

hasta nuestro destino implica una serie de condicionantes, que Urry enumera como:

* Incertidumbre
* Tiempo empleado en el desplazamiento total

* Inseguridad

Cuando se usa el vehiculo privado, nos sentimos protegidos dentro de esa
burbuja que nos ofrece el coche. Ademas el uso del automovil privado, nos hace

sortear a otros no usuarios del coche, como son peatones, nifios, bicicletas, etc.

Freud y Martin (1993: 119) articulan como los modernos espacios urbanos
fueron construidos para facilitar la Automobility definida por Urry, en detrimento de
otras formas de movimiento personal, llenando el mundo de espacios muertos
pensados para los coches. En Londres, un cuarto del espacio que ocupa la ciudad esta
previsto para el automoévil, llegando a ser la mitad en el caso de la ciudad de Los

Angeles. Aparcamientos, carreteras, puentes y otras infraestructuras han sido
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disefadas para dar cabida al automovil, lo cual ademas en las sociedades modernas es

sintoma de progreso.

Urry (2004) se apoya en el socidlogo aleman Niklas Luhmann, para analizar la
Automobility. Conceptualiza el sistema creado alrededor del automoévil como un
sistema autopoiético, no lineal, que se extiende por todo el mundo, e incluye
automoviles, conductores, carreteras, suministros de petréleo y nuevos elementos
tecnoldgicos asociados. El sistema del automavil genera las condiciones previas para su

propia expansion.

Afios antes en 1984, Glenn Yago, realiza un estudio sobre como el transporte
colectivo, principalmente en trenes y autobuses sufre una rapida y constante caida de
viajeros en beneficio del uso del automdévil privado. En sus trabajos, expone como el
transporte publico sufrié un declive en todas las ciudades del mundo occidental
(mucho mds acusado en U.S.A), pues la cadena del progreso no se podia romper. Casos
como el de Alemania, donde la industrializaciéon se apoyaba en grandes fabricas de
acero, conectadas a su vez con importantes bancos, que subvencionaban la
construccion de infraestructuras y material rodado. El circulo autosuficiente se cerraba
con la necesidad impuesta de adquirir un vehiculo propio por parte de los ciudadanos,
asi que el transporte publico no era tan promocionado. En los Estados Unidos ademas
entraba en juego el otro gran ingrediente en el sistema de transporte: la gasolina.

(Yago, 1984)

2.2.15 Vincent Kaufmann. El movimiento del hombre y la sociologia
urbana
Se puede considerar a Vincent Kaufmann como precursor de la Sociologia de la
Movilidad. Las aportaciones realizadas y el enfoque dindmico de la sociologia urbana
que realiza le distinguen de los paradigmas anteriores. Defiende la idea de que la
movilidad es un fendmeno social por si mismo, ya que su analisis y estudio nos
ensefiard como se estructura y cdmo cambia la sociedad. A continuacion se profundiza

en las teorias de Kaufmann respecto a la Sociologia de la Movilidad, igualmente se
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analizan algunos de sus estudios realizados, los cuales aportan dimensiones y

tipologias en la dificil labor de operacionalizar este fenédmeno.

Aunque la movilidad dentro de la sociologia no aparece claramente hasta los
afos “70 del pasado siglo, Kaufmann apunta algunas pinceladas que se han trazado a lo
largo del siglo XX. Robert Ezra Park declara en los afios “20 del siglo pasado, “el hombre

dotado de locomocion es el sujeto de la sociologia urbana”. (Kaufmann, 2014).

En el andlisis de la ciudad y la movilidad, Kaufmann indica tres aspectos que
han cambiado notablemente respecto a la configuracion del espacio urbano. Estos,

ademas son fuente de la transformacién que la ciudad estd sufriendo actualmente.

e Centralidad funcional. La ciudad se desarrolla dentro de su centro de
influencia, que es la parte principal de la misma o nucleo.

* La morfologia de los edificios. La ciudad se caracteriza por la densidad
de edificios, forma e infraestructuras disponibles.

e Estilos de vida. Los habitantes de la ciudad desarrollan practicas sociales
especificas, que ya no estan arraigadas al territorio. Hace unas décadas,
los estilos de vida se organizaban segun la morfologia y la funcionalidad
del territorio habitado, donde los limites municipales correspondian a
los funcionales. La vida cotidiana estaba arraigada a los territorios, cuyas

fronteras eran claras y de caracter funcional.

En la actualidad la conexidn entre todos los espacios es total, la informacion es
instantdnea y los trayectos se miden en funcién de los desplazamientos en coche. En
relacion con la eliminacion virtual de las distancias, concluye como la dicotomia
campo-ciudad que se asociaba con los estilos de vida y las distintas culturas, ya no se
cumple totalmente debido a la posibilidad y facilidad de desplazamiento en algunos

Casos.

La movilidad por lo tanto, se convierte en un ingrediente mas para el estudio

del cambio social. Kaufmann analiza la movilidad, y en su interés por ofrecer un marco
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tedrico para el desarrollo de este fendmeno, se centrard en los actores mas que en la

geografia de los movimientos.

El estudio de la movilidad urbana se ha ocupado principalmente de analizar los
desplazamientos que se producen en las ciudades. En estos analisis, que aln hoy se
siguen realizando, el objetivo de la investigacion ha sido principalmente el enlace entre
desplazamientos, zonificacion de las ciudades, distancias recorridas, caracteristicas
socio-demograficas de la poblacién, en definitiva, flujos de transito en una
determinada regidén espacial. Este enfoque es totalmente necesario, y aporta una

informacidn valiosa sobre muchos aspectos importantes.

Kaufmann, indica que también es necesario integrar las intenciones de la gente
y las razones que los hacen modviles o que, por el contrario, los dejan inmoviles
(Kaufmann, 2002, p.37). El estudio de las posibilidades reales de movilidad de los
actores, le lleva a adoptar el término biolégico de Motilidad (facultad de moverse
espontanea e independientemente). La Motilidad es un término amplio, que incluye
mas factores que el concepto de accesibilidad, donde se analizaban las opciones y

condicionantes de transporte disponibles.

La Motilidad, ademds de la oferta de transporte disponible, incluye las
competencias de los propios actores para moverse, circunstancias del individuo y del

entorno, asi como otros condicionantes que Kaufmann resume en estos tres puntos:

e Acceso. Es el conjunto de elecciones posibles en un lugar en relacién
con la movilidad. Partimos de que cada desplazamiento que
necesitemos realizar se podria hacer de varias maneras: a pie, en
transporte colectivo, en transporte privado, solo o acompafiado, con un
unico destino o multidestino.

El acceso ademas se compone de dos elementos: las opciones vy las
condiciones, es decir, los medios de transporte disponibles y la

accesibilidad en funcién de precio, horario, aparcamiento, clima, etc.
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e Aptitud. Estd compuesta por las habilidades fisicas, adquiridas y
organizacionales. Fisicas (vision, andar, equilibrio, etc.), Adquiridas
(licencia de conducciéon, conocimientos de idiomas para viajar, etc.) y
organizacionales (referidas a la informacidn, seguridad, espontaneidad,
etc.), son el conjunto de destrezas que requiere el individuo para
desarrollar su movilidad, estas dependen en gran medida de la
experiencia y socializacién en los medios, las destrezas que se
desarrollan a lo largo de la vida estan vinculadas a la sociedad que nos
rodea, y dependeran en gran medida de habitos y costumbres de
nuestro entorno préximo.

Es preciso comentar como la aptitud no debe centrarse Unicamente en
los parametros fisicos y psiquicos que una persona debe tener para
desplazarse por sus propios medios, sea cual sea el modelo de
transporte elegido. Tampoco debemos concretarlo en referencia a la
habilidad de obtener una licencia para conducir. También se encuadran
en esta dimension, aquellas personas que en plenas facultades fisicas y
psiquicas, y con licencia apta para conducir, se sienten inseguras en el
momento de desplazarse por sus mismos en solitario, sea o no por
medios motorizados.

La experiencia, conocimiento de los medios y otros condicionantes
acotan las posibilidades de movilidad de los individuos.

La experiencia se encuentra ligada al habito como un factor que influye
en la eleccion modal, de modo que parece existir una acomodacién
entre lo que se conoce, lo que se usa y lo que se valora (Garling y
Axhausen, 2003).

* Apropiacidon. Una vez las personas tiene la posibilidad de acceder a
un determinado tipo de medios de transporte (propio o externo), y
ademas cuentan con las destrezas para utilizarlos, la apropiacién es el

proceso donde interpretan su capacidad de movimiento.
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Aunque la motilidad es de caracter individual, sobre todo en sus dos
dimensiones mas objetivas como son acceso y destrezas; en la conclusién de esta
caracteristica, las estructuras sociales, los valores, el entorno familiar y los habitos

adquiridos influirdn de forma decisiva en la eleccién modal.

El estudio de los habitos de movilidad urbana, dependera de estas tres
dimensiones que define Kaufmann. El concepto de motilidad ha sido desarrollado por
otra serie de autores, que junto a Kaufmann ahondan en la investigacion de los habitos

de movilidad urbana.

La aplicacion de estos postulados tedricos pueden observarse en la
investigacion llevada por Vincent Kaufmann entre los afios 1990 y 1999, donde realiza
un estudio en profundidad con el fin de indagar en el caracter racional de la eleccidn

del modo de desplazamiento cotidiano de poblaciones de seis ciudades europeas.

Esta investigacion dirige las encuestas a ciudadanos que tienen posibilidad de
utilizar transporte privado y publico (transporte publico a menos de 6 minutos de su
hogar). Utiliza 6 poblaciones de tamafio y densidad similares, y no muy alejadas
geograficamente. Lo que Kaufmann refleja en la misma es que la decision de los
ciudadanos, depende tanto de los factores sociales y culturales como de la

disponibilidad y calidad del transporte publico de la ciudad.

Adentrandose en el caso practico, Kaufmann (2000) realiza un estudio sobre 6
ciudades europeas y sus habitantes, que es preciso comentar. El autor examina los
argumentos de los ciudadanos para decantarse por uno u otro medio de transporte.
Ademas, sitUa a las politicas sobre transporte como importantes actores en la eleccion
de los ciudadanos. ¢éEs suficiente con incentivar el transporte publico y penalizar el
transporte privado?, éDe qué forma entran en conflicto las iniciativas sobre transporte

publico y el desarrollo urbano?

Las ciudades elegidas por Kaufmann para esta investigacion serian Besancon,

Grenoble, Toulouse, Berna, dentro del estado francés y Ginebra y Lausane en el Suizo.
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El uso del transporte publico en los dias laborables, varia sustancialmente entre
los distritos urbanos de tamafios comparables, en funcién de las politicas e inversiones

realizadas sobre el transporte publico.

* Berna (Suiza) registra 470 desplazamientos por habitante y afio en
transporte publico (1999)**
e Grenoble (Francia) registra 120 desplazamientos por habitante y afio en

transporte publico. (1999)*

Estas dos ciudades, cuentan con poblaciones de 332.000 habitantes para Berna,
y 405.000 para Grenoble, el porcentaje de poblacidon que reside en el centro es de 41%
y 37%, para Berna y Grenoble respectivamente. La densidad de poblacién que reside

en el centro de la ciudad es de 26,4 hab/km? (Berna) y 82,7/km? (Grenoble)™.

Siendo estas dos ciudades comparables, tanto por poblacion como por tamanio,
y estando separadas alrededor de 300 km, Kaufmann se pregunta: ¢CoOmo podemos
explicar esa diferencia en desplazamientos entre Berna y Grenoble, 470 respecto a 120

por habitante y afo?

Los factores culturales de la poblacién son a menudo parte de la explicacion de
estos casos comparados. Estas dos ciudades elegidas por Kaufmann, estdn situadas en
una region cercana, incluso comparten idioma, aunque pertenecen a dos paises de
marcadas diferencias culturales (Suiza y Francia). Los suizos (Berna) se han declarado
muy a favor del respeto al medioambiente, y han apostado por ello mucho mas que los

franceses (Grenoble) de la ciudad vecina (Ziegler, 1995).

El analisis de la ciudadania de los nucleos urbanos, respecto al modo de realizar
sus desplazamientos cotidianos, responde a muchos mas factores que los relativos a

distancia, coste, disponibilidad y calidad del servicio publico. La eleccién modal se hace

" En Kaufmann (2000), Union des Transports Publics (Switzerland, 1999)
 En Kaufmann (2000), Union des Transports Publics (France, 1999)
'® Datos obtenidos en Kaufmann (2000), INSEE (France) y OFS (Suiza)
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en funcién de factores econdmicos, preferencia y percepcién sobre los modelos de

movilidad disponibles, y también sobre los habitos arraigados en los individuos.

Kaufmann realiza una encuesta que analiza los habitos de desplazamiento de
los ciudadanos de estas 6 ciudades ya comentadas, incluyendo un factor importante y
excluyente: solo toma como validos para su investigaciéon a aquellos habitantes que
tengan disponibilidad de transporte publico cercano en sus lugares de origen y destino,

y que ademas también tengan acceso a vehiculo privado.

De este modo, el sesgo habitual que se produce en las oleadas que se realizan
sobre la poblacidon y sus habitos de transporte, queda minimizado respecto a la
eleccion de modo, pues Kaufmann solo cuenta con aquellos que realmente podrian

elegir entre un transporte u otro.

Atendiendo a otra variable imprescindible como es el tiempo del trayecto, se
analiza a las ciudades de Berna, Ginebra, Grenoble y Lausane. En la tabla 2 aparecen
los datos referentes a la eleccion modal de los habitantes, contando los casos donde el

transporte publico sea mas rapido o lo sea el privado, y que eleccidn se realizé.

Tabla 2. Eleccion modal en funcion de tiempo de transporte

Modo de Transporte publico mas Transporte privado mas
transporte rapido rapido

Transporte privado 43% 81%
Transporte publico 57% 19%

Total 100% 100%

Fuente: Elaboracion propia a partir de Kaufmann (2000) Tabla 5. (pag.13)

En los datos que aparecen en la tabla 2, se observa como cuando el transporte
privado es mas rapido el 81% de los individuos opta por el uso del vehiculo privado
para sus desplazamientos, mientras que cuando la opcion de transporte publico

resulta mas rapida solo el 57% de los individuos lo elige.
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Kaufmann articula que, para explicar esta desviacidén, asi como el alto
porcentaje de personas que nunca o casi hunca ha usado el transporte colectivo, hay
que centrarse en tres posibles factores o modelos racionales de eleccién, que pueden

condicionar la eleccion modal.

El primero viene definido por las caracteristicas del lugar de destino al que
llegar con nuestro vehiculo privado (trabajo/estudios). Sera concluyente el tener
facilidad de aparcamiento o parking propio en el lugar de destino y de vuelta de
nuestro desplazamiento. El segundo factor es la disposicion cultural al uso del
transporte colectivo. En el vehiculo privado mantenemos cierto grado de libertad de
movimientos, seguimos ocupando un espacio privado para nosotros. En cambio en el
transporte colectivo, no sabemos quién se estda montando con nosotros, el transporte

colectivo esta relacionado con un transporte inferior.

En la comparativa entre el coche y el transporte publico como medio de
transporte para recorridos habituales, la percepcion social expone; Coche: Practico,
rapido, confortable y autonomo. Mayor libertad y calidad de uso; el Transporte

publico: Lento, uso restringido, masificado.

El sondeo realizado por Kaufmann, de donde extrae estas apreciaciones, le lleva
a articular: “el transporte publico solo se usa cuando las condiciones para el uso
privado son desfavorables. La calidad del transporte publico apenas afecta a esa

decision”. Kaufmann (2000, p14).

El otro gran ingrediente para la eleccion modal son los estilos de vida. Existe
una gran diferencia entre las ciudades que han crecido respecto al coche, como
Toulouse, y aquellas que se han orientado y conectado estratégicamente con
autobuses y trenes, caso de Berna. Los usuarios de coche consideran el transporte
publico muy ineficiente y tienen una percepcién negativa de él. Se piensa que si usaran
el transporte publico mayoritariamente, no podrian abarcar todas las actividades que
tienen previstas durante una jornada. Lo que no se recapacita es, que si lo hicieran, las

caracteristicas espacio temporales de su entorno no serian las mismas.
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Respecto a estas conclusiones aportadas por Kaufmann (2000), es preciso
sefalar como los desplazamientos multipropdsito que se realizan en un gran numero
de casos, son un notable enemigo del transporte publico. Los estilos de vida, donde se
lleva en coche a los nifios al colegio, para posteriormente acudir al centro de trabajo,
unido a una jornada partida en muchos casos, asi como los trayectos de vuelta a casa,
donde también se acude a un centro comercial para realizar compras, hacen el

transporte publico poco atractivo.

El andlisis sobre estas seis ciudades que realiza Kaufmann le lleva a realizar una
clasificacion de los usuarios del transporte privado o colectivo. Estos cuatro tipos que

determina Kaufmann son los

* Primer tipo: “Exclusive motorists”.

Nunca usan el transporte publico, aunque tengan una alta calidad de transporte
publico disponible. Ostentan un alto standing profesional. Viven y trabajan lejos del
centro de la ciudad. Usan siempre su vehiculo privado (coche), incluso cuando las
condiciones del trafico y/o aparcamiento no son favorables. Pueden cambiar su ruta o

lugar de destino de ocio, si para llegar hasta el, es complejo ir en coche.

* Segundo tipo. “CivicEcologists”

Muestran un respeto al entorno y al medioambiente acusado. Integrados por
gente joven, y mujeres que trabajan en el centro de las ciudades. Rara vez viajan en
coche. Utilizan el transporte publico siempre que pueden, siempre que no les afecte

directamente.

e Tercer tipo. “Motorists constrained into using public transport”

Perciben el automévil como mejor opcidn. Solo usan el transporte publico
cuando el uso de su propio vehiculo puede ser problematico. Viven en lugares con
restricciones respecto al uso del transporte privado. Usan el transporte publico para

desplazarse al centro de las ciudades. Poblacionalmente son mujeres y solteros con
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baja posicion profesional. Rara vez tienen parking en su lugar de trabajo, aunque usan
el coche siempre que pueden. Muestran disposicion a cambiar sus practicas de

movilidad en funcién de su destino.

e Cuarto tipo. “Open to all possibilities”

Tienen experiencias en ambos transportes. No se ven afectados por

simbolismos o status. Pueden combinar varios medios

Estas tipologias definidas por Kaufmann suponen una interesante base en el
conocimiento de los habitos de movilidad. Los encuadrados dentro del primer tipo,
“Exclusive motorists”, son individuos que dependen altamente del coche, y que
ademas tienen un concepto muy bajo del transporte publico, tal y como describe

Gabriel Dupuy (1999).

Los “CivicEcologists” que forman el segundo tipo, quedarian perfectamente
definidos por el concepto de “Wertraitionalirat” introducido por Max Weber. “El uso
del transporte publico surge mds de un sistema de valores con los que la persona se
identifica que con la calidad del transporte ofrecido” (Weber, 1922 en Kaufmann
2000). Una vez definidos los tipos de individuos en funcidn de sus habitos de
transporte, el resultado obtenido en las seis ciudades objeto de estudios resultd de la

siguiente manera, tabla 3:

Tabla 3. Kaufmann. Proporcion de los cuatro tipos de ciudadanos en el cuestionario
realizado de las 6 ciudades estudiadas

TIPO Besangon  Grenoble Toulouse Berna Ginebra Lausane
Exclusive 0,34 0,30 036 005 021 0,20
motorists
clvic 0,03 0,03 002 014 007 0,05
Ecologists
Constrained

. 0,30 0,30 0,36 0,32 0,34 0,38
motorists
Open to all

e 0,21 0,27 0,16 0,40 0,29 0,26
possibilities

Fuente: Kaufmann (2000) Tabla 6. (pag.15)
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A la vista de los resultados obtenidos por Kaufmann, lo mas destacable de la
tabla 3 seria el 14% del tipo 2 que aparece en Berna, seguida por el 7% en Ginebra. De
igual modo, en Berna, solo un 5% de los habitantes perteneceria al tipo 1, cuando en
las demads poblaciones estan por encima del 20% llegando al 36% en Toulouse.
También es de destacar como la poblacién de Berna es en un 40% perteneciente al

tipo 4, mucho mas flexible.

Esto se puede explicar debido a que Berna ha sido una ciudad que
histéricamente ha estado enfocada al transporte publico, con una amplia red radial de
lineas y servicios. Una politica de aparcamientos estricta y aceptada por la mayoria de
sus habitantes, lo cual hace que el transporte publico cada vez sea mas eficiente y sea
mas aceptado por la mayoria de los ciudadanos, creandose un ciclo continuo de

mejora del transporte publico.

En las otras cinco ciudades, las cuales se acercan mas al estdndar europeo,
existen otros pardmetros que es necesario comentar. El creciente movimiento de
suburbio a suburbio, hace que la estructura radial del transporte publico no sea tan

eficiente.

En la mayoria de las ciudades europeas, como se expone en apartados
anteriores, el crecimiento ha venido dirigido desde un centro y de forma centrifuga
una serie de poblaciones que lo rodean. Si la actividad de la ciudad se describe
principalmente en su nucleo, todos los barrios tendran una cierta calidad de transporte
colectivo disponible. En cambio, si los nucleos de trabajo también se desarrollan en el
extrarradio, es muy probable que llegar desde un barrio a otro sea una tarea mas lenta

e incdmoda (Kaufmann, 2000).

Si en las ciudades no existen, o bien son débiles, politicas de restriccion de
parking en el centro de las ciudades, y ademas no se restringe el acceso a ciertas zonas
de la ciudad, el transporte publico juega en desventaja y disminuye su eficiencia y

eficacia, lo cual lo hace menos atractivo para el potencial usuario.
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Las politicas nacionales y locales respecto al transporte publico y a la movilidad
en general son importantes factores que influyen en la utilizacion del vehiculo privado.
Promover el transporte publico y al mismo tiempo construir nuevas carreteras, accesos

y aparcamientos en el centro de las ciudades es incompatible.

Ademas del estudio anterior sobre seis ciudades europeas, y una vez descritos
los términos de motilidad aplicado al fendmeno de la movilidad individual, Flamm vy
Kaufmann realizan una interesante investigacién con el fin de operacionalizar el

concepto de Motilidad. (Flamm y Kaufmann, 2006).

Los autores indican como en las sociedades modernas, la movilidad espacial es
una caracteristica indispensable, necesitada por los individuos para alcanzar la libertad
de movimientos que se necesita en el desempefio diario. Libertad para ir a cualquier
sitio en cualquier momento, libertad para elegir a nuestro circulo de amistad, para vivir
en el sitio que elijamos, para ir hasta nuestro trabajo, etc. La capacidad de movilidad

de los individuos se convierte en un decisivo factor de integracidn social.

Flamm y Kaufmann argumentan y demuestran mediante un estudio cualitativo,
como la Motilidad se ha convertido en una forma de capital individual, similar al
econdémico, social o cultural, y que representa un factor de diferenciacion social que la

sociologia moderna no puede obviar. (Flamm y Kaufmann, 2006, 167)

La forma mas utilizada para poder desplazarse libremente es poseer un
vehiculo, sin embargo, en los Ultimos tiempos aparecen compaiias que ofrecen la
posibilidad de utilizar un vehiculo de manera independiente. Car sharing, alquiler y
otros fendmenos que se apoyan principalmente en las nuevas tecnologias de
comunicacion y redes sociales, posibilitan desplazamientos privados utilizando
vehiculos que no son propiedad del individuo. Del estudio cualitativo que realizan

Flamm y Kaufmann se extraen una serie de conclusiones que es preciso analizar:

La posesion de un vehiculo privado, es indudablemente el caso mas comun de
acceso a la movilidad para las personas. La disponibilidad del vehiculo dependera del

numero de personas que lo compartan dentro de la misma familia. Disponer de plazas
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de aparcamiento, sobre todo en el centro de las ciudades o zonas de densidad elevada,

es un factor que influye positivamente en la elecciéon de adquirir un vehiculo privado.

Ademas de los automoviles, o coches de una manera mas coloquial, existen
otros tipos de transporte privado compuesto por vehiculos ligeros, tales como
motocicletas, ciclomotores, bicicletas, etc. En general estas opciones no cuentan con
todas las posibilidades de los coches, como transportar personas u objetos. Tampoco
toda la poblacion se siente identificada o capacitada para utilizar este tipo de
vehiculos, aspecto que el automdvil si consigue, con una penetracion mucho mas

amplia.

Los abonos o tarjetas dispuestos para la utilizacion del transporte publico con
determinadas ventajas, y que se destinan a distintos colectivos como estudiantes,
jubilados, desempleados o residentes, intenta potenciar la repercusion del transporte
publico en la movilidad total. Resulta una opcién mas barata y cdmoda en algunos

Casos.

Estas indicaciones realizadas por los autores, corroboran la importancia del
concepto de motilidad expuesto anteriormente. Los habitos de movilidad espacial
urbana, no solo van a depender de las diferentes opciones disponibles con que cuente
el usuario. Contar con un transporte publico adecuado a nuestras necesidades, es
indispensable para poder elegir qué medio de transporte utilizar, pero una vez que se
cuenta con dicho transporte existen una serie de factores sociales y personales, que
resultaran tanto o mas importantes en la decision modal, que el propio servicio de

transporte disponible como se vera en préximos apartados de esta tesis.

Flamm y Kaufmann, concluyen como el automavil es a dia de hoy una norma de
la sociedad moderna. No tener un vehiculo propio se llega a percibir como pertenecer
a un status inferior. Esta representacion social viene marcada por dos aspectos, poseer
un automdvil supone en el esquema social un simbolo de riqueza, una distincién social,
una meta a conseguir. Igualmente, y mds importante, poseer un medio de transporte

propio se considera una garantia de libertad y de independencia de movimientos, lo
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cual es prioritario en una sociedad moderna e individualista. (Flamm y Kaufmann,

2006, 173).

En la busqueda de indicadores que permitan construir un mapa social de los
distintos habitos de movilidad en la sociedad actual, los autores determinan otros
aspectos que siguen completando el complejo problema de operacionalizar la

movilidad espacial urbana.

El estatus social: Si una persona va a poner mas énfasis en la construccion de su
estatus social: la propiedad de vehiculo privado, la independencia de sus viajes o
adaptar su comportamiento a un cierto ideal de medioambiente, condicionara una
tendencia sobre su motorizacién, que le podria llevar incluso a prescindir del vehiculo

privado en segun qué circunstancias o circulos de interés.

Las experiencias pasadas: desde la infancia vamos aprendiendo los diversos
modos de movimiento, como son gatear, andar, pedalear, patinar, conducir una moto,
conducir un coche, etc. Poco a poco el individuo se acostumbra a anticipar sus
movimientos en el espacio, a predecir los movimientos de otros, y a respetar ciertas
normas. Este aprendizaje serd primordial para nuestro desarrollo modal posterior, que
afectara a las Capacities que definia Kaufmann dentro de las dimensiones de la

motilidad.

La socializaciéon hacia la movilidad: (Kalwitzki, 1994, en Kaufmann, 2006)
expone como la interpretacion de la movilidad que se realiza en los primeros afios
también influira en los valores otorgados a cada modo. La utilizaciéon continua del
automovil por parte de los adultos y sus comentarios o experiencias sobre el
transporte publico influenciardan en gran medida al concepto de movilidad de los
individuos. Si en cambio, se acostumbran al uso del transporte colectivo, bicicletas, u
otros modos sostenibles, tendran una opinién distinta respecto a los modelos

disponibles.

Concluyendo con Kaufmann, el autor es uno de los mas importantes

exponentes en el estudio de la movilidad espacial de la poblacién. Ha conducido y

114



CAPITULO 2. MARCO TEORICO

sigue conduciendo sus investigaciones sobre el fendmeno urbano, hacia un analisis
dinamico de la movilidad urbana. El andlisis descrito de Motilidad en el dmbito
humano, el capital social que supone la movilidad o falta de ella, factores de prestigio
social, biografia de los individuos respecto a movilidad y otros, han generado una
corriente de estudio muy necesaria, pues como se ha comentado anteriormente, la
movilidad cotidiana en el entorno urbano es imprescindible para el desarrollo social de

los individuos.

2.2.16 Glen Lyons y otros. La exclusidn social por movilidad

El profesor G. Lyons de la Universidad de Bristol junto a otros colaboradores,
han desarrollado desde principios de siglo XXI investigaciones relacionadas con la
tecnologia, la mejora del medioambiente y los modelos de transporte. Entre sus
multiples publicaciones, aparecen una serie de textos donde incluye aspectos sociales

gue relaciona con los habitos de movilidad urbana.

Kenyon, S., Rafferty, J. y Lyons, G. publican en 2003 un interesante articulo
donde relacionan la movilidad espacial con la creciente movilidad virtual. Analizan
como las redes de comunicacion virtual, via internet, han contribuido a paliar algunos

efectos de aislamiento espacial fisico de algunos individuos.

La falta de movilidad espacial, sea por la causa que sea, genera riesgos de
exclusién social, los autores construyen un modelo con tipologias de exclusién social

por falta de movilidad espacial (Lyons y otros, 2003).
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Tabla 4. Lyons y otros. Dimensiones de exclusion y ejemplos de la

influencia de la falta de movilidad

Clase de exclusion

Influencia de la falta de movilidad

Econdmica

Espacial (hogar)

Movilidad

Interés politico

Personal

Personal (salud,
politica)

Redes sociales

Educacion

Temporal

Desempleo — imposibilidad de obtener un trabajo por
falta de un adecuado transporte para asistir a la
entrevista o al lugar del empleo

Aislamiento geografico — la falta de transporte accesible
conduce a una falta de comunicacidn con el exterior

El coste, tiempo, rutas y accesibilidad al transporte
publico y el coste y accesibilidad al transporte privado
actuan como inhibidores para acceder a oportunidades,
redes sociales, bienes y servicios

Baja participacion — dificultad para viajar a un mitin,
conferencias, los cuales se suelen ofrecer en los nucleos
urbanos

Aunque no unido directamente con la movilidad, existen
factores como etnia, cultura y género que influyen en el
acceso y habito de movilidad

Imposibilidad de adecuado acceso a cuidados médicos y
otros servicios sociales. A esto se unen los bajos
conocimientos y acceso de los pobres a la informacion.
Soledad, aislamiento — un precario acceso a los sistemas
de transporte para visitar a familia y amigos

Dificultad de acceso a los centros educativos por falta de
servicio de transporte adecuado

El tiempo que se emplea en los desplazamientos, es
tiempo que se pierde para realizar otras actividades

Fuente: Lyons y otros (2003) Tabla 1. (pag.319)

Lo que se representa en la tabla 4, amplia el estudio relativo a las
consecuencias de la movilidad en una determinada poblacién. La motilidad definida
por Kaufmann (2003) dependia de tres factores fundamentales, condiciones fisicas,
econdmicas y sociales. Lo que aporta Lyons y sus colaboradores en este estudio, son
las consecuencias que se derivan de la falta de acceso a la movilidad espacial que se
necesita en la sociedad actual, la cual demanda una alta movilidad. Los autores se

centran en el hecho de no poder utilizar un transporte por falta de oferta u otros

condicionantes como la raza, nivel econdmico, etc.
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Lyons y otros (2003), examinan la tabla anterior, y limitan las consecuencias de
la falta de movilidad espacial, considerando las posibilidades de la movilidad virtual. Se
puede comprar, buscar trabajo, realizar entrevistas, acceder a foros de discusion
politicos o de otro tipo, aprender on-line, diagnosticar enfermedades, utilizar chats,
hacer video conferencias, y ahorrar tiempo en todas las actividades que se realizan a
través de la red internet. Este argumento no estd falto de razodn, internet nos ha
facilitado muchas tareas que antes requerian de movilidad espacial. Si bien, no se
resuelve el aislamiento social fisico, que sigue siendo un problema en todas las

sociedades occidentales.

La relacidn entre la exclusién social y el transporte ha sido analizada
relativamente hace poco tiempo, es dificil identificar evidencias claras que establezcan
una correspondencia notable entre ambos fendmenos. La falta de acceso a la
movilidad espacial, bien sea por una pobre oferta de transporte publico, o bien por
caracteristicas propias del individuo, influye de manera directa en el aislamiento y la

posible exclusidn social.

Lyons, en su articulo Transport and Society (2004), relata cdmo en 1963 el
informe Buchanan, describia como el Reino Unido estaba abocado a mejorar el
transporte publico y la capacidad de la red viaria, asi como a restringir el trafico en las
ciudades mas congestionadas. Actualmente el problema de la congestién sigue
existiendo, sin embargo el tamafio y complejidad del mismo ha crecido, ademas

sumando la dependencia de la poblacidn respecto a la movilidad espacial cotidiana.

El estudio de los modelos de transporte, la planificacidn y organizacion de las
ciudades, no debe plantearse solo desde los enfoques econémicos y técnicos, deben
actuar mas disciplinas tales como la Psicologia y la Sociologia. Si en el tratamiento del
fenémeno del transporte, se incluyen otros puntos de vista como el social, se debe
tener en cuenta que las opciones de viaje y la eleccién modal de los individuos no

depende Unicamente del aspecto econdmico (Lyons, 2004, 485).
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2.3 Los espacios de vida

Desde su aparicion a finales del siglo XIX, el automavil ha tenido detractores y
seguidores a lo largo de los afios, hasta se le asocido con el fomento de practicas
promiscuas y abandono de la familia debido a su capacidad de movimiento (Hugues y
Hans (2004) en Ayuso, 2014). Como si fuera un ser vivo con capacidad de adaptacion
continua, se ha ido sobreponiendo a legislaciones, accidentes, crisis energéticas, y
otras trabas, y parece que cada vez goza de mejor salud, es un producto que da la
sensacion que nunca alcanzara su madurez. El automovil se ha convertido en parte de
nuestro paisaje, de nuestra naturaleza, llegando a influir de forma clara en la

organizacion de las ciudades y sociedades.

El mundo moderno esta basado en la fe en el individuo, el automovil aparece
como una herramienta para para asentar este pensamiento. El automoévil es simbolo
de libertad, para huir, para escapar, o de modo imaginativo, para desplazarnos donde
gueramos y cuando queramos, aungque después no se haga. Representa libertad para
escapar de casa, para escapar de la ciudad, para elegir qué modelo queremos, que
color, etc. El problema estriba en que cientos de miles de individuos estan decidiendo
lo mismo, y por tanto la idealizada libertad se ve trastornada en un atasco de la

autopista (Kreimer, 2006:16)

El éxito del automoévil se debe a multiples condicionantes, de muy diversa
indole y mas o menos discutibles. Agustin Garcia Calvo (1995) comenta en un ciclo de

conferencias:

“el automovil es el individuo que aumentd cincuenta veces su volumen,
con un caparazén mucho mas definitorio que el de carne y hueso. Un
individuo que abarca también a la pareja y a los dos o tres hijos. La fe en
el automovil consiste en creer que cada uno sabe addnde va, qué quiere,
y por tanto, qué compra y qué vota. No es extraio que sea el medio de
transporte favorito. Las propagandas de auto dicen: Puede ir usted

adonde quiera, pararse donde quiera, pararse donde le parezca., libertad
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bien relativa en los conglomerados urbanos donde los autos se atascany
circulan a 10 kildmetros por hora, después de que os los han vendido
porque tenian una potencia para circular a 200 kildmetros por hora. Este

es el gran engaio del automovil”

En los jovenes la identificacion de la libertad es mucho mas notoria, es una
especie de rito inicidtico para la edad adulta, y ante la dificultad de acceder a una
vivienda propia, el automévil se comporta como un hogar ambulante, con un
habitaculo accesible y maleable, equipado con sillones, espejos, musica, etc. (Roussel y

Fernandez, en Kreimer 2006:17).

No es de extrafar el triunfo del automovil en la sociedades modernas, pero éha
esta cumpliendo con sus expectativas? El hecho de que actualmente se estén
promoviendo energias mas limpias para impulsar a los automdviles no elimina el
problema de congestién en el que se encuentran numerosas ciudades en horas punta.
El avance en los sistemas de combustion, y los nuevos sistemas de propulsion hibridos,
eléctricos enchufables, pilas de combustibles y otros métodos, reducirda Ila
contaminacién en las ciudades, aunque las fabricas seguiran contaminando en sus
ubicaciones. Ademas la contaminacion no es el Unico problema que genera el vehiculo
privado, como se ha explicado en el informe Lalonde (1974), hay otros motivos por los

que el uso indiscriminado del automovil es perjudicial.

Seria imposible que todos los habitantes del planeta accedieran a un automaovil,
y no solo por razones energéticas, los embotellamientos continuos impedirian la
circulacion, la contaminacién ambiental se elevaria a niveles que acabarian con la vida
del planeta. (Kreimer, 2006:18). La motorizacion en paises desarrollados estd
totalmente implantada, el automdévil ha condicionado el disefio de nuestras ciudades,
de nuestros estilos de vida y de nuestras relaciones personales. El incremento de la
movilidad en nuestras labores cotidianas hace imprescindible usar medios de
transportes mecanicos que ademas llevan asociados otros significados mas allad de la

utilidad como medios de transporte.
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2.3.1 Motorizacidn en paises desarrollados.

En las grandes ciudades del mundo en desarrollo, el tiempo empleado en los
trayectos es especialmente alto en comparacion con la distancia recorrida y va en
aumento. La media de tiempo empleado en Rio de Janeiro por desplazamiento es de
107 minutos, en Bogota 90 minutos, en Manila la velocidad media es de 7 millas/hora

(Banco Mundial, 2016)

Los datos referentes al tiempo medio empleado por desplazamiento, o a la
velocidad media de los mismos, dependen de multiples factores y no solo de la
densidad de vehiculos por habitante o densidad de vehiculos por kildémetro cuadrado.
La distancia recorrida hasta el lugar de trabajo estara condicionada por diversas
circunstancias; la eleccién de los lugares de residencia segun el entorno, el coste de la
vivienda en el centro de las ciudades o centros productivos, la densidad demografica,

los transportes e infraestructuras disponibles, etc.

La matriculacion de vehiculos sigue subiendo continuamente, el parque movil
cada vez es mayor, si bien el ritmo de crecimiento es diferente segun qué pais se
analice. Se estima que actualmente (2016) existen alrededor de 1.200 millones de
unidades de vehiculos circulando en el mundo, cuando en 2009 habia 980 millones.
Esto supone un incremento del 22% en sélo 7 aifos. Para 2035 se podria llegar a los

2000 millones de vehiculos®’.

Y Fuente: Navigant Research. http.//www.navigantresearch.com/
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Grdfico 8. Evolucion histdrica de venta de vehiculos en el mundo (mill de uds.)
Fuente: Oica 2015. www.oica.net

En el grafico 8, se observa la evolucidn creciente en lo relativo a la venta de
vehiculos en el mundo. Cada afio se venden unos dos millones mas de vehiculos que el
afio anterior como indica la serie. Esta evolucion que se ha estabilizado en un
crecimiento constante, solo se vio alterada entre los afios 2007 a 2010 debido a la

crisis economica.

Segun Gakenheimer (1999) la matriculacion de vehiculos sigue subiendo debido

a varios factores:

¢ Aumento de la poblacién
e Aumento de la economia
e Aumento del comercio y penetracion en areas no explotadas

¢ Persuasion

No solo el aumento de la poblacion como tal implica un aumento de parque
movil, el aumento de la economia en paises como China, India o Corea del Sur, donde

el poder adquisitivo de su poblacion esta creciendo a pasos agigantados, ha abierto el
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mercado del automoévil a latitudes donde su presencia era baja. El gran incremento de
la motorizacion mundial ya no puede ser asumido por las ciudades, ni en el aspecto

ambiental ni espacial.

La media mundial de numero de vehiculos por cada 1000 habitantes ha
alcanzado la cifra de 180 ud/mil habitantes en todo el mundo, en la tabla 5 se indican

datos sobre distintas regiones y su evolucion desde el afio 2005.

Tabla 5. Vehiculos por cada 1000 habitantes en el mundo

PAIS/REGION  VEHICULOS POR CADA VARIACION

1000 HABITANTES RESPECTO A 2005
(2014)

NAFTA 661 +4%

(Canada, USA

y México)

Sudamérica 176 +59%

Africa 44 +31%

Europa 569 +7%

Rusia/Corea 354 +57%

Asia 79 +123%

Japon 551 +6%

TOTAL 180 +25%

Fuente: Fuente: Oica 2015. www.oica.net

De la tabla 5 es importante comentar el rapido crecimiento que estan sufriendo
regiones como Asia (+123% en 9 afios), influenciados principalmente por China e India,
Rusia y Corea (+57% en 9 afos) y Sudamérica (+59% en 9 afos). Los problemas mas
graves de congestion urbana y de caracter medioambiental se sufren en estas zonas,
sobre todo por la celeridad con la que estd creciendo su parque movil. Las economias
de China, India y Corea del Sur principalmente, estdan ganando poder adquisitivo en su
poblacién. La emergente clase media que se asienta, estd compuesta por ciudadanos
que acceden por primera vez, en varias generaciones, a la posesion de transporte

propio, lo cual estd generando un crecimiento desmesurado del parque maévil (OICA).
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El aumento del numero de vehiculos llega a ser del 10% anual en la mayoria de
los paises desarrollados, lo cual llevaria a doblar su nimero en 7 afios. China ha
incrementado su parque movil en un 15% en los ultimos afios y Corea del Sur en un

23,7%.

El modo de vida occidental (Savage, Warde y Ward, 2003), exportado a todo el
mundo, coloca al automdvil como elemento esencial. El estilo de vida occidental, la
presion de los grupos industriales mas grandes del mundo vy la publicidad, llevan al
individuo a desear un automoévil, que no solo es percibido como un medio de
locomocion. Los individuos demandan cada vez mas movilidad, pero paraddjicamente
la estan perdiendo debido a la congestidon y al uso indiscriminado del transporte

privado.

En las ciudades desarrolladas y en vias de desarrollo, la movilidad va
disminuyendo por culpa de la congestién y genera dos particularidades: Disminuye la
movilidad para los automaviles privados, por el crecimiento continuo del nimero de
automoviles y desplazamientos diarios y disminuye alin mds la movilidad para el
transporte publico, al existir mas congestion debida al incremento del transporte
privado, el transporte publico es mas deficiente y menos atractivo como alternativa al

vehiculo privado. Se entra en un circulo vicioso que es preciso invertir.

Las ciudades en desarrollo, pertenecientes a las economias emergentes del
siglo XXI, estan creciendo de un modo insostenible, se dan una serie de caracteristicas
gue distinguen a estas ciudades respecto a otras ciudades desarrolladas donde la

movilidad urbana motorizada lleva varias décadas arraigada.

Los rapidos crecimientos de la motorizacion en ciudades de China y de Corea de
Sur principalmente, donde se dan las tasas de crecimiento de vehiculos mas alta del
globo (ver tabla 5) (OICA), las han llevado a una movilidad insostenible. Ciudades
congestionadas cuya estructura urbana no ha podido soportar el rapido incremento de

vehiculos, donde ademas la oferta de transporte colectivo es insuficiente para la
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demanda. Bangkok esta mas congestionada que cualquier ciudad americana, y solo

cuenta con 54 vehiculos por cada 1000 habitantes (Banco Mundial, 2016).

La demanda de desplazamientos en las ciudades en desarrollo sobrepasa
ampliamente la oferta de transporte publico y las instalaciones disponibles para todo
tipo de transportes. En estas economias el aumento del parque mévil va mucho mas
rapido que la construccidn de infraestructuras, salvo en casos de poblaciones de paises
arabes del Golfo Pérsico. De cualquier modo, y como se desarrollard mas adelante en
esta tesis, la inversién en amplias infraestructuras para acoger el trafico rodado, no

implica mejora en el trafico a medio o largo plazo.

En las ciudades en desarrollo, el transporte por excelencia es el vehiculo
privado. Cabria destacar ciertas poblaciones de China, donde el uso de la bicicleta
como medio de transporte aun esta presente en un alto porcentaje. El transporte

publico aun no es significativamente importante. (NationMaster, 2016))

Alto deseo por la posesion y utilizacion de un vehiculo privado. Segun
encuestas del gobierno, un ciudadano chino necesita dos afios de su sueldo para
acceder a un coche y espera que le dure 10 afios, mientras que en USA el coste de un

automovil representa siete meses de salario.

Otra de las diferencias entre las ciudades desarrolladas y las que estan en
desarrollo, es la alta diferencia entre tipo de vehiculos que se dan en las ciudades en
desarrollo, en India en 1984, existian hasta 16 modos distintos de transporte publico.
En China, ademas se diferencia entre los vehiculos motorizados y no motorizados, lo
cual hace mas peligroso el transito y dificulta la correcta organizacién de las ciudades.

(Darberay Nicot, 1984).

Inadecuado mantenimiento de calles y autovias en los paises en desarrollo.

Poca planificacién y responsabilidad en el impacto sobre las ciudades de las

nuevas construcciones. La legislacion referente al desarrollo de edificaciones e
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infraestructuras y la baja conciencia ambiental en las ciudades ayudan al desarrollo

incontrolado del trafico.

El tiempo de desplazamiento al trabajo marca, entre otras variables, el nivel de
congestidon que sufren las ciudades y cudnto tiempo estd dispuesto a emplear el
ciudadano para sus desplazamientos cotidianos. La tabla 6 refleja los tiempos

empleados parar acudir al trabajo en coche en paises europeos

Tabla 6. Tiempo empleado en acudir al trabajo en coche. Paises europeos

Pais Alemania Espafia Francia Italia Reino Unién
Tiempo Unido Europea
Menos de 10 minutos 27% 34% 38% 25% 39% 37%
De 10 a 20 minutos 7% 9% 12% 9% 12% 9%
De 21 a 30 minutos 1% 5% 5% 6% 5% 5%
De 30 a 60 minutos 9% 11% 10% 10% 10% 11%
Mas de 60 minutos 56% 41% 35% 49% 35% 39%

Fuente: Informe Nielsen. “Inercias en los tiempos de transporte” (2013)

En Espana el tiempo medio empleado para acudir al trabajo es de 22,33
minutos™®. En el grafico 9 se aprecian las ciudades donde mas tiempo se emplea en el

desplazamiento al trabajo.

'8 Fuente: Eurostat - Urban Audit 2012. http://ec.europa.eu/eurostat/data/database
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Grdfico 9. Tiempo medio de desplazamiento al centro de trabajo (minutos).Espafia
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Fuente: Eurostat - Urban Audit 2012

En el grafico 9, las poblaciones con valores mas altos corresponden a las urbes
con mayor numero de habitantes y con mayor densidad en su nucleo urbano.

Corresponden en su mayoria a la provincia de Madrid y a la de Barcelona.

Respecto al parque de vehiculos que circulan por Espafia, en la totalidad del
territorio existen un total de 31.389.683 vehiculos, de los cuales 22.355.549
corresponden a turismos. La cifra completa indica un ratio de 676 vehiculos por cada

1000 habitantes (DGT, 2015).
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Tabla 7. Densidad de poblacion y parque mévil. Espaia

Ciudad Poblacién Densidad media Vehiculos/mil habitantes
habitantes/km2 Totales (turismos)

Madrid 6.454.610 804 672 (517)

Barcelona 5.523.784 714 644 (432)

Valencia 2.548.892 235 645 (464)

Sevilla 1.941.355 138 610 (452)

Alicante 1868.241 278 673 (490)

Malaga 1.622.936 255 671 (467)

Murcia 1.466.818 130 602 (423)

Cadiz 1.240.175 167 591 (432)

Vizcaya 1.151.905 519 571 (432)

La Coruina 1.132.729 142 658 (520)

Teruel 167.012 10 787 (505)

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica (2016), Direccion General de Trdfico y

Movilia2006

Las estadisticas respecto a la poblacion, densidad de habitantes por kildmetro
cuadrado y vehiculos por cada mil habitantes, que aparecen en la tabla anterior, deben
ser analizadas con precaucion. Si consideramos a las ciudades de Madrid y Barcelona
como posibles nucleos urbanos donde mdas problema de tréfico existe, esta tabla
corrobora nuestra apreciacion. Son las ciudades con mayor densidad de habitantes y

con un alto numero de turismos.

En la tabla 7 se ha incluido Teruel, la ciudad cuenta con una de las mas altas
tasas de vehiculos por habitante de Espafa, 787 ud/1000 hab. Esto no significa que
esta poblacion sufra de congestiones de trafico equiparables a Madrid y Barcelona.
Expresa, cdmo en un entorno poco poblado y baja densidad poblacional el uso del
vehiculo privado se hace casi indispensable. En cambio, en poblaciones de alta
densidad, con grandes nucleos urbanos, la oferta modal de transporte es mucho mas
amplia y variada, y se podria decir que es posible desempefiar nuestra funcion diaria

sin necesidad de poseer un vehiculo propio.

La motorizacidén de la sociedad va en aumento, la poblacidn sigue creciendo y

por lo tanto el parque movil con ella. Las ciudades a medida que van creciendo se van
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congestionando, y no solo es la pérdida de tiempo y recursos naturales los que hacen
el modelo insostenible, la contaminacion ambiental supone un riesgo inasumible para

la salud como veremos en prdoximos apartados.

2.3.2 La movilidad en la ciudad. Organizacidn de las grandes ciudades

El estudio de la movilidad espacial urbana, es decir, la movilidad compuesta
principalmente de movimientos cotidianos, plantea un desafio para su estudio
cientifico. El fendmeno de la movilidad en el entorno urbano, estd nutrido de un
amplio numero de disciplinas y variables. Demografia, geografia, economia, ingenieria,
arquitectura y sociologia son sdélo algunas de las ramas del conocimiento que han

estudiado el entorno urbano.

La movilidad espacial urbana trata de habitantes y de lugares, de poblacion y
territorio, de espacio y tiempo, de recorridos y cometidos, de necesidades y actitudes.
Conocer y combinar todos los agentes que intervienen en la movilidad espacial resulta
complejo y de dificil operacionalizacion, como se ha comentado en apartados
anteriores. El conocimiento de cada ingrediente de la movilidad, supone un paso

previo en la observacidn de este fendmeno.

Juan A. Mddenes (2009) realiza un analisis sobre los retos conceptuales vy
metodoldgicos para la Geodemografia, demografia geografica o la geografia de la
poblacién. Aunque estda enfocado hacia la vivienda, la movilidad espacial y las
migraciones, aporta una serie de aspectos importantes sobre movilidad que es

interesante comentar.
El autor describe tres lineas de estudio referentes a esta materia:

a) La definicion demografica de poblacion y el analisis de sus
comportamientos, debido a la importancia creciente de las migraciones.

(Cabré, 1999; Ortega, 2006; en Mddenes, 2009, 157)
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b) La diferenciacion funcional entre poblaciones urbanas y rurales, por los
procesos de metropolizacién y el mayor peso de criterios como el de
accesibilidad (Champion, Hugo, 2004; en Mddenes, 2009, 157)

c) La adscripcién territorial de los habitantes usada en la construccién de las
poblaciones locales y regionales, cuestionada por la expansion de la

movilidad individual (Mddenes, 2009, 157)

Los puntos a) y b) destacados por Mddenes se escapan al interés de esta tesis,
si bien, el tercer punto contribuye a la investigacidn de la movilidad espacial cotidiana.
La movilidad espacial es un fendmeno complejo, como ya se ha comentado
anteriormente, y se puede subdividir en una serie de clases, cotidiana, residencial,

migratoria, vacacional, etc.

En el estudio de los habitos de movilidad de los ciudadanos, es dificil separar
todas sus funciones diarias para poder considerar claramente cada movimiento, estos
se encuentran entrelazados. Del mismo modo, el capital en movilidad de los individuos
(motilidad) definido por Kauffmann (2002), influye en todos los tipos de movilidad
comentados. En el estudio de la ciudad y la movilidad de sus habitantes es preciso
incorporar el maximo numero de variables sociodemograficas, la oferta de transporte
publico disponible, las leyes locales y estatales respecto a la circulacion, la geografia de

la ciudad, el clima, etc.

Los desplazamientos que realizan los individuos en la ciudad, hace que los
espacios de relacidén entre ellos sean cada vez mas amplios, y su zona de influencia
crezca considerablemente. Es dificil imaginar a un ciudadano cuyo trabajo y/o estudios
se ubiquen en una zona determinada de su ciudad, cercana a su lugar de residencia y
gue esto suponga que su ambito de accion geografica se restrinja a estas dos zonas,
vivienda vy trabajo. Los centros comerciales, recintos de ocio, amistades, servicios
sociales y otras actividades se encuentran distribuidos por toda la ciudad, y el

individuo no limita su actividad a espacios cercanos.
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La movilidad dentro de la ciudad se ha tratado de manera aislada dentro de las
ciencias sociales, clasificAndolas segln sus caracteristicas espaciales y temporales.

(Mdédenes, 2008, 160). Kauffmann (2002) las clasifica:

a) Movilidad cotidiana: Alta frecuencia, desplazamiento dentro del espacio de
frecuentacion cotidiana.

b) Movilidad residencial: Baja frecuencia, desplazamiento dentro del espacio
de frecuentacidn cotidiana.

c) Viaje: Alta frecuencia, desplazamientos de largo recorrido

d) Migracién: Baja frecuencia, desplazamientos de largo recorrido

A esta interpretacidon de Kauffmann le han seguido otras, a partir de nuevos
criterios (Lévy, Dureau, 2002; Le Breton, 2006), si bien son tipologias que se alejan del

presente estudio.

Modenes (2008) indica como se han desarrollado tres maneras de acercarse al

estudio de la movilidad espacial:

a) Desde un punto de vista estratégico: donde la movilidad va vinculada a una
insercidn territorial: Migraciones, cambio de residencia, segunda residencia.

b) Movilidad para satisfacer funciones y tareas cotidianas o periddicas:
trabajo, estudios, ocio, vacacional. Para esta movilidad se necesita una
localizacién residencial estable. Cuando los desplazamientos son de ida y
vuelta, se denominan recurrentes (Hawley, 1950).

c) Andlisis de las capacidades individuales o territoriales de movilidad. Andlisis

de la oferta, estudio de accesibilidad de la poblacién.

Las clasificaciones realizadas sobre tipos de movilidad espacial, no se pueden
estudiar por separado. El actor usuario de esa movilidad, no cambia claramente su
capacidad de movilidad, eleccion de transporte, o acceso a la movilidad segun el tipo

de desplazamiento que quiera hacer. Los tipos de movilidad interactian entre si.
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En el estudio de la movilidad espacial, y en la relacidn con la organizacién de las
ciudades, se presentan multiples enfoques de estudio que aunque se analicen de

forma independiente, se debe hacer un esfuerzo por complementarlos.

Gobernado (1986, 30), realiza un estudio donde analiza la movilidad recurrente
intraurbana en Almeria, resume en pocas lineas qué factores afectan en mayor medida
a la movilidad recurrente. Expone: “Los factores que afectan a la movilidad recurrente
son variados. Entre otros, destacan la estructura fisica de la comunidad (trazado de
calles), la densidad de la poblacion de su diferentes zonas, la utilizacion del suelo, el
desarrollo de técnicas de transporte, e incluso factores de cardcter simbdlico, de
costumbre y de relacion social”. Los elementos que nombra Gobernado siguen
vigentes hoy en dia, ademas hay que anadir otros factores de indole medioambiental y

social que se desarrollan en esta tesis.

El analisis sociodemografico de la movilidad espacial se presenta como punto
de partida en esta tarea. El comportamiento individual respecto a la movilidad
depende de caracteristicas demograficas (edad, sexo, contexto familiar), del volumen
de la poblacién en la que se habita, de la estructura demografica de la poblacién y de
las preferencias y comportamientos del usuario de movilidad. La posicion geografica,
social y demografica del individuo le permitira unas posibilidades modales. Asimismo,
las infraestructuras disponibles y los medios técnicos a los que se tenga alcance,

forman parte del conjunto de variables actuantes.

La edad es uno de los factores explicativos en los habitos de la movilidad
espacial. A lo largo de su vida, el individuo adquiere capacidades y accede a
posibilidades modales. La socializacion que el individuo recibe desde pequefio en su
familia, y conforme va creciendo en todo su entorno (amistades, publicidad,
gobiernos), va encaminada al uso del vehiculo privado, es un simbolo de libertad, de

autonomia, de madurez, de valor social.

En los ultimos veinte afios se ha producido una transformacion sustancial de la

autonomia de los nifios para desplazarse. Aunque no existan en Espafia datos al
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respecto, se pueden mencionar los correspondientes al caso britanico, segun los cuales
si en 1971 un 80 por ciento de los nifios entre 7 y 8 afios se desplazaba andando al
colegio, en 1990 esa cifra habia caido al 9 por ciento. En el cambio no solo han perdido
autonomia los nifios, sino también los adultos que acceden al uso del automdvil, los
cuales se ven obligados a afiadir a sus ocupaciones anteriores las de transportista. El
reparto de tiempo y las relaciones sociales de esas personas ha cambiado radicalmente

(Estevan, A & Sanz, 1996, 110).

La socializacidon temprana respecto al uso del automévil condicionara el habito
de movilidad de los nifios y adolescentes. Cuando en un hogar se ha utilizado el
vehiculo privado para realizar gran parte de los desplazamientos, bien sea por
ubicacion geografica de la vivienda o por costumbre arraigadas en la familia, el sujeto
gue va creciendo en este entorno mévil dependiente del automavil. En su edad adulta,
no tendra una percepcion completa sobre las posibilidades del transporte publico y

colectivo.

En el gréfico 10, y volviendo al ejemplo britdanico comentado anteriormente
(Estevan, A & Sanz, 1996, 110), se observa cdmo el numero de automaviles disponible
en una vivienda esta directamente relacionado con el transporte del hogar hasta el

colegio.

132



CAPITULO 2. MARCO TEORICO

Grdfico 10. Modo de desplazamiento del hogar al colegio de escolares
ingleses en funcion del numero de vehiculos propios
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Fuente: Hillman, Adams y Whitelegg en One false move... (1990: 36)

Grdfico 11. Modo de desplazamiento del hogar al colegio de escolares
ingleses 1971/1990
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En el grafico 11, se puede apreciar como los desplazamientos a pie hasta el
centro de estudios ha disminuido en el caso de los escolares ingleses, aumentando de
forma notable los desplazamientos en coche. Es de resaltar la poca variaciéon en los
desplazamientos realizados en bicicleta y la disminucion de los realizados en autobus.
La mayor distancia al colegio desde los lugares de residencia, la inseguridad ciudadana
y la inclusion del coche como estandar de movilidad son factores que ayudan a los

datos mostrados en el cuadro.

Como comenta Mddenes (2009, 162), en los indicadores asociados a la edad, es
importante analizar si los datos sobre movilidad de los mas jovenes perduraran en el
tiempo o en cambio disminuirdan por motivo de la edad. La sociedad actual es mucho
mas movil gue nuestra generacion precedente. Ajenjo (2005) demuestra que la mayor
movilidad en los desplazamientos habituales de los jovenes obedece a un efecto
generacional, lo que indicaria una futura expansién del modelo de alta movilidad en

todas las edades.

Las edades mas jovenes estan mas motorizadas que las precedentes, por lo
que en préximos afios sus habitos irdan mas ligados al uso del vehiculo privado de lo
gue lo han hecho sus padres o abuelos. Como se ha comentado en el apartado 2.2.15
de este documento, el capital en movilidad se ha convertido en un capital social, tan

importante como puede ser hablar idiomas.

Para el estudio de la movilidad, cabe preguntarse cudles son los
desplazamientos que necesitan los individuos para realizar sus actividades cotidianas.
La organizacidén territorial de los habitantes de un espacio, o dicho de otro modo, el
espacio de influencia que abarca el actor en sus desplazamientos diarios, ha sido
estudiado desde diversos enfoques, en funcion del sexo (Feria y Susino, 2005), en

funcion de la categoria profesional del trabajador (Casado, 2000).

Estos espacios de vida, sombrean geograficamente el mapa de desplazamientos
cotidianos de los individuos, ampliando y modificando el esquema tradicional de

poblaciones y fronteras politicas. El espacio de vida del hogar representa el primer
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nivel de agregacion que incluye la movilidad espacial de todos sus miembros, lo que
ayuda a interpretar los desplazamientos realizados por cada uno de ellos influye en las

decisiones de movilidad y residenciales del resto (Mddenes, 2009, 166).

El espacio de vida generado por el hogar, es el nucleo donde nacen y mueren
los desplazamientos cotidianos de los individuos, es el punto de partida y llegada de la
movilidad recurrente. El lugar de trabajo o estudios, en primer término, genera los
lazos mas fuertes con el espacio de vida del hogar. Estos movimientos debido a trabajo
y/o estudios denominados movilidad recurrente obligada, comprenden la mayoria de
los desplazamientos diarios, y son los que posiblemente sean mas faciles de enumerar,

cuantificar y analizar con la finalidad de reducir el uso del vehiculo privado.

2.3.3 El incremento de la movilidad por razén de trabajo/estudios

Susino, Casado y Feria, realizan en 2007 un analisis de las transformaciones
sociales y territoriales debidas al incremento de la movilidad por razéon del trabajo en
Andalucia. En el desarrollo del fendmeno urbano adquiere un especial protagonismo,
entre todas las formas de movilidad espacial de las personas, la movilidad cotidiana
por razon de trabajo. Esto explica que se haya convertido en uno de los principales
instrumentos para identificar, caracterizar y delimitar los sistemas urbanos mediante
conceptos como area metropolitana (Feria, 2004), areas de cohesion (Castafier, 1994;
Salém et al, 1996). Se afiade a estos dos conceptos los espacios de vida descritos

anteriormente (Mddenes, 2009).

En el analisis de Susino, Casado y Feria, sobre la poblacién andaluza, se realiza
un pormenorizado examen de la movilidad cotidiana en Andalucia. Este estudio se
centra en el territorio andaluz, pero seria aplicable en cualquier otra zona geografica, o
en un marco mucho mds ambicioso a la totalidad de un pais. Se trata de analizar las
relaciones entre transformaciones socioecondmicas y espaciales en los mercados de
trabajo y la organizacion territorial del sistema urbano. Como fuente secundaria se
valen de los censos de 1991 y 2001, donde se constata que hubo un fuerte incremento

de movilidad por razén de trabajo. (Susino et. al., 2007)
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En ese periodo se produce un notable incremento de la mujer al mercado
laboral del 38% al 51% en el total de mujeres entre 16 y 64 afios. El porcentaje de
parados disminuye del 29% al 23%. La poblacién en edad activa se incrementa en un
11%. La movilidad se incrementa en términos absolutos, pero no solo por el aumento
de poblacién que trabaja y que se mueven, sino porque también cambian las pautas de
movilidad, la movilidad intermunicipal crece del 23% al 29%, los individuos son menos
reacios a desplazarse a mas distancia o durante mds tiempo para llegar hasta su puesto

de trabajo. (Susino et. al., 2007).

Este estudio arroja importantes datos sobre como el individuo modifica sus
desplazamientos cotidianos de la residencia al trabajo y viceversa. El objetivo de esta
tesis es analizar los habitos de desplazamiento y particularmente la eleccién modal que
realiza el sujeto. Lo interesante de esta investigacion realizada por Susino, Casado y
Feria es el desglose realizado respecto a los lugares de trabajo y residencia que se
realizan entre diferentes municipios. Se demuestra cémo las fronteras administrativas
no coinciden con el area de influencia de la movilidad recurrente obligada de los

individuos.

De dicho estudio también se extrae la influencia del tipo de trabajo para que la
movilidad sea intermunicipal o local. El tipo de trabajo, y dentro de éste, el sector en el
gue se encuadre componen un importante factor respecto al desplazamiento que se
realiza. El componente ocupacional indica cdmo los representantes de comercio y
transportistas cuentan con una mayor movilidad interurbana. Esto resulta légico, el
area de accidén de este tipo de trabajo estd previsto para recorrer amplias areas.
Resulta menos relevante para la organizacidn del territorio, puesto que la movilidad
dentro del trabajo es una caracteristica de cada tipo de tarea y no depende del lugar

de residencia del trabajador.

El componente sectorial, cuenta con mas peso en la explicacion de las pautas
de movilidad. En este caso, podriamos destacar a los obreros de la construccion, son
los que en mayor nimero trabajan continuamente mas lejos del lugar de residencia.

Esto es natural, ya que el trabajador se desplaza hacia donde haya una nueva
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construccion. Las obras, sean del tipo que sean, tienen una duracién determinada y el

trabajador no cambia su residencia por este motivo.

El tercer componente es mas genérico, y también el mas comun en este tipo de
estudios, son los relativos a la clase social, donde se puede separar a directivos,
profesionales y técnicos que ostentan mayor movilidad espacial aunque normalmente
dentro de la misma provincia, y por otro lado a empresarios y duenos de sus medios de
produccién que habitualmente fijan su residencia mucho mas cerca de su centro de

trabajo.

Para concluir con esta exploracion sobre la Movilidad por razén de trabajo en
Andalucia realizada por Susino, Casado y Feria (2005), cabe indicar la importancia del
mismo en la busqueda de formulas para un transporte sostenible. Cuantos mas
trabajadores describan una movilidad intermunicipal para acudir a sus centros de
trabajo, mas dificil resultard organizar medios de transporte colectivo para realizar

estos desplazamientos.

Tabla 8. Evolucion de la movilidad cotidiana en Andalucia entre 1991 y 2001 por
dmbitos de desplazamiento

1991 % 2001 % Variacion

Mismo municipio 1.419.603 76,8 1.767.372 70,7 +24,5%
Otro municipio, 240.452 13,0 497.174 19,9 +106,8%
misma prOVInCIa
UL 31.286 1,7 63.097 25 +101,7%
andaluza
Otra provincia 24.273 1,3 33.079 1,3 +36,3%
espaiola
Extranjero 4.326 0,2 8.827 0,4 +104,0%
Vari

arios 129.077 7.0 130.811 5,2 +1,3%
municipios
Total ocupados 1.849.017 100,0 2.500.360 100,0 +35,2%

Fuente: (Susino et. al., 2007, 73) a partir de explotaciones especificas de los censos de
poblacién de 1991 y 2001 realizadas por el Instituto de Estadistica de Andalucia
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Las empresas publicas de transporte tienen en su mayoria caracter municipal,
lo cual impide el masivo uso de estos medios intraurbanos para la clase de
trabajadores comentada. Los trenes de cercanias, o autobuses interurbanos ofertan
este tipo de desplazamientos, pero no resultan suficientes para la demanda existente.
La ordenacidn politica y las delimitaciones administrativas no coinciden a veces con la
geografia de los mercados de trabajo®. Este hecho implicaria una planificacién mucho

mas exhaustiva sobre las rutas de los medios de transporte colectivo.

¥ Este aspecto se repite con asiduidad en otras disciplinas de investigacion. Actualmente pertenezco al
grupo de trabajo del Comisionado del Gobierno frente al Reto Demografico, dependiente del Ministerio
de la Presidencia y para las Administraciones Territoriales. Las unidades administrativas locales, que en
el caso de Espafia se identifican como municipios, no coinciden geograficamente con las zonas en los
que la despoblacion y envejecimiento de la poblacidon son mas acusadas, lo que hace complejo realizar
un estudio exhaustivo de las caracteristicas y necesidades de cada territorio.
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3 METODOLOGIA

3.1 Delimitacidn del objeto de estudio

Mas del 50% de la poblacién mundial vive en ciudades, en Europa este
porcentaje se eleva por encima del 68% y aumenta progresivamente (UE 2016)%. Las
sociedades actuales estan caracterizadas por la produccién de una completa
especializacion en el espacio. Resulta imposible reunir en un solo espacio compacto los
recursos, actividades y personas que una vida social requiere. Esto provoca que, en la
mayoria de los casos, gran parte de los deseos y necesidades diarios no estén
distribuidos en el entorno proximo al individuo, sino que para su consecucidon sea
necesario contar con instrumentos de accesibilidad mecanica (Bericat, 1999). La
movilidad juega un papel determinante en el desempefio cotidiano del actor

individual.

En las investigaciones que se realizan sobre el fendmeno de la movilidad
espacial en areas urbanas, de forma general, se puede hablar de dos enfoques
principales: El primero de ellos se centra en analizar la distribucion de la poblacion de
una determinada ciudad, la geografia del territorio que ocupa y el origen y destino de
los desplazamientos cotidianos que realiza. El segundo enfoque, se basa en el estudio
de las caracteristicas sociodemograficas de la poblacién que se mueve. En ambos
casos, y en la combinacién de los mismos, el fin buscado es la optimizacion de las redes
de transporte publico y de las infraestructuras, para llegar al mayor nimero posible de
potenciales clientes, asi como la redaccién de programas por parte de las

administraciones para fomentar el transporte colectivo.

Los estudios realizados comparten mayoritariamente un aspecto caracteristico:

estan dirigidos a contemplar un espacio acotado de territorio, con la intencién de

%% Eurostat estima que el 68% de la poblacién de la Unidn Europea vive en zonas urbanas, datos basados
en su actualizacion de estudios Rural-Urbano, ver: http://epp.eurostat.ec.europa.eu/statistics
explained/index.php/European cities - demographic challenges.
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conocer y mejorar el transporte colectivo para los habitantes de dicha zona. Cada
ciudad representa un caso particular, y por lo tanto, la planificacién y organizacién
modal de la misma debe estudiarse independientemente. Ahora bien, ¢{ddnde se
deben trazar los limites de la ciudad en una sociedad tan movil como la actual?; ¢ hasta
gué punto se puede organizar y planificar la movilidad urbana, si las fronteras politicas

no coinciden con el ambito de movilidad de los ciudadanos?

Por mencionar el caso de Espafia, tener el lugar de trabajo o estudio cerca del
lugar donde se reside se ha convertido en un privilegio, y no solo ocurre en las grandes
ciudades?, también en las de tamafio medio. La dispersién de la poblacién sufrida en
los ultimos afos, hace que no resulte raro encontrar a muchos trabajadores cuyo
domicilio estd a mas de 60 kildbmetros de su lugar de trabajo. El 37% de los centros de
trabajo se encuentran en un municipio diferente al de residencia de los empleados. El
modelo movilidad urbana actual es insostenible; no solo por el perjuicio al
medioambiente y la calidad de vida de los ciudadanos, el coste estimado de las
congestiones de trafico pueden suponer pérdidas de productividad de hasta el 3% del
PIB segun las regiones (Ruiz Montafiez, 2014). En la Unién Europea se estima que el
coste derivado del trafico congestionado cuesta cerca de 100 billones®? € cada afio, lo

gue supone el 1% del Producto Interior Bruto de la Unién Europea.

Resulta indiscutible la importancia de conocer y profundizar en el mayor
numero de variables posibles que influyen en la eleccion modal de los ciudadanos.
Estas variables, habitualmente se agrupan en dos conjuntos fundamentales, las
relativas a la ciudad y las relativas al individuo. Se hace necesario analizar otros
enfoques, comenzar desde el principio, orientar el problema desde un nivel macro que

permita aportar mas datos sobre el fenémeno de la movilidad urbana.

’! La Encuesta de Movilidad de 2006 (Movilia2006) del Ministerio de Fomento realizada en todo el
territorio espafol, arroja los datos referentes a los habitos de desplazamiento de mas de 49.000
ciudadanos, contabilizando un total de 229.363 trayectos.

221 Billén son 1.000 millones € (Sistema anglosajon). Action Plan on Urban Mobility COM (2009), p, 490.
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Cada ciudad cuenta con una geografia particular, con una poblacidén especifica,
tanto en numero como en densidad, distribuida por su territorio. Dicha poblacion
puede crecer de forma estacional por motivos del turismo y/o trabajo. Cada regidn
alberga ciertos parametros meteoroldgicos, contempla un tejido industrial mas o
menos desarrollado a nivel primario, secundario o terciario, etc. Todas estas
caracteristicas condicionan de un modo u otro el sistema de transporte publico de la
urbe. El estudio pormenorizado de cada caso es primordial y resulta licito, los
ayuntamientos, comunidades auténomas y otros entes desarrollan planes de
movilidad y estudios urbanos con la finalidad de mejorar y promover el uso del
transporte colectivo. La oferta modal de cada ciudad es ajustada y planificada

independientemente.

Cada individuo representa igualmente un sinfin de variables tales como género,
edad, nivel de estudios, estado civil, nimero de hijos, tipo de vivienda, lugar de
residencia, ocupacion, nivel de ingresos, orientacidon religiosa y politica, etc. De esta
bateria de datos, se extrae informacién muy valiosa respecto a habitos de movilidad de

la poblacidn.

Pero esto parece no ser suficiente. Esta Tesis Doctoral, presenta otros puntos
de vista a los tradicionalmente utilizados. Desde los primeros estudios de movilidad
urbana que se realizan en los afos 50 del siglo XX, D.R. Levin (1950) y A.H. Hawley
(1950) advierten cédmo los valores sociales, recuerdos historicos y otros aspectos del

individuo influyen también en su eleccion modal.

Esta eleccidon que realiza el individuo no siempre es acorde con la oferta de
transportes de la que dispone. La preferencia del actor individual en la eleccion de su
medio de transporte, que es racional para el individuo, dista en muchas ocasiones del
planteamiento realizado segin oferta y demanda desde niveles superiores. Los
elementos de valor que en el planeamiento de rutas e itinerarios se utilizan para
configurar espacialmente la ciudad y sus recorridos, a menudo no coinciden con los

usados por el ciudadano. (Diez Nicolas, J. y Alvira, F. 1985).
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Esta Investigacion indaga en “las otras variables”. Se trata de examinar el
cambio de valores sociales que se esta produciendo en las sociedades modernas desde
el dltimo cuarto del siglo XX (Lyon, 1999), y el vinculo que tienen con la preocupacién
por el medioambiente. Para poder realizar una vision de este cambio de valores, es
obligatorio visualizar el fendmeno desde una déptica mdas amplia. No resultaria muy
operativo centrar la investigacion en los datos referentes a un pais o sociedad
particular. Se estudiara la tendencia observada en 12 paises europeos, el paso del
modernismo al postmodernismo y su relacion con la conciencia ambiental. Asimismo,
se examina la importancia del automodvil privado como capital social y que
interpretacion se le da en las sociedades modernas/postmodernas a los modos de

transporte colectivo y privado.

3.2 Objetivos e hipotesis de la investigacion

El objetivo general de la presente investigacion es analizar la relacion entre
los valores modernos-postmodernos de una sociedad, el respeto por el

medioambiente y los habitos de movilidad cotidiana de los ciudadanos.

Como ha quedado expuesto, el andlisis de los habitos de movilidad cotidiana de
las personas depende de muchos componentes. La lectura y observacion de las
investigaciones realizadas, indican que los recursos dispuestos por las autoridades en
materia de transporte publico, no coinciden con la respuesta de los ciudadanos en el
uso del mismo. Es decir, en ciudades comparables por tamafio, geografia, poblacion y
factores sociodemograficos, el uso del transporte publico no resulta en muchas
ocasiones acorde a las caracteristicas comentadas (de las Heras, 2013). Esto lleva a que
se planteen una serie de preguntas que han guiado la investigacidon y se exponen a

continuacion:

e (Cuales son “los otros factores” que pueden influir en un mayor o menor uso del
transporte publico?
e (Existe alguna relacidn entre los valores postmodernos de una nacién y el uso

transporte publico?
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e (Qué relacion tienen los valores postmaterialistas con la conciencia
medioambiental?

e (En las sociedades occidentales mas avanzadas, existe una conciencia
medioambiental mayor?, ¢Redunda esta conciencia en un mayor uso del
transporte publico?

* ¢Depende la conciencia ambiental en los ciudadanos de los problemas
medioambientales que sufren en su ciudad?

e (Representa el automovil privado una condicion mas fuerte que la conciencia
medioambiental?

e (Es consciente la poblacion de los efectos medioambientales que origina el trafico

rodado?

Esta serie de preguntas hace dividir nuestro objetivo general, en otros mas

especificos, que son:

1) Analizar los valores materialistas/postmaterialistas en 12 paises de Europa.

2) Analizar la relacién entre problemas ambientales de la ciudad con la conciencia
ambiental de sus habitantes.

3) Describir y analizar los habitos modales de la poblacién urbana en sus
desplazamientos cotidianos. (Se elige para ello una muestra de 12 paises
europeos)

4) Examinar los riesgos ambientales debidos al automdvil y la percepcién que se
tiene de ellos por parte de las personas.

5) Realizar un estudio a partir de variables objetivas sobre reciclaje y transporte

colectivo en 23 provincias espafiolas
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Las hipotesis de trabajo que finalmente se elaboran son las siguientes:

H1: HIPOTESIS POSTMODERNISMO Y ECOLOGIA

Una sociedad mds postmoderna implica una mayor conciencia

medioambiental de sus ciudadanos.

El avance de las sociedades desde valores modernistas a postmodernistas,
incluyen una serie de tendencias que han sido analizadas en diversos estudios.
Inglehart (2000:109), analiza un total de 43 sociedades y describe como en funcién del
avance hacia el postmodernismo de cada sociedad, se acentUan ciertos valores entre
sus individuos. Entre ellos se encuentran la libre eleccién, la ecologia y el buen estado
de salud. Esto lleva a plantearse si en sociedades mas postmodernas existira una

mayor conciencia ambiental entre sus ciudadanos.

H2: HIPOTESIS ECOLOGIA Y TRANSPORTE PUBLICO

Una mayor conciencia y actitud ecoldgicas proporcionan un mayor uso del

transporte publico.

La segunda hipdtesis planteada en esta investigacidn, se propone verificar si
una mayor conciencia y actitud ecoldgica, en post del medio ambiente, conllevaria un
mayor uso del transporte publico sostenible. Esta suposicidon viene condicionada por
varios factores: el primero dependeria del conocimiento que puedan demostrar los
individuos respecto a la contaminacién acustica y ambiental producida por los
vehiculos a motor, entre otros aspectos negativos; un segundo factor se apoya en el
aparente caracter irracional de la eleccion modal de los individuos (Diez Nicolds y
Alvira, 1985); y por ultimo analizar la diferencia entre actitud y conciencia ambiental.
Marvin Harris (1980), desarrollé los conceptos Emic y Etic, para distinguir lo que se
denomina “estructura inconsciente” (Emic), de la accidon que finalmente se produce por
motivos econdmicos o de otro tipo (Etic), en el caso que se estudia la conciencia y
actitud ambiental se muestran como importantes reveladores de posibles habitos de

movilidad.
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H3: HIPOTESIS RECICLAJE Y TRANSPORTE SOSTENIBLE

Una ciudad que recicla es una ciudad preocupada por el medio ambiente, lo

que implicara un mayor uso de transportes sostenibles.

Esta tercera hipdtesis se apoyara en variables objetivas sobre reciclaje y uso de
transporte sostenible de 23 ciudades espafiolas. El cruce de estos valores permitira
obtener un punto de vista novedoso que pueda aportar luz sobre esas “otras
variables” que influyen en los individuos para elegir un medio de transporte u otro,

dejando a un lado los estudios tradicionales de movilidad. (Elias y Gottmann, 1964)

3.3 Diseiio de la investigacion

La investigacion que se plantea parte de tres elementos fundamentales:
Modernizacion-Postmodernizacién, Medioambiente y por ultimo Eleccién Modal de los
ciudadanos. Entre estos tres pilares de la investigacion, se describen dos puentes de
union, que son la relacion entre los valores postmodernistas y el medioambiente y

entre el medioambiente y el modo de transporte urbano utilizado.

Para poder relacionar estos factores entre si y contestar a los objetivos
planteados, es necesario disefiar una metodologia adecuada partiendo de la
descripcidn, los datos, la comparacion y el analisis. El primer inconveniente que se
encontrd al disefiar esta investigacion, era la dificultad de enlazar el cambio de valores
modernos-postmodernos con la conciencia medioambiental y el transporte urbano.
Otra de las dificultades era poder realizar un estudio a nivel global (distintas
sociedades), pues si lo que se pretende es conocer cdmo las sociedades modernas y
postmodernas actuaban respecto al medioambiente y la movilidad, era preceptivo
abarcar un conjunto de sociedades que demostraran una mayor amplitud de

resultados.

Europa se convierte en el escenario ideal para esta investigacion. La Unidn
Europea ha indicado en varias ocasiones la necesidad de adecuar las ciudades, la

economia y los modos de vida a una cultura de movilidad sostenible. El Libro Blanco
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del Transporte de la Unidon Europea, tanto en su edicion de 1995, 2001 vy
recientemente 2011 proclaman la necesidad de unas politicas de transporte que sean
sostenibles y competitivas. Los paises elegidos para esta investigacion, pertenecen a la
Unidn Europea, el hecho de compartir leyes, directrices y normativas relacionadas con
el asunto de esta Tesis, hace que los resultados sean comparables y concluyentes de

una forma mas acertada.

Los paises asiaticos desarrollados, debido a su fuerte crecimiento de los
ultimos afios, y a la masiva migracion campo ciudad que se estd produciendo
guedaban fuera del ambito a estudiar. Estados Unidos y otros paises del continente
americano, también se quedarian fuera de la investigacién debido a las diferencias

culturales y legislativas sobre medioambiente.

Una vez seleccionado el territorio a estudiar, quedaba como tarea la obtencién
de datos validos para el analisis previsto. Disefiar y realizar una encuesta a nivel
europeo sobre el nucleo de la investigacidn, se escapaba del presupuesto disponible
para este trabajo. Las fuentes disponibles procedentes de diversas entidades vy
administraciones podrian resultar positivas y validas para los objetivos perseguidos. La
World Values Survey (WVS), European Values Study (EVS), European Social Survey
(ESS), International Social Survey Programme (ISSP) y Eurobarometer (EB) entre otras

se mostraban como fuentes que cumplian algunos de los requisitos buscados.

Los datos principales que se utilizan en esta investigacion provienen de cuatro
fuentes distintas. La primera de ellas procede del International Social Survey
Programme (ISSP) que en su oleada de 2010 dedica el estudio al Medioambiente, su
denominacion es ISSP 2010: Environment lll. La segunda fuente utilizada proviene del
Eurobarometer 79.4, que en el afio 2013, en los meses de mayo y junio realiza una
encuesta donde, entre otros bloques tematicos, dedica gran parte al Transporte
Publico y Aspectos Ambientales. La oleada 79.4, del Eurobarometer 406 se denomina
Social Climate, Development Aid, Cyber Security, Public Transport, Anti-microbial

Resistance and Space technology.
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Con la funcién de corroborar los datos macro obtenidos a nivel europeo en 12
sociedades, se compone la tercera hipdtesis, que se apoya en un andlisis con datos
objetivos en Espaiia respecto a actitudes ambientales y habitos de movilidad urbana.
Para ello se contrastard el Bardmetro de Ecoembes® en materia de reciclaje, y los
modos de desplazamiento urbano realizados por los ciudadanos extraidos de la

Encuesta Movilia2006 realizada por el Ministerio de Fomento.
La investigacion se compone de tres pasos fundamentales:

- Analizar los valores postmodernistas en 12 paises europeos y la relacion
gue tienen con la conciencia y actitud proambiental. Fuente ISSP 2010

- Analizar los habitos de movilidad de los mismos 12 paises europeos vy la
relacion de éstos con la conciencia y actitud proambiental. Fuente
Eurobarometer 406-794 (2013)

- Analizar el caso de Espafia respecto a reciclaje y habitos de movilidad en 23

ciudades espafiolas. Fuentes Ecoembes y Movilia.

A continuacidn se describen las fuentes de datos, muestras y variables de las 4

fuentes principales utilizadas, para posteriormente desarrollar las técnicas de analisis.

3.3.1 Fuente de Datos: International Social Survey Programme.
Environment Ill. 2010
El International Social Survey Programme (ISSP), es un programa anual continuo
de colaboracién internacional para la elaboracién de encuestas que abarcan
importantes temas para la investigacion en ciencias sociales desde 1983. El programa
acoge proyectos de ciencias sociales y coordina objetivos comunes de investigacion.
De esta forma, afiade una perspectiva transnacional y transcultural a los estudios

nacionales que realizan los distintos paises. La primera encuesta del ISSP que se realizé

23 . ;. .. ~ .

Ecoembes es una Sociedad Andnima sin dnimo de lucro que nace en 1996. Desde el afio 1998 publica
anualmente un Bardmetro con datos referentes a la recogida de material reciclable realizada en todo el
territorio espafiol. www.ecoembes.com

149



MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

fue efectuada en seis paises en 1985/86. Actualmente el ISSP cuenta con mas de 40

paises miembros en todo el mundo.

La encuesta utilizada en esta Tesis es ISSP 2010: Environment Ill, que como
tematica principal presenta: Actitudes ante la proteccion del medioambiente. La
encuesta representa la tercera oleada y fue formalizada en 2010. Anteriormente y con
un formulario similar en estructura y tipo de preguntas, se efectuaron oleadas en 1993
y 2000 (ISSP 1993: Environment I, 23 paises; ISSP 2000: Environment I, 38 paises). Los
paises referenciados en la encuesta varian de una oleada a otra, si bien se han
mantenido algunos de ellos desde la primera oleada, tales como Bulgaria, Republica

Checa, Alemania, Espafia y Reino Unido.

La encuesta ISSP 2010 utilizada, muestra un universo de 32 paises de todo el
mundo, donde se entrevistaron a personas mayores de 18 afios**. El periodo de
realizacion de la encuesta fue durante los afios 2009 y 2010. En cada pais una entidad
se encarga de realizar la encuesta y presentar los resultados. En Espaia este trabajo lo
desarrolld el Centro de Investigaciones Socioldgicas (CIS) entre Mayo y Junio de 2010,

n? de Estudio 2837.

En la ISSP 2010: Environment III25, se tratan diversas tematicas, donde se

pueden destacar los siguientes bloques:

e Asuntos mas importantes para su pais
* Responsables de los problemas econdmicos

e Escala de Postmaterialismo de Inglehart (4 items)

** La encuesta se dirige a mayores de 18 afios y sin limite de edad superior. Aunque hay excepciones, en
paises como Finlandia se entrevistd a personas de entre 15 y 74 afios, en Japdn a mayores de 16, en
Noruega y Suecia de 18 a 79 afios.

> En el Anexo 1 de este documento, se reproduce la totalidad de la encuesta ISSP 2010: Environment
realizada por el CIS en Mayo-Junio de 2010 (2837). Es importante sefialar que en todos los paises
encuestados el cuestionario es el mismo. Los cuestionarios mantienen una estructura similar y un
nucleo comun, posteriormente y segun el pais, aparecen preguntas relativas a otras tematicas pero que
no son recogidas dentro de la ISSP 2010. En el Anexo 1 donde aparece la encuesta del CIS n2 2837, se
marcan las preguntas que no pertenecen a la ISSP 2010.
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e Actitudes materialistas y postmaterialistas

* Preocupacion y habitos respecto a problemas ambientales
* Responsables de los problemas ambientales

* Fuentes de energia

e Datos demograficos

* Actividad, orientacion politica y otros.

a) Tamaio muestral y muestreo. ISSP 2010. Environment Il

El nUmero total de encuestados en estos 32 paises en la ISSP 2010 es de 45.199.

Los paises incluidos en la ISSP 2010 son:

Tabla 9. Paises incluidos en ISSP 2010 "Environment "

Argentina Chile Finlandia Israel Lituania  Filipinas Suddfrica a|Yvan

(China)

Austria Croacia Francia Japon México Rusia Espana Turquia

. . Rep. Nueva . . Estados

Bulgaria R. Checa Alemania Corea Zelanda Eslovaquia Suecia Unidos
, . Reino . . . o

Canada Dinamarca Unido Letonia Noruega Eslovenia  Suiza Bélgica

Fuente: ISSP 2010 “Environment III” www.zacat.gesis.org

De los paises reflejados en la tabla 9 se han elegido para la presente
investigacion: Bélgica (BE), Bulgaria (BU), Croacia (HR), Republica Checa (CZ),
Dinamarca (DK), Finlandia (Fl), Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia
(ES), Suecia (SE) y Reino Unido (UK).
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Figura 10. Paises objeto de estudio en la Tesis
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Fuente: Elaboracion propia

La eleccion de paises europeos para realizar la presente investigacidon parte de
los que estan incluidos en la ISSP 2010. De los 16 paises disponibles se han descartado
4 por motivos de tamafo o por ser similares a otros empleados. Los paises rechazados
para esta investigacidon son Austria, Letonia, Lituania y Eslovenia. En la muestra de los
12 paises elegidos, se mantiene una continuidad geografica norte-sur, a la vez que se
incluyen sociedades con mayor y menor grado de desarrollo, y democracias antiguas y
recientes. De este modo, los resultados obtenidos deberian mostrar un rango mas
variado de valores, hecho que siempre es aconsejable en los estudios sociales (WVS

Wave 6, 2010-2014)

En la tabla 10 quedan reflejados, el nimero de encuestas realizadas en cada
pais de los elegidos, el porcentaje sobre el total de la muestra de 12 paises, la fecha en

la que se hace el sondeo y la entidad que lo realiza.
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Tabla 10. Caracteristicas de la muestra de 12 paises seleccionados ISSP 2010

Ne de % sobre

Pais/Region Fecha Entidad
encuestas total

Bélgica 1.142 6,8 03/2010 TNS Dimarso, Bruselas

Bulgaria 1.003 6,0 08/2011 ESI Center, Sofia

Croacia 1.210 7,2 05/2011 Hendal Market Research, Zagreb

Rep. Checa 1.428 8,5 06/2010 Factum Invenio, Praga

Dinamarca 1.305 7,8 10/2010 Ramboll Denmark Copenhague

Finlandia 1211 72 10/2010 Sta.tistics.Fin_Iand, Social Survey

Unit Helsinki

Francia 2.253 13,4 09/2010 France-ISSP, Malakoff

Alemania 1.407 8,4 05/2010 TNS Infratest, Munich

Eslovaquia 1.159 6,9 09/2009 FOCUS, Bratislava

Espafia 7560 15,2 05/2010 Centro Investigaciones

Socioldgicas (CIS), Madrid
Suecia 1.181 7,0 02/2010 TNS SIFO, Estocolmo
National Centre for Social
i i 2 201
Reino Unido 928 > 06/2010 Research (NatCen), Londres

TOTAL 16.787 100

Fuente: Elaboracion propia desde ISSP 2010 “Environment III” www.zacat.gesis.org

El modo de muestreo, segun datos obtenidos del International Social Survey
Programme (ISSP 2010), se ha basado en varios procedimientos dependiendo de cada
pais. Mayoritariamente se ha realizado una muestra aleatoria estratificada de

multiples etapas.

En el caso de Espafia, cuya entidad responsable de la encuesta es el CIS, el
procedimiento de muestreo es bietdpico, estratificado por conglomerados. El Universo
es la poblacidn mayor de 18 afios. Se usa como marco el Padrén municipal de
habitantes de 1 de enero de 2009 (INE). La seleccidon de las unidades primarias de
muestreo (secciones) es proporcional a su poblacién residente y la seleccion de
unidades ultimas (individuos) se realiza a partir de una seleccion sistematica de los
individuos residentes en la seccidn, previa ordenacién de los mismos por nimero de
vivienda. Los estratos se han formado por el cruce de las 17 comunidades autonomas
con el tamafio del habitat, dividido en 7 categorias: menor o igual a 2.000 habitantes;

de 2.001 a 10.000 habitantes; de 10.001 a 50.000 habitantes; de 50.001 a 100.000
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habitantes; de 100.001 a 400.000 habitantes; de 400.001 a 1.000.000 de habitantes, y
mas de 1.000.000 de habitantes.

Se han realizado entrevistas cara a cara en los paises de Bulgaria, Republica
Checa, Espafia, Croacia. En Francia y Suecia se ha remitido un cuestionario para auto-
completar. En cambio en Bélgica, Dinamarca, Alemania, Finlandia, Reino Unido se han
empleado técnicas mixtas (Cara a cara y telematicamente). La diversidad en el modo
de realizacién de la encuesta podria conducir a un sesgo sobre la poblacién
entrevistada. Los rangos de edad de la poblacién encuestada y otras variables de
relevancia para el analisis de Valores Postmaterialistas y Conciencia Medioambiental,
han sido sometidas a una ponderacién aconsejada por el ISSP, de manera que los datos

obtenidos en los distintos paises sean comparables de forma correcta.

b) Estructura de la encuesta ISSP 2010. Environment lll

La encuesta ISSP 2010 estd estructurada en tres bloques tematicos. La primera
parte consta de una bateria de 23 preguntas relativas a los valores modernistas y
postmodernistas de la sociedad y a la preocupacién y actitudes respecto al
medioambiente. Asimismo contiene un apartado con las caracteristicas
sociodemogriéficas del individuo. Y por ultimo cuestiones relativas a la orientaciéon

politica y religiosa del entrevistado (Ver anexo 1).

El modo mas adecuado de medir el grado de modernidad-postmodernidad de
una sociedad, esta basado en una serie de valores que presenta la poblacién respecto
a ciertos temas. Este modo de anilisis desarrollado principalmente por Inglehart,
puntla a las sociedades en funcion de una escala desde los valores materialistas a los
valores postmaterialistas. Inglehart (1977) desarrollé en los afos 70 del siglo XX una
escala de cuatro items y posteriormente de doce, que han quedado descritas en el

marco tedrico de esta tesis.

Para conocer el grado de postmodernismo de cada sociedad, en la ISSP 2010, se
utiliza la escala de 4 items disefiada por Inglehart (1977), definida por gran nimero de

autores como el modo mas fiable de contrastar el cambio de valores. Ademas de la
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escala de 4 items, la encuesta contiene preguntas igualmente relacionadas con los
valores materialistas/postmaterialistas que miden: la confianza en las personas; la
confianza en los gobiernos; la honestidad; la responsabilidad de los estados y/o

empresas en los problemas econdmicos del pais.

La segunda cuestion a analizar en esta encuesta, es conocer el grado de
preocupacion y actuacién respecto al medioambiente de los ciudadanos. Se debe
distinguir entre lo que supone conciencia ambiental de un individuo y un hdbito
proambiental. La conciencia ambiental de manera general se podria definir como los
procesos asociados a las acciones de los individuos, que intentan disminuir el impacto
ambiental debido a la accién humana. El habito proambiental significaria la realizacién
de acciones proambientales. Van Liere y Dunlap (1981), ya describen la dificultad de
medir la conciencia ambiental y lo que es mas preocupante, la poca correlacidon que
existe entre diferentes escalas dependiendo de lo que se pregunte en cada caso. La
secuencia légica para medir la relacion entre un sujeto y el medioambiente seria
preocupacion, conocimiento, actitudes y comportamiento. Sin embargo, los resultados
de las investigaciones empiricas sefialan la débil asociacién existente entre la

preocupacion por el medioambiente y el comportamiento entorno a ello.

En la ISSP 2010 se encuentran una extensa bateria de preguntas relacionadas
con el medioambiente. Desde cuestiones generales sobre percepcién global sobre el
medioambiente, hasta preguntas especificas sobre los habitos proambientales del
encuestado. Esto permite distinguir entre las que son relativas a la “conciencia

ambiental” y las que reflejan de algun modo las “actitudes y comportamiento”.

c¢) Variables Postmodernismo y Medioambiente. ISSP 2010.
Environment Ill
En este apartado se describen las caracteristicas basicas de las variables que se
utilizaran en los analisis. El cuestionario desarrollado por el International Social Survey
Programme (ISSP) en 2010 en mas de 30 paises, consta de una bateria de mas de 50
preguntas. Muchas de estas preguntas estan desglosadas en epigrafes donde el

entrevistado debe valorar/puntuar todas las opciones disponibles, lo cual implica un
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aumento significativo de posibles variables. Las variables utilizadas en las técnicas de
analisis en relacion al vinculo entre valores modernistas/postmodernistas y

medioambiente son las siguientes:

e Variables. Modernismo/postmodernismo
0 M1 indice de postmaterialismo (escala de 4 items de Inglehart)
0 M2 Nivel de confianza en la gente
0 M3 Nivel de honestidad de la gente
0 M4 Confianza en los gobiernos
* Variables. Medioambiente
0 Al Nivel de preocupacion ambiental (general)
0 A2 Preocupacion por el medioambiente y no por precios y empleo
0 A3 Disposicion a pagar precios mas altos para proteger medioambiente
0 A4 Disposicidn a pagar mds impuestos por proteger el medioambiente
0 A5 Disposicion a bajar el nivel de vida para proteger el medioambiente
0 A6 Percepcion de peligro para el medioambiente por el automovil
0 A7 Percepcion de peligro para el medioambiente por la industria
0 A8 Percepcion de peligro para el medioambiente por productos quimicos
agricolas
0 A9 Frecuencia de reciclaje en el hogar
0 A10 Frecuencia de compra de productos ecoldgicos
0 A1l Frecuencia de no usar el coche por razones medioambientales
0 A12 Pertenencia a algun grupo o asociacién ecologista
* Variables personales
0 Edad, sexo, estado civil
0 Nivel educativo, Ocupacién
* Variables. Otros

0 Tamafio municipio de residencia
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Tabla 11. Clasificacion de las variables ISSP 2010

Modelo Variables
, ©
0 Escala postmaterialismo Inglehart (4 ltems) S
Valores 0 Confianza en la gente 5
Postmodernistas | 0 Confianza en gobiernos -é
0 Nivel de honestidad gente §

0 Nivel de preocupacién ambiental

0 Preocupacién por el medioambiente y no por precios y
Conciencia empleo

Medioambiental Disposicion a pagar precios altos

Disposicién a pagar mas impuestos

Disposicion a bajar nivel de vida

Percepcién de peligro medioambiental por automdvil
Percepcién de peligro medioambiental por industrias
Percepcién de peligro medioambiental por quimica agricola
Frecuencia de reciclaje en el hogar

Frecuencia de compra de productos ecolégicos
Frecuencia de no usar el coche por motivos
medioambientales

Conocimiento
Medioambiental

O 0O 0O|OO0OO0O|O0 OO

Comportamiento
Medioambiental

Conciencia y actitud proambientales

0 Pertenencia a algln grupo u organizacion ecologista
.. 0 Edad

Caracteristicas 3
ersonales 0 Sexo &
P 0 Estado civil Eo
. 0 Nivel educativo S
Capital humano . -
0 Ocupacion ks
[S)
Otros 0 Tipo municipio de residencia 3

Fuente: Elaboracion propia

Las variables extraidas de la encuesta ISSP 2010, se han dividido en tres grupos
principales; atendiendo a los valores postmodernistas de la sociedad, atendiendo a la
conciencia y actitud proambientales, y atendiendo a las caracteristicas
sociodemograficas de los individuos encuestados. A continuacidon se exponen las

caracteristicas de las variables elegidas.

0 M1 Variable postmaterialismo. Escala de 4 items de Inglehart.

Variable cuantitativa continua. El indice de postmaterialismo de 4 items
desarrollado por Inglehart en los anos 70, se basa en valorar que preferencias eligen

los encuestados como prioridades mdas importantes en su pais. Deben seleccionar la
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mas importante, y la segunda mas importante para ellos, de entre 4 opciones. Los

valores que pueden tomar las respuestas se operan del siguiente modo.

- Mantener el orden en el pais (1)
- Dar alos ciudadanos mas voz y voto en las decisiones del gobierno (2)
- Combatir la subida de precios (3)

- Proteger la libertad de expresion (4)

Si los entrevistados eligen como prioridades las opciones 1y 3, ¢ las opciones 3
y 1, se considera que responden a valores materialistas. Si en cambio seleccionan las
opciones 2y 4, 64y 2, éstos se inclinan hacia valores postmaterialistas. Cualquier otra
combinacion de valores se define como mixtos (1y2;1y4;2y3;3y4;2y1;4y1;3y
2; 4y 3). En la aplicacion de esta formula sobre una poblacién, se describen en una
tabla los porcentajes de entrevistados que han elegido cualquiera de las tres opciones,

materialistas, postmaterialistas y mixtos.

Aunque diversos autores (Diez Nicolas, 2000) han utilizado para el calculo y
analisis, el valor obtenido en la combinacién que corresponde con los valores
postmaterialistas, lo recomendado y mas aceptado para el andlisis de varias
sociedades en comparacion, es restar al porcentaje alcanzado de postmaterialistas, el
obtenido de materialistas (Inglehart, 2000:178), denominado indice de diferencia
porcentual (Percentaje Difference Index, PDI). Este indicador equivale a una puntuacién
media con rango que oscila entre -100 (totalmente materialista) y 100
(completamente postmaterialista), para el analisis de paises que se realizara (Tormos,

2012: 97). Por ejemplo, el caso de Francia, en la encuesta ISSP 2010:

- Materialistas (1y3)+(3y1) = 33%
- Postmaterialistas (2y4)+(4+2) = 14,4%
- Mixtos =50,9 %

- indice de Postmaterialismo = 14,4 —33 =-18,6

Con estos datos, Francia tiene un valor de postmaterialismo de -18,6.
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Esta forma de operar es mucho mds correcta, pues indirectamente se tiene en
cuenta el valor de los mixtos. Si sélo usamos el valor obtenido del postmaterialismo,
dos paises podrian obtener la misma puntuacién en “postmaterialismo” y ser muy
diferentes en “materialismo” y “mixtos”, lo cual si se estudia la tendencia de la serie

temporal, podria indicarnos como se estd produciendo el cambio de valores en dicho

pais.
Tabla 12. Escala PDI valores postmaterialistas Francia y Dinamarca
Materialistas Postmaterialistas Mixtos PDI Postm. — Mater.
Francia 33,0% 14,4 % 50,9 % -18,6 %
Dinamarca 10,5 % 14,8 % 72,6 % +4,3 %

Fuente: Elaboracion propia

Si se analiza la tabla 12, Francia y Dinamarca aparecen con valores similares en
la columna “postmaterialistas”. Aunque el cdlculo precisaria de un andlisis mas
profundo, se podria pensar que son paises analogos respecto a esta escala. En cambio
con el Indicador PDI, se aprecia como Dinamarca estaria mas orientada hacia valores

Postmaterialistas que Francia.

0 M2 Confianza en la gente.

Variable cualitativa ordinal. Esta variable estd asociada a los valores
postmodernistas de una sociedad (Inglehart 2000: 109), la pregunta que se realiza es:
¢Diria usted que se puede confiar en la mayoria de la gente, o que nunca se es lo
bastante prudente en el trato con los demds? El valor que puede tomar la variable es
de 1 a 5, donde 1 significa que nunca se es lo bastante prudente y 5 que se puede
confiar en la mayoria. El grado de confianza que se llega a tener en la gente esta
asociado a un mayor grado de bienestar y a un distanciamiento de la autoridad
tradicional. La inclusion de esta variable complementa los resultados que se obtienen

de la escala de 4 items e Inglehart.
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0 M3 Confianza en gobiernos.

Variable cualitativa ordinal. La variable Confianza en la gente, trata de medir el
grado de confianza interpersonal, la confianza en gobiernos hace lo propio respecto a
las instituciones, la pregunta realizada es: ¢En qué medida estd Ud. de acuerdo o en
desacuerdo con la frase siguiente? La mayor parte de las veces podemos confiar en que
los gobernantes actuan de forma adecuada. El valor que puede tomar la variable va de
1 a 5, donde 1 significa Totalmente de acuerdo, y 5 significa Totalmente en
desacuerdo. Al igual que la variable anterior, esta variable aporta otra nota mas al

control de la postmodernizacién de las sociedades.

O M4 Nivel de honestidad de la gente

Variable cualitativa ordinal. El nivel de honestidad en la gente, complementa a
la variable confianza en la gente y a la escala de 4 items de Inglehart. La pregunta
realizada es: ¢Y cree Ud. que, en general si pudiera, la mayoria de la gente intentaria
aprovecharse de Ud., o que intentaria ser honesta? El valor que puede tomar la
variable es de 1 a 5, donde 1 significa que la mayoria intentaria aprovecharse, y 5
indica que la mayoria intentaria ser honesta. Con esta variable se cierra el grupo
relativo a la observacion y andlisis de valores materialistas y postmaterialistas de las

sociedades.

0 A1 Nivel de preocupacion ambiental

Variable cualitativa ordinal. La pregunta que se realiza es: ¢ En qué medida estd
Ud. preocupado/a por temas relativos al medioambiente? En una escalade 1a 5, enla
que 1 significa que no estd nada preocupado/a y 5 que estd muy preocupado. Esta
variable abre un quinteto de variables que sondean la preocupacion sobre el
medioambiente a nivel de conciencia medioambiental. Como indican Van Liere vy
Dunlap (1981), la conciencia medioambiental es diferente de la actitud proambiental
gue se medirda mas adelante. De cualquier modo, esta variable, que esta prevista para
utilizarse en contraste con los valores postmaterialistas, es definida por Inglehart como

un simbolo de valores postmaterialistas (Inglehart 2000: 109).
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0 A2 Preocupacion por el medioambiente, y no por precios o empleo

Variable cualitativa ordinal. La pregunta que se efectla es: ¢En qué medida estd
Ud. de acuerdo o en desacuerdo con la siguiente afirmacion?, Nos preocupamos
demasiado por el futuro del medioambiente y no lo suficiente por la situacion de los
precios y el empleo. Los valores posibles son de 1 a 5, donde 1 significa totalmente de

acuerdo y 5 significa totalmente en desacuerdo.

0 A3 Disposicion a pagar precios mds altos (Variable cualitativa ordinal)

0 A4 Disposicion a pagar mds impuestos (Variable cualitativa ordinal)

0 A5 Disposicion a bajar el nivel de vida (Variable cualitativa ordinal)

Estas tres variables forman una bateria de preguntas donde las cuestiones son:

- ¢Hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar pecios mucho mds elevados
para proteger el medioambiente?

- ¢Y hasta qué punto estard Ud. a favor de pagar muchos mds impuestos para
proteger el medioambiente?

- ¢Y hasta qué punto estaria Ud. a favor de aceptar recortes en su nivel de
vida para proteger el medioambiente?

La escala de valores posible para las tres preguntas es:

- Muy a favor 1
- Bastante a favor

- Nia favor ni en contra
- Bastante en contra

- Muy en contra

- NS

- N.C

O oL ~hNwN

0 A6 Percepcion del peligro medioambiental por automdvil (Variable cualitativa

ordinal)

0 A7 Percepcion del peligro medioambiental por industrias (Variable cualitativa

ordinal)

0 A8 Percepcion del peligro medioambiental por quimica agricola (Variable cua.

ordinal)
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Estas tres variables estdan enfocadas a sondear el grado de conocimiento de la
poblacién sobre alguno de los causantes de los problemas ambientales. Las preguntas

que se realizan en estas tres variables son respectivamente:

- ¢En qué medida piensa Ud. que la contaminacion atmosférica producida por
los automoviles es peligrosa para el medioambiente?

- ¢Cree Ud. que la contaminacion atmdsferica producida por la industria es
para el medioambiente...?

- ¢éCree Ud. que los pesticidas y los productos quimicos utilizados en la
agricultura son, para el medioambiente...?

La escala de valores posible para las tres preguntas es:

- Extremadamente peligrosa 1
- Muy peligrosa

- Algo peligrosa

- No muy peligrosa
- Nada peligrosa

- NS

- N.C

W oo UL ™ WN

0 A9 Frecuencia de reciclaje en el hogar (Variable cualitativa ordinal)

0 A10 Frecuencia de compras de productos ecoldgicos (Variable cualitativa ordinal)

0 A1l Frecuencia de no usar el coche por motivos ambientales (Variable cual.

ordinal)

0 A12 Pertenencia a algun grupo u organizacion ecologista (Variable cualitativa

categdrica, esta variable se opera para obtener qué porcentaje de encuestados de

cada pais pertenece a algun grupo y organizacién ecologista)

Las cuatro variables reflejan el grado de comportamiento proambiental que
representa la poblacién de cada pais. En este caso no se estan valorando creencias o
conciencias respecto al medioambiente, se investiga en qué medida la poblacién

realiza actividades relacionadas con la proteccion del medioambiente.

Las preguntas que se efectian en la encuesta para las tres primeras variables

(reciclaje-hogar, productos ecoldgicos y dejar de usar el coche) son, respectivamente:
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- ¢Con que frecuencia se toma Ud. la molestia de separar alguno de los
diferentes componentes reciclables de la basura, como el vidrio, las latas, los
pldsticos o los periddicos, para su reciclaje?

- ¢Con que frecuencia se toma Ud. la molestia de comprar frutas o verduras
ecoldgicas, es decir, cultivadas sin productos quimicos ni pesticidas?

- ¢Con que frecuencia ha dejado Ud. de utilizar su coche por razones
medioambientales?

La escala de valores posible para las tres preguntas es:

- Siempre 1

- A menudo 2

- Algunas veces 3

- (Donde vivo no hay reciclaje, o no venden estos productos, o no tengo coche
o carnet) 4

- N.C 9

Respecto a la pregunta sobre si pertenece a una asociacidén o grupo ecologista,

las opciones son:

- Si
- No 2

[

0 Edad (Variable cuantitativa continua)

Indica la edad del encuestado en los 12 paises de la muestra. El rango de edad
que se utilizard en los cdlculos parte de 18 afios, sin limite superior. En el caso de
Finlandia, aparecen datos de encuestados con menos de 18 afios (62 casos de 1.211);
estas lecturas han sido eliminadas del registro total, por considerar que no tienen
acceso a transporte privado, o es posible que no puedan pertenecer a asociaciones o

grupos ecologistas.

0 Sexo (Variable cualitativa nominal)

0 Estado Civil (Variable cualitativa nominal)

Las opciones que se presentan son:

- Casado/a 1
- Pareja de hecho 2

163



MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

- Viudo/a

- Divorciado/a
- Separado/a
- Soltero/a

- NC

[No R« NV, [NF SO V)

O Nivel educativo

La encuesta realizada por el ISSP, objeto de este analisis, facilita la delicada
tarea de hacer comparables los niveles educativos de los entrevistados. En este caso,
el problema resultaba mas complejo aun. No sélo los cambios de planes de estudios y
nomenclaturas ha cambiado a lo largo del tiempo, también habia que enfrentarse a la
posible diversidad de planes de estudio en 12 paises. En la ISSP 2010, se realiza una
pregunta relativa al nivel educativo, aunque a continuacién se realiza igualmente una
pregunta sobre los afios que se ha estado escolarizado a tiempo completo. Como
indica Garrido (2008: 148), la mejor forma de manipular los datos relacionados con el
nivel educativo es traducirlos a afilos de escolarizacion. En este caso, la encuesta nos
proporciona el dato. Se pasa de una variable cualitativa a una cuantitativa. La

pregunta realizada es:

- ¢Cudntos afios estuvo Ud. escolarizado/a o cursando Estudios oficiales a los
que dedicara la jornada completa?

0 Ocupacion (Variable cualitativa categorica)

La ocupaciéon de los entrevistados indica en qué situacién laboral se
encuentran. El empleo de esta variable se justifica a fin de realizar una tipologia de
habitante respecto a conductas materialistas/postmaterialistas, y actitud

proambiental. La encuesta realiza la siguiente pregunta:

- ¢En cudl de las siguientes situaciones se encuentra Ud. actualmente?

Los valores posibles son:

- Trabaja de forma remunerada 01
- Jubilado/a pensionista (ha trabajado anteriormente) 02
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- Pensionista (no ha trabajado anteriormente) 03
- Parado/a y ha trabajado antes 04
- Parado/a y busca su primer empleo 05
- Estudiante 06
- Trabajo doméstico no remunerado 07
- Aprendiz, prdcticas, becario/a (con contrato) 09
- Baja por enfermedad o incapacidad permanente 10
- Otra situacion 08
- NC 99

0 Tipo de municipio de residencia (Variable cualitativa categérica)

Con el propdsito de vincular el tipo de municipio de residencia y los valores
posmaterialistas y proambientales de los entrevistados, se incluye esta variable, la cual

distingue entre diferentes tipos de municipio de residencia. La pregunta realizada es:

- Por favor, digame Ud. si vive en...

Los valores posibles son:

- Enuna gran ciudad

- En la periferia de una gran ciudad

- Enuna ciudad pequena

- Enun pueblo

- Enuna casa aislada en el campo (caserio, granja, etc.)
- NC

O U AN WNR

3.3.2 Fuente de Datos: Special Eurobarometer 406-79.4 (2013)

El Special Eurobarometer 406-79.4 (2013), es una encuesta solicitada por la
Comision Europea, a través de la Direccién General de Movilidad y Transporte y
coordinado por la Direccién General de Comunicacién. El titulo y tema principal de la
encuesta es “Clima social, Ayuda al desarrollo, Seguridad Cibernética, Transporte
publico, Resistencia antimicrobiana y Tecnologia espacial”. La encuesta fue coordinada

y elaborada por TNS Opinion & Social.

La encuesta Special Eurobarometer 406 (2013), forma parte de la oleada 79,4 y
se realizd en 29 estados miembros de la Unidon Europea entre los meses de mayo y

junio de 2013. En total se realizaron alrededor de 27.680 entrevistas a personas
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mayores de 15 afios en los 29 paises. En Espana la entidad encargada de realizarla fue
TNS Demoscopia (Madrid). La encuesta se disefid para analizar principalmente las

siguientes tematicas:

- Clima social

- Laayuda al desarrollo de la Unién Europea y los objetivos de desarrollo
- Laseguridad cibernética

- Actitudes frente a las actividades espaciales

- Resistencia antimicrobiana

- Movilidad Urbana

- Datos sociodemograficos

a) Tamaio muestral y muestreo. Eurobarometer 406-79.4 (2013)

El nimero total de encuestados en estos 29 paises en el Eurobarometer 406 es

de 27.680. Los paises incluidos en el Eurobarometer 406 son:

Tabla 13. Paises incluidos en Eurobarometer 406

Austria Chipre Finlandia Grecia Letonia Holanda  Rumania Suecia
o . , . . Irlanda .
Bélgica R. Checa Francia Hungria Lituania del Norte Eslovaquia
Bulgaria Dinamarca Alemania Irlanda Luxemburgo Polonia Eslovenia
. . Reino . ~
Croacia Estonia Unido Italia Malta Portugal  Espafia

Fuente: Eurobarometer 406 - www.zacat.gesis.org

De los paises reflejados en la tabla anterior se seleccionan los utilizados en el
apartado anterior relativo a la encuesta ISSP 2010. De esta forma, las conclusiones
obtenidas a nivel macro en el primer estudio, podran ser contrastadas con las
obtenidas en este paso de la investigacién. Por lo tanto, los paises objeto del estudio
son: Bélgica (BE), Bulgaria (BU), Croacia (HR), Republica Checa (CZ), Dinamarca (DK),
Finlandia (Fl), Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y
Reino Unido (UK).
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En la tabla 14 quedan reflejados, el nimero de encuestas realizadas en cada
pais de los 12 elegidos, el porcentaje sobre el total de la muestra de 12 paises, la fecha

en la que se hace el sondeo y la entidad que lo realiza.

Tabla 14.Caracteristicas de la muestra de 12 paises seleccionados Eurobarometer 406

N2 de % sobre

Pais/Region Fecha Entidad
encuestas total

Bélgica 1.006 8,0 05/2013 TNS Dimarso, Bruselas

Bulgaria 1.025 8,1 05/2013 TNS BBSS, Sofia

Croacia 1.000 7,9 05/2013 Puls, Zagreb

Rep. Checa 1.026 8,1 05/2013 TNS Aisa, Praga

Dinamarca 1.010 8,0 05/2013 TNS GALLUP DK, Copenhague

Finlandia 1.003 7,9 05/2013 TNS GALLUP Oy, Espoo

Francia 1.053 8,3 05/2013 TNS Sofres, Montrouge

Alemania 1.003 11,9 05/2013 TNS Infratest, Munich

Eslovaquia 1.000 7,9 05/2013 TNS Slovakia, Bratislava

Espaia 1.008 8,0 05/2013 TNS Demoscopia, Madrid

Suecia 1.000 7,9 05/2013 TNS GALLUP, Estocolmo

Reino Unido 1.006 8,0 05/2013 TNS UK, Londres

TOTAL 12.140 100

Fuente: Elaboracion propia desde Eurobarometer 406-79.4 (2013) (2013) www.zacat.gesis.org

El modo de muestreo, segin datos obtenidos de Eurobarometer 406-79,4
(2013), se utiliza un disefio de muestreo aleatorio en varias etapas. En la primera etapa
se seleccionaron unidades de muestreo primarias (PSU) de cada una de las unidades
regionales administrativas de cada pais. La seleccion de la (PSU) fue sistematica con
probabilidad proporcional al tamafio de la poblacion, a partir de marcos de muestreo
estratificados por el grado de urbanizacién. En la siguiente etapa, se selecciond
aleatoriamente un grupo de direcciones iniciales de cada PSU muestreada. Se eligieron
mas direcciones de forma sistematica usando procedimientos de ruta aleatoria
estandar como cada N-ésima direccidén desde la direccion inicial. En cada hogar, un
encuestado fue elegido al azar, siguiendo la regla de cumpleafios mas cercana. Solo se

realizd una entrevista por hogar (Eurobarometer 406-79.4 (2013))

En todos los paises, el trabajo de campo se realizd sobre la base de

instrucciones y cuestionario detallado suministrado por TNS Opinion. Las entrevistas se
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realizaron cara a cara en el hogar de las personas en el idioma nacional apropiado en

cada caso.

b) Estructura de la encuesta Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La encuesta Eurobarometer 406-79.4 (2013), estd estructurada en 5 bloques
tematicos (A, B, C, D Y E). El primero de ellos (Bloque A) esta referenciado al Clima
Social, donde se realizan 8 preguntas sobre situacién, prioridades y expectativas de
temas generales de la Unién Europea y el pais del encuestado. La segunda parte
(Bloque B) versa sobre Ayuda al desarrollo y objetivos de desarrollo del Milenio de la
Unién Europea, compuesta por 8 preguntas. La tercera parte (Bloque C), aborda el
tema de la Ciberseguridad donde mediante 12 cuestiones se indaga en la percepciéon y
uso de la red informatica para la vida diaria. El cuarto (Blogue D), es el mds importante
para esta investigacion, trata sobre la Movilidad Urbana y Medioambiente, a través de
8 preguntas multiples. El Bloque E, trata sobre el uso de antibidticos, mediante 4
preguntas multiples y por ultimo el Blogue F, que interroga sobre la influencia y
opinidon de las actividades aeroespaciales que se llevan a cabo en la UE con 17
preguntas. La entrevista se cierra con aspectos sociodemograficos del entrevistado. En
el anexo 1 del presente documento se reproduce el cuestionario relativo a Movilidad

Urbana y otras preguntas de interés.

El cuestionario correspondiente al Eurobarometer 406-79.4 (2013) proporciona
los datos relativos a habitos de movilidad de los 12 paises europeos de esta Tesis.
Asimismo aporta registros que permiten evaluar la conciencia vy actitud
proambientales de los ciudadanos. Los datos reflejados en este sondeo permiten
vincular el segundo puente buscado en esta investigacion: la relacion entre los habitos

de movilidad y la conciencia y actitud ante la proteccion del medioambiente.

c) Variables Transporte y Medioambiente. Eurobarometer 406-
79.4 (2013)

En este apartado se describen las variables, preguntas y caracteristicas bdsicas

de los datos que se utilizaran para analizar los dos objetivos principales que motivan el

168



CAPITULO 3. METODOLOGIA

uso de esta encuesta: describir los habitos de movilidad de los europeos y analizar su
conciencia y actitud ambiental. El estudio de los habitos de movilidad de los
ciudadanos es una tarea compleja, no tanto por la obtencién de los datos, sino por la
dificultad de realizar comparaciones entre diferentes ciudades o paises. Cuando a un
ciudadano se le pregunta si utiliza mas o menos el transporte publico, seria necesario
conocer si dispone de vehiculo propio, si dispone de un servicio de transporte publico
gue le permita realizar sus tareas cotidianas, si tiene necesidad de desplazarse parair a

trabajar y/o estudiar, etc.

Kaufmann (2006) realiza un estudio en esta linea sobre 6 ciudades europeas
que se ha detallado en el Marco Tedrico de este documento. No obstante, a nivel
macro, puede que en un primer momento no sea necesario introducir tantos
condicionantes que harian muy complicado la comparacion de sociedades. A groso
modo, la opinidn que difunden los ciudadanos sobre el transporte publico, para
mejorarlo o adaptarlo a sus necesidades, si que reflejan su disponibilidad a usarlo si
fuese necesario. Ademas, si el transporte publico/colectivo se visualiza como parte de
la solucién al problema de congestién de los centros urbanos, representa un avance

positivo en dicha sociedad respecto al transporte colectivo/publico.

Las variables utilizadas en las técnicas de analisis, en relacion al vinculo entre
los habitos de movilidad y proteccidn del medioambiente extraidas del Eurobarometer

406-79.4 (2013) son las siguientes:

* Variables. Habitos de movilidad
0 H1 Frecuencia de Caminar
0 H2 Frecuencia de ir en coche (conductor o acompafiiante)
0 H3 Frecuencia de ir en motocicleta (conductor o acompafiante)
0 H4 Frecuencia de ir en transporte publico
0 H5 Frecuencia de ir en bicicleta
* Variables. Medioambiente
0 P1 Prioridad de la UE para el cambio climatico

0 P2 Prioridad de la UE para el medioambiente
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0 P3 Percepcién de atascos como problema urbano
0 P4 Percepcién de contaminacién acustica como problema
urbano
0 P5 Percepcién de contaminacién del aire como problema urbano
0 P6 Responsables de reducir el trafico en ciudades
0 P7 Pronostico de problema medioambiental en 20 afos
0 P8 Pronostico de problema transporte en 20 afios
e Variables personales
0 Edad, sexo
0 Ocupacién
e Variables. Otros

0 Tamafio municipio de residencia

Tabla 15. Clasificacion de las variables Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Modelo Variables
0 Apie
L 0 Coche
Habitos de Transporte
. 0 Moto )
Movilidad - sostenible
0 Transporte publico
O Bicicleta
0 Cambio climatico
0 Medioambiente
O Atascos centros urbanos .,
L ., - Preocupacion
Conciencia 0 Contaminacion acustica urbana . )
. . . . medioambiental
Medioambiental | 0 Contaminacién del aire urbana
) . urbana
0 Responsables reduccion trafico urbano
O Prondstico ambiental a 20 afios
0 Pronéstico transporte en 20 afos
Caracteristicas 0 Edad
personales 0 Sexo . L
- = Sociodemograficas
Capital humano | 0 Ocupacién
Otros 0 Tipo municipio residencia

Fuente: Elaboracion propia

Las variables utilizadas del Eurobarometer 406-79.4, se han dividido en tres
grupos principales; atendiendo a los habitos de movilidad, atendiendo a la
preocupacion medioambiental en entornos urbanos, y atendiendo a las caracteristicas

sociodemogréficas de los individuos encuestados.
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Respecto a las variables relativas a los hdabitos de movilidad, una vez se
obtienen los resultados, se discriminara entre dos categorias respecto a los medios de
transporte, subdividiendo los tipos entre sostenibles y no sostenibles. Esta clasificacion
sobre el atributo sostenible hace referencia a sostenibilidad ambiental. Los sistemas de
transporte perjudican al medioambiente a través de la emisidon de gases o particulas
contaminantes y ruido. De este modo, y apartando en este momento otras
clasificaciones donde se incluyen coches compartidos y otros modos de transporte. Se
considera sostenible medioambientalmente a los desplazamientos realizados a pie,
bicicleta o transporte publico, y no sostenible a los desplazamientos en vehiculo

privado (coche o moto)?.

En relacidén a la conciencia medioambiental, la medicion que se extraera de este
cuestionario corresponde a la importancia, y por lo tanto, conciencia medioambiental
que tienen los ciudadanos de los entornos urbanos. Las preguntas van referidas a
diversos aspectos relacionados con el medioambiente, los problemas que se
encuentran en las ciudades, los responsables de proteger el medioambiente, la
percepcion del peligro medioambiental del transporte, asi como un prondstico sobre
sus expectativas futuras en este campo. Cada nacion entrevistada representard a
través de sus mil encuestados la conciencia medioambiental de su poblacién y podra

enlazarse con sus habitos de transporte sostenibles y medios dispuestos para ello.

Alguna de las preguntas del cuestionario 406-79.4 son multirespuesta, esto es,
el entrevistado tiene la oportunidad de elegir entre un listado de opciones, sus

preferencias en primer, segundo y tercer lugar. Esta parte de la investigacion vincula

%® Existen distintas definiciones de movilidad sostenible y transporte sostenible. El World Business
Council for Sustainable Development (WBCSD, 2001)) define: “La movilidad sostenible es aquella capaz
de satisfacer las necesidades de la sociedad de moverse libremente, acceder, comunicarse, comercializar
o establecer relaciones sin sacrificar otros valores humanos o ecoldgicos bdsicos actuales o del futuro. Es
decir, sin comprometer el bienestar de las generaciones futuras”

El Plan Andaluz de Movilidad Sostenible (PAMS, 2014) define la movilidad sostenible como: “Conjunto
de procesos y acciones, orientadas al desplazamiento de personas y mercancias que permitan el acceso a
los bienes, servicios y relaciones, de forma que se satisfagan las necesidades de las sociedad actual sin
poner en riesgo que las generaciones futuras obtengan las suyas”
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los habitos de movilidad y la conciencia ambiental en distintos paises, buscando una
correlacion entre los factores. El modo de operar con los resultados, que se vera mas
adelante se basa en calcular que porcentaje de ciudadanos ha elegido las opciones de
caracter proambiental respecto a las otras. De este modo, se puede analizar la

preocupacion y conciencia ambiental de cada sociedad encuestada.

A continuacidn se exponen las caracteristicas de las variables elegidas.

0 Variables modos de transporte. H1 a H5. A pie, coche o moto, transporte publico y

bicicleta.

Variable cualitativa ordinal. El modo de desplazamiento y la frecuencia en el
que se utiliza, es preguntado por el Eurobarometer 406-79.4 (2013) de la siguiente

forma:

- ¢Con que frecuencia utiliza el coche (ya sea como conductor/a o como
pasajero/a)?

- ¢Con que frecuencia utiliza el transporte publico?

- ¢Con que frecuencia va en motocicleta (ya sea como conductor/a o como
pasajero/a)?

- ¢Con que frecuencia va en bicicleta?

- ¢Con que frecuencia camina?

El entrevistado puede elegir entre las siguientes opciones posibles para cada

una de las preguntas anteriores pregunta:

- Varias veces al dia

- Unavezal dia

- Dos o tres veces por semana

- Mds o menos una vez a la semana
- Dos o tres veces al mes

- Con menor frecuencia

- Nunca

- NS

CONOY UL AN WNR

0 P1 Conciencia ambiental. Cambio climatico
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Variable cualitativa nominal. La pregunta efectuada es:

¢En su opinion, ¢Qué tres temas de los siguientes deberia tratar como
prioridad la Union Europea?

Las opciones para elegir son:

El envejecimiento de la poblacion

El desempleo

La pobreza

La igualdad de oportunidades para todos
La integracion de minorias (étnicas, discapacitados, inmigrantes)
La salud

El cambio climdtico

La delincuencia

Educacion y formacion

Otros

Ninguno de los anteriores

No sabe

0 P2 Conciencia ambiental. Proteccion del medioambiente

Variable cualitativa nominal. La pregunta efectuada es:

¢En cudles de las siguientes dreas cree que deberia centrarse la politica de
desarrollo a partir de 20157 Elija 3 respuestas como mdximo

Las opciones para elegir son:

Alimentacion y agricultura
Salud

Educacion

Empleo

Igualdad de género

Acceso a la informacion
Comercio

Agua y saneamiento

Paz y seguridad

Proteccion del medioambiente
Democracia y derechos humanos
Energia

Crecimiento econdmico
Proteccion social

Otra

Ninguna de las anteriores
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- NS

O P3, P4y P5 Conciencia ambiental. Problemas en las ciudades

Variable cualitativa ordinal. La pregunta efectuada es:

- ¢Cree que los siguientes asuntos son un problema importante o no en las ciudades?

El entrevistado debe evaluar por separado: Los atascos, la contaminacién acustica y la
contaminacién del aire, segln estas cinco opciones:

- Un problema muy importante 1
- Un problema bastante importante 2
- Un problema poco importante 3
- Un problema nada importante 4
- NS 5

Estas tres variables permitiran analizar como de preocupados estan los
ciudadanos por este tipo de contaminacién en las ciudades, con ello se pueden extraer
a los ciudadanos que no estan preocupados por los atascos en su ciudad (por que no
sean masivos u otras causas), pero en cambio si por la contaminacion del aire y el

ruido, lo cual representaria una mayor conciencia ambiental.

0 P6 Conciencia ambiental. Responsables de reduccion trdfico urbano

Variable cualitativa nominal. La pregunta efectuada es:

- En su opinion, ¢Quiénes cree que deben ser los responsables de reducir el trdfico en
las ciudades? Mdximo dos respuestas
Las opciones para elegir son:

- El gobierno de mi pais

- Las autoridades regionales

- Las autoridades de las ciudades
- Las empresas privadas

- Los ciudadanos

- Otro

- Ninguno de los anteriores

- NS
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Esta variable permitirda conocer el grado de responsabilidad que siente el
ciudadano respecto a los problemas de trafico de su ciudad y a quien ve como maximo

responsable del problema.

0 P7y P8 Conciencia ambiental. Prondstico ambiental y transporte

Variable cualitativa nominal. La pregunta efectuada es:

- De aqui a 20 afios. ¢Cudles de los siguientes temas cree que deberian ser las
principales prioridades de la Union Europea? Mdximo cuatro respuestas
Las opciones para elegir son:

- Lasalud

- Lasequridad

- Lavivienda

- El medioambiente

- Laenergia

- El transporte

- La comunicacion

- La produccion, calidad y distribucion de alimentos

- Elocio

- La educacion

- Los derechos sociales

- Los derechos humanos

- Elempleo

- La economia

- Otro

- NS

Este conjunto de opciones donde el entrevistado puede elegir un maximo de
cuatro items, facilitara el analisis de la conciencia ambiental y la preocupacion por el
transporte, al mismo tiempo que podra combinarse con los indicadores de
postmodernizaciéon extraidos del ISSP 2010. Como se desarrolla en el marco tedrico,

una mayor preocupacion por la seguridad, los precios y en definitiva recursos mas

basicos indican un menor grado de postmodernidad.
0 Edad (Variable cuantitativa continua)
Indica la edad del encuestado en los 12 paises de la muestra. El rango de edad

gue se utilizara en los calculos parte de 15 afios, sin limite superior.
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0 Sexo (Variable cualitativa nominal)

0 Estado Civil (Variable cualitativa nominal)

Las opciones que se presentan son:

Casado/a o en segundas nupcias
0 Sin hijos
0 Vive con hijos de este matrimonio
0 Vive con hijos de matrimonios anteriores solo de un conyuge
0 Vive con hijos de los dos conyuges
- Soltero/a pero vive en pareja
0 Sin hijos
0 Con hijos de esta relacidn
0 Con hijos de otra relacion anterior
0 Con hijos de esta y de otra relacion anterior
- Soltero/a
0 Sin hijos
0 Con hijos
- Divorciado/a o separado/a
0 Vive sin nifios
0 Vive con nifios
- Viudo/a
0 Vive sin nifios
0 Vive con nifios
- Otro

0 Ocupacion (Variable cualitativa categorica)

La ocupaciéon de los entrevistados indica en qué situacién laboral se
encuentran. El empleo de esta variable se justifica a fin de realizar una tipologia de
habitante respecto a habitos de movilidad y actitud proambiental. La encuesta realiza

la siguiente pregunta:

- ¢Cudl es su ocupacion actual?

Los valores posibles son:

- Inactivo
0 No trabaja aunque cuide de su casa
0 Estudiante
0 En paro, temporalmente sin empleo
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O Jubilado o de baja de larga duracion
- Trabaja por cuenta propia (se unen todas las profesiones detalladas)
- Trabaja por cuenta ajena / asalariado (se unen todas las profesiones
detalladas)
- No ha realizado nunca una actividad laboral
- Parado/a y ha trabajado antes

0 Tipo de municipio de residencia (Variable cualitativa categérica)

Con el propésito de vincular el tipo de municipio de residencia y los habitos de
transporte de los entrevistados, se incluye esta variable, la cual distingue entre

diferentes tipos de municipio de residencia. La pregunta realizada es:

- Diria Ud. que vive en...

Los valores posibles son:

- Area rural o pueblo

- Ciudad pequeiia o mediana
- Gran ciudad

- NS

3.3.3 Fuente de Datos: Barometro Reciclaje Ecoembes 2015 y Movilia
2006
Esta tercera parte relativa a los datos utilizados para la investigacion, se refiere
a la utilizacion de datos objetivos sobre los habitos de movilidad y el reciclaje. La
encuesta ISSP 2010 y el Eurobarometro 406-79.4 (2013), realizan un sondeo sobre la
poblacidén europea en el cual se obtienen registros respecto a la opinidn y actitudes de
los ciudadanos en relacion a la Modernidad/postmodernidad, Proteccion del

Medioambiente y Habitos de movilidad urbana.

Tal como indica Inglehart (2000: 67), es preciso analizar la relacidén que existe
entre las actitudes y valores de los ciudadanos, y su comportamiento. En los afios 70
del siglo XX, una revista de estudios empiricos concluia que las actitudes, por lo
general, estaban poco o nada relacionadas con los comportamientos reales (Wicker,

1969: 65). En cambio en 1995, Stephen J. Kraus publica una investigacion sobre 88
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estudios de actitudes y comportamientos, donde llega a la conclusidon de que las

actitudes predicen de un modo muy significativo el comportamiento futuro.

Los valores postmodernos, actitudes hacia la proteccion del medioambiente y
habitos de movilidad representan el tridngulo en el que se apoya esta Tesis. Este tercer
subandlisis contrasta datos objetivos sobre Reciclaje y Movilidad Urbana en el
territorio espafiol. Para ello se cuenta con dos fuentes detalladas que son: Barémetro
de Ecoembes®’ y la Encuesta de movilidad cotidiana Movilia 2006 desarrollada por el
Ministerio de Fomento. Con este cruce de datos se pretende conocer y analizar con

datos objetivos de 23 ciudades espafiolas sobre reciclaje y habitos de movilidad.

a) Tamaio muestral y muestreo. Reciclaje Ecoembes

Ecoembes elabora un Barémetro anual sobre tasas de reciclaje en el territorio
espafiol. El Barémetro se obtiene a raiz de los datos facilitados por todas las unidades
de gestion de residuos operativas en todo el territorio nacional. En dicho Barédmetro
guedan recogidos una serie de datos muy importantes para este estudio. Por un lado
se indica qué poblacidn tiene acceso a contenedores de recogida selectiva, esto es: de
toda la poblacién que habita en un municipio, se contabilizan aquellos habitantes que
tienen acceso a los contenedores. Y por otro lado, se cuantifican los kilogramos de
envases de metal o plastico, papel y cartén y maderas, recogidos en los centros de
gestion de residuos. De este modo y con una sencilla operacion, se pueden determinar
los kg/hab/afio de esa poblacion en particular. Para establecer qué cantidad de
poblacién tiene acceso a los contenedores que hay instalados en las ciudades,

Ecoembes se basa en los datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

El tamafio de la muestra corresponde a toda la poblacién espafiola con acceso a

contenedores de reciclaje. El Barometro de Ecoembes presenta los datos por

27 . .y . . . s

Ecoembes es una organizacion sin animo de lucro que se dedica a la recuperacion de envases y otra
materia reciclable en toda Espafia, cuenta com a&s de 393 instalaciones de reciclado y 54 plantas de
seleccion de ultima generacion. www.ecoembes.com.
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provincias y nucleos de poblacién. Con el fin de obtener una muestra equiparable a los
datos de Movilia (que se exponen mads adelante), se eligen como poblaciones
Unicamente las capitales de provincia que tengan mas de 150.000 habitantes, de modo
que sea facilmente comparable y enlazable con los datos procedentes de Movilia2006.
El nimero de habitantes con posibilidad de reciclar en las 52 capitales de provincia

espanolas en el afio 2015 fue de 15.010.332 personas.

Las provincias espafiolas que cuentan con mas de 150.000 habitantes con

acceso a contenedores para el reciclaje son las siguientes:

Tabla 16. Ciudades espariolas y poblacion con acceso a reciclaje

Provincia Poblacién con Provincia Poblacién con
acceso a reciclaje acceso a reciclaje
Alava 242.082 Rioja (La) 151.962
Albacete 172.487 Madrid 3.165.000
Alicante/Alacant 332.067 Malaga 566.913
Almeria 193.351 Murcia 439.712
Badajoz 150.517 Asturias 223.765
Barcelona 1.602.386 Cantabria 175.736
Burgos 177.776 Sevilla 696.676
Castell6n/Castellé 173.841 Valencia 786.424
Cordoba 328.041 Valladolid 306.830
Coruiia (A) 244.810 Vizcaya 346.574
Granada 237.540 Zaragoza 666.058
Guipuzcoa 186.126
TOTAL 11.566.674

Fuente: Ecoembes 2015 - www.ecoembes.com

b) Tamaifo muestral y muestreo. Movilia 2006

Los datos necesarios para realizar analizar la relacion en Espafia del reciclaje y
los habitos de movilidad, se obtienen de la Encuesta de Movilidad de las Personas
Residentes en Espafia, en su oleada 2006/2007 referente a la movilidad cotidiana
(Movilia2006) realizada por el Instituto Nacional de Estadistica. Movilia2006 es una
encuesta que gestiona el Ministerio de Fomento y que recoge informacién sobre

pautas de movilidad de la poblacién residente en Espana en viviendas familiares,
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afiadiendo las caracteristicas de las mismas y los determinantes de los ciudadanos en
sus desplazamientos. Quedan recogidos los habitos de desplazamiento en las

cincuenta y dos provincias espafiolas.

En Movilia2006, quedan excluidos determinados colectivos de poblacién, como
son los turistas o emigrantes si no tienen legalizada su residencia en Espafia. Estos
colectivos representan pautas de movilidad muy diferentes a las de la poblacién
residente, que representarian una desviacidn notable en los resultados relativos al uso
del transporte, mas acusada en zonas de alto nivel de emigracién o con elevada
rotacion de turistas. La Encuesta Movilia2006, por lo tanto, proporciona una fuente de
datos muy acorde a los objetivos planteados que trata de determinar la relacién entre

reciclaje y habitos de movilidad.

La Encuesta de Movilidad Movilia2006 comprende dos fases diferenciadas, en
una primera fase se estudian las caracteristicas de la movilidad cotidiana, movimientos
recurrentes, donde la informacion se obtuvo mediante visita domiciliaria durante el
ultimo trimestre de 2006. La segunda fase de la encuesta, tuvo como objetivo estudiar
la movilidad de larga distancia que implica pernoctacién en una localidad distinta a la

de residencia, datos que no son necesarios para este estudio.

El ambito de la investigacion ha sido toda Espana, siendo la poblacién objeto de
estudio el conjunto de individuos residentes en viviendas familiares. El marco de
seleccion de secciones y de viviendas ha sido el Padrén de Habitantes, elaborado por el
Instituto Nacional de Estadistica. Movilia2006 esta basada en un muestreo polietdpico
de conglomerados con submuestreo y estratificacion de las unidades de primera
etapa. La primera etapa representa a secciones censales a nivel de provincia, la
segunda etapa comprenden a viviendas unifamiliares y la tercera etapa son los

residentes, uno por vivienda.

Movilia2006 suministra una fuente de datos relativos a la estructura de los
desplazamientos diarios de mas de 49.000 ciudadanos y a las caracteristicas de dichos

desplazamientos, se contabilizan en totalidad 229.363 desplazamientos. Respecto a las
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personas, se obtienen datos referentes al tamafio del municipio de residencia;
provincia de residencia; nimero de residentes en la vivienda; caracteristicas de la
persona (edad, sexo, ocupacién y nivel de estudios). Respecto a los desplazamientos,
se consiguen datos sobre la fecha del desplazamiento (laborable, dia de la semana);

motivo; modo; hora del desplazamiento y tiempo empleado en el mismo.

Como en cualquier investigacion sobre una base de datos, es necesario adaptar
la estructura de la misma para satisfacer los propdsitos buscados en el empleo de una
técnica estadistica determinada. En este caso, esta preparacion previa es mds compleja

de lo habitual, por lo que es necesario detallar cual ha sido el procedimiento.

La Encuesta Movilia2006% describe un total de 229.363 desplazamientos. De
todos los desplazamientos, se eligen unicamente los comprendidos en las ciudades de
nuestro estudio. Las ciudades adoptadas son las elegidas en el apartado anterior, que
comprende a todas aquellas donde mas de 150.000 personas tienen acceso a reciclaje,

siempre y cuando sean capitales de provincia.

Las ciudades elegidas para el estudio son las mismas que en el apartado

anterior.

Tabla 17. Poblaciones elegidas andlisis Reciclaje y Movilidad

Provincia Provincia Provincia

Alava Cérdoba Murcia
Albacete Coruifia (A) Asturias
Alicante/Alacant Granada Cantabria

Almeria Guipuzcoa Sevilla
Badajoz Rioja (La) Valencia
Barcelona Madrid Valladolid
Burgos Malaga Vizcaya
Castellon/Castelld Zaragoza

Fuente: Elaboracion propia

% La metodologia seguida en la realizacién de Movilia2006, queda descrita convenientemente en la
Nota Metodoldgica de la Encuesta, donde se describen detalladamente los objetivos, el disefio muestral,
métodos de seleccion, trabajo de campo y tratamiento de la informaciéon obtenida. Documento
indispensable para la correcta interpretacion de los datos.
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c) Variables Reciclaje Ecoembes y Movilidad (Movilia2006) en
ciudades espaiolas

Las variables utilizadas en este tercer punto de la investigacidn son Unicamente
dos. Este apartado pretende analizar la posible relacion entre una ciudad bien
equipada para facilitar el reciclaje y que actitud tienen sus habitantes, con los habitos
de movilidad de los mismos. Una vez procesados los datos, se obtiene del Bardmetro
de Ecoembes los kilogramos de reciclaje por habitante y afio en las 23 capitales de
provincia elegidas. A su vez, los datos de la encuesta Movilia2006 se operan para
conseguir el porcentaje de desplazamientos que realizan los ciudadanos de modo
sostenible (a pie, bicicleta o transporte publico), respecto al no sostenible (coche o

moto). Las variables son las siguientes:

0 E1 Kg/habitante/aiio (Variable cuantitativa continua)

El Bardmetro Ecoembes aporta los kg. reciclados por habitante y afo en dos
categorias. Por un lado los kg. de envases reciclados y por otro los kg. de papel y
carton. Los kg. que obtienen cada ciudad se consiguen sumando estas dos cantidades.

Por ejemplo, el caso de Alava seria:

Tabla 18. Ejemplo reciclaje Kg/hab/afio en Alava. Ecoembes 2015

Ciudad Habitantes con Kg/hab/afio = Kg/hab/afio papel Total
acceso a reciclaje  envases (2015) y cartén (2015) kg/hab/aio
Alava 242.082 16,50 30,00 46,50

Fuente: Elaboracion propia desde datos Ecoembes 2015

0 E2 Desplazamiento sostenible (Variable cuantitativa continua)

La encuesta Movilia2006 aporta una gran cantidad de datos relativos a los
desplazamientos de los ciudadanos. Para este cruce solo queremos extraer el
porcentaje de desplazamientos que se realizan por medios sostenibles; que son: a pie,
en bicicleta o en transporte publico. Se considera no sostenibles los desplazamientos

realizados en coche o en moto. En el caso de Alava seria:
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Tabla 19. Desplazamiento sostenible en Alava Movilia-2006

) Mas de 5 minutos a Autobus/metro Total
Ciudad . . . Coche o moto .
pie o bicicleta tren/otros sostenible
Alava 30,1% 51,9% 14,9% 45,0%

Fuente: Elaboracion propia desde datos Movilia 2006

3.4 TECNICAS DE ANALISIS

La presente investigacidn representa una composicion singular. La utilizacion de
cuatro fuentes de datos provenientes de otros tantos estudios y encuestas, hace
parecer complejo el planteamiento de la investigacion y dificultar la eleccidn de las

técnicas de analisis a utilizar. Las fuentes utilizadas y detalladas anteriormente son:

- International Social Survey Programme ISSP 2010. “Environment III”

- Special Eurobarometer 406-79.4 (2013). “Clima social, Ayuda al desarrollo,
Sequridad Cibernética, Transporte publico, Resistencia antimicrobiana y
Tecnologia espacial”

- Barometro Ecoembes. “Datos de kilogramos de residuos reciclables
recogidos por habitante y afo en el territorio espafiol”

- Movilia 2006. “Encuesta de movilidad de las personas residentes en Espania”

Las encuestas y bardmetros proporcionan una cantidad ingente de datos que
aparecen como variables unidimensionales. El analisis unidimensional persigue
describir las caracteristicas estadisticas mds importantes, como son: posicidn,
dispersion y forma de un solo caracter seleccionado por el investigador. La observacién
de ese caracter en cada elemento de la poblacion tiene como resultado una
distribucién de frecuencias, representable analiticamente mediante una tabla
estadistica. Este analisis aunque simple en su operacién, es de una gran importancia

para el comienzo de la investigacion.

Las variables que se utilizaran para el analisis y operacidon de distintas técnicas

estadisticas se listan a modo de resumen en la tabla 20. Se han agrupado segun su
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fuente de procedencia a la izquierda y segun el indice que representan a la derecha. Se

excluyen las variables de caracter sociodemografico.

Tabla 20. Listado de variables de la investigacion

Fuente

Variable

indice

ISSP 2010 “ENVIRONMENT”

M1: indice Postmaterialismo (PDI) Inglehart 4 items

M2: Nivel confianza en gente

M3: Nivel honestidad en gente

M4: Confianza en gobiernos

Postmaterialismo

A1l: Nivel preocupacién ambiental

A2: Mayor preocupacién por M.A. y no por precios o empleo

A3: Disposicion a pagar precios mas altos por proteger el
medioambiente

A4: Disposicion a pagar mas impuestos por proteccion del
medioambiente

A5: Disposicidon a bajar el nivel de vida por proteccion del
medioambiente

Conciencia
ambiental

A6: Percepcidn peligro para M.A. por automovil

A7: Percepcidn peligro para M.A. por industria

Conocimiento

A8: Percepcion peligro para M.A. por productos quimicos ambiental
agricolas

A9: Frecuencia reciclaje en hogar

A10: Frecuencia compra productos ecolégicos Actitud
Al11l: Frecuencia no wusar coche por razones medio

ambientales

A12: Pertenencia a un grupo ecologista

proambiental

H1: Frecuencia de caminar

H2: Frecuencia de ir en coche Indice
- - - Transporte
< H3: Frecuencia de ir en motocicleta .
<) - - - sostenible
~ H4: Frecuencia de ir en transporte publico
- et (ITS)
© H5: Frecuencia de ir en bicicleta
: P1: Prioridad UE cambio climatico
E P2: Prioridad UE medioambiente
S P3: Percepcidon de atascos como problema urbano
8 P4: Percepcion de contaminacion acustica como problema L
< Conciencia
2] urbano .
Q — . ambiental
= P5: Percepcién contaminacién aire como problema urbano
w P6: Responsables de reducir trafico en ciudades
P7: Prondstico de problema ambiental en 20 afios
P8: Prondstico de transporte como problema en 20 afios
Barémetro
E1: Kilogramos recogidos por habitante y afio Reciclaje
Ecoembes g & P y J
E2: Modalidad de desplazamiento
Movilia - E2a:apie o en bicicleta Transporte
2006 - E2b: coche o moto sostenible

- E2c: transporte publico

Fuente: Elaboracion propia desde datos Movilia 2006
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Cabe distinguir para esta investigacion, entre el grupo de variables Unicas que
medirdan un concepto por si mismas, y aquellas variables que formaran parte de un
indice construido al efecto. Para la construccion de indices se utilizara el esquema
clasico de Concepto — Dimensiones — Indicadores — Indices (De Miguel, 1970; Alvira,
2004; Cea D Ancona, 2014). El concepto es una idea abstracta, intuitiva y tedrica que
guia la investigacion, que poco a poco se va concretando y acercando a una realidad
palpable. El primer paso es establecer las dimensiones basicas de ese concepto, su
estructura tedrica. El segundo paso, pensar o construir una serie de indicadores; estos
son una parte concreta y medible de la realidad que se asocia a cada dimensién. Por
ultimo con la sintesis o resumen de estos indicadores se extrae el indice, que es una
variable unidimensional que resume (por medio de una formula) los indicadores
elegidos. De esta forma un concepto unico es medido por una variable unica, y puede

hacerse abstraccion del concepto en el indice. (De Miguel, 1970: 235).

Esta Tesis analiza aspectos de 12 sociedades europeas y del caso concreto de
Espafia. Todas las respuestas extraidas de las encuestas utilizadas se han ponderado en
base 100. Con esta técnica se consigue una homogeneidad en los datos manejados. Si

en la pregunta:

- ¢Hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar precios mucho mds elevados
para proteger el medioambiente?
La respuesta posible es:

- Muy a favor

- Bastante a favor

- Nia favor ni en contra
- Bastante en contra

- Muy en contra

- NS, N.C

o L AN W N R

Es de suponer que un determinado nimero de encuestados elegira cada una de
las opciones disponibles. El método de ponderacidon consiste en sumar todas las
respuestas validas recogidas, y calcular que porcentaje de poblacién ha contestado en

cada apartado respecto al total. De esta forma es sencillo y fiable establecer una
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comparacion temporal o confrontar diferentes sociedades como es el caso. En la tabla

21 se detalla el proceso.

Tabla 21. Método ponderacion variables

Ponderacion variable A3 precios mds altos por proteccion medioambiente

Ni a
, Muy Bastante | favorni | Bastante | Muyen | N.C. | Total
Pais a
a favor en en contra | contra N.S. | Casos
favor
contra
Espana 76 595 641 735 448 0 2495
Espafia
(ponderacién en | 3,0% 23,8% 25,7% 29,5% 18,0% | 0,0% | 100%
base 100)
VENELLS A3a A3b A3c A3d A3e ;
resultante

Fuente: Elaboracion propia desde datos ISSP 2010

Una vez concretadas las variables que se utilizaran, se presentan las técnicas
estadisticas que se emplearan en el anadlisis de los datos obtenidos. El Analisis de
Correlacién y el Escalamiento Multidimensional son las herramientas elegidas y que se

describen a continuacion.

3.4.1 Analisis de Correlacion entre variables

En muchas ocasiones interesa analizar el comportamiento de dos
caracteristicas en cada elemento de la poblacién. Lo que se obtiene con tal
observaciéon es un par de datos para cada elemento y una tabla estadistica de doble
entrada. De este modo es posible que estudiando el comportamiento conjunto de dos
caracteristicas observadas, se pueda dilucidar la influencia de una en la otra o la

relacidon existente entre ellas.

Un andlisis estadistico bidimensional, tiene como primer objetivo determinar si
existe algun tipo de asociacidon entre las variables emparejadas, y una vez
determinado, cuantificar la intensidad de dicha relacién. La naturaleza de los datos
disponibles conducira al empleo de una técnica u otra. Cuando los caracteres de

interés son variables con niveles de medida de intervalo o razdn, la valoracién de la
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intensidad de la relacién existente entre ellos pasa por la obtencidn de ciertos
coeficientes (o indicadores numéricos) del grado de covariacion o asociacion que
exhiben entre los que destacan, la covarianza y el coeficiente de correlacion lineal. En
cambio, si alguno de los caracteres analizados es medido de forma nominal u ordinal,
se utilizaran otra serie de indicadores que tengan en cuenta la naturaleza concreta que

presentan los caracteres bajo estudio. (Rojo, 2006).

Tal y como se describe en el apartado anterior, los datos obtenidos han sido
ponderados en modo de porcentajes en base 100. Todos los paises (Europa) y ciudades
(Espafia), reciben una puntuacion de cada variable y subvariable de 0 a 100 segun el
porcentaje de individuos que han elegido una opcion u otra. Esto permite utilizar la

covarianza y el coeficiente de correlacién lineal para el analisis de correlacién.

e Covarianza y coeficiente de correlacion lineal de Pearson

Se puede afirmar que dos caracteres no tienen ningun tipo de relacién y, por
tanto son independientes, cuando las observaciones de uno de ellos no se ven
influenciadas por las del otro. De lo que se trata pues, es: o bien justificar que dos
caracteres son estadisticamente independientes, o bien encontrar que tipo de
dependencia mantienen dos conjuntos de datos asociados a dos variables (X e Y).
Existen varios métodos para analizar pares de datos, que cuentan con medidas de
asociacién segun el tipo de datos o el tipo de correlacién que exista. La dependencia

puede ser:

e Causal unilateral: X = Y (cantidad de lluvia caida y cosecha de aceitunas)

* Interdependencia: X <> Y, la influencia entre los caracteres X e Y es reciproca,
de modo que X influye en Y, pero Y también influye en X. También denominada
dependencia casual bilateral (precio de un producto y cantidad consumida)

e Dependencia indirecta: Se observa este tipo de dependencia cuando los
caracteres X e Y muestran aparentemente cierta covariacion entre ellos, pero
motivada por el hecho de que ambos estdn influidos por un tercer cardcter Z. En

este caso no hay relacidon de causalidad entre X e Y. Varian al unisono por culpa
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de un cambio de Z: La renta per capita, influiria en el gasto sanitario y en el
gasto en bienes de lujo.

e Covariacion casual o espuria: a veces puede ocurrir que dos caracteres
muestren cierta sincronia en sus valores. Lo cual podria interpretarse como que
existe algun tipo de relacion entre ellos. Sin embargo esta relacién puede ser
casual, espuria o accidental. A esta conclusidn se llega porque no existe ningln

tipo de vinculo tedrico entre ambos caracteres.

Es muy importante tener presente que el tipo de relacidon existente entre dos
caracteres no se deduce de los datos estadisticos de que se disponga. La decisidn sobre
a cual de los tipos anteriores pertenece la relacion entre dos caracteres ha de hacerse
con base en el conocimiento tedrico previo, ajeno a las técnicas estadisticas, que se
tenga del fendmeno que se estudia. La labor estadistica se limita a cuantificar y
formalizar matematicamente la relacién o covariacidn previamente sefialada, con el fin
de confirmar tal relacién y utilizarla para describir el fendmeno, para explicarlo y

realizar predicciones.

El método que se empleara en esta Tesis para el analisis de correlacion entre
pares de caracteres, sera el Método de Correlacion, para facilitar su interpretacién se
apoyara en representaciones graficas. El Método de Correlacién persigue encontrar un
numero que indique objetivamente la intensidad de la covariacion existente entre dos
variables. En el caso de covariacién lineal, tal indicador se denomina Coeficiente de

correlacion lineal y se basa en el concepto de covarianza.
La covarianza Sy, entre las variables X e Y tiene la siguiente expresion:

D C T (6 b))

Sxy N
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Como se aprecia en la ecuacién anterior, el sumatorio de los productos de las
varianzas de X e Y, dividido por el nimero de observaciones, da como resultado la

Covarianza:

> 0; Covariacion lineal directa (positiva)
Sxyy < 0;Covariacion linela inversa (negativa)
= 0; No hay covariacién estadistica

Se demuestra que si X e Y son estadisticamente independientes, su covarianza
es nula, es decir su covarianza serd igual a cero. Que la covarianza entre dos variables
sea nula no implica que necesariamente sean estadisticamente independientes. El
hecho de que la covarianza sea igual a cero, indica que no existe relacion lineal entre

ellas, pero puede ser indicador de que existe una relacién no lineal entre las variables.

La covarianza representa dos problemas como indicador de correlacién lineal
que es preciso subsanar. La covarianza es una herramienta util pero no es
adimensional, y este es el primer problema; aunque en esta investigacion todos los
caracteres estan ponderados en base 100, la influencia del valor de los factores puede
influir en el valor de la covarianza. El segundo problema es que no estd acotada ni
superior ni inferiormente, asi pues si entre dos variables X e Y obtenemos una
covarianza de “340”, no podriamos decir a ciencia cierta si existe una correlacién

fuerte entre las variables o débil. Para ello se utiliza el Coeficiente de correlacion lineal

de Pearson () que tiene la siguiente expresion matematica.

Ty =

Y 75,8,

Este coeficiente es adimensional y estd acotado entre (-1) y (+1). Cuanto mas
préximo esté el coeficiente a 1 o -1, mas fuerte sera la correlacidn lineal entre las dos
variables; cuanto mas proximo esté a 0, mas débil sera la correlacion. El Coeficiente de

Correlacién Lineal de Pearson, es una medida de intensidad de la correlacidn, pero no

significa que una correlacion ry,=0,9, sea el doble que una correlacion r,,=0,45.
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En el caso de que el coeficiente de correlacién de Pearson calculado entre dos
variables ofrezca un valor cercano a (1) o a (-1), podriamos suponer que existe cierta
correlacién entre las variables, pero esto puede no ser cierto por los motivos
explicados anteriormente, puede existir una dependencia indirecta, una covariaciéon

casual, o incluso falta de independencia de las variables.

Para verificar que el coeficiente de correlacion de Pearson resultante entre dos
variables es significativo, se calculard el valor de r asociado al contraste de hipdtesis.
El primer supuesto que se necesita es poder afirmar que el coeficiente de correlacion
de Pearson es distinto de cero, dicho de otra forma, se necesita conocer la

probabilidad de que dicho coeficiente no proviene de una poblacion igual a cero.
Se describen dos hipdtesis:

- HO: ryy = 0 = El coeficiente de correlacion obtenido procede de una
poblacién cuya correlacion es cero (p=0).
- H1l: ry = 0 = El coeficiente de correlacion obtenido procede de una

poblacién cuyo coeficiente de correlacién es distinto de cero (r #0).

En las tablas de correlaciones entre variables que se expondran mas adelante,
se marcard con un asterisco para 0,01*, y dos asteriscos para 0,05**, en funcién del

riesgo de equivocacion al rechazar las hipoétesis nulas.

Para la realizacion de los cdlculos estadisticos se ha utilizado software
especifico. Los programas utilizados son: IBM SPSS Statictics y Stata (Data Analysis and

Statistical Software).
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4 RESULTADOS

4.1 Relacion entre postmodernismo y medio ambiente a

principios del siglo XXI

Uno de los ejes de esta investigacion se basa en analizar la relacion entre los
valores postmodernistas y la conciencia y actitud para la protecciéon del
medioambiente. Con esta combinaciéon se atiende al primer objetivo de la
investigacion y que dara respuesta a la Hipdtesis H1: Una sociedad mds postmoderna
implica una mayor conciencia medioambiental de sus ciudadanos. En la revision
bibliografica efectuada, se expone el cambio de valores que experimentan las
sociedades a medida que han ido pasando de la época industrial, a la postindustrial y
de ésta al modernismo-postmodernismo. Uno de los factores que resaltan la irrupcién
del postmodernismo en los individuos es la preocupacién por el medioambiente

(Inglehart, 2000:28).

Para sintetizar las distintas fuentes disponibles, modelos de andlisis e
interpretacion de resultados, en un primer paso se opta por calcular el indice de
postmaterialismo de las 12 sociedades elegidas. Este indicador obtenido mediante PDI
(Percentaje Difference Index), se convierte en el valor de referencia para determinar su
relacién con los valores medioambientales que aportan distintas variables de la misma
encuesta ISSP 2010. De este modo, se podra describir un escenario sobre Valores

Postmodernistas, Conciencia Medio Ambiental, y Actitudes Proambientales.

4.1.1 Valores postmodernistas en 12 paises europeos

Los valores postmodernistas en 12 paises europeos se obtienen operando los
datos de la encuesta ISSP 2010. Se utilizard el denominado /ndice de Diferencia
Porcentual (Percentaje Difference Index, PDI) que resulta de restar los resultados
materialistas a los postmaterialistas (Inglehart, 2000:178). En la siguiente tabla
aparecen los valores iniciales y el indice de postmaterialismo que se utilizara de

referencia en calculos posteriores.
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Tabla 22. Valores materialistas y postmaterialistas en 12 paises europeos

Variable M1 PAISES BE BU HR cz DK FI FR DE SK ES SE UK | Total
1° Prioridad 2° Prioridad
en su pais en su pais
LMantener 1 57 | o | g2 | o 1 |04 09|23]05| 0 ]23]0] 07
orden nacién
2 Ciudadanos
mas voz y 88 | 11,7 | 8,6 9 16,3 | 11,4 55 10,7 | 13,1 7,9 18,8 | 15,8 10,9
1 Mantener el
voto en gob.
Bk ol 3 Combatir
nacion . 18,7 | 17,7 | 14,5 17,7 8,2 9,8 16,8 6,8 21,7 | 17,9 | 12,3 14 17,2
alza precios
4 Proteger
libertad 7,7 | 2,7 2 6,1 272 | 75 4,1 8,6 6 6,9 21 7,9 7,3
expresion
1 Mantener 62 | 95|57 | 57 |11,7| 14 | 63 | 123 | 8 | 66 | 10,7 | 11,4| 86
orden nacion
2 Daralos |2 Ciudadanos
ciudadanos | masvozy 0,6 0 0,2 0 0,7 0,2 0,2 4,4 0,3 0 0,8 0 0,7
mas vozy | voto en gob.
voto en las | 3 Combatir
decisiones | alza precios 9,6 |[10,1 | 17,3 9,3 28 [ 153 (141|111 | 99 | 115 | 28 12 10,7
del gobierno | 4 Proteger
libertad 36 | 2,1 51 3,5 87 | 135 | 9,7 | 146 | 2,7 8,3 85 | 81 6,1
expresion
1 Mantener
orden nacién 15,8 | 26,5 | 15,6 | 19,2 2,3 69 | 16,2 | 41 | 18,7 | 142 | 3,5 | 8,2 13,9
2 Ciudadanos
. mas voz y 12,4 | 13,6 | 20,9 | 11,7 1,7 86 | 116 | 42 | 10,7 | 9,2 2 8,4 9,9
3 Combatir la
. voto en gob.
SUlEELDLE 3 Combatir
precios alza precios 0,2 0 0,3 0 0,1 0,2 0,4 1,1 0,3 0,2 0,1 0 0,3
4 Proteger
libertad 4.4 2 7,1 5 0,9 1,6 4 2,5 2,7 6,1 1,4 3,4 4,1
expresion
1 Mantener 49 |16 | 07 | 62 |108| 35 | 21 | 57 | 1.9 | 44 | 96 | 42| 38
orden nacién
2 Ciudadanos
mas voz y 3,5 1,4 1,3 3,7 6,1 5,2 4.7 9,1 2,3 3,8 5,4 3,8 3,5
4 Proteger la
h voto en gob.
libertad de 3 Combatir
expresion . 3 1 0,5 3 1,2 1,9 3,2 1,2 1,3 2,8 0,8 2,7 2
alza precios
4 Proteger
libertad 0 0 0,1 0 0,2 0 0,3 1,4 0 0 0 0 0,1
expresion
Total 100 | 100 | 100 100 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 | 100 100
(N) 1048 | 947 | 1177 | 1366 | 1167 | 1067 | 2031 | 1310 | 1039 | 2411 | 1065 | 770 | 15402
Materialistas (1y3) (3y1) 345 | 44,2 | 30,1 | 36,9 | 105 | 16,7 | 330 | 10,9 | 40,4 | 32,1 | 15,8 | 22,2 | 31,1
Postmaterialistas (2y4) (4y2) | 7.1 | 35 | 64 | 72 | 148 | 187 | 144 | 237 | 50 | 121|139 |119| 96
Mixtos (1y2)(1y4)(2y1)(2y3)
57,0 | 52,2 | 62,8 | 56,0 | 72,6 | 63,8 | 50,9 | 56,3 | 53,6 | 55,4 | 67,1 | 65,8 | 57,3
(3y2)(3y4)(4y1)(4y3)
total | 98,6 | 99,9 | 99,3 | 100,1 | 97,9 | 99,2 | 98,3 | 90,9 | 99,0 | 99,6 | 96,8 | 99,9 | 98,0
PDI : Postmaterialistas- 274 |-407(-237 | 297 | 43 | 20 |-186| 128 |-354 | 200 -1,9 |-103
Materialistas
PAISES BE BU HR Ccz DK FI FR DE SK ES SE UK

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BU), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),
Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (UK)

De los 15402 casos validos registrados en los 12 paises, el 31,1% de los

encuestados demuestra valores Materialistas, mientras que el 9,6% lo hace con valores
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postmaterialistas. El 57,3% son mixtos. La muestra elegida de 12 sociedades europeas
ofrece la posibilidad de contrastar como diferentes culturas y sociedades presentan
valores distintos. A la cabeza de valores postmaterialistas se encuentra Alemania (DE)
con un PDI de 12,8%, le siguen los paises nérdicos Suecia (SE) con un -1,9%, Finlandia
(FI) con un 2% y Dinamarca con un 4,3%. En el otro extremo de la escala se encuentra
Bulgaria (BU) con un -40,7%, Eslovakia (SK) con -35,4%, Republica Checa (RZ) con un -
29,7% y Bélgica con un -27,4%.

El indicador de valores postmaterialistas construido (PDI), presenta las

siguientes caracteristicas:

Tabla 23. Estadisticos descriptivos de la variable Valores Postmaterialistas PDI/

N Minimo Maximo Media Desviacion tipica

Valores postmaterialistas PDI 12 -40,7 12,8 -15,71 16,21

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

En el analisis de los valores materialistas/postmaterialistas de una sociedad, la
edad representa un factor determinante en las prioridades de los encuestados
(Inglehart, 1977 y 2000), (Lyotard, 1984), (Pic6, 1988) y (Smart, 1990), las hipotesis de

la escasez y de socializacion desarrolladas por Inglehart apuntan hacia esta tendencia.

Grdfico 12. Relacion entre edad e indice postmaterialismo PDI

RELACION ENTRE LA EDAD Y EL iNDICE DE
POSTMATERIALISMO
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010
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En el grafico 12 se corroboran los argumentos tedricos desarrollados
anteriormente. La edad de los individuos influye de forma inversa en el indice de
postmaterialismo. A mayor edad de las personas, demuestran mayor inclinacion hacia
valores materialistas. Cuanto mayor sean los valores materialistas, menor (mas
negativo) resultado se obtiene con el indice PDI. Como se observa en el grafico 12, el
coeficiente de correlacion de Pearson obtenido es de 0,7235, que indica una fuerte
correlacién lineal entre ambas variables. Si bien, y observando la nube de puntos se
intuye que la relacién entre ambas variables podria establecerse de modo cuadratico

de forma mas correcta.

Con el fin de poder comparar los paises de forma adecuada, y para solventar
posibles variaciones debido a la edad de los encuestados en cada pais, se procedid a
ponderar las respuestas obtenidas en funcidén de la variable edad. De esta forma, se
evita utilizar datos incorrectos. El caso de Francia en la encuesta ISSP 2010, arroja una
piramide de poblacidn encuestada significativamente de mds edad que en el resto de
los paises seleccionados, lo cual proyectaba valores mds materialistas de los

esperados.

Otras de las variables incluidas en esta investigacidn son las relativas al nivel de
confianza de las personas en los gobiernos, el nivel de honestidad de la gente y el nivel
de confianza en las personas. A continuacién se exponen los estadisticos descriptivos
de estas tres variables en los 12 paises seleccionados. Indirectamente estos tres items,
también proporcionan indicios sobre los valores materialistas y postmaterialistas de la

poblacidn.

En cada tabla descriptiva n224 de las variables que se exponen a continuacion,
se resaltan los dos valores mayores de las opciones extremas de cada categoria, de
este modo resultard mas sencillo interpretar en un primer contacto la relacién entre

los valores y paises objeto de estudio.
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Tabla 24. Opinidn de los europeos sobre confianza en la gente

VARIABLE M2: Diria Vd. ¢, Se puede confiar en la mayoria de la gente o nunca se es lo
bastante prudente?. Valores en (%)
1 Nunca se 5 Se puede confiar
Paises es lo bastante | 2 3 4 | enla mayoria de las | Total (N)
prudente personas
BE-Belgica 24,9 13,9/26,4 19,5 15,3 100 1115
BG-Bulgaria 38,2 323(17,3| 7,7 4,5 100 996
HR-Croacia 22,8 22,4(34,8(16,3 3,7 100 1201
CZ-Rep. Checa 19,8 30,5(28,2 (17,9 3,6 100 1426
DK-Dinamarca 6,7 9,1 (24,7319 27,6 100 1277
Fl-Finlandia 16,1 15,7 (21,9 28,6 17,7 100 1190
FR-Francia 31,1 22,6284 (13,7 4,3 100 2168
DE-Alemania 28,1 15,4 (26,7 | 18 11,8 100 1373
SK-Eslovaquia 28,3 28,2(29,9| 11 2,7 100 1135
ES-Espaiia 18,9 249| 35 |16,9 4,4 100 2548
SE-Suecia 7.1 12,3 (25,1 (30,2 25,2 100 1169
GB-Reino Unido 18,6 12,6 (29,5 | 25,4 14 100 896
Total 12 paises 21,8 20,6 (28,1(19,2 10,3 100| 16494
Desviacion tipica 9,3 78150177 8,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

En las 12 sociedades europeas estudiadas existe una mayor inclinacion a
desconfiar de la gente que a confiar en ella (42,4% de desconfianza en las dos primeras
columnas, 29,5% de confianza en las dos ultimas). Dinamarca y Suecia se destacan de
manera notable en la mayor confianza hacia las personas, ocupando los porcentajes
mas altos en las dos mayores categorias. En el lado contrario Bulgaria, Francia,
Alemania y Eslovaquia ocupan los registros donde menos confianza se tiene en la

gente.

Es preciso destacar como un valor supuestamente postmaterialista como la
“confianza en la gente” (Inglehart, 2000: 109) aparece en Alemania con un registro
bastante alto en primera y segunda categoria de desconfianza. Como se ha visto en el
cuadro anterior, Alemania presenta los valores Postmaterialistas mas altos de esta
encuesta. Una vez detalladas las variables y las correlaciones entre las mismas se

analizaran esta serie de aspectos.
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Tabla 25. Opinion de los europeos sobre la honestidad de la gente

VARIABLE M3: Diria Vd. ¢ Cree Ud. que, en general, si pudiera, la mayoria de la gente
intentaria aprovecharse de Ud. o intentaria ser honesta? Valores en (%)
. & L) may9ria 5 La mayoria
Paises intentaria 2 3 4 Ty S P —— Total (N)
aprovecharse
BE-Belgica 10,6 14,1|31,0 (25,5 18,8 100 1083
BG-Bulgaria 30,3 32,3(25,8] 8,0 3,6 100 985
HR-Croacia 15,9 22,7/37,8(17,9 57 100 1190
CZ-Rep. Checa 12,0 24,9|37,0(22,5 3,6 100 1417
DK-Dinamarca 4,2 7,3 123,6(37,3 27,6 100 1267
Fl-Finlandia 7.1 13,1(29,7(30,1 19,9 100 1125
FR-Francia 11,1 20,3(34,4 (27,4 6,7 100 2154
DE-Alemania 7,6 10,3(33,0(33,0 16,0 100 1344
SK-Eslovaquia 17,5 23,8(39,9|15,2 3,6 100 1115
ES-Espana 13,0 23,4(37,6(21,3 4,7 100 2506
SE-Suecia 4,0 9.4 |27,2|35,0 24,4 100 1162
GB-Reino Unido 11,4 14,8|31,4|25,8 16,5 100 899
Total 12 paises 11,8 18,5(33,0 25,1 11,6 100| 16297
Desviacion tipica 7.1 7652185 8,9

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La opinidn sobre la honestidad en la gente es un valor de corte postmoderno al
igual que ocurria con la confianza en la gente. Los paises ndrdicos principalmente
Dinamarca, Suecia y Finlandia destacan por su opinidn positiva sobre la honestidad de
la gente, ocupando de nuevo los primeros puestos en las columnas de la derecha. En el
caso contrario, Bulgaria también repite como percepcidén negativa de estos valores y le
acompaian Eslovaquia y la Republica Checa. Salvo el caso de Bulgaria donde dobla a
los paises que le siguen en la categoria mas negativa respecto a la honestidad, los
demas paises no se destacan especialmente en esta zona. Llama la atencidn los bajos

valores en la columna 1y 2 que registran Dinamarca y Suecia.
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Tabla 26. Confianza en los gobiernos de los europeos

VARIABLE M4: Indique si esta de acuerdo o en desacuerdo con la siguiente afirmacion: La mayor parte
de las veces podemos confiar en que los gobiernos actian de forma adecuada Valores en (%)

) 1 2 de 3 Ni dg acuerdo 4En 5 Totalmente
Paises Totalmente nien en Total (N)
de acuerdo —— desacuerdo i desacuerdo
BE-Bélgica 1,6 19,1 429 27,4 9,0 100 1088
BG-Bulgaria 2,6 17,2 21,7 35,2 23,4 100 983
HR-Croacia 1,3 12,6 23,9 32,5 29,7 100| 1188
CZ-Rep. Checa 1,9 11,1 29,3 32,9 24,7 100 1404
DK-Dinamarca 25 40,2 23,9 25,8 7,6 100 1263
Fl-Finlandia 1,3 28,2 23,2 37,6 9,8 100 1177
FR-Francia 2,0 17,7 28,7 32,6 19,0 100| 2190
DE-Alemania 2,4 14,1 23,5 37,9 22,0 100 1325
SK-Eslovaquia 1,9 11,7 28,2 29,5 28,7 100 1121
ES-Espafia 1,9 21,5 21,8 40,1 14,6 100 2493
SE-Suecia 2,1 36,7 37,5 18,4 53 100 1140
GB-Reino Unido 1,2 24,0 29,0 32,9 12,8 100 901
Total 12 paises 1,9 20,9 27,3 32,6 17,3 100| 16273
Desviacion tipica 0,5 9,6 6,5 6,0 8,5

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La opinidn de los europeos sobre la confianza en los gobernantes, aparece de
una forma mas disgregada. En el criterio mas negativo, Croacia y Eslovaquia obtienen
los porcentajes mayores con 29,7% y 28,7% de Totalmente en desacuerdo, la mayoria
de los paises mantienen valores por encima del 15% y 20% de la columna 5. De nuevo
los paises nérdicos son los que se muestran mas confiados en sus gobernantes, pues
mantienen las valoraciones mas bajas en la opcion 5, como en la 4. También valores

altos en la columna 1.

Dinamarca y Suecia, son los que apuntan valores mas altos en las columnas 1y
2, donde destaca Bulgaria, si bien hay muy pocas variaciones entre los valores de la
parte izquierda de la tabla 26, si obviamos los valores comentados de Dinamarca y
Suecia. Esta pregunta sobre la confianza en los gobernantes arroja una curva de
opinidn inclinada hacia valoraciones negativas de los mismos, casi el 50% de los

encuestados esta totalmente en desacuerdo o en desacuerdo con la frase propuesta.

199




MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

4.1.2 Conciencia y actitud medioambiental en 12 paises europeos (ISSP

2010)

La encuesta ISSP 2010 “Environment” consta de una serie de preguntas que
permiten considerar la conciencia ambiental y actitud ante la proteccidon del
medioambiente de los ciudadanos. Las 12 variables se extraen de otras tantas
preguntas que se realizan en la encuesta ISSP 2010 “Envinroment”. A continuacién se
detallan los estadisticos descriptivos de dichas variables y los valores que se obtienen
en los 12 paises de la investigacion. Todos los valores que se muestran corresponden a

los porcentajes de cada respuesta elegida.

Tabla 27. Preocupacion de los europeos por temas relativos al medioambiente

VARIABLE Al: ¢ En qué medida esta Ud. preocupado por temas relativos al
medioambiente? Valores en (%)
vaises | host [ 2 [ o | 4 | pemr [tom|

BE-Bélgica 2,2 6,6 | 28,7 | 36,3 26,1 100 1103
BG-Bulgaria 4.8 10,0 | 29,7 | 29,1 26,4 100 976
HR-Croacia 7.4 14,9 | 36,5 | 28,2 13,0 100 1204
CZ-Rep. Checa 14,3 21,7 | 34,7 | 205 8,8 100 1415
DK-Dinamarca 3,6 15,4 | 33,9 | 34,4 12,7 100 1264
Fl-Finlandia 3.2 92 | 234 | 42,8 21,3 100 1180
FR-Francia 4,5 8,0 | 243 | 32,2 31,0 100 2202
DE-Alemania 3,9 89 | 271 | 36,7 23,4 100 1380
SK-Eslovaquia 12,5 14,4 | 42,4 | 19,8 10,9 100 1132
ES-Espana 3,0 6,5 | 248 | 39,4 26,2 100 2544
SE-Suecia 5,2 13,8 | 33,9 | 33,4 13,7 100 1169
GB-Reino Unido 4,2 10,5 | 29,7 | 32,4 23,2 100 903
Total 12 paises 5,6 11,2 | 29,9 | 32,7 20,7 100| 16472
Desviacion tipica 3,8 4,5 5,7 6,9 7.4

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La apreciacion sobre preocupaciéon en temas relativos al medioambiente,
aporta una vision que tiene dos posibles lecturas. Por un lado, si los individuos se
muestran muy poco preocupados respecto al medioambiente, es mas que probable

gue tampoco sus mantengan una actitud proambiental. En cambio, que los ciudadanos
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demuestren en esta pregunta una alta preocupacion por el medioambiente, no implica

gue después tengan una conducta proambiental acorde a su inquietud.

Tabla 28. Demasiada preocupacion por el medioambiente y no por precios o empleo

VARIABLE A2: En qué medida esta Ud. de acuerdo o en desacuerdo con la siguiente afirmacion. Nos
preocupamos mucho por el futuro del medioambiente y no lo suficiente por la situacion de los precios y

el empleo. Valores en (%)

) 1 2 de 3 Ni dg acuerdo 4En 5 Totalmente
Paises Totalmente . nien - en Total (N)
de acuerdo desacuerdo desacuerdo
BE-Belgica 9,0 31,2 26,9 28,4 4,4 100| 1103
BG-Bulgaria 9,1 31,7 19,2 30,0 10,0 100 967
HR-Croacia 11,1 28,8 28,1 25,5 6,5 100| 1188
CZ-Rep. Checa 12,2 27,1 26,3 24,9 9,5 100| 1410
DK-Dinamarca 6,2 22,7 16,8 30,4 23,9 100| 1243
FI-Finlandia 10,2 33,4 18,4 31,5 6.6 100| 1155
FR-Francia 16,5 30,0 21,6 21,7 10,2 100| 2207
DE-Alemania 9,6 21,4 19,8 34,4 14,8 100| 1341
SK-Eslovaquia 11,4 23,0 33,5 21,6 10,5 100| 1096
ES-Espaiia 10,8 324 19,9 29,3 7.5 100| 2476
SE-Suecia 3.8 18,4 29,1 36,0 12,7 100| 1138
GB-Reino Unido 10,1 34,5 20,5 30,2 4,6 100 903
Total 12 paises 10,5 28,1 23,0 28,3 10,1 100 | 16227
Desviacion tipica 31 53 52 45 53

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

A nivel general en estos 12 paises no existe una inclinacion clara respecto a la
pregunta realizada. La distribucion de frecuencias describe una distribucién normal,
aunque los valores medios sean algo mas bajos. Si se analiza el resultado por paises,
aun sin destacar en exceso, se aprecia como la Republica Checa y Francia se distinguen
en la afirmacion de la pregunta. Si se suman los resultados de las columnas 1y 2, la
mayoria de los paises aparecen alrededor del 40% de casos, Dinamarca y Suecia se
guedan algo por debajo. En el lado derecho, donde se rechaza la frase, Alemania,
Dinamarca y Suecia se destacan en pro del medioambiente. La preocupacién por los
precios y el trabajo es un valor marcadamente materialista, que aunque aqui esté
relacionado con el medioambiente, proporcionard solidez a los primeros indicadores

de postmaterialismo.
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Tabla 29. Disposicion de los europeos a pagar precios mds altos para proteger el
medioambiente

VARIABLE A3: ¢Hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar precios mucho mas elevados para
proteger el medioambiente? Valores en (%)

pases | M7 |gastame | SN2 for| 4 Bastate| SMoyen | o |
a favor

BE-Bélgica 2,8 28,9 29,6 19,6 19,0 100 1085
BG-Bulgaria 3,7 22,5 13,3 23,8 36,7 100 987
HR-Croacia 1,8 10,0 21,4 32,9 33,9 100 1170
CZ-Rep. Checa 1,5 15,1 23,4 30,6 29,4 100| 1406
DK-Dinamarca 53 40,2 34,1 14,2 6,2 100 1231
Fl-Finlandia 1,9 25,4 27,7 29,5 15,5 100 1170
FR-Francia 5,4 24,0 24,8 26,6 19,1 100 2184
DE-Alemania 4.9 32,2 30,8 22,1 10,0 100 1350
SK-Eslovaquia 2,3 16,5 27,3 27,6 26,3 100 1091
ES-Espafia 3,2 24,1 25,6 29,1 18,0 100| 2496
SE-Suecia 4,0 27,9 24,3 31,2 12,7 100 1138
GB-Reino Unido 3,8 23,4 33,3 19,6 19,9 100 892
Total 12 paises 3,5 24,2 26,2 26,1 20,0 100| 16200
Desviacion tipica 1,4 8,0 57 5,7 9,4

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La variable A3 (Disposicion de los europeos a pagar precios mds altos para
proteger el medioambiente) aparece inclinada hacia los valores en contra de pagar mas
precios para proteger el medioambiente. El 20% de los encuestados esta en muy en
contra de pagar mas, y un 26,1% bastante en contra. Los paises que aparecen con
mayor rechazo a pagar precios mas elevados son Bulgaria y Croacia, si se suman los
datos de las columnas 4 y 5, la Republica Checa se afiade a los paises que mas
rechazarian esta medida. En el lado contrario, columnas 1y 2, los paises mas a favor
destaca Dinamarca como la sociedad mas dispuesta a pagar precios mas altos, le sigue
Alemania, Francia y Suecia. Esta variable aporta pistas interesantes sobre la respuesta
gue tendria la poblacién a una eventual subida de precios de transporte, alimentos y
otros bienes con el fin de preservar el medioambiente. Como se aprecia en la tabla, la

poblacion europea se inclina ligeramente a no querer pagar mayores precios, aunque
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también es cierto que es dificil que un individuo opine “muy a favor” de pagar precios

mas altos sin conocer mas datos sobre ello.

Tabla 30. Disposicion de los europeos a pagar muchos mds impuestos para proteger el
medioambiente

VARIABLE A4: ¢ Hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar muchos mas impuestos para
proteger el medioambiente? Valores en (%)

pases | M7 |gastame | MR | 4 Bastate| S Moy | oy |
a favor

BE-Bélgica 2,1 17,8 25,8 21,7 32,7 100| 1096
BG-Bulgaria 34 16,0 13,2 23,3 44,1 100 985
HR-Croacia 1,1 8,4 21,4 29,9 39,2 100 1171
CZ-Rep. Checa 1,6 10,5 20,3 29,6 38,1 100 1393
DK-Dinamarca 5,3 31,2 29,4 20,8 13,2 100| 1238
Fl-Finlandia 2,1 17,2 24,6 32,2 24,0 100 1178
FR-Francia 3,0 11,9 225 25,8 36,8 100 2190
DE-Alemania 2,6 19,8 27,8 30,5 19,3 100 1326
SK-Eslovaquia 1,8 12,0 26,8 28,4 31,1 100| 1087
ES-Espafia 2,1 18,5 20,0 35,1 24,3 100 2493
SE-Suecia 3,1 20,5 24,1 31,8 20,6 100 1142
GB-Reino Unido 3,6 19,3 25,2 20,7 31,2 100 895
Total 12 paises 2.6 16,7 23,2 28,2 29,3 100| 16194
Desviacion tipica 1,1 6,0 4,3 4,9 9,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La variable A4 (Disposicion de los europeos a pagar muchos mds impuestos para
proteger el medioambiente) tiene un significado parecido a la anterior. Aqui lo que se
pregunta es si estaria dispuesto a pagar mas impuestos para proteger el
medioambiente. Queda claro que la opinidon que tenga el entrevistado con el nivel de
impuestos de su pais, y otros temas como la confianza en las instituciones puede
modificar algo su apreciacion sobre la pregunta. En conjunto, los europeos estan
bastante en contra o muy en contra de pagar mas impuestos con casi un 60% de las
respuestas en este sentido, solo un 19,3% indica que estd a muy a favor o bastante a
favor con la medida. Croacia apunta un 70,1% de opiniones en contra o bastante en

contra, seguido por Bulgaria y la Republica Checa. A la izquierda de la tabla (valores a
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favor), no aparecen sociedades que se destaquen mucho, salvo Dinamarca con un

36,7% de muy a favor o bastante a favor de una posible medida de este tipo.

Tabla 31. Disposicién de los europeos a aceptar recortes en su nivel de vida para proteger el
medioambiente

VARIABLE A5: ¢ Hasta qué punto estaria Ud. a favor de aceptar recortes en su nivel de vida para
proteger el medioambiente? Valores en (%)

pases | M7 |gastame | SN2 fmor| 4 Bastate| SMoyen | o |
a favor

BE-Bélgica 4.2 26,6 32,7 21,2 15,4 100 1081
BG-Bulgaria 2,4 11,4 12,7 23,1 50,4 100 984
HR-Croacia 2,4 12,2 20,8 28,4 36,2 100 1174
CZ-Rep. Checa 1,7 13,0 23,8 30,4 31,1 100| 1408
DK-Dinamarca 5,6 34,2 34,6 17,9 7,8 100 1235
Fl-Finlandia 4.3 34,0 28,8 23,0 10,0 100 1160
FR-Francia 6,9 26,0 24,1 22,6 20,4 100 2198
DE-Alemania 4.6 34,8 25,7 22,9 12,0 100 1335
SK-Eslovaquia 4,3 20,1 29,8 25,3 20,6 100 1090
ES-Espafia 3,7 28,4 24,0 26,4 17,6 100| 2477
SE-Suecia 6,6 35,6 25,8 22,0 10,0 100 1142
GB-Reino Unido 25 18,8 23,8 28,2 26,7 100 892
Total 12 paises 4,2 25,2 25,5 24,3 20,8 100| 16176
Desviacion tipica 1,7 9,3 5,7 3,5 12,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Completando esta terna de preguntas, relacionada con los costes que le
podrian suponer al ciudadano la proteccién del medioambiente, se ha preguntado si
bajarian su nivel de vida. Si se observa la media de los 12 paises la distribucion de
respuestas se queda centrada en los valores intermedios. Si bien hay dos aspectos a
destacar: a) la gran variacién que existe entre los paises que se posicionan muy en
contra, se pasa del 50,4% de Bulgaria al 10% que muestran Finlandia y Suecia; b) en los
valores a favor sobre esta posible medida, existe menos variacién de datos, pero de
nuevo los paises nérdicos junto a Francia y Alemania destacarian por su apoyo a esta

cuestion.
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Las variables A3 (Disposicion de los europeos a pagar precios mds altos para
proteger el medioambiente), A4 (Disposicion de los europeos a pagar muchos mds
impuestos para proteger el medioambiente) y A5 (Disposicion de los europeos a
aceptar recortes en su nivel de vida para proteger el medioambiente), una vez se
efectie un analisis de correlaciéon con los valores postmaterialistas, aportaran un
indicador mas respecto a la relacion entre postmaterialismo y medioambiente, donde
las sociedades mas materialistas presentan una menor preocupacion por los temas

ambientales.

Tabla 32. Percepcion de los europeos sobre la contaminacion atmosférica producida
por los automoaviles

VARIABLE A6: ¢ En qué medida piensa Ud. que la contaminacion atmosférica producida por los
automoviles es peligrosa para el medioambiente? Valores en (%)

1
FRISES Ext;qeemn%da- pgligrltj));a pglglr%cs)a Ar;glli(g);rr;]:g p5elli\|g?c()j:a UelE: (N)
peligrosa

BE-Belgica 8,0 26,1 52,0 12,8 1,1 100| 1083
BG-Bulgaria 25,8 37,6 29,8 5,9 0,9 100 984
HR-Croacia 22,5 37,7 32,8 6,8 0,2 100| 1203
CZ-Rep. Checa 13,1 41,3 34,8 9,8 1,1 100| 1401
DK-Dinamarca 10,1 29,9 50,1 9,7 0,2 100| 1240
Fl-Finlandia 34 23,7 54,3 17,6 1,1 100| 1184
FR-Francia 10,9 25,9 51,8 10,7 0,7 100| 2192
DE-Alemania 11,9 41,0 39,1 7.5 0,5 100| 1341
SK-Eslovaquia 24,6 48,3 23,0 3,9 0,2 100| 1144
ES-Espaiia 13,9 54,6 27,9 33 0,4 100| 2531
SE-Suecia 9,4 34,6 46,8 9,1 0,2 100| 1157
GB-Reino Unido 8,4 21,2 53,3 15,9 1,2 100 892
Total 12 paises 13,3 36,6 40,6 8,9 0,6 100| 16352
Desviacion tipica 71 10,3 11,3 4.4 0,4

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Las variables A6 (Percepcion de los europeos sobre la contaminacion
atmosférica producida por los automdviles), A7 (Percepcion de los europeos sobre la
contaminacion atmosférica producida por la industria) y A8 (Percepcion de los

europeos sobre la contaminacion atmosférica producida por los productos quimicos de
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la agricultura), proporcionan informacién respecto a la informacién y conciencia que
tienen las sociedades sobre la contaminacién producida por distintas practicas. Que los
ciudadanos asimilen que el vehiculo privado es una fuente importante de

contaminacidn, repercutira en sus practicas de movilidad futuras.

En esta tabla se observa como en general la poblacién considera peligrosa la
contaminacién producida por el automoévil. Casi el 50% la considera muy peligrosa o
extremadamente peligrosa, y un 40% mas la ve como algo peligrosa. Solo un 9,5%
considera que es poco o nada peligrosa. En esta primera aproximaciéon, es preciso
resaltar paises que con una significativa conciencia proambiental como Bulgaria y
Espafia (variable Al: Preocupacion de los europeos por temas relativos al
medioambiente), también destacan en su apreciacion sobre la contaminacion del
automovil, si bien en las variables A3 (Disposicion de los europeos a pagar precios mds
altos para proteger el medioambiente), A4 (Disposicion de los europeos a pagar
muchos mds impuestos para proteger el medioambiente) y A5 (Disposicion de los
europeos a aceptar recortes en su nivel de vida para proteger el medioambiente), no
presentan valores destacados positivamente en relacién a los costes a asumir para

proteger el medioambiente.
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Tabla 33. Percepcion de los europeos sobre la contaminacion atmosférica producida
por la industria

VARIABLE A7: ¢ En qué medida piensa Ud. que la contaminacién atmosférica producida por la
industria es peligrosa para el medioambiente? Valores en (%)

1
FRISES EX%eemn'sada- pgli’g\;/lrgia pglglr%za Ar;tl\lligrrg:g p5elli\§|;?g:a UelE: (N)
peligrosa

BE-Belgica 22,5 41,0 33,7 2,9 0,0 100| 1096
BG-Bulgaria 30,8 43,6 21,7 3,4 0,4 100 975
HR-Croacia 39,4 40,3 17,8 2,2 0,2 100| 1203
CZ-Rep. Checa 27,5 49,7 19,4 2,9 0,5 100| 1410
DK-Dinamarca 16,6 40,1 37,4 5,8 01 100| 1238
FI-Finlandia 17,5 44,6 31,7 6,0 0,1 100| 1180
FR-Francia 32,8 38,4 27,2 1,6 0,1 100| 2211
DE-Alemania 31,1 52,0 15,0 1,8 0,1 100| 1352
SK-Eslovaquia 36,0 45,6 16,1 2,1 0,3 100 1143
ES-Espafia 26,4 55,8 16,2 1,5 0,2 100| 2520
SE-Suecia 21,4 43,6 30,0 4.8 0,1 100 1155
GB-Reino Unido 15,7 34,4 42,6 6,9 0,3 100 890
Total 12 paises 27,0 45,0 24,6 3,1 0,2 100| 16373
Desviacion tipica 7.8 6,0 93 1,9 0,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

En la variable A7 (Percepcion de los europeos sobre la contaminacion

atmosférica producida por la industria), los europeos coinciden ampliamente en que la

contaminacién de la industria es perjudicial para el medioambiente. Sélo el 3,3%

piensa que es no muy peligrosa o nada peligrosa. En este caso habria que realizar un

anadlisis paralelo sobre qué paises estan mas industrializados o cual es su fuente

principal de

ingresos.

Los paises nordicos en este caso,

también destacan

minimamente por los valores que muestran en la opcién “no muy peligrosa”,

Dinamarca, Suecia y Finlandia, junto a Reino Unido, doblegan la media obtenida de los

12 paises de la investigacion.

La calificacion en general es de extremadamente peligrosa o muy peligrosa,

donde se ubican el 72% de las respuestas, en la mayoria de los paises las columnas 1y

2 representan entre el 70 y 80%.
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Tabla 34. Percepcion de los europeos sobre la contaminacion atmosférica producida
por los productos quimicos de la agricultura

VARIABLE A8: ¢ En qué medida piensa Ud. que la contaminacién atmosférica producida por
productos quimicos de la agricultura es peligrosa para el medioambiente? Valores en (%)

los

1
ke Ethrqeemn?eda- pgliyrlcj))éa pglglr%cs)a A[;glli(;rr::g p5elli\g|;?g§a o N)
peligrosa

BE-Bélgica 16,5 32,7 42,0 7,7 1,2 100| 1092
BG-Bulgaria 34,8 41,8 19,2 3,7 0,5 100 980
HR-Croacia 36,8 39,1 20,9 3,0 0,2 100| 1202
CZ-Rep. Checa 25,5 43,2 25,1 5,8 0,5 100| 1382
DK-Dinamarca 24,8 36,6 30,7 7,5 0,4 100 1229
Fl-Finlandia 11,6 38,1 36,6 12,9 0.8 100| 1173
FR-Francia 45,4 29,5 19,9 4,9 0,3 100| 2211
DE-Alemania 19,3 49,4 25,9 4,9 0,5 100| 1346
SK-Eslovaquia 31,8 41,8 23,6 2.4 0,4 100| 1127
ES-Espafia 27,2 48,7 20,6 3,0 0,5 100| 2490
SE-Suecia 15,8 40,7 35,4 7,4 0,6 100 1142
GB-Reino Unido 12,3 27,2 49,0 10,3 1,2 100 884
Total 12 paises 26,7 39,6 27,4 5,7 0,6 100| 16258
Desviacion tipica 10,6 6,8 9,7 3,2 0,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La variable A8 (Percepcion de los europeos sobre la contaminacion atmosférica
producida por los productos quimicos de la agricultura) cierra la terna de variables
respecto a la percepcion de los agentes contaminantes por parte de las 12 sociedades
europeas. Los datos que arroja la encuesta de esta variable, también reflejan una
amplia respuesta en las columnas de la izquierda. Se considera extremadamente
peligrosa o muy peligrosa la contaminacién producida por los productos quimicos en la
agricultura, llegando a un 66,3% de los casos. En el extremo contrario, el porcentaje de
paises que la consideran no muy peligrosa o nada peligrosa es pequefio, donde al igual
gue en el apartado anterior destacan los paises ndrdicos, Reino Unido y en este caso

también Bélgica con los valores mas altos.

Si se realiza un resumen con la opinidn obtenida de los europeos (12 paises

ISSP 2010) en relacion a las fuentes de contaminacion atmosférica, se obtiene:
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Tabla 35. Tabla resumen opinidon europeos sobre agentes contaminantes

Opinion (12)
Fuente de 1 E):;r:rr]r::da- 2 Muy 3 Algo 4 No muy 5 Nada
contaminacion peligrosa peligrosa peligrosa peligrosa peligrosa
atmosférica
Automoviles 13,3 36,6 40,6 8,9 0,6
Industria 27,0 45,0 24,6 31 0,2
Agricultura 26,7 39,6 27,4 5,7 0,6

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Los valores resumen reflejados en la tabla 35, se podrian calificar como
preocupantes. Es cierto que la gran mayoria de los europeos, considera a los
Automoviles, la Industria y la Agricultura como fuentes peligrosas o extremadamente
peligrosas de contaminacion atmosférica. Lo significativo es la percepcidén de quienes

son los agentes mas dafiinos para el medioambiente.

La contaminacion producida por la Industria (27%) y la Agricultura (26%) son
para los europeos (12) las practicas consideradas extremadamente peligrosas para el
medioambiente, seguidos de lejos por el Automévil. Como muy peligrosas aparece la
Industria, la Agricultura y los Automoéviles por este orden y con poca diferencia entre
ellas. Como algo peligroso emergen los automoviles, seguidos a distancia por la
Industria y la Agricultura. Por ultimo, los europeos (12) califican en casi un 9,5% a los

Automdviles como no muy peligrosos o nada peligrosos.

La Agencia Europea del Medioambiente (AEMA?®), detalla en su informe
Environmental Indicator Report (2014), quienes son los mayores productores de
contaminacién segun el tipo de agente contaminante. En la tabla 36, aparecen las
sustancias mas nocivas y el porcentaje que produce de ellas, la Agricultura, la Industria

y el Transporte.

? la Agencia Europea de Medioambiente (AEMA) es un organismo de la Unién Europea. Su labor es
ofrecer informacion sélida e independiente sobre el medioambiente. La AEMA cuenta ahora con 33
Estados miembros y seis paises colaboradores.

209




MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

Tabla 36. Agentes contaminantes y generadores de contaminacion

Generadores AGRICULTURA TRANSPORTE INDUSTRIA
Agente contaminante
co 2,80 % 22,92 % 23,14 %
NOXx 3,06 % 40,15 % 14,85 %
PM 10 11,80 % 8,85 % 38,45 %
PM 2.5 4,44 % 12,92 % 17,14 %
SOx 0,12 % 0,12 % 23,43 %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos Environmental Indicator Report 2014. AEMA

En la tabla 36, se observan las sustancias contaminantes (CO, NOx y SOx), asi
como particulas de tamafos PM 10 y PM 2,5. El transporte aparece como una de las
fuentes de contaminacion mas importantes junto con la industria. Para los europeos
encuestados en la ISSP 2010, el automdvil es visto como peligroso para el
medioambiente, pero no como mas peligroso que la Industria y la Agricultura. Es mas,
tal y como se ha comentado, el Automdvil resulta “ganador” en la categoria No muy

peligroso y nada peligroso de la ISSP 2010.

La percepcién de los europeos (12) respecto a la contaminacion producida por
los automdéviles comparados con la Industria y la Agricultura, no se asemeja a los datos
objetivos (AEMA, 2014). El automovil aparece como un elemento mas de la familia,
como una habitacién mas de la vivienda, por lo que, igual que ocurriria con un
hermano o primo lejano, se le presupone cierta inocencia ante un delito. En el caso de
la contaminacién atmosférica, el automoévil contribuye en gran medida a ella, incluso
mas que otros generadores de contaminacién. Si bien la vision que se tiene del mismo,
como un bien necesario, simbolo de progreso y de realizacion personal, hace que al
ciudadano le cueste asumir el papel que estd desempefiando el automévil de

combustion en la calidad ambiental de las ciudades.
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Tabla 37. Frecuencia de los europeos que separan residuos para reciclar

VARIABLE A9: ¢ Con qué frecuencia separa Ud. alguno de los diferentes componentes reciclables
en la basura, como vidrio, latas, plasticos, papel, etc.? Valores en (%)

Paises 1 Siempre | 2 Amenudo | 3 Algunas veces | 4 Nunca Total (N)
BE-Bélgica 86,9 10,9 2,0 0,2 100 1132
BG-Bulgaria 13,0 25,0 35,8 26,1 100 682
HR-Croacia 16,4 30,1 33,5 20,0 100 1101
CZ-Rep. Checa 40,8 31,9 21,2 6,2 100 1421
DK-Dinamarca 58,0 29,3 10,7 2,0 100 1227
Fl-Finlandia 62,7 26,8 9,0 1,5 100 1190
FR-Francia 77,7 17,0 3,9 1,4 100 2210
DE-Alemania 80,1 15,2 3,7 11 100 1391
SK-Eslovaquia 38,8 30,3 23,3 7,6 100 1098
ES-Espafia 56,5 20,2 15,1 8,2 100 2485
SE-Suecia 61,8 28,9 7.8 1,5 100 1161
GB-Reino Unido 72,4 15,4 9,9 2,4 100 914
Total 12 paises 58,3 22,8 13,3 57 100 16012
Desviacion tipica 26,2 6,9 15,0 8.2

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Las variables A9 (Frecuencia de los europeos que separan residuos para
reciclar), A10 (Frecuencia de los europeos que compran productos ecoldgicos), All
(Frecuencia de los europeos que dejan de usar el coche por razones ambientales) y A12
(Pertenencia de los europeos a grupos ecologistas) permiten medir lo que se ha
denominado Actitud proambiental. En estas variables se analizan los habitos cotidianos

gue tienen los individuos en linea con la conservacion del medioambiente.

En la tabla 37 correspondiente a la variable A9 (Frecuencia de los europeos que
separan residuos para reciclar), se mide la frecuencia con la cual cada persona recicla
en su vivienda cuando tira la basura. Como puede apreciarse en las casillas de las
columnas 1y 2, la mayoria de los encuestados (81,1%) recicla siempre o a menudo. El
58,3% corresponde a la opcidon “Siempre”, donde destacan los ciudadanos Belgas con
casi un 87%. Solo un 5,7% de los entrevistados eligieron Nunca para esta pregunta.
Destacan Bulgaria y Croacia, donde mas del 20% de la poblacidn no recicla nunca,

sobre todo si se compara con el resto de paises en esta columna.
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Es preciso comentar, que puede darse el caso de que un ciudadano no tenga
posibilidad de separar los residuos caseros antes de tirarlos a la basura, debido a no
contar con dichas instalaciones en su lugar de residencia. La ISSP, contempla esta
opcién de respuesta’®, pero segun los datos extraidos los ciudadanos no han elegido
esta opcion. De todos modos se tiene en cuenta este factor para el analisis de los

datos.

Tabla 38. Frecuencia de los europeos que compran productos ecoldgicos

VARIABLE A10: ¢ Con qué frecuencia compra Ud. frutas o verduras ecolégicas? Valores en (%)

Paises 1 Siempre | 2 Amenudo | 3 Algunas veces | 4 Nunca Total (N)
BE-Bélgica 7.3 24,4 50,9 17,5 100 1075
BG-Bulgaria 16,9 26,3 32,4 24,4 100 777
HR-Croacia 20,4 30,7 32,2 16,6 100 1169
CZ-Rep. Checa 6,3 17,6 38,8 37,3 100 1318
DK-Dinamarca 12,4 36,5 34,0 17,1 100 1240
Fl-Finlandia 2,0 23,4 56,4 18,2 100 1183
FR-Francia 11,9 35,2 37,7 15,1 100 2133
DE-Alemania 20,7 38,8 28,3 12,3 100 1359
SK-Eslovaquia 7.1 19,3 32,4 41,2 100 933
ES-Espafia 6,2 11,4 27,4 55,0 100 2437
SE-Suecia 5,6 31,7 47,3 15,3 100 1156
GB-Reino Unido 12,9 25,1 36,6 25,4 100 906
Total 12 paises 10,5 26,2 37,1 26,2 100 15686
Desviacion tipica 6,1 8,2 9,1 13,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La tabla 38 representa el porcentaje de europeos que compran productos

ecolégicos. Si se observan los datos conjuntos, el 37,1% solo compra este tipo de

% LaIssp 2010, incluye una opcidn de respuesta en el cuestionario para las variables A9 (reciclaje), A10
(comprar productos ecoldgicos) y A1l (dejar de usar el coche). En las que se intenta contemplar la
opcién de que alguien no tenga contenedores de reciclaje en su barrio, que no vendan productos
ecoldgicos en las tiendas que frecuenta o que simplemente no tenga carnet de conducir. Estas opciones
estan marcadas en el cuestionario, pero no son leidas por el entrevistador, por lo que pueden haber no
sido elegidas por el entrevistado.
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productos algunas veces y el 26,2% nunca lo hace. Alemania sobresale sobre los demas

en la frecuencia en la que se adquieren productos ecolégicos con un 59,5% de casos.

Tabla 39. Frecuencia de los europeos que dejan de usar el coche por razones
ambientales

VARIABLE A11: ¢ Con qué frecuencia ha dejado de utilizar el coche por razones
medioambientales? Valores en (%)

Paises 1 Siempre | 2 Amenudo | 3 Algunas veces | 4 Nunca Total (N)
BE-Bélgica 2.9 25,0 48,9 23,2 100 995
BG-Bulgaria 2.4 6,1 32,8 58,8 100 504
HR-Croacia 4.6 13,7 30,5 51,2 100 998
CZ-Rep. Checa 52 15,8 33,7 45,2 100 1062
DK-Dinamarca 4.0 16,4 39,1 40,5 100 1105
Fl-Finlandia 41 18,7 41,1 36,0 100 976
FR-Francia 5.4 27,7 46,4 20,5 100 2143
DE-Alemania 8,4 26,9 43,6 21,2 100 1205
SK-Eslovaquia 3,2 13,9 43,2 39,7 100 748
ES-Espafa 49 11,9 25,2 58,1 100 1982
SE-Suecia 25 18,3 41,3 37,9 100 1030
GB-Reino Unido 5,9 17,5 40,7 35,9 100 762
Total 12 paises 47 18,7 38,7 37,9 100 13510
Desviacion tipica 1,7 6,3 7,0 13,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La variable A1l (Frecuencia de los europeos que dejan de usar el coche por
razones ambientales), podria presentar el mismo problema que las dos anteriores,
aungue aqui se puede afiadir un factor mas. Si a una persona se le pregunta si alguna
vez ha dejado de usar el coche por razones medio ambientales, puede ocurrir que no
tenga carnet de conducir, en este caso se han calificados como no validos dichas
respuestas por lo que todos los 13.514 encuestados que aparecen en esta tabla de la

variable A11, poseian carnet de conducir.

Otro factor a tener en cuenta, es valorar si el entrevistado reside en una gran
ciudad que pueda adoptar cortes de trafico por motivos medioambientales. La
muestra comprende unos mil individuos por pais, salvo Espana y Francia que

entrevistan a mas personas, Por lo que este dato puede no tener mucha repercusion.
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Habria que realizar un estudio en poblaciones de ciudades densamente pobladas como

Londres, Paris, Madrid, Barcelona, etc.

A la vista de los resultados de la tabla anterior, el 38% de los europeos (12)
nunca ha dejado de usar su coche por motivos medioambientales, y casi un 40% lo ha
hecho solo alguna vez. Solo se ha resaltado la opciéon Nunca, que parece un indicador
mas fiable en este caso. La opcion Siempre, es dificil de entender, pues no suponemos
que el individuo siempre deje su coche en casa, o bien que siempre que hay

restricciones de trafico las cumple.

Tabla 40. Pertenencia de los europeos a grupos ecologistas

VARIABLE A12: Pertenencia a grupo ecologista. Valores en (%)

Paises 1Si 2 No Total (N)
BE-Bélgica 7.6 92,4 100 1126
BG-Bulgaria 1,7 98,3 100 1002
HR-Croacia 2,6 97,4 100 1210
CZ-Rep. Checa 3 97 100 1423
DK-Dinamarca 9.8 90,2 100 1223
Fl-Finlandia 4.9 95,1 100 1164
FR-Francia 58 94,2 100 2242
DE-Alemania 5,7 94,3 100 1390
SK-Eslovaquia 2 98 100 1157
ES-Espafia 3,4 96,6 100 2551
SE-Suecia 5,4 94,6 100 1172
GB-Reino Unido 57 94,3 100 915
Total 12 paises 4,8 95,2 100 16578

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

El andlisis de la tabla 40 correspondiente a la variable dicotémica Al12
(Pertenencia de los europeos a grupos ecologistas), resulta sencillo. El 95% de los
europeos no pertenece a ningln grupo o asociacion cuyo fin principal sea conservar el
medioambiente. Si bien, se debe destacar como casi el 10% de los daneses y el 7,6% de

los belgas estan asociados a una organizacion de este tipo. En el rango medio de los
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que han contestado que estan vinculados a alguna, aparecen los paises nérdicos,

Alemania, Reino Unido y Francia.

4.1.3 Postmodernismo y Medioambiente (ISSP 2010)

La exposicidon de las tablas estadisticas descriptivas de las variables extraidas de

la encuesta ISSP 2010 ha permitido realizar una primera aproximacién sobre lo que

arrojan los datos del ISSP 2010. El presente apartado permitira alcanzar uno de los

objetivos principales de esta investigacidon, como es analizar si existe relacion entre los

valores postmodernistas que presenta una sociedad y su preocupacion por el

medioambiente, y en caso de existir de manera significativa razonar su naturaleza.

Para conseguirlo, tal y como se expone en el apartado metodoldgico se realizaran

analisis de correlacién entre pares de variables. Se toma como variable patrén el indice

PDI de postmaterialismo (variable M1), que se cruzara con las variables A1 a A12. Las

variables son:

Tabla 41. Varibles de la Hipdtesis I. Postmodernismo y Medio Ambiente

Fuente

Variable

indice

ISSP 2010 “ENVIRONMENT III”

M1: indice Postmaterialismo (PDI) Inglehart 4 items

M2: Nivel confianza en gente

M3: Nivel honestidad en gente

M4: Confianza en gobiernos

Postmaterialismo

A1l: Nivel preocupacién ambiental

A2: Mayor preocupacion por M.A. y no por precios o empleo

A3: Disposicion a pagar precios mas altos por proteger el
medioambiente

A4: Disposicion a pagar mas impuestos por proteccion del
medioambiente

A5: Disposicidon a bajar el nivel de vida por proteccion del
medioambiente

Conciencia
ambiental

A6: Percepcion peligro para M.A. por automovil

A7: Percepcidn peligro para M.A. por industria

Conocimiento

A8: Percepcion peligro para M.A. por productos quimicos ambiental
agricolas
A9: Frecuencia reciclaje en hogar
A10: Frecuencia compra productos ecoldgicos
bIew & Actitud

Al11l: Frecuencia no wusar coche por razones medio
ambientales

A12: Pertenencia a un grupo ecologista

proambiental
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a) Anilisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y Nivel de
preocupacion ambiental. (M1 y Al). Para la variable Al, se toman los valores 4 y

5 de la escala presentada (estd muy preocupado por el medioambiente).

Grdfico 13. indice de postmaterialismo y Conciencia Ambiental
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M1: Indice de postmaterialismo PDI Lineal (Pearson) = 0,345

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

A modo de explicacidn para este primer analisis de correlacién lineal: El indice
de Postmaterialismo puede tomar magnitudes entre -100 (Sociedad totalmente
materialista) y 100 (Sociedad totalmente postmaterialista), por lo que, si la relacién
entre la variable M1 de este indice y otra variable describe una recta con inclinacién
positiva (Coeficiente de correlacion mayor que 0), indicaria que a valores mas

postmaterialistas, mds aumentan igualmente los valores de la segunda variable.

El andlisis de correlacion entre la variable M1 y la variable Al, no resulta
significativo para r =0,05 6 0,01, el coeficiente de correlacion lineal es bajo (0,345),
indicaria una correlacion directa o positiva. En el andlisis de los estadisticos
descriptivos, se indica como “la conciencia ambiental” es una variable de dificil
interpretacion. Resulta distinta la conciencia ambiental de la actitud proambiental que

desempeiian después los individuos, como se vera mas adelante.
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b) Analisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y Preocupacion
por medioambiente y no por precios o empleo. (M1 y A2). Los registros de la
variable A2, se toman sumando las dos primeras opciones del cuestionario:

Totalmente de acuerdo y De acuerdo.

Grdfico 14. indice de postmaterialismo y preocupacion por gasto en medioambiente y
no por trabajo o subida de precios
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M1.: Indice de postmaterialismo PDI Lineal (Pearson) =-0,417

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La asociacion entre el indice de postmaterialismo y la variable M2, la cual
preguntaba a los ciudadanos sobre si se demostraba una mayor preocupacion por el
medioambiente y no tanto por luchar contra los precios altos o el desempleo,
determina una relacién negativa. Cuanto mas materialista es el pais mas porcentaje de
entrevistados estaba de acuerdo con esta afirmacion. La correlacion resultante (-
0,417) es de poca fuerza, si bien en ciencias sociales se podria tomar como algo
significativa, la comprobacién de significacién de hipdtesis ha sido nula para r =0,05 6
0,01, por lo que no se puede asegurar una correlacién bivariada entre las variables
elegidas. Aun asi, el resultado obtenido entre estas dos variables tiene sentido segun
los argumentos tedricos de Inglehart (2000), donde la preocupacién por la subida de

precios y por la estabilidad laboral son valores materialistas.
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c) Analisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y Disposicién a
pagar precios mas altos para proteger el medioambiente. (M1 y A3). Para la
variable A3 se utilizan los valores Muy a favor y Bastante a favor del

cuestionario.

Grdfico 15. indice de postmaterialismo y disposicién a pagar precios mds altos por

medioambiente
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M1: Indice de postmaterialismo PDI Lineal (Pearson) = 0,660*

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacién entre los valores postmaterialistas de una sociedad y su disposicidn
a pagar precios mas altos por la mejora del medioambiente es positiva y fuerte (0,66*),
el contraste de hipdtesis arroja un valor de significacion de 0,019 < 0,05. Esto indica
gue los ciudadanos de los paises mas postmaterialistas estarian mas dispuestos a
pagar precios mas altos para la proteccion del medioambiente. En este caso la relacion
entre postmaterialismo y medioambiente coincide con los postulados tedricos
realizados por Inglehart (2000), una sociedad que goce de un nivel de bienestar y
seguridad suficientes, probablemente se vea mas interesada en asuntos de su entorno

como es el medioambiente.
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En las sociedades mas materialistas que aparecen a la izquierda del grafico, la

disposicidon a pagar precios mds caros es menor, pues éstas no tienen tan seguras y

cubiertas las necesidades basicas.

d) Analisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y Disposicién a

pagar muchos mas impuestos para proteger el medioambiente. (M1 y A4). Para la

variable A4 se utilizan los valores Muy a favor y Bastante a favor del

cuestionario.

Grdfico 16. Indice de postmaterialismo y disposicion a pagar impuestos mds altos por
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

El andlisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo y la disposicidn a

pagar muchos mds impuestos, igual que ocurre con la variable Pagar precios mds altos,

resulta positivo y de un valor notable (0,610*), el contraste de hipétesis arroja un valor

de significacion de 0,035 < 0,05. Este caso sigue la linea de la variable A3, el pequefio

numero de los paises muestreados hace que si un pais ostenta valores algo extremos,

la correlacién no resulte tan satisfactoria. En el grafico se aprecia el punto mas alto que

representa a Dinamarca (DK), y el mas bajo que es Croacia (HR), se alejan de la recta

debido a sus valores sobre esta pregunta extremos, en el caso de Dinamarca mas del
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36% estaria de acuerdo a pagar mas impuestos por proteger el medioambiente; en el
caso de Croacia (HR) sélo el 9,5% de los encuestados realizaria esta accidén, que

representa el valor mas bajo de la serie.

e) Analisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y Disposiciéon a
bajar el nivel de vida para proteger el medioambiente. (M1 y A5). Para la variable

A5 se utilizan los valores Muy a favor y Bastante a favor del cuestionario.

Grdfico 17. Indice de postmaterialismo y disposicién a bajar el nivel de vida por el
medioambiente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacidn entre el indice de postmaterialismo y la disposicion de los individuos
a bajar su nivel de vida para la proteccién del medioambiente es positiva y fuerte
(0,786**). Ademas el contraste de hipdtesis arroja un valor de significaciéon de 0,002 <
0,01. Respecto a las dos variables anteriores que arrojaban valores positivos
igualmente, bajar el nivel de vida se entiende por parte de los entrevistados de una
forma diferente a pagar mas altos precios o pagar mas impuestos, se puede comentar
gue no es tan incomodo adaptar el consumo o habitos de vida respecto al
medioambiente en comparacidn a disponer de menos dinero o pagar mas por las cosas
gue necesitamos. Esta terna de variables A3, A4 y A5, conforman una serie de

preguntas sobre actitudes cotidianas ante el medioambiente y muestran una buena
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correlaciéon con el caracter mas posmoderno de la sociedad donde se vive. Bulgaria
representa el valor de postmaterialismo mds bajo de los paises de la muestra (-40,7) y
es a su vez el que menos dispuesto esta a bajar su nivel de vida (13,8%). La correlacién
entre estas tres variables, A3, A4 y A5, es igualmente positiva y fuerte, con una
significacion por debajo de 0,01. Se pueden observar las correlaciones y datos de todas

las variables al final de esta seccidn en una tabla resumen.

f) Andlisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y opinién sobre
la contaminacion atmosférica producida por el automévil. (M1 y A6). Para la
variable A6 se utilizan los valores Extremadamente peligrosa y Muy peligrosa del

cuestionario.

Grdfico 18. indice de postmaterialismo y opinién sobre contaminacién atmosférica por
el automavil
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacidén que se presenta entre el indice de postmaterialismo y la opinion de
los ciudadanos sobre la contaminacion atmosférica producida por los automaoviles, es
negativa y no muy fuerte (-0,516). La significacion de la correlacion no es significativa

0,086>0.05. De cualquier modo, si aparece una tendencia que indicaria que cuanto
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mas postmaterialista se presenta un pais menos nocivo identifica al automovil

respecto a la contaminacion atmosférica.

Seria interesante conocer en profundidad que tipologia y antigliedad de
automoviles presentan los paises mas materialistas, que son los que aparecen a la
izquierda del grafico. Paises como Alemania, Suecia, Dinamarca y Finlandia (a la
derecha del grafico +Post) cuentan con un parque automovilistico mucho mas joven
que paises como Bulgaria, Eslovaquia o Croacia (-Post), lo cual puede hacer pensar al
individuo que no son tan contaminantes como otros factores. La contaminacion que
producen los automéviles debido a la expulsién de gases de escape ha disminuido de
forma notable en los Ultimos afos; motores mas pequenos, sistemas de retencién de
particulas, catalizadores, asi como otros adelantos en materia de energias utilizadas;
coches eléctricos, de pila de combustible, hidrégeno e hibridos han contribuido a bajar

los niveles de emision>’.

' En  http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Passenger cars in_the EU, se

pueden obtener estadisticas relativas al parque de vehiculos de cada pais de la Unién Europea.
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g) Andlisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y opinién sobre
la contaminacidén atmosférica producida por la industria. (M1 y A7). Para la
variable A7 se utilizan los valores Extremadamente peligrosa y Muy peligrosa del

cuestionario.

Grdfico 19.Indice de postmaterialismo y opinién sobre contaminacién atmosférica por
la industria
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacién entre el indice de postmaterialismo y la opinién sobre la
contaminacién atmosférica por la industria no representa un patron concreto. El
coeficiente de Correlacidon es inverso y bajo (-0,344). De nuevo es llamativo como los
paises ndrdicos Finlandia, Suecia y Dinamarca, presentan junto a Reino Unido los
valores mas bajos respecto a la contaminacion atmosférica producida por la industria.
Los paises con menores indices de postmaterialismo presentan junto con Alemania
valores mas altos de preocupacién por la industria. Como se ha comentado no se

presenta un patron claro.
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h) Analisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y opinion sobre
la contaminacion atmosférica producida por la agricultura. (M1 y A8). Para la
variable A8 se utilizan los valores: Extremadamente peligrosa y Muy peligrosa del

cuestionario.

Grdfico 20. Indice de postmaterialismo y opinion sobre contaminacién atmosférica por
agricultura
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Al igual que ocurre con la variable A9, la opinion que tienen los europeos (12)
respecto a la contaminacion producida por los productos quimicos utilizados en la
agricultura no guarda una relacién concreta con los valores postmodernistas. El rango
de opiniones vertidas por los entrevistados se sitla entre un 40% y un 75% de
calificacion como peligrosa o extremadamente peligrosa, y no parece poder asociarse
en este caso con los valores postmodernistas. Por ejemplo Alemania y la Republica
Checa presentan valores similares respecto a la contaminacién atmosférica producida

por la agricultura.
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i) Analisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y frecuencia de
reciclaje en el hogar. (M1 y A9). Para la variable A9 se utilizan los valores Siempre

y A menudo.

Grdfico 21. Frecuencia de reciclaje en el hogar
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M1: Indice de postmaterialismo PDI Lineal (Pearson) = 0,644*

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacién existente entre el indice de postmaterialismo PDI y la frecuencia de
reciclaje en el hogar es directa y significativa (0,644%*). El contraste de hipotesis arroja
un valor de significacion de 0,024 < 0,05, lo que resulta valido. Los paises a medida que
presentan valores mas postmaterialistas muestran mas orientacion hacia el reciclaje.
La ecologia representa un fuerte valor postmaterialista (Inglehart 2000: 109), que se
sita en el campo del bienestar. Cuando el individuo tiene cubiertas sus necesidades
primarias, puede empezar a preocuparse por otro tipo de problemas que ya no le

afectan directamente, son problemas de la comunidad.

La variable A9, y las dos siguientes A10 y All, representan actitudes
proambientales de los ciudadanos, si bien, como se explicd en el apartado anterior,
estas actitudes dependen también de infraestructuras que permitan reciclar, comprar

productos ecoldgicos o medios de transporte para no usar el coche. Los valores
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postmaterialistas no son propios de un sujeto, los sujetos habitan la ciudad y la ciudad

esta gobernada por las instituciones, asi como las regiones y paises.

De un modo u otro las politicas “verdes” o medidas coercitivas impuestas por
los gobiernos también van en funcion de las necesidades que el pais vaya cubriendo. Si
un pais de la antigua Unidn Soviética, presenta deficiencias en equipamientos basicos
para la poblacion, cuando por ejemplo llega un invierno muy frio y la poblacién
necesita calefaccion, los gobernantes dificilmente van a pensar en instalar o
suministrar energias limpias o mas ecoldgicas, si lo Unico que tienen a su disposicidn es

carbon para las calefacciones.

Con esto lo que se intenta comentar es que las encuestas se realizan a
individuos, pero éstos estan limitados en muchas de sus decisiones por el entorno
donde habitan. Variables como la conciencia ambiental, o la opinidon sobre medios
contaminantes no implican actitudes en el mismo sentido (Van Liere y Dunlap: 1981),

hay otros condicionantes que obligan al individuo a tomar unas practicas u otras.
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j) Analisis de correlacion entre el indice de postmaterialismo (PDI) y frecuencia de
compra de productos ecoldgicos. (M1 y A10). Para la variable A10 se utilizan los

valores Siempre y A menudo.

Grdfico 22. indice de postmaterialismo y compra de productos ecoldgicos

70
DE
60
S ¢ FR T —
'8 BG 2 *
5 ¢ R
S
Ea £ SE
£ 2 = 0 A
o * *
[S) SK 4
&9 ES 20
2 o *
(]
3 10
(8]
o
L O
6 T T T T T 154 T 1
&' -50 -40 -30 -20 -10 0 10 20
P . pe Coeficiente de Correlacio
M1: Indice de postmaterialismo PDI Z?Z Z'Ie(r;:arfonjrzreoa;ézn

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacidon entre el indice de postmaterialismo y la compra de productos
ecolégicos ensefia una relacién directa y débil (0,385). Aunque el coeficiente de
Correlacién Lineal es mayor a alguno de los que ya se ha comentado, los puntos
representan una dispersién que hace indicar la ausencia de correlacién lineal entre
estas dos variables’>. No se puede afirmar que exista correlacién en este
emparejamiento. El contraste de hipdtesis arroja un valor de significacion de 0,216 >

0,05.

> Ver Edward Tufte [2001 (1983)]. Siempre que se analiza la relacion entre dos variables es
imprescindible visualizar y analizar la nube de puntos. El cuarteto de Ascombe demuestra como puntos
con disposiciones totalmente diferentes pueden presentar los mismos valores relativos a la recta de
correlacion y al Coeficiente de Correlacion de Pearson.
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k) Analisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y frecuencia de
dejar de usar el coche por motivos ambientales. (M1 y Al11). Para la variable A1l

se utilizan los valores Siempre y A menudo.

Grdfico 23. indice de postmaterialismo y frecuencia de dejar de usar coche por
medioambiente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La relacion entre el indice de postmaterialismo y dejar de usar el coche por
motivos ambientales es positiva y moderadamente fuerte (0,548). El contraste de
hipdtesis arroja un valor de significacion de 0,065 > 0,05, lo que representa un valor
cercano a la probabilidad de 0,05. En este emparejamiento se distinguen fuertemente
con valores positivos de la variable A11 Francia y Alemania, que son los dos valores
mas altos. Los casos de Francia, Alemania, Bélgica y Reino Unido, las restricciones de
trafico por motivos medio ambientales son mas comunes que en otros paises como
Espana, Bulgaria o Eslovaquia que representan los puntos mas bajos. Salvo casos como
Bélgica y Francia que se separan bastante de la recta, los paises representan una
tendencia positiva. Cuanto mas materialista es un pais, mayores son las restricciones o

elecciones de dejar el coche en casa para proteger el medioambiente. El razonamiento

228



CAPITULO 4. RESULTADOS

utilizado es similar al de la variable A9 sobre el reciclaje, el pais se ha de mostrar en

actitud de apoyo a estas técnicas, si no el ciudadano no puede operar por su cuenta.

I) Analisis de correlacién entre el indice de postmaterialismo (PDI) y pertenecer a
grupo o asociacion de proteccion del medioambiente. (M1 y A12). Para la

variable A12 se utilizan el valor SI.

Grdfico 24. Indice de postmaterialismo y pertenecer a asociacion de proteccion del
medioambiente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

La correlacidn entre el postmaterialismo y la pertenencia a asociaciéon o grupo
para la defensa del medioambiente es clara. Los paises se alinean de forma clara
ascendente y con una relacion fuerte (0,638*). El contraste de hipétesis arroja un valor
de significacion de 0,026 < 0,05. El coeficiente de correlacién subiria a 0,80 si se
eliminasen de la muestra los valores de Bélgica y Dinamarca que aqui se quedan muy
despegadas de los demas paises. Bélgica aunque demuestra un indice alto de
asociacion en actitudes ecologistas al igual que paises de su entorno, presenta bajos
valores postmaterialistas. En el caso de Dinamarca, casi el 10% de su poblacion

pertenece a alguna asociacion ecologista, mas del doble de la media de los paises
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comparados. La conciencia y actitud proambientales queda reforzada con este ultimo

analisis de correlacidn en relacion a los valores postmaterialistas.

A continuacién, en la tabla 41, se presenta un resumen de los valores de

correlacién obtenidos y comentarios sobre este apartado.

Tabla 42. Resumen correlaciones Indice postmaterialismo y Conciencia ambiental

(ISSP 2010)
METODO DE CORRELACION: INDICE POSTMATERIALISMO | COEFICIENTE DE VALIDEZ
Y CONCIENCIA Y ACTITUD PROAMBIENTAL CORRELACION CORRELACION
VARIABLE PATRON VARIABLE DE CORRELACION DE PEARSON POST-M.AMB
V1 - PDI A1l Nivel de preocupacién por el
- Ve e preoctipacion b 0,345 X
Postmaterialismo medioambiente
A2 Hay mayor preocupacion por
V1-PDI . . .
o medioambiente que por precios o -0,417 X
Postmaterialismo
desempleo
V1 - PDI A3 Disposicidn de pagar precios mas
. > Pagar prect 0,660 \
Postmaterialismo altos por proteger medioambiente
A4 Disposicién a :
V1 - PDI ' p pagar mas
o impuestos para proteger 0,610* Vv
Postmaterialismo ) )
medioambiente
V1 - PDI A5 Disposicidn a bajar el nivel de
- > P jor & nive 0,786* Vv
Postmaterialismo vida para proteger medioambiente
V1 - PDI A6 Opinién sobre contaminacion 0516
Postmaterialismo atmosférica por automavil !
V1 - PDI A7 Opinidn sobre contaminacion
.. p ;. . . -01344 X
Postmaterialismo atmosférica por industrias
V1 - PDI A8 Opinidn sobre contaminacion
.. p ;. . -01412 X
Postmaterialismo atmosférica por agricultura
V1 - PDI A9 Frecuencia de reciclaje de los
N . J 0,644* Vv
Postmaterialismo residuos del hogar
V1 - PDI A10 Frecuencia de compra de
- e somp 0,385 X
Postmaterialismo productos ecolégicos
V1 - PDI A1l Frecuencia de no usar el coche 0548
Postmaterialismo por razones medio ambientales !
V1 - PDI A12 Pertenencia a organizacion o
& 0,638 )

Postmaterialismo

grupo de proteccion medioambiente

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010

Nota: * La correlacion es significante al nivel 0,05 (bilateral).
** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).
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En funcidn de los valores obtenidos tras la realizacién de operaciones
estadisticas entre las variables procedentes de la ISSP2010, se puede afirmar que las
sociedades que presentan valores mas postmodernistas, muestran una mayor
preocupacion por el medioambiente. Es preciso interpretar en profundidad los
distintos resultados obtenidos, este aspecto se detallard en el Capitulo Verificacion de

Hipdtesis y Conclusiones.

Tabla 43. Correlacion Indice de Postmaterialismo y Conciencia Ambiental

vi | AL | A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 | A0 | A11 | A12
Comelacion | -y 143450417 | ,660% | ,610¢ | ;786" | -0516 | -0,344 | -0.412 | 644* |0,385| 0,548 | 638"
v1 |de Pearson
Sig bilateral 0,273| 0,177 | 0,019 | 0,035 | 0,002 | 0,086 | 0,273 | 0,183 | 0,024 |0,216| 0,065 | 0,026
Correlacion

AL | depearson | 345 | 1 | 0373|0492 | 0,301 | 0458 | -0,442 | 0,233 | -0246 | 0,402 | 0,096 | 0,361 | 0,354
Sig bilateral | 0,273 0,233 | 0,104 | 0,342 | 0,135 | 0,150 | 0,466 | 0,442 | 0,195 |0,766| 0,248 | 0,260
Correlacion | , 417 | g373| 1 | .0,407 | -0,463 | -0,467 | -0,136 | -0,010 | 0,019 | -0,157 | . - | 0,010 | -0,273

A2 |de Pearson 0,281
Sig bilateral | 0,177 | 0,233 0,189 | 0,130 | 0,126 | 0,673 | 0,975 | 0,954 | 0,627 |0,376| 0,974 | 0,391
Correlacion " ) - wk | - N * i

s | de Pearson | 060" |0492(-0,407 | 1| 9097 | 767 | 0444 | 0453 | -0.321 | 612" |0,345| 0,369 | 827
Sig bilateral | 0,019 | 0,104 | 0,189 0,000 | 0,004 | 0,148 | 0,139 | 0,309 | 0,035 |0,273| 0,237 | 0,001
Correlacion | 1. | 0301 | 0463 | ,900% | 1 619* | -0,370 | -,579* | -0,404 | 0,423 |0,223| 0,054 | ,759*

A4 | de Pearson
Sig bilateral | 0,035 | 0,342 | 0,130 | 0,000 0,032 | 0,237 | 0,049 | 0,193 | 0,171 |0,485| 0,868 | 0,004
Correlacion | sgqu | 0 458 | 0,467 | 767+ | 619 1 | -0419 | -0,253 | -0,299 | ,777* | 0,108 | 0,510 | ,670*

A5 | de Pearson
Sig bilateral | 0,002 | 0,135 | 0,126 | 0,004 | 0,032 0,175 | 0,427 | 0,346 | 0,003 |0,739| 0,090 | 0,017
Correlacion | - ) ) ) ) - | . - ) ) -

A6 | de Pearson | 0516 | g 442 | 0,136 | 0,444 | -0.370 | 0419 | 1 8354 | 807 867" | 109 | 0523 | =710
Sig bilateral | 0,086 | 0,150 | 0,673 | 0,148 | 0,237 | 0,175 0,001 | 0,002 | 0,018 |0,689| 0,081 | 0,010
Correlacion - -

A7 | dePearson | 0344 | g 233 | 0010 | -0453 | -579* | -0253 | 835™ | 1 849" | 0,428 | (oc | 0,092 | -,660"
Sig bilateral | 0,273 | 0,466 | 0,975 | 0,139 | 0,049 | 0,427 | 0,001 0,000 | 0,166 [0,936| 0,776 | 0,019
Correlacion | 4 41| - | 0019 | -0,321 | -0,404 | 0,299 | 807+ | a9 | 1 | -0574 |0,141| 0,258 | -0,549

A8 |de Pearson 0,246
Sig bilateral | 0,183 | 0,442 | 0,954 | 0,309 | 0,193 | 0,346 | 0,002 | 0,000 0,051 |0,662| 0,418 | 0,064
Correlacion . ) " o | x| } - - -

Ao | dePearson | 644 |0.402|-0157 | 612* | 0,423 | 777 667" | 0428 | -0574 | 1 | oy| 7O | 745
Sig bilateral | 0,024 | 0,195 | 0,627 | 0,035 | 0,171 | 0,003 | 0,018 | 0,166 | 0,051 0,942 | 0,002 | 0,005
Correlacion | 395 | 0,096 | -0,281 | 0,345 | 0,223 | 0,108 | -0,120 | -0,026 | 0,141 | -0024 | 1 | 0370 | 0311

A10 | de Pearson
Sig bilateral | 0,216 | 0,766 | 0,376 | 0,273 | 0,485 | 0,739 | 0,689 | 0,936 | 0,662 | 0,942 0,236 | 0,326
Correlacion | 548 | 0,361 | 0,010 | 0,369 | 0,054 | 0,510 | -0523 | 0,092 | -0258 | 791 [0.370| 1 | 0,544

A11 | de Pearson
Sig bilateral | 0,065 | 0,248 | 0,974 | 0,237 | 0,868 | 0,090 | 0,081 | 0,776 | 0,418 | 0,002 | 0,236 0,068
Correlacion | - age | 0354 |.0,273 | 827+ | ,759% | 670% | -710% | -660% | -0,549 | 745% | 0,311 | 0,544 1

A12 | de Pearson
Sig bilateral | 0,026 | 0,260 | 0,391 | 0,001 | 0,004 | 0,017 | 0,010 | 0,019 | 0,064 | 0,005 |0,326| 0,068

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010
Nota: * La correlacion es significante al nivel 0,05 (bilateral).
** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).
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4.2 Conciencia Medioambiental y Habitos de Movilidad en
Europa

El segundo eje de esta investigacion se traza con el fin de analizar la relacién
entre la conciencia medioambiental de las sociedades y los habitos de movilidad. Esta
operacion aceptard o rechazara la segunda hipodtesis articulada en esta Tesis, donde se
indicaba: Una mayor actitud y conciencia ecoldgicas proporcionan un mayor uso del

transporte publico.

Las ciudades se han convertido en un campo de batalla por el espacio. El
vehiculo privado, principalmente coches, ha tomado las calles, plazas y paseos de
nuestras urbes. Medidas de peatonalizacién o acceso restringido a residentes han
permitido que las calles mas céntricas de gran numero de ciudades sean
reconquistadas por los ciudadanos. En esta lucha por el espacio, el vehiculo privado
aparece en clara ventaja respecto a los transportes publicos. El problema no es solo
una cuestion de espacio, la calidad del aire que respiramos en los centros urbanos, los
niveles de ruido y de estrés que sufren los ciudadanos, superan con creces los limites

aconsejables.

Grdfico 25. Informe Lalonde. Los determinantes de la Salud

B Medio ambiente

M Estilos de vida
Asistencia sanitaria

M Biologia Humana

Fuente: Elaboracion propia a partir de Lanonde (1981:52)

El informe Lalonde (Canada, 1974), sobre los determinantes de la Salud, fue
uno de los estudios mas revolucionarios en cuanto a Salud Publica se refiere. Concluye

entre otros aspectos, que la salud o la enfermedad no dependen Unicamente de
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agentes infecciosos o biolégicos, sefialaba que la mayoria de las enfermedades tienen

origen en factores socioeconémicos.

Como se aprecia en el grafico 25 el medioambiente y el estilo de vida de las
personas suponen casi el 75% de los motivos por el cual se perjudica la salud. La
conciencia medioambiental es el primer paso hacia una cultura proambiental.
Entender los factores y riesgos de nuestros habitos diarios respecto al medioambiente,
seria un primer paso hacia una mejora sustancial del medioambiente en las ciudades y

el resto de espacios.

La contaminacién del aire, el ruido, el estrés producido por el trafico, los
accidentes de circulacion, etc., se asocian mayoritariamente a los vehiculos de
combustion. Las nuevas tecnologias estan posibilitando vehiculos mas ecoldgicos, el
uso masivo de estas nuevas tecnologias mejoraria sustancialmente las emisiones que
se producen en los nucleos urbanos, pero no evitarian la congestiéon del trafico. El
problema esta latente y cada vez es mas visible para los ciudadanos. Las grandes urbes
sufren problemas de contaminacién y de congestién ya comentados, que suponen un

peligro para la salud y un coste econdmico y social muy alto.

Esta segunda parte de la investigacidén desarrollada en esta Tesis, analizara si la
conciencia ambiental de los ciudadanos tiene repercusion sobre los habitos de
movilidad. Para ello, tal y como se expone en el capitulo metodoldgico, se efectuaran
analisis de correlaciéon entre las variables provenientes del Eurobarometer 406-79.4
(2013), puntuando a los doce paises del estudio respecto a su conciencia ambiental y

habitos de movilidad.

4.2.1 Elecciéon modal en 12 paises europeos

La interpretacion de las encuestas que abordan el uso de los distintos modos de
transporte resulta compleja y delicada de analizar. No se deben extraer conclusiones
precipitadas basadas en las respuestas que ofrecen los individuos. Esto es porque el
analisis de las diferentes opciones modales, debe ir asociado a una serie de

condicionantes que permitan obtener una informacién lo mas fiable posible. Cuando a
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un ciudadano se le pregunta con qué frecuencia usa el coche, motocicleta, bicicleta,
camina o utiliza los medios de transporte publico, se estd suponiendo que
efectivamente tiene coche, o tiene motocicleta, o tiene bicicleta y aptitud para usarla;
o que incluso en la ciudad donde vive exista un servicio de transporte publico
adecuado. Ademas, se estaria obviando parte del capital de movilidad del sujeto,

definido por Kaufmann (2006), la motilidad.

De cualquier modo, en un estudio profundo sobre Movilidad Urbana, la
encuesta debe incluir preguntas discriminatorias sobre lo comentado anteriormente.
Lo ideal es que el sujeto entrevistado atesore verdaderas opciones para decidir qué
medio de transporte utilizar, tanto en la oferta disponible como en su capacidad para
utilizar los medios descritos. Movilia 2006, para el caso espafiol y la Encuesta Social
2011 para Andalucia, son buenos ejemplos de estas practicas. Ademas un completo
analisis de movilidad también estard asociado a la geografia particular del territorio
estudiado, asi como la ubicacidon de los origenes y destinos de los desplazamientos

cotidianos de ese lugar.

La presente investigacidon realiza una comparacion sobre distintas sociedades
europeas, y que influencia tienen los valores postmodernos y la conciencia ambiental
en la eleccién modal de los ciudadanos. El cardcter macro de esta Tesis, y la no
vinculacion directa con una ciudad o territorio particular, impide profundizar en la
oferta y capital de movilidad de los ciudadanos encuestados. No obstante, el analisis
efectuado sobre las conductas modales en 12 sociedades europeas, permiten elaborar
un escenario de relaciones entre habitos modales, postmodernismo y medioambiente

gue arroja resultados significativos.

Las opciones modales de la que disponen los ciudadanos de los nucleos
urbanos se pueden resumir en: desplazarse a pie, en bicicleta, en coche, en moto, en
transporte publico. Para la presente investigacion se forman dos grupos atendiendo a
si el transporte se considera sostenible (a pie, bicicleta o transporte publico) o no

sostenible (coche o moto).
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En los 12 paises europeos de esta investigacion los valores de cada modo

extraidos del Eurobarometer 406-79.4 (2013) son:

Tabla 44. Frecuencia de desplazarse caminando de los europeos

VARIABLE H1: Frecuencia de caminar. Valores en (%)

: Varias Una vez Dos o tres Unavez a Dos o tres Con
Paises veces al al dia | VECESPOT |\ o cemana | VECES al menor Nunca (N)
dia semana mes frecuencia

BE-Bélgica 30,2 18,0 18,7 8,2 5,4 12,6 7,0 | 1006
BG-Bulgaria 59,1 24,3 8,1 2,1 0,8 2,7 1,4 | 1025
CZ-Rep Checa 63,3 19,1 7.8 3,6 1,5 4,0 0,4 | 1026
DE-Alemania 46,2 21,9 17,7 3,6 1,1 7,6 1,9 | 1003
DK-Dinamarca 37,8 21,5 18,7 10,8 3,1 5,0 3,2 | 1010
ES-Espafia 51,1 27,1 8,7 3,8 1,4 3,4 4,4 | 1008
FI-Finlandia 39,4 25,9 15,8 8,2 2,8 55 2,5 | 1003
FR-Francia 43,2 20,1 13,2 8,9 2,4 6,6 56 | 1053
GB-R. Unido 41,5 23,6 16,3 5,9 2,7 5,7 4,2 | 1006
HR-Croacia 44,1 25,6 12,8 4,6 2,4 7,5 2,9 | 1000
SE-Suecia 31,4 28,6 23,0 7.5 31 4,9 1,4 | 1000
SK-Eslovaquia 72,3 13,8 6,7 1,5 0,6 4,2 0,8 | 1000
Total 12 paises 46,7 22,4 13,9 5,7 2,3 5,8 3,0 |12140
Desviacion tipica | 128 4,2 5,3 3,0 1,3 2,6 2,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

El analisis de los descriptivos de la variable H1 (Frecuencia de desplazarse

caminando de los europeos) no ofrece por si solo datos concluyentes, aunque se puede

indicar como economias menos desarrolladas como las de Bulgaria, Republica Checa y

Eslovaquia presentan los mayores porcentajes sumando las columnas 1 y 2 que

implican caminar al menos 1 vez al dia. En el lado opuesto aparece Bélgica con casi un

20% de ciudadanos que no camina casi nunca para realizar sus desplazamientos

cotidianos.
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Tabla 45. Frecuencia de desplazarse en coche de los europeos

VARIABLE H2: Frecuencia de ir en Coche (%)

Paises v\elggs Z\I U;lla d\l’/sz nge(; tr:(e)f Ignsaéf;ng Dv(:escgst;els m%?nrcl)r. Nunca (N)
dia semana mes frecuencia

BE-Bélgica 41,5 15,7 19,5 6,9 4,4 3,7 84 | 1006
BG-Bulgaria 15,7 11,9 16,3 10,4 10,4 19,0 15,2 | 1025
CZ-Rep Checa 26,9 11,0 19,9 13,7 5,4 7.4 15,2 | 1026
DE-Alemania 36,6 19,6 22,9 5,3 2,6 6,3 6,7 | 1003
DK-Dinamarca 40,8 18,2 22,5 5,4 4,3 5,9 2,9 | 1010
ES-Espafia 23,1 14,0 21,4 9,1 5,5 7,5 18,0 | 1008
FI-Finlandia 25,9 25,0 22,4 7.8 4,9 10,2 3,8 | 1003
FR-Francia 42,8 15,0 17,7 9,6 3,0 3.1 8,7 | 1053
GB-R. Unido 30,3 18,4 20,4 7.2 3,6 51 14,9 | 1006
HR-Croacia 27,6 15,9 16,7 6,2 6,3 10,8 16,3 | 1000
SE-Suecia 26,9 17,7 28,5 9,2 6,2 8,0 3,3 | 1000
SK-Eslovaquia 25,6 9,8 20,1 11,0 7,6 11,2 14,6 | 1000
Total 12 paises 30,3 16,0 20,7 8,5 5,3 8,2 10,7 |12140
Desviacion tipica 8,4 4,2 3,3 2,5 2,1 4,3 5,6

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Los datos de la variable H2 (Frecuencia de desplazarse en coche de los

europeos), indican que el 46,3% de los europeos usa el coche al menos una vez al dia. Y

el 67% lo usaria mas de dos/tres veces por semana. El 24,2% lo usa menos de una vez a

la semana.

El uso mas acusado del coche como medio de transporte habitual aparece con

mas fuerza en los paises donde se anda menos. Bulgaria (57,2%), Alemania (56,2%) y

Francia (57,8%) son los que destacan en el uso del coche al menos una vez al dia. Entre

los paises donde menos se usa estdn Bulgaria, Espafia y Croacia, que son paises donde

se anda mas, tal y como indica la encuesta anterior.
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Tabla 46. Frecuencia de desplazarse en motocicleta de los europeos

VARIABLE H3: Frecuencia de ir en Motocicleta (%)

: Varias Una vez Dos o tres Una vez a Dos o tres Con
Paises veces al al dia VECes por | '« mana | VECES al menor Nunca (N)
dia semana mes frecuencia

BE-Bélgica 0,9 0,8 2,1 0,6 0,9 2,9 8,4 | 1006
BG-Bulgaria 0,3 0,2 0,8 1,1 0,2 6,0 15,2 | 1025
CZ-Rep Checa 0,2 0,2 0,7 1,1 1,4 6,7 15,2 | 1026
DE-Alemania 0,4 0,4 0,8 0,6 1,6 3,7 6,7 | 1003
DK-Dinamarca 0,2 0,4 0,8 0,7 0,7 4,4 2,9 | 1010
ES-Espafia 2,0 1,0 2,0 1,1 0,5 2,2 18,0 | 1008
FI-Finlandia 0,7 1,4 2,0 1,3 1,7 8,5 3,8 | 1003
FR-Francia 1,5 0,9 1,9 1,2 2,3 2,9 8,7 | 1053
GB-R. Unido 0,7 0,4 1,0 0,7 0,3 2,5 14,9 | 1006
HR-Croacia 1,5 1,0 2,0 1,1 1,7 5,2 16,3 | 1000
SE-Suecia 0,2 0,0 0,5 0,7 0,6 4,9 3,3 | 1000
SK-Eslovaquia 0,4 0,9 1,1 0,4 1,0 6,2 14,6 | 1000
Total 12 paises 0,7 0,6 1,3 0,9 1,1 4,7 10,7 1214
Desviacion tipica 0,6 0,4 0,6 0,3 0,7 1,9 31

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La variable H3 (Frecuencia de desplazarse en motocicleta de los europeos), no
presenta grandes variaciones en los datos. Solo el 1,3 % de los encuestados utiliza la
motocicleta una vez al dia. El clima, tradicion y otros factores como el desarrollo
econémico influyen mucho sobre esta variable. En paises como Tailandia, Vietnam,
China o India el uso de la moto estd muy extendido por la dificultad de acceder a un

coche y por problemas de espacio en algunos casos.

Respecto a los datos obtenidos, el porcentaje de individuos que usa la
motocicleta a diario en Espafia, Francia y Croacia duplica la media europea.
Curiosamente Espafia también esta a la cabeza como el pais donde mas entrevistados
nunca o casi nunca utilizan la moto. El acceso, cultura, clima e inclinacidon hacia este
medio de transporte, crea un importante sesgo en los datos, si bien las cantidades

obtenidas, como se ha comentado, no son significativas.
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Tabla 47. Frecuencia de usar el transporte publico de los europeos

VARIABLE H4: Frecuencia de ir en Transporte Publico (%)

Paises v\elggs Z\I U;lla d\l’/sz I\?gse(; tr:(e)f Ignsaéf;nz Dv(:escgst;els m%?‘nrcl)r. Nunca (N)
dia semana mes frecuencia

BE-Bélgica 11,3 3,8 10,8 4,5 8,2 26,0 354 | 1006
BG-Bulgaria 9,5 6,3 13,2 6,4 9,7 29,2 24,9 | 1025
CZ-Rep. Checa 20,9 7,6 10,7 8,4 7,7 25,5 18,7 | 1026
DE-Alemania 5,3 4,6 10,8 6,1 7,9 44,4 21,0 | 1003
DK-Dinamarca 5,2 2,0 7,2 4,7 9,8 41,3 29,7 | 1010
ES-Espana 8,0 6,3 15,2 6,2 8,2 22,7 32,9 | 1008
FI-Finlandia 3,6 4,0 7,0 6,4 11,0 41,2 26,9 | 1003
FR-Francia 11,0 2,6 8,0 34 5,3 18,3 51,3 | 1053
GB-R. Unido 7.1 9,5 16,1 8,3 9,8 26,7 22,4 | 1006
HR-Croacia 8,8 8,0 8,7 4.4 7,4 26,4 36,3 | 1000
SE-Suecia 10,5 5,2 11,5 7.3 14,2 35,0 16,1 | 1000
SK-Eslovaquia 10,8 5,0 13,1 9,0 8,3 28,8 24,9 | 1000
Total 12 paises 9,4 5,4 11,0 6,2 8,9 30,4 28,5 |12140
Desviacion tipica 4,4 2,2 3,0 1,8 2,2 8,2 9,6

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Menos del 15% de los europeos de los 12 paises entrevistados utiliza el

transporte publico al menos una vez al dia. La muestra utilizada, en relacion al uso de
transporte publico, se podria dividir en tres subgrupos, Eslovaquia donde mas del 28%
de sus ciudadanos utilizan el transporte publico diariamente; un segundo grupo donde
estan Bélgica, Bulgaria, Espafia, Francia, Reino Unido, Croacia, Suecia y Eslovaquia,
donde alrededor del 15% de sus ciudadanos usan el transporte publico a diario y por
ultimo un tercer grupo formado por Alemania, Dinamarca y Finlandia donde no llegan

al 10%.

En el caso opuesto, y lo que puede resultar mas interesante, casi el 60% de los
europeos usa el transporte publico solo una vez al mes, o no lo usa. Mas de la mitad de
los encuestados franceses declara no usar nunca el transporte publico, y casi el 70% lo
usa como mucho una vez al mes. En este apartado, destacan Finlandia, Bélgica y

Alemania como paises donde menos se utiliza el transporte publico.
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Las causas que explican esta variable H4 (Frecuencia de usar el transporte
publico de los europeos), sobre uso del transporte publico son multiples y seria
necesario analizarlas en cada pais. Incluso dentro de cada pais las ciudades mas
pobladas contardn con una mayor oferta de transporte publico y con mas ciudadanos
gue necesitan desplazarse diariamente a mayor distancia, estos factores repercuten en
un mayor uso del transporte publico. En el siguiente apartado, se realiza una
correlacién entre el Uso del transporte publico y el Tamario de la ciudad. No obstante,

se pueden aportar mads datos que influyen en esta importante variable.

El nimero de vehiculos por cada 1000 habitantes es otro de los datos a tener
en cuenta. Segun la Organizacién Internacional de Constructores de Automoéviles, en

los 12 paises presentes en esta investigacion se dan los siguientes casos:

Tabla 48. Vehiculos por cada 1000 habitantes en 12 paises europeos (2014)

BE BG Ccz DE DK ES Fi FR GB HR SE SK

Vehiculos por cada 570 481 528 578 497 576 695 583 575 377 540 413
1000/habitantes

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de OICA

Si se analiza la tabla anterior (n247) y se compara con los porcentajes de uso del
transporte publico, se aprecian ciertas congruencias. Finlandia, Francia, Bélgica y
Alemania son paises donde menos se usa el transporte publico, y aparecen a su vez
como paises donde mas vehiculos por cada mil habitantes hay. Croacia y Eslovaquia
presentan un numero mas bajo de vehiculos respecto a los demds paises y también
presentan un mayor uso del transporte publico. En cambio, es preciso comentar casos
como el de la Republica Checa, donde destaca notablemente por el uso de transporte
publico y a su vez es de las mayores en el ranking de coches por cada mil habitantes. La
densidad de coches de un pais aporta algo al estudio del fenédmeno del transporte
pero no es concluyente. La oferta disponible, los trayectos cotidianos de los
ciudadanos, el nivel econdmico del pais y las facilidades o impedimentos hacia el
transporte privado son condicionantes que afectan igualmente al uso del transporte

colectivo.
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Tabla 49. Frecuencia de desplazarse en bicicleta de los europeos

VARIABLE H5: Frecuencia de ir en Bicicleta (%)

Paises v\elggs Z\I U;lla d\l’/sz I\?gse(; tr:(e)f Ignsaéf;nz Dv(:escgst;els m%?‘nrcl)r. Nunca (N)
dia semana mes frecuencia

BE-Bélgica 8,8 6,6 11,7 6,6 6,5 15,5 44,2 | 1006
BG-Bulgaria 1,9 3.4 3,8 2,6 2,0 13,3 72,1 | 1025
CZ-Rep. Checa 3,4 3,2 9,9 9,8 11,4 24,9 36,8 | 1026
DE-Alemania 10,7 6,3 17,0 8,0 7,6 19,2 31,2 | 1003
DK-Dinamarca 18,2 9,1 17,9 7,7 9,6 15,3 22,0 | 1010
ES-Espafia 2,2 1,8 6,0 4,1 2,3 6,0 73,4 | 1008
FI-Finlandia 11,8 16,8 16,4 9,9 6.8 15,8 22,5 | 1003
FR-Francia 3,0 2,3 6,8 5,9 7,3 17,3 57,4 | 1053
GB-R. Unido 1,9 1,4 5,9 3,8 4,2 11,9 70,9 | 1006
HR-Croacia 7,0 7.4 9,0 4,0 4.4 15,5 52,5 | 1000
SE-Suecia 11,7 6,8 14,9 7.4 9,8 21,8 27,5 | 1000
SK-Eslovaquia 8,9 6,2 15,3 8,6 6,0 15,4 39,6 | 1000
Total 12 paises 7.4 5,9 11,2 6,5 6,5 16,0 45,9 |12140
Desviacion tipica 5,2 4,2 5,0 2,5 2,9 4,8 19,2

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La variable H5 (Frecuencia de desplazarse en bicicleta de los europeos), es el

ultimo modo de desplazamiento estudiado. Un 13,5% de los europeos encuestados
afirma utilizar la bicicleta al menos una vez al dia. Se debe recordar que el porcentaje
diario del transporte publico es de 14,8%. Los paises nordicos como Dinamarca,
Finlandia y Suecia se muestran destacados respecto a los demas paises, Finlandia con
un 28%. Holanda llega al 42% de ciudadanos que utiliza al menos una vez al dia la

bicicleta, pais no incluido en esta Tesis por falta de datos en la ISSP 2010.

Hay otros paises donde la cultura ciclista no esta extendida, Bulgaria, Reino
Unido, Francia y Espana sobrepasan el 80% de casos que solo usan la bicicleta una vez
al mes o menos. Politicas adecuadas de apoyo, carriles bici, centros de trabajo y/o
estudios preparados para aparcarlas, con vestuarios para los trabajadores y otros
factores son determinantes para que los ciudadanos se decanten por este modelo,

aunque la ultima palabra la tiene el ciudadano. Resulta dificil definir exactamente qué
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medidas hacen que un individuo se decante o no por usar la bicicleta de manera
cotidiana. Incluso la geografia de la ciudad influye en esto. Holanda, que se ha
posicionado como modelo ciclista europeo, empezé con esta tendencia en la llamada
Revolucion de los provos en el afio 1965, la cual estd referenciada en el marco tedrico

de esta tesis.

Una vez detallados los habitos de transporte de los paises encuestados, se
procede a construir un indice con el fin de agrupar el transporte sostenible (caminar,
bicicleta y transporte publico). El Indice de transporte sostenible (ITS) servird de
referencia para analizar las posibles correlaciones con las variables medioambientales,
y asi responder a la segunda hipétesis de esta investigacién: Una mayor conciencia y

actitud ecolégicas proporcionan un mayor uso del transporte publico.

La construccién de un indice a partir de los datos extraidos de encuestas suele
ser una labor laboriosa y complicada, y este caso no iba a ser menos. Cuando se
analizan los datos de un sondeo hay que repasar muy bien como se ha preguntado una
determinada cuestion para interpretarla correctamente. En este caso, se trata de
construir un indice fiable para poder agrupar los habitos de transporte sostenible de
una sociedad. En la encuesta que se extrae del Eurobarometer 406-79.4 (2013), las
preguntas que se realizan a los ciudadanos cuentan con la siguiente estructura en 5

preguntas diferentes:

a) éCon qué frecuencia usted...? Camina; Usa un coche (como conductor o
pasajero); Usa transporte publico; Usa una motocicleta (Como conductor o

pasajero); o usa una bicicleta.
El entrevistado debe elegir entre las siguientes opciones:

- Varias veces al dia

- Una vez al dia

- Dos o tres veces por semana
- Una vez a la semana

- Dos o tres veces al mes

- Con menor frecuencia

- Nunca
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Se podria dar el caso de que un individuo, en la bateria de 5 preguntas sobre

otros tantos tipos de transporte conteste lo siguiente:

- Caminar: Varias veces al dia

- Coche: Una vez al dia

- Transporte Publico: Dos o tres veces por semana
- Motocicleta: Nunca

- Bicicleta: Dos o tres veces al mes

éSe podria afirmar que este entrevistado realiza mayoritariamente un
transporte sostenible o insostenible? El problema esta servido, es posible que en un
mismo dia el individuo; camine, use el coche y de vez en cuando use el transporte
publico o coja la bicicleta. Lo Unico que se sabe claramente en esta bateria de
respuestas es que nunca usa la moto. éCédmo se puede clasificar a una sociedad de las

12 que tenemos en funcién de los habitos de movilidad de sus ciudadanos? Antes de

construir nuestro indice, se expone otro ejemplo sobre este mismo problema.

En el Eurobarometer 422a (2014)33, cuya tematica es la Calidad en el Transporte
realizado en octubre de 2014, se realiza igualmente una encuesta sobre los habitos de
movilidad de los ciudadanos europeos en los 28 paises. La pregunta tipo que se realiza

es:
b) En un dia normal, {qué modo de transporte usa usted mds a menudo?

El entrevistado puede elegir igualmente entre Coche, Motocicleta, Bicicleta,

Caminar o Transporte publico.

El Eurobarometer 422a (2014), ofrece un dato mas directo ya que el individuo

puede contestar coche o transporte publico como medio mas frecuente de transporte,

* El Eurobarometer 422a (2014) (2014) realiza un extenso cuestionario sobre habitos de transporte de
los europeos y que opinion tienen sobre los mismos, como los mejorarian y que les induce a elegir un
modo u otro de desplazamiento. En la presente tesis se ha optado por usar el Eurobarometer 402-79.4
(2013), porque ademas de incluir datos sobre los habitos de movilidad de los europeos, incluye asuntos
relativos a la conciencia y actitud ambiental, que es uno de los objetivos principales de esta Tesis.
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pero no se cuenta con la informacidn relativa a si ademas usa otros medios. Es decir, si
un ciudadano elige el coche como medio mas usual en un dia cotidiano, ésignifica eso

gue no usa el transporte colectivo?, ésignifica que nunca camina?

Para interpretar los datos disponibles, se debe entender que la mayoria de la
poblacién cuenta con vehiculo propio, al cual se le da un uso mas o menos continuado
segun el caso. También hay que valorar que en grandes ciudades los desplazamientos
cotidianos sean posibles utilizando transporte publico y el vehiculo propio se reserve

para los momentos de ocio y/o fines de semana.

Para construir el indice buscado de transporte sostenible, se parte del
Eurobarometer 406-79.4 (2013) que es la encuesta de referencia de esta parte de la
Tesis. Por transporte sostenible se entiende a aquellos desplazamientos que se
realizan en transportes colectivos/publicos, bicicleta o a pie. Los no sostenibles son los
realizados en vehiculos privados del individuo, coche o moto. El indice se construira
por defecto, es decir, se calculara qué porcentaje de encuestados usan con poca
frecuencia su coche o su moto, de forma que los paises cuyo indice calculado sea

mayor significara que sus ciudadanos tienen habitos mas sostenibles de movilidad.

Para construir el indice de Transporte Sostenible ITS, se operara de la siguiente
forma: Se calculard cuantos encuestados han contestado que usan el coche en las

opciones que aparecen en negrita;

- Varias veces al dia

- Una vez al dia

- Dos o tres veces por semana
- Una vez a la semana

- Dos o tres veces al mes

- Con menor frecuencia

- Nunca

Se entiende que como movilidad cotidiana, estarian las opciones Varias veces al
dia, una vez al dia, o incluso dos o tres veces por semana. Por lo tanto se eligen para el

indice las contestaciones: Una vez a la semana, dos o tres veces al mes, con menor
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frecuencia o nunca. De este modo estamos seleccionando a todos los ciudadanos que
no usan el coche (ni como vehiculo propio ni como acompafiados), o que en el caso de
usarlo, solo lo utilizan una vez a la semana como modo més frecuente. Los individuos

seleccionados practican una movilidad sostenible, pero queda otro vehiculo que es

catalogado como no sostenible: la motocicleta.

Del grupo de ciudadanos elegido anteriormente de la pregunta “coches”, y en
cada categoria de las cuatro disponibles en negrita, se seleccionaran igualmente
aquellos que en relacién al desplazamiento en motocicleta, elijan Una vez a la semana,

dos o tres veces al mes, con menor frecuencia o nunca. De este modo para un pais

podria quedar de la siguiente forma:

Tabla 50. Construccion indice Transporte Sostenible (ITS)

indice de Transporte Sostenible: Bélgica

. . indice Transporte
Frecuencia uso coche Frecuencia uso moto . .
Sostenible parcial
Una vez a la semana 0,0%
Unavezala Dos o tres veces mes 0,0%
6,9% - 6,5%
semana Con menor frecuencia 0,1%
Nunca 6,4%
Una vez a la semana 0,0%
Dos o tres Dos o tres veces mes 0,0%
4,4% : 4,1%
veces al mes Con menor frecuencia 0,1%
Nunca 4,0%
Una vez a la semana 0,0%
Con menor Dos o tres veces mes 0,0%
. 3,7% - 3,6%
frecuencia Con menor frecuencia 0,1%
Nunca 3,5%
Una vez a la semana 0,0%
Dos o tres veces mes 0,1%
Nunca 8,4% - 8,0%
Con menor frecuencia 0,0%
Nunca 7,9%
Total usan . .
23,8% Indice de Transporte Sostenible (ITS) 22,2%
poco el coche

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
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A la vista de la tabla 49 se puede enunciar, que el 22,2% de los entrevistados de
Bélgica o no se desplaza ni en coche ni en moto, o en caso de utilizar coche o moto lo
hacen con frecuencias de 1 vez a la semana o menor, lo que se considera en esta Tesis

como Transporte Sostenible.
El recorrido total que se realiza con los datos ha sido el siguiente (Bélgica):

El 23,8% de los Belgas, o no usa coche, o lo usa una vez a la semana o menos.
Dentro de ese 23,8%, hay un 1,6% que tiene moto y la usa mas de una vez a la semana,
por lo que el 22,2% de los Belgas o usa poco el coche o no tiene, y ademas o no tiene
moto o la usa poco. Se concluye que el 22,2% de los Belgas se desplazan de un modo
sostenible, bien utilizando otras opciones o bien usando el coche con muy poca
frecuencia. Cuanto mayor sea el valor de “ITS” de un pais (indice de transporte

sostenible), mas transporte sostenible practica.
Los datos que se obtienen para los doce paises de la muestra son:

Tabla 51. Indice de Transporte Sostenible en 12 paises europeos

BE BG | €z DE | DK ES FI FR | GB | HR | SE SK
indice de
transporte
. 22,3 1559 1|41,7| 20,3 | 18,4 | 40,0 | 258 | 23,3 |30,5| 38,7 | 26,8 | 44,2
sostenible
(ITS)

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Nota: El Indice de Transporte Sostenible varia de 0 a 100, Un mayor indica mayor uso de
transportes sostenibles.

Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),
Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

El indice de Transporte Sostenible (ITS) calculado serd el utilizado para
establecer correlaciones entre los hdbitos de movilidad (con el citado indice) y la

conciencia medioambiental de la poblacién estudiada.
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Grdfico 26. indice de Transporte Sostenible en 12 paises europeos
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK),
Finlandia (Fl), Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y
Reino Unido (UK)

4.2.2 Conciencia ambiental en 12 paises europeos

En apartados anteriores, y usando como fuente la encuesta ISSP2010, se
concretaron los valores Postmodernistas de las sociedades europeas y la conciencia y
actitud proambiental de los mismos, que es el primero de los dos objetivos
fundamentales de esta Tesis. El Eurobarometer 406-79.4 (2013) permite cruzar en la
misma encuesta, los habitos de movilidad de los ciudadanos con la conciencia
ambiental que demuestran. Con este cruce anadido de variables se responde al
segundo objetivo fundamental de la investigacidn, la relacién entre movilidad urbanay
medioambiente. En el apartado anterior ha quedado compilado en una Unica
dimension los habitos de movilidad de la poblacién europea en los 12 paises
estudiados, mediante el indice de Transporte Sostenible (ITS). A continuacién se
detallan las variables sobre medioambiente elegidas en el Eurobarometer 406-79.4

(2013) y sus valores mas significativos.
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Tabla 52. Opinidn europeos sobre temas prioritarios para la UE

VARIABLE P1 y P2: Opinién europeos sobre temas prioritarios que debe tratar la Unién
Europea (%)
Paises Mencionarj 'Cambio Mencionan Prpteccién (N)
Climatico Medioambiente

BE-Bélgica 22,0 16,6 1006
BG-Bulgaria 10,4 21,6 1025
CZ-Rep. Checa 13,9 16,8 1026
DE-Alemania 30,2 17,9 1003
DK-Dinamarca 35,4 19,9 1010
ES-Espafia 6,3 8,4 1008
Fl-Finlandia 25,8 14,1 1003
FR-Francia 12,5 19,3 1053
GB-R. Unido 10,0 11,3 1006
HR-Croacia 8,6 14,6 1000
SE-Suecia 52,6 18,4 1000
SK-Eslovaquia 11,4 17,6 1000
Total 12 paises 19,9 16,4 12140
Desviacion Tipica 13,9 3,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Las variables P1 y P2 descritas en la tabla 51, representan la opinién de los
europeos sobre qué temas debe tratar la Union Europea de forma prioritaria. De todas
las opciones posibles, en la tabla anterior se recogen los porcentajes de eleccidn de
cada pais respecto a la conciencia ambiental. Las opciones Cambio Climdtico y/o
Proteccion del medioambiente, reportan una mayor o menor preocupacion sobre estos

aspectos de los encuestados.

Respecto a la eleccion Cambio Climdtico casi el 20% de los encuestados eligen
esta opcidn como prioridad que deberia afrontar la Unién Europea. Si se analizan un
poco los resultados de los paises se aprecia una alta variacion de unos a otros, los
paises nordicos, como ya ocurriera en la ISSP2010, demuestran una preocupacién
mayor que el resto de sociedades. Espafia, Croacia y Bulgaria representan los valores

mas bajos en esta variable.
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En cuanto a la Proteccion del Medioambiente, la opinidn de los encuestados es
mas equilibrada, se puede destacar como Bulgaria aparece con valores altos y Espana
sigue estando en la parte baja de la tabla al igual que en la opinidn sobre el cambio

climatico mostrado en la variable anterior P2, en la tabla 51.

Tabla 53. Opinidn europeos sobre atascos como problema urbano

VARIABLE P3: Opinién de los europeos sobre atascos como problema en las ciudades (%)

Paises impl\(/)l:Jthte irigztr?:rg?e im::rf:nte impN(?r?:nte e 09
BE-Bélgica 34,9 40,7 17,2 6,6 0,7 1006
BG-Bulgaria 41,0 39,7 12,0 4,7 2,6 1025
CZ-Rep Checa 29,9 458 18,8 4,2 1,3 1026
DE-Alemania 24,4 50,4 20,7 3,4 1,0 1003
DK-Dinamarca 12,0 35,0 33,8 18,4 0,9 1010
ES-Espafia 26,3 43,4 21,7 7.7 0,9 1008
FI-Finlandia 31 23,8 45,8 26,9 0,4 1003
FR-Francia 39,8 39,6 14,4 4.8 1,3 1053
GB-R. Unido 39,8 45,6 11,2 1,5 1,9 1006
HR-Croacia 39,3 40,8 16,1 3,2 0,6 1000
SE-Suecia 13,6 40,9 32,0 12,6 0,9 1000
SK-Eslovaquia 28,4 50,0 15,8 2,9 2,9 1000
Total 12 paises 27,8 41,3 21,6 8,1 1,3 12140
Desviacion tipica 12,5 7.1 10,4 7.6 0,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Las variables P3 (Opinion europeos sobre atascos como problema urbano), P4
(Opinidn europeos sobre contaminacion acustica como problema urbano) y P5 (Opinidon
europeos sobre contaminacion del aire como problema urbano) aportan una visién de
los ciudadanos sobre los problemas de su ciudad. La tabla anterior refleja los datos de
la variable P3. Mas del 68% de los europeos considera Muy importante o Bastante
importante los problemas de trafico en su ciudad. La mayoria de los paises puntian
mas del 80% en las dos primeras columnas. Es significativo el caso contrario,
Dinamarca y Finlandia destacan por la baja puntuaciéon que otorgan a los problemas de

trafico, algo que se refuerza con los datos obtenidos con el ITS, que en estos paises son
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de los mas bajos de la muestra, es decir, no sufrir problemas de trafico en las ciudades

anima al uso del transporte privado.

Tabla 54. Opinion europeos sobre contaminacion acustica como problema urbano

VARIABLE P4: Opinion de los europeos sobre contaminacién acustica como problema en las
ciudades (%)

Paises impl\(/)lrtgnte irigztr?;rg?e im;(;)r(t:;nte imp’J\I(?r(tj;nte e 09
BE-Bélgica 19,5 37,1 32,5 9,8 1,1 1006
BG-Bulgaria 435 40,9 10,4 2,6 2,5 1025
CZ-Rep Checa 34,8 46,1 16,5 1,8 0,9 1026
DE-Alemania 23,2 48,0 23,2 5,0 0,6 1003
DK-Dinamarca 14,8 36,3 29,2 18,5 1,2 1010
ES-Espafia 34,2 43,7 15,7 5,3 1,2 1008
FI-Finlandia 4.4 22,3 44,7 28,1 0,5 1003
FR-Francia 32,8 41,6 18,4 6,1 1,1 1053
GB-R. Unido 22,8 46,6 24,5 34 2,8 1006
HR-Croacia 32,5 415 21,3 3,9 0,8 1000
SE-Suecia 11,8 41,0 34,8 11,5 0,9 1000
SK-Eslovaquia 26,4 50,2 19,2 2,8 1,4 1000
Total 12 paises 25,1 41,3 24,1 8,2 1,3 12140
Desviacion tipica 11,2 7.3 9,6 7.9 0,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La variable P4, contempla la opinidn de los europeos sobre la contaminacion
acustica en las ciudades, mas del 66% de los encuestados considera que la
contaminacién acustica es Muy importante o Bastante importante. El ruido no es
achacable exclusivamente a los medios de transporte, si bien el trafico rodado
representa normalmente entre el 70% y el 80% de las emisiones de ruido en la
ciudad®®. Bulgaria, Republica Checa, Espafia y Francia destacan por valores més altos,

los paises nérdicos lo hacen en los mas bajos.

34 . Sl . . e . . s .

Existen multiples estudios objetivos sobre las fuentes de contaminacién en las ciudades. Aunque no se
puede generalizar, cada ciudad tiene su mapa de ruido, la base constante de ruido en las ciudades
proviene del trafico rodado, y se estima que el 70% del ruido de las ciudades proviene de los vehiculos.
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Tabla 55. Opinidn europeos sobre contaminacion del aire como problema urbano

VARIABLE P5: Opinién de los europeos sobre contaminacion del aire como problema en las
ciudades (%)

Muy Bastante Poco Nada

Paises importante | importante | importante | importante NEE N)
BE-Bélgica 335 375 22,0 6,5 0,6 1006
BG-Bulgaria 57,7 30,9 7.2 2,2 2,0 1025
CZ-Rep Checa 51,4 37,6 9,3 1,1 0,7 1026
DE-Alemania 29,2 50,4 16,2 3,8 0.4 1003
DK-Dinamarca 21,9 34,6 24,9 18,1 0,6 1010
ES-Espafia 46,4 37,5 10,0 52 0,9 1008
FI-Finlandia 8,2 26,2 38,7 26,3 0,6 1003
FR-Francia 44.4 38,4 10,8 4.8 1,5 1053
GB-R. Unido 35,3 45,2 14,7 2,1 2,7 1006
HR-Croacia 38,0 40,4 17,3 35 0,8 1000
SE-Suecia 34,1 40,0 17,8 7,6 0,5 1000
SK-Eslovaquia 445 47,9 5,9 0,9 0,8 1000
Total 12 paises 37,1 38,9 16,2 6,8 1,0 12140
Desviacion tipica 13,4 6,8 9,2 7.7 0,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La variable P5 corresponde a la opinién de los europeos sobre la contaminacién
del aire como problema urbano. El 76% de los europeos considera que es un problema
muy importante o bastante importante. En este caso pocos europeos ven la
contaminacién del aire como cuestiones poco o nada importantes, salvo Finlandia y
Dinamarca. Bulgaria, Eslovaquia, Francia y Espafia representan los paises donde mas

preocupacion existe respecto a la calidad del aire.

La tipologia de la ciudad, densidad de poblacidn, vegetacidn, y otros factores influyen en los resultados,
llegando a picos de mas del 80%. Observatorio de Salud y Medioambiente
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La preocupacion respecto al Trafico, Contaminacién Acustica y Contaminacidn
del Aire de los europeos de los 12 paises encuestados, reflejadas en las variables P3, P4
y P5, muestra cierta armonia en los resultados entre la mayoria de paises. Finlandia,
Dinamarca y Suecia, aparecen como bastante menos preocupados en estos tres
aspectos de la ciudad, lo cual induce a pensar que los atascos en estas poblaciones no
son tan frecuentes como en las grandes urbes de Francia, Espafia o Reino Unido, por lo
que la poblacién no ve el trafico como un problema. De ahi se puede extraer que el
ruido y la calidad del aire en las ciudades tampoco sean grandes problemas para estos
ciudadanos. Posteriormente cuando se realice la comparacidon con los habitos de
movilidad, se comprobara si los paises con mas problemas de trafico utilizan de forma
mas acusada los medios colectivos de transporte. En la siguiente tabla se representa

un resumen de las variables P3, P4 y P5.

Grdfico 27. Opinion sobre los problemas en las ciudades
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GB-R. Unido
HR-Croacia
SE-Suecia
Total Europa [

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

La calidad del aire en las ciudades se presenta como el problema mas
importante de los europeos entrevistados. De forma general, las respuestas obtenidas
respecto a estos tres factores mantienen un nivel de opinidon equilibrado.
Normalmente se aprecia la calidad del aire como uno de los problemas mas

importantes, le siguen los atascos y por ultimo el ruido. Hay sociedades como Bélgica o
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el Reino Unido donde la preocupacién por la contaminacién acustica sobrepasa a las

otras dos.

A continuacién se analizan variables sobre la responsabilidad de los problemas

en las ciudades y sobre la estrategia a seguir en un futuro por la Unién Europea.

Tabla 56. Opinion europeos sobre responsables de reducir el trdfico en las ciudades

VARIABLE P6: Opinion de los europeos sobre quienes deben ser los responsables de la
reduccion del tréfico en las ciudades (%)
Mencionan Mencionan Mencionan LoS Drobios
Paises Gobierno del Gobiernos autoridades de la 0S prop
. . : ciudadanos
Pais regionales ciudad
BE-Bélgica 28,8 25,6 51,5 36,2
BG-Bulgaria 34,0 30,3 53,7 21,9
CZ-Rep Checa 18,7 24,2 65,6 24,6
DE-Alemania 15,2 39,7 63,5 28,5
DK-Dinamarca 45,6 26,4 66,8 32,5
ES-Espafia 34,7 21,0 42,6 33,6
Fl-Finlandia 18,6 26,1 67,2 44,1
FR-Francia 19,1 25,4 55,1 55,5
GB-R. Unido 34,1 24,0 51,5 29,0
HR-Croacia 17,9 17,4 74,0 32,9
SE-Suecia 33,5 49,8 55,6 36,5
SK-Eslovaquia 31,1 29,8 53,1 28,6
Total 12 paises 27,6 28,3 58,3 33,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Los valores de la variable P6 (Opinion europeos sobre responsables de reducir el
trdfico en las ciudades) se extrae de la tabla 55 donde aparecen los datos relativos a las
veces que los europeos han marcado cada opcidon de entre todas las disponibles. El
entrevistado tiene la posibilidad de marcar dos agentes principales como responsables
de la mejora del trafico. Los porcentajes se refieren a cuantas veces se ha marcado
cada una de estas 4 opciones. La columna mas veces seleccionada ha sido la
correspondiente a las autoridades locales. Esta tendencia queda reflejada en todos los

paises (salvo Francia) donde el valor maximo es también en esta columna.
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Es l6gico que las autoridades locales aparezcan como responsables de reducir el
trafico, son las que mejor conocen las caracteristicas de la ciudad. No se debe dejar de
mirar la columna relativa a Los ciudadanos, un alto indice en esta columna significa
que el individuo es consciente de sus posibilidades para mejorar el trafico, por lo que
su conciencia proambiental es mayor. En este aspecto, todos los paises otorgan una

alta puntuacién a esta columna. El grafico de barras siguiente permite observar las

prioridades en esta variable por paises,

Grdfico 28. Responsables de mejorar el trdfico en ciudades
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HR-Croacia
SK-Eslovaquia
Total 12 paises

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

A la vista del grafico, es conveniente resaltar como Bulgaria otorga el menor
papel en el problema de trafico en las ciudades a los ciudadanos, la Republica Checa,
Reino Unido y Eslovaquia también otorgan poca responsabilidad a los ciudadanos, y
dejan la mayor parte a los gobiernos. En el lado opuesto, Finlandia, Bélgica, Dinamarca,
Espana, Croacia y sobre todo Francia resaltan el papel de los ciudadanos como
herramientas para mejorar los atascos en su ciudad. Esto indicaria una mayor

conciencia personal sobre el medioambiente al sentirse participes de alguna de las

mejoras posibles del problema.
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Tabla 57. Opiniones de los europeos sobre prioridades de la UE en los
proximos 20 afios

VARIABLE P7 y P8: Opinién europeos sobre prioridades Unién Europea proximos
20 afos (%)

Paises Mencionan Medioambiente | Mencionan el Transporte
BE-Bélgica 32,9 9,6
BG-Bulgaria 40,5 6,9
CZ-Rep Checa 41,5 7.4
DE-Alemania 41,2 10,8
DK-Dinamarca 59,0 6,9
ES-Espafa 18,6 3,6
Fl-Finlandia 34,5 4.4
FR-Francia 35,8 8,0
GB-R. Unido 25,0 10,0
HR-Croacia 25,5 4.9
SE-Suecia 66,0 49
SK-Eslovaquia 36,5 11,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)

Las variables P7 y P8, descritas en la tabla 56, representan las ultimas variables
extraidas del Eurobarometer 406 y serviran como indicador de la conciencia ambiental.
La pregunta solicita a los encuestados que opinen sobre las prioridades que debe
adoptar la Unién Europea en los préximos 20 afios. Dinamarca y Suecia destacan el
Medioambiente por encima de los otros paises, si bien los valores son relativamente

altos respecto a otras opciones.

En el caso del transporte, Alemania, Eslovaquia, Reino Unido y Bélgica son los
mas preocupados por la mejora de este aspecto, si bien el resto de paises tampoco
destaca por valores especialmente bajos, exceptuando a Espafia, Finlandia, Croacia y
Suecia que representan la mitad respecto a los que mads puntuan. En el caso de
Finlandia y Suecia, los entrevistados dieron a la variable P3 (problemas de trafico en las
ciudades), lo cual encaja con la opinidn sobre la mejora del transporte de la variable
P8. En cambio Espaina y Croacia otorgaron a la variable P3 sobre el trafico, altos valores

lo cual es contrario en parte a los deseos de mejora del transporte.
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4.2.3 Habitos de movilidad y conciencia ambiental en 12 paises
europeos
La descripcion realizada de las variables obtenidas del Eurobarometer 406-79.4
(2013), han permitido conocer los habitos de movilidad de los europeos de los 12
paises elegidos. Asimismo se ha construido el indice de Transporte Sostenible (ITS),
para poder describir con una sola dimension el tipo de transporte utilizado en cada
pais. De la misma encuesta se obtienen una serie de valores dirigidos a evaluar la

conciencia ambiental de los ciudadanos.

En el Eurobarometer 406-79.4 (2013), en comparacion con la ISSP 2010, las
preguntas sobre el medioambiente no van tan dirigidas a apreciar la actitud
proambiental de los individuos, como puede ser reciclar, pertenecer a asociaciones
ecologistas o pagar mas por el medioambiente; en el Eurobarometer 406-79.4 (2013)
se responden a una serie de preguntas que indagan en la opinidn de los ciudadanos
sobre las acciones a tomar para frenar el cambio climatico, proteger el medioambiente
y resolver los problemas en los entornos urbanos relacionados con el transporte. De
este modo, el andlisis de correlacion que se efectla, permite estimar la influencia que

la conciencia ambiental puede tener en los habitos de transporte.

A continuacidn se efecttan los andlisis de correlacion entre el ITS (/ndice de
Transporte Sostenible) y las variables medioambientales seleccionadas. Se toma como
variable patrén el indice de Transporte Sostenible (ITS), y se contrastard con las
variables detalladas P1 a P8. De cada cruce se aportan una serie de comentarios
explicativos y finalmente una tabla resumen sobre la incidencia de la conciencia

ambiental de los ciudadanos en los habitos de movilidad urbana.
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Las variables pertenecientes a este bloque son:

Tabla 58. Variables de la Hipotesis Habitos de Movilidad y Conciencia

Ambiental
Fuente Variable indice
H1: Frecuencia de caminar .
- - Indice
H2: Frecuencia de ir en coche

- - - Transporte
< H3: Frecuencia de ir en motocicleta .
I - - IRT sostenible
~ H4: Frecuencia de ir en transporte publico
- P = (ITS)
Q H5: Frecuencia de ir en bicicleta
z P1: Prioridad UE cambio climatico
E P2: Prioridad UE medioambiente
S P3: Percepcion de atascos como problema urbano
QD: P4: Percepcion de contaminacion acustica como problema L
< Conciencia
o urbano .
Qo = . ambiental
%: P5: Percepcion contaminacién aire como problema urbano
Q

P6: Responsables de reducir trafico en ciudades

P7: Prondstico de problema ambiental en 20 afios

P8: Prondstico de transporte como problema en 20 afios
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a) Anilisis de correlacion entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y Opinién
sobre si la Union Europea priorice actuar sobre el cambio climatico. (ITS y P1).
(Para la variable P1, se toma el porcentaje de encuestados que ha elegido la
opcidn cambio climatico como prioridad).

Grdfico 29. indice de Transporte Sostenible y opinién sobre cambio climdtico como
prioridad para la Union Europea
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ITS: Indice de Transporte Sostenible L,.nej;l (Pearson) =-0,594*

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),
Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La variable P1, en relacién al ITS, presenta una relacién algo ambigua. Segun la
grafica, a mayor uso de transporte sostenible, menos necesario ven los encuestados
gue la Unidn Europea actue sobre el Cambio Climatico. Leyendo el grafico de forma
inversa, seria; a mayor uso del coche y la moto como medio de transporte, mas interés
demuestran los europeos para que la Unién Europea actue sobre el cambio climatico.
La relacidn entre las variables no tiene una facil interpretacion, es mas, si eliminamos
de la muestra los datos correspondientes a Suecia (26.8, 52,6) que esta marcada con
un circulo, el coeficiente de correlacion pasaria de -0,594 a -0,728, lo cual indicaria una
notable significacién. La correlaciéon hallada es directa y negativa, el contraste de

hipdtesis es valido arroja un valor de significacion de 0,042 < 0,05
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De cualquier modo, la relacidon entre el uso del transporte sostenible y la
preocupacion por el cambio climatico es directa y negativa, en contra de la hipdtesis
H2 de esta investigacion. Una explicacién para esta evidencia, es que los usuarios del
transporte sostenible, a pie, bicicleta o transporte publico de forma mayoritaria,
pertenecen a paises menos avanzados y mas materialistas. Es decir, un menor
desarrollo econdmico, conlleva menor posibilidad de tener vehiculos propios y
siguiendo las teorias de postmodernizacion expuestas en este documento, sus
prioridades se inclinan hacia valores materialistas, antes de preocuparse por el

medioambiente.

Grdfico 30. Relacion entre ITS y Coches por cada 1000 habitantes
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013) y OICA
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),
Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La grafica anterior muestra que a mayor nimero de coches por cada 1000
habitantes, menor uso del transporte sostenible (R=-0,500) Sig = 0,098 > 0,05. Esto
asienta el concepto anteriormente expuesto, donde un pais menos motorizado,
generalmente implica un menor desarrollo econdémico, e indices menores de

postmaterialismo. La variable P1 (cambio climatico como prioridad para la unién
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europea) en correlacién con el ITS (indice de Transporte Sostenible), demuestra una

correlacién negativa e inversa que refuta la Hipdtesis H2 expuesta en esta Tesis.

b) Andlisis de correlacion entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y Opinién
sobre si la Unidn Europea priorice actuar sobre el medioambiente. (ITS y P2).
(Para la variable P2, se toma el porcentaje de encuestados que ha elegido actuar

sobre el medio ambiente como prioridad).

Grdfico 31. Indice de Transporte Sostenible y opinién sobre medioambiente como
prioridad para la Union Europea
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La variable P2 sobre la opinién como prioridad de la Unién Europea sobre el
medioambiente y el indice de transporte sostenible no representan ninguna relacién
significativa en la muestra de los 12 paises de esta investigacion. No obstante es
aconsejable detenerse en un aspecto. Si se presta atencidn a los paises del grafico
anterior colocados en el grafico 31, se observa una alineacion de paises Dinamarca
(DK), Alemania (DE), Bégica (BE), Finlandia (Fl), Reino Unido (GB) y Espafia (ES) en
forma decreciente de izquierda a derecha, y por otro lado paises menos desarrollados

como Bulgaria (BG), Eslovaquia (SK), Republica Checa (CK) y Croacia (HR) de forma
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creciente de izquierda a derecha. La falta de datos nos impide profundizar mds en este

momento, si bien puede ser una corriente de investigacion para indagar en el futuro.

c) Analisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y percepcion
de atascos como problema urbano. (ITS y P3). Para la variable P3, se toman los

valores 1y 2 de la escala presentada (muy importante y bastante importante).

Grdfico 32. indice de transporte sostenible y percepcion de atascos como problema

urbano
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La variable P3, sobre percepcion de atascos como problema urbano por parte
de los europeos encuestados, guarda cierta relacidon directa y positiva con el ITS, si
bien el contraste de hipdtesis arroja un valor de significacion de 0,175 > 0,05, no
valido. Finlandia (FI), donde sus ciudadanos han contestado que los atascos no
representan un problema en la ciudad de forma muy alejada al resto de paises de la
encuesta. La relacion positiva es légica, si bien el coeficiente de correlacion no es muy
alto, los paises donde mas se practica el transporte sostenible (a pie, bicicleta o
transporte publico), son aquellos donde el trafico urbano se presenta como un

problema.
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Esta variable no resulta esclarecedora para valorar si una mayor preocupacion
por el medioambiente, implica un mayor uso del transporte sostenible. Lo que si
indica, a la vista del grafico y los datos de las sociedades es que, en los paises donde el
trafico se percibe como un problema mas grave, hay cierta tendencia a usar mas

medios de transporte sostenible, si bien no se relaciona con la conciencia ambiental.

d) Analisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y percepcion
de contaminacidn acustica como problema urbano. (ITS y P4). Para la variable P4,
se toman los valores 1 y 2 de la escala presentada (muy importante y bastante

importante).

Grdfico 33. Indice de transporte sostenible y percepcion de contaminacion acustica
como problema urbano
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

ITS: indice de Transporte Sostenible

La variable P4, sobre la percepcién como problema urbano de la contaminacién
acustica, arroja una correlacion directa y positiva (0,628%*), el contraste de hipotesis
arroja un valor de significacion de 0,029 < 0,05. Si eliminamos de la muestra a
Finlandia, que se esta comportando como un outlayer, el coeficiente de correlacidn

lineal entre las variables ITS y P4, llega a 0,765*, lo cual determina una correlacion mas
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fuerte. En cualquier caso, los paises donde se utiliza mds el transporte sostenible

presentan a su vez mas preocupacion por el ruido.

La correlacidn tiene dos posibles lecturas, los paises donde mas se usa el
transporte sostenible (aunque no por conciencia ambiental como en Bulgaria,
Eslovaquia y Chequia) sufren mas el ruido de ciudades congestionadas, o dicho de otro
modo, en paises con menores problemas de trafico (como ya se ha visto en la variable
P3), no se percibe el ruido como un problema en la ciudad. Finlandia, Suecia y
Dinamarca presentan los valores mas bajos de la variable P4, que mide Ia

preocupacion por el ruido de las ciudades.

e) Analisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y percepcion
de contaminacion del aire como problema urbano. (ITS y P5). Para la variable P5,
se toman los valores 1 y 2 de la escala presentada (muy importante y bastante

importante).

Grdfico 34. Indice de transporte sostenible y percepcion de contaminacion del aire
como problema urbano
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),
Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)
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La variable P5, que recoge la opinion de los europeos sobre la contaminacion
del aire como problema urbano, es una de las mds importantes de este analisis de
correlacién junto a la variable P4 vista en el paso anterior. El trafico rodado, como ha
guedado demostrado, es el causante de gran parte de la contaminacidn del aire de las
ciudades y de gran parte del ruido. En la correlacidén con el ITS, se aprecia una relacién
positiva y significativa (0,571*), el contraste de hipdtesis arroja un valor de
significacion de 0,052 > 0,05 en el limite de rechazo. De nuevo Finlandia aparece como
un valor muy separado del resto de sociedades (si separamos Finlandia del célculo el

coeficiente de correlacién es de 0,738%).

Los usuarios de transporte sostenible muestran una mayor preocupacion por la
calidad del aire. Los paises nérdicos, si bien aparecen con altos valores respecto a
conciencia y actitud proambientales, destacan por su baja apreciacion del ruido vy la
contaminacién atmosférica en sus ciudades en comparacién con otros paises, esto es
debido a que sus ciudades estdn en los puestos mas bajos respecto a polucion y

contaminacion en las ciudades (http://agicn.org)™.

> aQl (Air Quality Index) es una organizacidn que muestra en tiempo real la calidad del aire en
localizaciones del mundo entero. En su pagina web se puede elegir el lugar de donde queremos conocer
su grado de polucion y calidad del aire en funcidon de un catdlogo de sustancias disponibles.
http://aqicn.or

263



MOVILIDAD URBANA EN EUROPA. POSTMODERNISMO Y CONCIENCIA AMBIENTAL

f) Andlisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y opinién
sobre responsables de reducir el trafico en las ciudades. (ITS y P6). Para la
variable P6, donde la mayoria de los encuestados ha elegido a las instituciones

locales, se toma el porcentaje de entrevistados que elige a los ciudadanos).

Grdfico 35. Indice de transporte sostenible y responsabilidad de los ciudadanos en la
mejora del trdfico
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espafia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La variable P6, resulta indicada para analizar la conciencia ambiental de los
ciudadanos. El coeficiente de correlacion en este cruce con el ITS es de -0,562%, el
contraste de hipdtesis arroja un valor de significacién de 0,057 > 0,05, pero en el limite
del rechazo. La relacion indica que los usuarios de transporte privado (no sostenible)
son los que mas atribuyen a los ciudadanos la responsabilidad para mejorar el trafico.
Esto implica una separacion entre los habitos de movilidad y la conciencia ambiental
de los individuos, pues los propios usuarios del coche y/o moto piensan en mayor
proporcidon que los otros entrevistados, que los ciudadanos son los que deben mejorar
el trafico de las ciudad, aunque ellos mismos utilizan mayormente el vehiculo privado.

¢Se podria hablar de sensacion de culpabilidad en los usuarios del
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automovil/motocicleta? Algo que precisaria de un estudio paralelo y en mayor

profundidad.

g) Andlisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y opinién
sobre prioridades de la UE en los proximos 20 afios: Medioambiente. (ITS y P7).
Para P7, se toma el porcentaje acumulado de casos que eligen el

medioambiente).

Grdfico 36. Prioridades de la Union Europea en los proximos 20 afios: Medioambiente
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

La variable P7, representa el porcentaje acumulado de entrevistados que eligen
el medioambiente como prioridades a tener en cuenta por la Union Europea en los
proximos 20 afios. En relacion con el ITS, no aparece correlacion clara. Los usuarios de
transporte sostenible no presentan una mayor o menor tendencia hacia esta cuestion
planteada en la variable P7. Si es cierto que paises con valores postmodernistas mas
acusados (Dinamarca y Suecia) son los que exhiben una mayor preocupacién por el
medioambiente; DK 59% y SE 66%, hecho que ya ha quedado demostrado en la

correlacion con la ISSP2010.
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h) Analisis de correlacién entre el indice de Transporte Sostenible (ITS) y opinién
sobre prioridades de la UE en los proximos 20 anos: Transporte. (ITS y P8). Para la
variable P8, se toma el porcentaje acumulado de entrevistados que elige

Transporte).

Grdfico 37. Prioridades de la Unidn Europea en los préximos 20 afios: Transporte
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK), Finlandia (Fl),

Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espaiia (ES), Suecia (SE) y Reino Unido (GB)

Al igual que ocurre en la variable P7, no se observa un modelo significativo de
correlacién entre la preocupacion por el transporte y el uso del transporte sostenible.
Los valores otorgados a esta variable por los encuestados tienen poca variacién entre

las 12 sociedades, desde el 3,6% de Espafia al 11,1% de Eslovaquia.

A continuacién se presenta un resumen de los datos procedentes del
Eurobarometer 406-79.4 (2013). Esta segunda parte de los resultados se enfocan a la
consecucion los objetivos principales de la investigacion y de la segunda Hipdtesis de la
misma. H2: Una mayor conciencia y actitud ecoldgica proporcionan un mayor uso del

transporte publico.

Tabla 59 . Resumen correlaciones Indice Transporte Sostenible y Conciencia ambiental
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METODO DE CORRELACION: INDICE TRANSPORTE COEFICIENTE DE VALIDEZ
SOSTENIBLE (ITS) Y CONCIENCIA AMBIENTAL CORRELACION CORRELACION
VARIABLE PATRON VARIABLE DE CORRELACION DE PEARSON ITS-M.AMB

ITS indice transporte | P1 Cambio climético como prioridad

. P » P -0,594* Vv
sostenible de la Unién Europea
ITS indice transporte | P2 Medioambiente como prioridad

. ) -0,029 X
sostenible para la Unién Europea
ITS indice transporte | P3 Percepcién de atascos como

! ° i 0,416 VE*
sostenible problema urbano
ITS I'nc:lice transporte | p4 percepcién de contaminacion 0,628 v
sostenible acUstica como problema urbano (0,765)*
ITS indice transporte | P5 Percepcién de contaminacién del "

_ . 0,571 \)
sostenible aire como problema urbano
ITS indice transporte | P6 Responsables de reduccién de 0562* \/
sostenible trafico en las ciudades ’
ITS indice transporte | P7 Prioridad para la U.Europea en los 0304 X
sostenible préximos 20 afios: Medioambiente !
ITS indice transporte | P8 Prioridad para la U.Europea en los

P P g -0,138 X

sostenible préximos 20 afios: Transporte

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Eurobarometer 406-79.4 (2013)
Nota: * La correlacion es significante al nivel 0,05 (bilateral).
** La correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

** Aunque el coeficiente de correlacidn lineal parece bajo, para establecer una
relacion intensa. Los ciudadanos de paises como Finlandia indican no perciben el
trafico como problema urbano. Esta variable no refleja conciencia ambiental a la vista
de los resultados. La correlacion es positiva, porque en los paises donde mas se usa el
transporte sostenible (a pie, bicicleta o transporte publico) que corresponde a un ITC
mas alto, es donde el trafico urbano se ve como un problema. En aquellos donde el
trafico urbano no se presenta como un problema, el uso de vehiculo privado es mas

acusado, la conciencia ambiental no queda confirmada.

Los valores entre paréntesis de las variables P4 y P5, son los que se obtendrian
si eliminamos a Finlandia de la ecuacién. En los paises donde se usa un mayor
transporte sostenible, la contaminacion acustica y la calidad del aire se erigen como

problemas urbanos para los individuos.
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Los resultados que se extraen de la encuesta Eurobarometer 406-79.4 (2013),
en donde se presentaban bloques de preguntas relativos a los modos de transporte
urbanos y al medioambiente entre otros, no demuestran una relacion directa entre los

habitos de movilidad de la poblacién y la conciencia ambiental de la misma.

Tabla 60. Correlacion Conciencia Ambiental y Transporte Sostenible

ITS P1 P2 P3 P4 P5 P6 P7 P8 C1

Correlacion de
ITS | Pearson

Sig.(bilateral) 0,042 | 0,928 | 0,175 | 0,029 | 0,052 | 0,057 | 0,337 | 0,668 | 0,098

1 -594* | -0,029 | 0,419 ,628* | 0,571 | -0,562 | -0,304 | -0,138 | -0,500

Correlacion de
p1 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,042 0,221 | 0,038 | 0,032 | 0,128 | 0,666 | 0,000 | 0,727 | 0,451

-,594* 1 0,382 | -602* | -618* |-0,465| 0,139 | ,855** | -0,113 | 0,241

Correlacion de
p2 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,928 | 0,221 0,988 | 0,893 | 0,825 | 0,924 | 0,010 | 0,360 | 0,386

-0,029 0,382 1 -0,005 | 0,043 | 0,071 |-0,031| ,705* | 0,290 | -0,275

Correlacion de
p3 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,175 | 0,038 | 0,988 0,000 | 0,000 | 0,292 | 0,172 | 0,086 | 0,107

0,419 -,602* | -0,005 1 ,885** | ,893** | -0,332 | -0,422 | 0,517 | -0,489

Correlacion de
p4 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,029 | 0,032 | 0,893 | 0,000 0,000 | 0,151 | 0,307 | 0,370 | 0,062

,628* -,618* 0,043 | ,885* 1 ,950** | -0,441 | -0,322 | 0,285 | -0,554

Correlacion de
p5 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,052 | 0,128 | 0,825 | 0,000 | 0,000 0,176 | 0,530 | 0,224 | 0,064

0,571 -0,465 | 0,071 | ,893* | ,950** 1 -0,418 | -0,202 | 0,379 | -0,549

Correlacion de
pe | Pearson

Sig. (bilateral) 0,057 | 0,666 | 0,924 | 0,292 | 0,151 | 0,176 0,924 | 0,469 | 0,129

-0,562 0,139 -0,031 | -0,332 | -0,441 |-0,418 1 -0,031 | -0,232 | 0,464

Correlacion de
p7 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,337 | 0,000 | 0,010 | 0,172 | 0,307 | 0,530 | 0,924 0,953 | 0,867

-0,304 | ,855* ,705* | -0,422 | -0,322 | -0,202 | -0,031 1 -0,019 | -0,054

Correlacion de
pg | Pearson

Sig. (bilateral) 0,668 | 0,727 | 0,360 | 0,086 | 0,370 | 0,224 | 0,469 | 0,953 0,697

-0,138 | -0,113 | 0,290 0,517 0,285 | 0,379 | -0,232 | -0,019 1 -0,126

Correlacion de
c1 | Pearson

Sig. (bilateral) 0,098 | 0,451 | 0,386 | 0,107 | 0,062 | 0,064 | 0,129 | 0,867 | 0,697

-0,500 0,241 -0,275 | -0,489 | -0,554 |-0,549| 0,464 | -0,054 | -0,126 1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ISSP 2010
Nota: * La correlacion es significante al nivel 0,05 (bilateral).
** | a correlacion es significativa al nivel 0,01 (bilateral).

268



CAPITULO 4. RESULTADOS

4.3 Reciclaje y habitos de movilidad en Espaia

Como tercer bloque principal en el marco de esta Tesis, y con la finalidad de
aceptar o rechazar la tercera hipdtesis planteada, se realiza un analisis con datos
objetivos sobre el territorio espafiol. Las valoraciones que hacen los ciudadanos en
encuestas y sondeos, en muchos casos no se corresponden fielmente con los datos
reales registrados. Los valores postmodernos, la conciencia y actitud proambiental y
los habitos de movilidad son los factores que se analizan en esta investigacion. Aunque
existen datos e investigaciones sobre los valores materialistas y postmaterialistas en
las distintas regiones de Espana (Diez Nicolas, 2000), el interés de este apartado se
basa en la utilizacion de datos objetivos, lo cual impide la utilizacién de la escala
postmaterialista de Inglehart (2000). De los datos obtenidos entre el reciclaje y los
habitos de movilidad en el territorio espafol se extrae informacién importante para el
analisis del fendmeno de la movilidad urbana. Como se aprecia en el estudio de las 43
sociedades realizado por Inglehart (2000), los valores ecologistas forman parte de las

sociedades mas postmaterialistas.

La posibilidad de realizar un analisis objetivo sobre las conductas en materia de
reciclaje de los espafioles y también sobre los habitos de movilidad, permitird conocer
de un modo preciso la relacién buscada. En los siguientes apartados se realiza un
analisis de correlacion entre: datos objetivos de reciclaje en 23 poblaciones espafolas
obtenidos del Barémetro de Ecoembes; y datos objetivos de modos de desplazamiento

extraidos de Movilia2006.

4.3.1 El estudio del reciclaje y los habitos de movilidad

El Barometro Ecoembes recoge las cantidades recicladas por los ciudadanos en
todas las poblaciones espafiolas donde existe la posibilidad de hacerlo por medio de
contenedores. Para ello, y utilizando el Instituto Nacional de Estadistica como censo de
poblacién, configura un mapa de poblacidon y de contenedores instalados por todo el
territorio. De este modo se accede a la poblacion que tiene acceso a contenedores de

reciclaje cerca de su vivienda y contabiliza la cantidad de material recogido. De esta
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manera se obtienen datos objetivos sobre los habitos de reciclaje de la poblacién. La

variable “E1”, comprende los kilogramos de reciclaje por habitante y afno.

La encuesta Movilia 2006, contabiliza un total de 226.000 desplazamientos
realizados en dia laborable. En la encuesta, tal y como se describe en el capitulo de
metodologia se le pregunté a los ciudadanos que desplazamiento realizaron el dia
anterior a la encuesta, siempre que sea laborable. El gran nimero de casos registrados
y el modo de recogida de datos, aportan objetividad a los datos contabilizados. La
variable extraida de la encuesta Movilia2006, se denomina “E2” y describira el
porcentaje de desplazamientos realizados en transporte sostenible (a pie, en bicicleta

y transporte publico). Los datos registrados en las dos variables son:

Tabla 61. Kg de reciclaje por habitante y afio en ciudades espafiolas

. Kg/hab/afio Kg/hab/afio Total
. Poblacion con . . N
Ciudades oo Recogidos Reciclados Kg/hab/afio
acceso a reciclaje i .
Envases Papel y Cartén reciclados
Alava 242.082 16,50 30,00 46,50
Albacet e 172.487 12,30 9,40 21,70
Alicante 332.067 6,30 6,50 12,80
Almeria 193.351 6,90 6,20 13,10
Badajoz 150.517 8,70 13,30 22,00
Barcelona 1.602.386 12,30 16,10 28,40
Burgos 177.776 14,10 22,30 36,40
Castellon 173.841 6,20 10,70 16,90
Cérdoba 328.041 13,00 14,20 27,20
Coruiia (A) 244.810 10,00 17,90 27,90
Granada 237.540 13,00 20,20 33,20
Guipuzcoa 186.126 23,50 38,80 62,30
Rioja (La) 151.962 12,40 26,90 39,30
Madrid 3.165.000 20,00 18,40 38,40
Malaga 566.913 8,70 12,10 20,80
Murcia 439.712 10,70 9,50 20,20
Asturias 223.765 12,50 21,20 33,70
Cantabria 175.736 10,30 19,90 30,20
Sevilla 696.676 8,40 9,60 18,00
Valencia 786.424 9,70 12,00 21,70
Valladolid 306.830 10,00 21,20 31,20
Vizcaya 346.574 13,60 29,20 42,80
Zaragoza 666.058 12,90 17,60 30,50
Total /media 11.566.674 11,83 17,53 29,30

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Ecoembes
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Los datos de la tabla anterior reflejan los kilogramos por habitante y afio
recogidos en todas las capitales de provincia espafiolas con poblacidn superior a
150.000 habitantes. Se puede destacar como Alava, Guiplzcoa y Vizcaya ostentan los
mayores valores de la tabla. En el caso contrario Alicante, Almeria y Castelldn
presentan las menores tasas de las poblaciones registradas. Geograficamente, las 23
provincias quedan distribuidas por la totalidad del territorio nacional, las provincias del
Pais Vasco destacan sobre el resto. De forma general, en el norte de la peninsula y
Granada se recicla mas que en las zonas costeras, como puede apreciarse en la

siguiente figura.

Figura 11. Mapa con provincias y tasas de reciclaje por habitante y afio
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Ecoembes

Aunque seria necesario contar con datos mas detallados y actuales, Diez
Nicolas realiza en 1993 una ponencia donde indica los valores postmaterialistas de las
regiones espafiolas en funcion de la renta per cdpita de sus habitantes. Los resultados
indican que Madrid, Pais Vasco, Navarra, Catalufia, Cantabria y La Rioja estan a la
cabeza de valores Postmaterialistas, mientras que Castilla- La Mancha, Extremadura,

Andalucia, Galicia y Murcia quedan situadas en el extremo menos postmaterialistas.
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(Diez Nicolas, 1994: 125-156). La relacion entre renta per cdpita-valores
postmaterialistas y reciclaje en las regiones espafiolas se muestra significativo, aunque

requeriria de datos y consideraciones posteriores.

Los valores sobre habitos movilidad en las provincias espafiolas de este apartado son:

Tabla 62. Modo de transporte principal en 23 ciudades espafiolas

MODO PRINCIPAL DE TRANSPORTE UTILIZADO (en porcentajes)

M_as de 5 Autobus . % Total
Ciudades minutos a CEoie g urbanoy . AL Tren  Otros ftransporte

pie o en moto interurbano .

bicicleta metro sostenible
Alava 39,6 42,6 8,0 1,2 0,2 8,4 57,4
Albacete 42,4 50,9 0,8 1,2 0,0 4.8 49,1
Alicante 32,4 57,6 4,6 1,0 0,5 3,8 42,4
Almeria 26,8 65,4 1,2 1,9 0,3 4,3 34,6
Badajoz 37,9 57,0 1,5 3,1 0,0 0,5 43,0
Barcelona 32,4 45,1 11,7 1,2 5,4 41 54,9
Burgos 37,9 49,8 3,5 2,6 0,0 6,3 50,2
Castellon 33,8 59,8 1,9 2,1 0,4 2,0 40,2
Cordoba 36,5 53,7 3,3 2,2 0,4 3,9 46,3
Corufia (A) 20,6 59,3 5,4 3,8 0,1 10,9 40,7
Granada 33,0 56,3 4,5 35 0,0 2,7 43,7
Guipuzcoa 33,2 48,7 5,7 3,9 2,6 5,9 51,3
Rioja (La) 39,0 52,5 4,0 1,7 0,0 2,7 47,5
Madrid 26,3 36,4 22,6 6,0 6,2 2,4 63,6
Malaga 28,9 58,1 7,1 1.4 0,8 3,6 41,9
Murcia 25,2 63,4 4,0 1,2 0,4 5,9 36,6
Asturias 33,3 48,7 7,1 3,4 2,4 52 51,3
Cantabria 30,2 52,6 6,9 3,0 2,4 4.9 47,4
Sevilla 25,1 62,5 7,8 2,2 0,3 2,2 37,5
Valencia 32,3 53,8 8,0 1,7 0,7 3,5 46,2
Valladolid 30,4 52,0 8,0 1,2 1,3 7,2 48,0
Vizcaya 28,4 41,8 13,1 42 4,9 7,6 58,2
Zaragoza 30,8 44,0 16,2 1,2 0,0 7,8 56,0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Movilia2006

El tamafio de la ciudad, la densidad y volumen de la poblacién son claros
exponentes que inducen el uso del transporte colectivo. Los valores de Madrid y
Barcelona en uso de autobus urbano, metro y tren asi lo atestiguan. Para que el uso
del transporte colectivo sea alto, se necesita disponer de un servicio de transporte
publico adecuado en cuanto a recorridos, tarifas, frecuencias, etc. Las ciudades mas
pobladas cuentan con mayor oferta modal para los ciudadanos y habitualmente un

mayor uso de transporte colectivo. Del mismo modo Madrid y Barcelona presentan las
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menores tasas de uso de automovil privado de las ciudades de la tabla. Cuanto mayor
sean las dificultades para usar el vehiculo privado mas orientacién hacia los modos de

transporte colectivo presentan los ciudadanos.

Los datos extraidos del Barémetro Ecoembes y de Movilia2006, mostrados en
las tablas anteriores son la base para el analisis de correlacién entre ambos

indicadores.

Tabla 63. Variables Hipdtesis Reciclaje y Habitos de movilidad.

Fuente Variable indice
Barometro
E1l: Kilogramos recogidos por habitante y afio Reciclaje
Ecoembes g & P y J
E2: Modalidad de desplazamiento
Movilia - E2a: a pie o en bicicleta Transporte
2006 - E2b: coche o moto sostenible

- E2c: transporte publico
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4.3.2 Larelaciéon entre el reciclaje y los habitos de movilidad

Se realiza un andlisis de correlacion entre dos variables: E1, kilogramos
reciclados por habitante y afio en las 23 provincias espafiolas con mas de 150.000
habitantes; y E2, porcentajes de desplazamiento en modo sostenible. El resultado de la

correlacion de las variables es:

Grdfico 38. Andlisis de correlacion entre Reciclaje y Transporte sostenible en 23
ciudades espafiolas
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de Ecoembes y Movilia2006

Alava (VI), Albacete (AB), Alicante (A), Almeria (AL), Badajoz (BA), Barcelona (B), Burgos (BU),
Castellon (CS), Cordoba (CO), Corufia, A (C), Granada (GR), Guipuzcoa (SS), La Rioja (LO),
Madrid (M), Mdlaga (MA), Murcia (MU), Asturias (O), Cantabria (S), Sevilla (SE), Valencia (V),
Valladolid (VA), Vizcaya (Bl), Zaragoza (Z)

El andlisis de correlacién entre estas dos variables que en principio podria
parecer incoherente, arroja un resultado de (0,681**), con un grado de significacion
igual a 0,00 < 0,01, lo que indica una correlacidn significativa y vdlida. A mayor tasa de
reciclaje en una ciudad, los ciudadanos también se desplazan de forma mayoritaria en

transporte sostenible. ¢Es légico pensar que un uso de transporte sostenible implica
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reciclar mas?, o al contrario, el individuo mas comprometido con el medioambiente y

que recicla mas, étambién elige medios de transporte sostenible?

Estas cuestiones no tienen una respuesta directa. La llamada conciencia
ambiental debe implicar una preocupacién general por el medioambiente por parte de
ciudadanos, instituciones publicas, empresas y otros colectivos. Vitoria-Gasteiz
consiguié en 2012 la distincién European Green Capital, otorgada por la Unidn Europea
a las ciudades mas sostenibles del continente. En los valores recogidos por Ecoembes,
Vitoria-Gasteiz aparece con la tasa mas alta de reciclaje por habitante y afio (62,30
kg/hab/afio), seguidas a cierta distancia por Alava (46,50 kg/hab/afio) y Vizcaya (42,80
kg/hab/afio). En relacién a los habitos de transporte sostenible, estas tres poblaciones
son sélo superadas por Madrid. No seria légico pensar que en estas poblaciones la
oferta de transporte colectivo es la mejor de Espafia y que el sistema de reciclaje es el
mas eficiente. Existe una actitud de la poblacion hacia la proteccién del

medioambiente mas acusada que en el resto de las poblaciones estudiadas.

La actitud proambiental es vital en estos resultados, en los andlisis efectuados
en Europa con las encuestas ISSP2010 y Eurobarometer 406-79.4 (2013), los datos de
movilidad y de conciencia ambiental han deparado una serie de resultados que indican
lo siguiente: La preocupacién, conciencia y ACTITUD hacia la proteccion del
medioambiente son factores que determinan comportamientos de los individuos. Los
paises nordicos no destacan por su uso del transporte colectivo, si bien, estan a la
cabeza en conciencia y actitud proambiental. El trafico urbano no es un problema para

ellos, por lo que no se sienten penalizados en el uso del vehiculo privado.

Si ciudades pequenas, en comparacion con Madrid y Barcelona, obtienen datos
equiparables o superiores en transporte sostenible y reciclaje, es evidente que la labor
de los gobernantes locales y otras organizaciones han conseguido que la poblacion de

las mismas practique de forma mads incisiva una actitud proambiental.

De todos modos, y resumiendo el analisis entre las variables de Ecoembes vy

Movilia2006, se puede concluir que los contenedores nos son instalados por los
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ciudadanos, igualmente, los medios de transporte no son planificados por ellos. Una
adecuada oferta de transporte, y una concreta y continua informacién sobre la
proteccion del medioambiente, inclinara a los ciudadanos a practicas mas saludables
con el medioambiente, que repercutiran en aumento del transporte sostenible, mayor

reciclaje y en definitiva una mejor calidad de vida.
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CAPITULO 5

VERIFICACION DE HIPOTESIS Y
CONCLUSIONES
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5 VERIFICACION DE HIPOTESIS Y CONCLUSIONES

¢Qué factores son determinantes en los habitos de movilidad urbana de los
ciudadanos? Esta pregunta fue la iniciadora del planteamiento de esta investigacion.
La revision bibliografica realizada sobre el fendmeno de la movilidad urbana, permite
descubrir un sinfin de estudios e investigaciones relativas a este tema. Caracteristicas
relativas al nivel de desarrollo econémico del pais, geografia de la ciudad,
sociodemograficas del individuo, de los centros de trabajo y otras, componian las
variables de estudio en la mayoria de los casos (EAA Report 7/2015; IEM Madrid, 2013;
MFO Espaiia, 2013). En gran parte, estas investigaciones explicaban las tendencias de
los ciudadanos respecto al transporte publico, pero el complejo modelo no resulta del

todo explicativo.

¢Qué otros factores pueden influir en un mayor o menor uso del transporte
publico?, é¢Hay alguna relacion entre la conciencia ambiental y los habitos de
movilidad?, é¢esta la preocupacién por el medioambiente relacionada con un mayor
uso de transportes sostenibles? ¢ Ayudan los valores postmaterialistas a un mayor uso
del transporte publico? Esta bateria de preguntas surge de la necesidad de abordar
aspectos normalmente olvidados en los analisis de movilidad urbana. El objetivo

general que se plantea en esta investigacion es:

Analizar la relacion entre los valores Modernos-Postmodernos de una
sociedad, el respeto por el Medioambiente y los Habitos de Movilidad cotidiana de

los ciudadanos. De este objetivo se extraen las hipotesis principales:

La hipdtesis H1: HIPOTESIS POSTMODERNISMO Y ECOLOGIA, propone: Una
sociedad mas postmoderna implica una mayor conciencia medioambiental de sus
ciudadanos. La hipétesis H2: HIPOTESIS ECOLOGIA Y TRANSPORTE PUBLICO, indica:
Una mayor conciencia y actitud ecoldgicas proporcionan un mayor uso del transporte
publico. La hipétesis H3: HIPOTESIS RECICLAJE Y TRANSPORTE SOSTENIBLE, indica:
Una ciudad que recicla es una ciudad preocupada por el medio ambiente, lo que

implicarda un mayor uso de transportes sostenibles.
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La investigacion realizada en esta Tesis muestra la importancia del analisis de
los valores Postmodernistas en las sociedades en relacion con la Proteccion del
Medioambiente, y que influencia tiene ésta en la Eleccion de los Medios de Transporte
en los nucleos urbanos. El avance de una sociedad por diferentes fases es inevitable
(Rostow, 1961). La proteccién del medioambiente es un asunto global, y donde mas lo
sufre la poblacidn es en los nucleos urbanos, que ademas acogen el hogar de la mayor
parte de la poblacién mundial. En Espafia en 2016 un 80% de la poblacion vive en
municipios de mas de 10.000 habitantes, que solo ocupan el 20% del territorio
nacional. (INE, padréon continuo). En la actualidad la poblacion mundial que vive en
entornos urbanos supera el 50%, en 35 afios se estima que pasara del 60% (Banco

Mundial)

La posibilidad de realizar un estudio con las mismas variables en 12 sociedades
europeas, ha permitido observar una serie de caracteristicas de los ciudadanos, que en
una muestra mas concreta, hubiese sido imposible detectar. La eleccién de paises
alejados geograficamente, con economias, cultura, tradiciones e historia distintas, ha
hecho emerger de forma notable, un horizonte de datos variados que ha supuesto un

interesante ejercicio de interpretacion.

Los paises utilizados en la investigacion son heterogéneos cultural, econdmica y
socialmente: Bélgica (BE), Bulgaria (BG), Croacia (HR), Rep. Checa (CZ), Dinamarca (DK),
Finlandia (Fl), Francia (FR), Alemania (DE), Eslovaquia (SK), Espana (ES), Suecia (SE) y
Reino Unido (GB). Para la investigacion y verificacion de hipodtesis planteadas se han
utilizado cuatro encuestas, la ISSP 2010, y el Eurobarometer 406-79.4 (2013), el
Barometro de Ecoembes 2015 y la Encuesta de Movilidad Movilia 2006. Estas
encuestas han permitido realizar sobre los 12 paises elegidos un analisis en
profundidad de los aspectos tratados en esta Tesis para las hipétesis H1 y H2, como
hipdtesis H3, se ha realizado un estudio objetivo sobre reciclaje y la eleccion modal en

23 provincias espafiolas.
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H1: HIPOTESIS POSTMODERNISMO Y ECOLOGIA

Una sociedad mds postmoderna implica una mayor conciencia

medioambiental de sus ciudadanos.

Para el andlisis y verificacion de la primera hipétesis se ha contado con la ISSP
2010. Esta primera encuesta utilizada en la investigacion procedente del International
Social Survey Programme (ISSP 2010) ha demostrado una gran calidad de datos de
partida, asi como una correcta bondad en los ajustes realizados. Esta encuesta ha
permitido vincular los valores Postmodernistas de cada sociedad con la conciencia y
actitud proambiental de las sociedades. Las conclusiones referentes a esta primera

hipdtesis son las siguientes:

Las sociedades mas postmodernas demuestran una mayor preocupacion por
el medioambiente. Se acepta la primera hipotesis. El indice de
postmaterialismo de 4 items disefiado por Inglehart (PDI, que no incluye
preguntas sobre medioambiente) ha sido relacionado con variables relativas a
actitud y conciencia medioambientales. Aunque existe un numero notable de
estudios que ya relacionaban cémo los paises mas postmaterialistas ostentaban
una mayor conciencia medioambiental (Inglehart, 2000; Ullan 2014), el analisis
realizado en las 12 sociedades confirman este hecho. No obstante es preciso

concretar algunos aspectos.

La conciencia ambiental no es lo mismo que la actitud proambiental. En la
investigacion realizada se distingue entre paises que demuestran una amplia
conciencia ambiental pero que no mantienen habitos y actitudes
proambientales. Paises como Espafia, Bulgaria, Bélgica o Finlandia presentan
altos datos sobre conciencia ambiental, si bien Bulgaria y Espafia, no destacan
respecto al resto de paises, por practicas proambientales donde presentan
valores mas bajos. La combinacién de los dos enfoques de conciencia y actitud
se puede resumir de la siguiente forma: a) Una sociedad que anuncie una gran

conciencia ambiental, no tiene porqué practicar actitudes proambientales.
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Estos paises estan muy concienciados pero poco activos; b) Una sociedad que
demuestre un alto grado de habitos y actitudes proambientales en la mayoria

de los casos, también presenta una notable conciencia ambiental.

El nivel de vida y desarrollo econdmico del pais, afecta directamente a los
habitos en post del medioambiente de sus ciudadanos. Los paises mas pobres
de la muestra, presentan actitudes menos saludables para el medioambiente
gue lo mas desarrollados. En las preguntas relativas a esfuerzos econdmicos
gue harian para proteger el medioambiente, paises como Croacia, Bulgaria,
Republica Checa y Eslovaquia se presentan como poco dispuestos. Los paises
nordicos de la muestra, como son Finlandia, Suecia y Dinamarca, junto a
Alemania son los que presentan actitudes mas colaboradoras en estos

supuestos.

La percepcion de los ciudadanos respecto a los agentes mas contaminantes
del aire no coincide con los datos objetivos sobre dicho fendémeno. De forma
general los europeos indican que las emisiones producidas por la industria son
las mas contaminantes, seguidas por las de los productos usados en la
agricultura, y por ultimo la producida por los automoviles. Aunque cada uno
(Transporte, Industria y Agricultura) contamina principalmente con una serie de
agentes y/o particulas (CO, NOx, SOx, PM 10 y PM2,5), se puede resumir que el
transporte supone mas del 60% de la contaminacion y deterioro de la calidad
del aire que respiramos, seguido por la industria y por la agricultura. La
apreciacion de los europeos sobre los agentes contaminantes dista de la
realidad sobre los datos objetivos. Es conveniente comentar, que en paises mas
desarrollados la energia motriz y antigiiedad del parque mavil es mucho mas
eficiente en términos contaminantes que en otros paises (OICA). De ahi que la
percepcién en Bulgaria o Eslovaquia sobre la contaminacion de los vehiculos
ofrezca datos mucho mas altos que la de paises nérdicos que han demostrado

una mayor conciencia y actitud proambiental. En paises como Suecia y
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Dinamarca el uso de vehiculos hibridos, eléctricos y otros sistemas ecoldgicos

estd mucho mas extendido que en otros paises.

La actitud proambiental es mucho mas acusada en sociedades postmodernas.
En las cuestiones realizadas sobre actitud proambiental, las sociedades mas
postmodernas destacan claramente. No solo en habitos de reciclaje, o compra
de productos ecoldgicos, también lo hacen en datos relativos a asociaciones
ecologistas. Seria posible que una sociedad tuviera una verdadera conciencia
ambiental, pero en su entorno le fuera imposible reciclar, comprar productos
ecologicos o utilizar vehiculos mas sostenibles. La presencia de asociaciones
ecologistas y la militancia en ellas, demuestran una actitud proambiental que
no depende del equipamiento de la ciudad. Las sociedades mas postmodernas

registran una mayor preocupacion por el entorno y el cuidado del mismo.

Cuanto mayor es la poblacion mdas materialista se presenta. Como
comprobacion a las investigaciones de Inglehart sobre Postmodernismo (Ullan,
2014; Inglehart, 2000), se confirma en esta investigacién que la poblacién de
mayor edad demuestra valores mas materialistas, debido principalmente a la

hipdtesis de la escasez desarrollada por Inglehart (2000).
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H2: HIPOTESIS ECOLOGIA Y TRANSPORTE PUBLICO

Una mayor conciencia y actitud ecoldgicas proporcionan un mayor uso del

transporte publico.

Para el analisis y verificacion de la segunda hipdtesis se ha contado con el
Eurobarometer 406-79.4 (2013). El Eurobarometer ha demostrado una gran calidad de
datos de partida, asi como una correcta bondad en los ajustes realizados. Esta
encuesta ha permitido vincular los habitos de movilidad de los 12 paises europeos vy la
conciencia ambiental de sus ciudadanos. Las conclusiones referentes a esta segunda

hipdtesis son las siguientes:

Se rechaza la segunda hipétesis. Los paises que demuestran una mayor
conciencia y actitud ecoldgicas no han demostrado un mayor uso del
transporte sostenible. Las correlaciones efectuadas entre el Indice de
Transporte Sostenible (ITC) y las variables sobre conciencia y actitud
ambiental no han resultado positivas. Aun asi se extraen algunas otras
conclusiones sobre las sociedades y el transporte publico que es interesante

exponer.

El indice de transporte sostenible depende tanto de necesidades de
transporte como de desarrollo econémico. Ha quedado demostrado que
los paises donde mas se utiliza el transporte sostenible (a pie, bicicleta o
transporte publico), son aquellos donde el desarrollo econémico es menor.
Bulgaria, Croacia, Eslovaquia y Republica Checa presentan los mejores datos
en cuanto a uso de transporte sostenible, los peores datos corresponden a
Dinamarca, Alemania, Bélgica y Suecia, se genera la paradoja contraria a la
evolucién natural desarrolladas en las teorias del postmodernismo
(Inglehart, 2000; Lyon, 1996), mas desarrollo no trae necesariamente

mejores habitos.

Los ciudadanos que mas usan el coche o moto como medio de transporte

son los mas preocupados por el cambio climatico. Este resultado va en
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contra de la hipétesis de partida H2, los datos obtenidos confirman como
las sociedades donde mas se utiliza el vehiculo privado, presentan mayor
preocupacion por el cambio climatico. Para asentar esta afirmacién, se
verifica que los paises donde mds coches por habitantes hay, es donde
menos se usa el transporte sostenible. Si en los lugares donde mas coches
por habitantes hay, lo relacionamos con el desarrollo econémico del pais, se
podria suponer unos mayores valores postmaterialistas y de ahi la mayor
preocupacion por el medioambiente, si bien esta cadena de indicios deberia

ser comprobada mas profundamente.

Las sociedades que presentan mayores problemas de trafico utilizan mas
el transporte sostenible. Esta afirmacion que puede resultar banal, no lo es
tanto si analizamos los resultados. Los paises mds preocupados por el
medioambiente, con valores madas postmaterialistas y con un mayor
desarrollo econdmico han arrojado unos datos algo sorprendentes.
Finlandia es un claro ejemplo, sus ciudadanos no consideran el trafico en las
ciudades un problema, ni tampoco consideran la contaminacion acustica o
del aire como problemas en las ciudades. Esto se debe a que no sufren este
tipo de problemas, las ciudades nérdicas se encuentran a la cola de
contaminacion urbana, asi pues sus habitantes no tienen agudos problemas
de trafico, ni problemas de contaminacion, no dudan en usar el coche para
los desplazamientos cotidianos. Por otro lado, si presentan un alto grado de
conciencia ambiental global, en valores como cambio climatico vy

preocupacion por el medioambiente en general.

La contaminacidn del aire y acustica son problemas mas presentes donde
mas se utiliza el transporte publico. Los paises donde el transporte publico
es mas utilizado, presentan mayores valores de contaminacion del aire y de
ruido en sus ciudades. De hecho y como se vera en el tercer bloque, las
ciudades mas congestionadas son generalmente las que mejores tasas de

transporte publico presentan.
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H3: HIPOTESIS RECICLAJE Y TRANSPORTE SOSTENIBLE

Una ciudad que recicla es una ciudad preocupada por el medio ambiente, lo

que implicara un mayor uso de transportes sostenibles

El tercer bloque de esta Tesis permite comprobar con datos objetivos la posible
relacion entre Reciclaje y Habitos de Movilidad en ciudades espaiiolas. Para lograrlo se
utilizan dos fuentes de datos: Por un lado el Barémetro Ecoembes y por otro la
encuesta de movilidad Movilia 2006. El Barémetro Ecoembes recoge los datos relativos
a los kilogramos de material reciclable depositados en contenedores de todo el
territorio nacional, indicando al mismo tiempo que poblacidn tiene acceso a reciclaje.
La encuesta Movilia 2006, recoge mas de 226.000 desplazamientos realizados en dias
laborables. Se han elegido aquellas capitales de provincia con mas de 150.000
habitantes, las provincias espafiolas objeto de esta tercera parte son: Alava, Albacete,
Alicante, Almeria, Badajoz, Barcelona, Burgos, Castellén, Cdérdoba, Coruiia (A),
Granada, Guipuzcoa, Rioja (La), Madrid, Malaga, Murcia, Asturias, Cantabria, Sevilla,

Valencia, Valladolid, Vizcaya y Zaragoza.

La posibilidad de tratar con datos objetivos en todas las ciudades, permite la
comparacion directa entre estos dos factores, sin necesidad de constructos o
interpretaciones sobre variables de opinidn o preferencias. Las conclusiones referentes

a este tercer bloque son:

Una ciudad informada y concienciada con el medioambiente es mas
sostenible en su transporte. La correlacién entre los datos obtenidos de
Ecoembes y Movilia demuestra una relacién positiva y significativa (r=0,681,
con sig.<0,01). Las ciudades donde mas se recicla también son las que mas
uso de transporte sostenible experimentan. Esta claro que el ciudadano no
instala los contenedores, ni programa las lineas de transporte publico. Las
instituciones de la ciudad y sus gobernantes tienen la llave para conseguir
una ciudad mas ecoldgica. Vitoria-Gasteiz consiguido en 2012 la distincidon

European Green Capital. En el presente estudio aparece como la ciudad
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donde mds kg. se reciclan por habitante y afio y donde mas uso del
transporte sostenible se realiza (exceptuando Madrid), seguida por las otras
poblaciones vascas. No resultaria l6gico pensar, que es en estas poblaciones
donde la red de contenedores para reciclaje es mejor, ni tampoco suponer
gue es donde mayor es la oferta de transporte colectivo. Existe una actitud
de la poblacién hacia el medioambiente superior al resto de poblaciones
estudiadas. La implicacion de habitantes, gobernantes, empresarios e

instituciones es notable y se registra en los resultados>®.

Ciudad mas “verde”, mayor reciclaje. Las poblaciones encuadradas en
entornos naturales mas verdes, como son las ciudades de la mitad norte de
Espafa han arrojado datos superiores en reciclaje, exceptuando Granada. El
Pais Vasco al completo, Asturias, Cantabria, La Rioja, Burgos, Madrid y
Granada representan los lugares donde mas se recicla. Las ciudades del
levante espafiol, junto a Sevilla, Cérdoba, Malaga son las poblaciones con
valores mas bajos en relacidn al resto. Aunque esto precisaria de un estudio
mas profundo, es significativo como el entorno natural parece influir en

aspectos de este tipo.
ALGUNAS REFLEXIONES

El transporte publico y el privado es un juego de suma cero. Toda
actuacién que se lleve a cabo con la finalidad de mejorar el transporte
publico de una ciudad, no servira de mucho si al mismo tiempo se
construyen mas aparcamientos en los centros urbanos o se mejoran los
accesos para el transporte privado. El ciudadano necesita de

“impedimentos” para decantarse por el transporte publico como mejor

*® EI 21 de octubre de 2010, Vitoria-Gasteiz fue designada por la Comisidon Europea como Capital Verde
Europea 2012. El galarddn supuso el maximo reconocimiento a mas de treinta afios de propuestas e
iniciativas respetuosas con el medio ambiente y a un compromiso de politicas de desarrollo sostenible.
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medio de desplazamiento urbano. Si en sus desplazamientos cotidianos no
encuentra dificultades para desplazarse en su vehiculo privado, en forma de
atascos, falta de aparcamientos, etc., dificilmente piense en el transporte
colectivo como opcidén de movilidad. En Finlandia, que es un pais con los
niveles mas altos de conciencia y actitud ambientales el uso del transporte
publico es de los mas bajos de los paises estudiados, en sus contestaciones
los finlandeses no aprecian el trafico o la contaminacién como problema en

sus ciudades.

La contaminacion no es el tnico problema del trafico de las ciudades. El
trafico rodado es el agente contaminante mas notable de los centros
urbanos, tanto a nivel acustico como de calidad del aire. Las ultimas
tendencias en transporte privado estdn abogando por los vehiculos
eléctricos como solucién al problema de la contaminacién. Este dato es
cierto, los vehiculos eléctricos o hibridos contaminan mucho menos que los
gque emplean combustibles fdsiles, pero en esta investigacion queda
demostrado como la congestién del trafico sigue siendo un problema en las
ciudades, cosa que el vehiculo eléctrico no resolvera. El estrés generado por
los atascos y los gastos asociados a este hecho son muy altos y es necesario
actuar para conseguir ciudades menos congestionadas y mas saludables. La

ciudad debe volver al ciudadano. El peatdn se reconvertira en ciudadano.

La necesidad del cambio: De mads rapido a mas sostenible. El transporte
publico se mueve en un circulo vicioso, a mayor uso del vehiculo privado,
menos eficiente es el transporte publico por la congestién del trafico, y por
lo tanto menos atractivo para los potenciales clientes que usan su vehiculo
privado. La cultura que desde pequefios se nos inculca es asociada a la
velocidad, lo mas alto, lo mas fuerte, lo mas rapido es lo mejor. Hay que

cambiar el paradigma y pensar en que lo mas saludable es lo mejor.
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Los coches son necesarios para desempeiiar todos los papeles que el estilo
de vida actual nos solicita. El transporte colectivo presenta una alternativa
de movilidad urbana que en gran parte de casos cumpliria las necesidades
de los ciudadanos, lo Unico que se necesita es informacion y conciencia
ambiental sobre las ventajas del transporte colectivo. El vehiculo privado,
sea coche o moto, aporta un sinfin de sensaciones y motivaciones
personales con las que ningun otro medio puede competir, si bien, cuando
mejor se disfruta de este medio privado es en carreteras despejadas,
paisajes agradables y rutas de fin de semana. El vehiculo privado debe ser
sinébnimo de ocio, de disfrute, de MOVILIDAD. Salvo usuarios que por
motivos de trabajo u de otro tipo necesiten utilizar su vehiculo en su tiempo
productivo, la mayoria no necesita el coche/moto para desempefiar su

trabajo.

Un claro ejemplo lo tenemos en los escolares que acuden en transporte
colectivo concertado a sus centros de estudio. Las rutas de autobuses
escolares recorren toda la ciudad recogiendo a los escolares de un centro
educativo determinado. Estas rutas coinciden habitualmente con las horas

punta de trafico de la urbe.

Las sociedades postmodernas integran el medioambiente en sus
prioridades vitales, la organizacién y concienciacion ciudadanas ayudaran a
conformar ciudades mucho mas habitables y saludables. El transporte
colectivo se debe ver como una herramienta para mejorar nuestra salud, al

igual que cuidamos nuestra dieta o hacemos ejercicio fisico.
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RECOMENDACIONES Y FUTURAS LINEAS DE ESTUDIO

El doctor arquitecto D. Cesar Olano Gurriaran (1929-2013) me comentd en una
ocasién que cuando él acababa un proyecto, era el mejor momento para empezarlo de
nuevo. La investigacion llevada a cabo ha descubierto una serie de conocimientos y
técnicas ocultas para el doctorando, que ahora le permiten disefiar lo que seria su
investigacion ideal sobre este tema. Los objetivos planteados en esta Tesis han sido
verificados y desarrollados a través de encuestas europeas. Las variables y técnicas
utilizadas han posibilitado identificar la influencia de los valores postmodernistas en la
conciencia medioambiental y en los habitos de transporte. El uso de diferentes fuentes
secundarias ha sido un reto, pero han posibilitado la comparacién entre 12 sociedades

europeas, que de otro modo hubiese sido muy complicado de realizar.

A continuacién se exponen algunas recomendaciones y futuras lineas de
estudio que el doctorando considera apropiadas para una mejor interpretacién y
entendimiento de la sociedad respecto al transporte colectivo, con el fin de potenciar

el uso de este y mejorar la calidad de vida en nuestras ciudades.

e Las encuestas Europeas y Mundiales relativas a habitos de transporte colectivos
deben seleccionar a individuos que realmente tengan la posibilidad de elegir entre
los diferentes medios modales, que se pueden agrupar en privados o colectivos.
Existen encuestas donde se le pregunta al individuo si tiene carnet de conducir y/o
coche (Encuesta Social 2011 Movilidad por Razén de trabajo en Andalucia). Seria
necesario confirmar si dispone de ese vehiculo para uso personal y si ademas
cuenta con un servicio de transporte colectivo que cumpla sus necesidades
cotidianas. Kaufmann (2002) realizé esta tipologia de encuesta en 6 ciudades

europeas, elegidas en Francia y Suiza.

e Enrelacién al medioambiente, se debe informar de forma mds clara y directa de los
riesgos ambientales del uso masivo de automaviles en los centros urbanos. Los
valores individualistas que siguen presentes en las sociedades postmodernas son

aun muy poderosos respecto a la conciencia ambiental de los individuos. En este
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sentido se recomendaria promover e insistir en campafias de concienciacién
ambiental, la tesis muestra como el cambio de valores es mas importante que

cualquier otra iniciativa.

* Los modelos mas eficientes para la mejora del trafico urbano han sido las
restricciones de circulacion impuestas por las autoridades locales. Los cortes de
trafico programados han de ser bien planificados y contrastados con expertos de
diferentes disciplinas. Los ciudadanos deben estar mejor informados sobre los
riesgos de la contaminaciéon. Asimismo los empresarios y otras instituciones deben

estar preparados para estas medidas.

® Se deben elaborar Planes de Movilidad al trabajo concretos y fiables para cada
localidad que los requiera. Existen muchos planes realizados en diferentes
ciudades, deben ser exhaustivos y aplicables, no deben morir como estudios en
una estanteria. Muchos centros educativos en nuestras ciudades cuentan con
transporte discrecional para recoger y llevar a los nifios al colegio. Los nifios son
recogidos por toda la ciudad y acuden a las clases puntualmente, del mismo modo
al terminar son llevados a sus hogares. Por qué no se impone esta técnica de
recogida y transporte de trabajadores a sus centros de trabajo, como se hecho
afos atrds. Hay casos significativos como el Parque Tecnoldgico de Andalucia
ubicado en Malaga, donde diariamente mads de 16.000 personas entran y salen, la
mayoria en vehiculos privados. Las empresas no deben construir aparcamientos
para sus trabajadores, deben invertir ese dinero en movilidad colectiva. Los
empleados llegarian con menos estrés al puesto de trabajo, se garantizaria la
puntualidad y aumentaria la comunicacién entre los empleados, lo cual también
mejoraria el rendimiento laboral. Para realizar un Plan de Movilidad al Trabajo es
necesario un exhaustivo estudio social, econdmico y territorial, ademas deben

implicarse empresarios, ayuntamientos y otros organismos.
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Spain
ISSP 2010 - Environment Il
Questionnaire



CIS

Centra de Investigaciones Socioldgicas

Departamento de Investigacion

MAYO-JUNIO 2010

Comunidad Auténoma (10)(11) N° ESTUDIO N° CUESTIONARIO
2.837
Provincia (12)(13)
(1)(2)(3)(4) (3)(6)(7)(8)(9)
Municipio (14)(15)(16)

(nombre municipio)

Tamano de habitat

(17)(18) N° de identificacion de la

persona entrevistada

Distrito (19)(20) (28)(29)(30)(31)
Seccién (21)(22)(23)
Entrevistador/a (24)(25)(26)(27)

Buenos dias/tardes. El Centro de Investigaciones Socioldgicas esta realizando un estudio sobre temas de interés general. Por este motivo solicitamos
su colaboracion y se la agradecemos anticipadamente. Esta vivienda ha sido seleccionada al azar mediante métodos aleatorios. Le garantizamos el
absoluto anonimato y secreto de sus respuestas en el mas estricto cumplimiento de las Leyes sobre secreto estadistico y proteccién de datos
personales. Una vez grabada la informacién de forma anénima, los cuestionarios individuales son destruidos inmediatamente.

P.1 4Cual de los temas es, en su opinién, mas importante para Espafa
hoy en dia? (MOSTRAR TARJETA A).

P.1a ¢Y cudl el segundo mas importante? (MOSTRAR TARJETA A).

P.1 P.la
Mas im- 2° mas
portante importante
(32)(33)  (34)(35)
-Lasanidad ..., 01 01
-Laeducacion ............oooiiiiiiiiii 02 02
-Ladelincuencia .............oooiiiiiiiii 03 03
- El medio ambiente ...................coill 04 04
- Lainmigracion ... 05 05
-Laeconomia ........cooiiiiiiiiii 06 06
-Elterrorismo ... 07 07
-Lapobreza .........cocoiiiiiiii 08 08
-Ningunode estos ............coeiiiiiiiiiiinenn, 97 97
SN S 98 98
SN 99 99

P.3 De la siguiente lista, ;me puede sefialar, en su opinién, cual
deberia ser la prioridad en Espafa, la cosa mas importante que se
deberia hacer? (MOSTRAR TARJETA C).

P.3a ¢Y cudl cree que deberia ser la siguiente prioridad en Espana, la
segunda cosa mas importante que se deberia hacer?
(MOSTRAR TARJETA C).

P.3 P.3a
Maxima Segunda
prioridad prioridad
(38) (39)
- Mantener el orden en el pais ...............ccoceuen. 1 1
- Dar a los/as ciudadanos/as mas voz y voto en
las decisiones del Gobierno ........................ 2 2
- Combuatir la subida de los precios ................... 3 3
- Proteger la libertad de expresion .................... 4 4
NS 8 8
NG 9 9

P.2 ¢En qué medida estd Ud. de acuerdo o en desacuerdo con las
siguientes afirmaciones? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

ahrowN=

- La iniciativa privada es la mejor

forma de resolver los problemas

economicos de Espafa ........... 1.2 3 4 5 8
- Es responsabilidad del gobierno

reducir las diferencias salariales

entre los que tienen ingresos

altos y los que tienen ingresos

bajos ..o 1 2 3 4 5 8

P.4 Hablando en general, ¢ diria Ud. que se puede confiar en la mayoria
de la gente, o que nunca se es lo bastante prudente en el trato con los
demas? Por favor, sitiese en una escala de 1 a 5, en la que el 1
significa “nunca se es lo bastante prudente” y el 5 que “se puede confiar
en la mayoria de la gente”.
(MOSTRAR TARJETA D).

Nunca se es lo
bastante prudente

Se puede confiar
en la mayoria

NS NC

1 2 3 4 5 |8 9 (40)

P.4a Y cree Ud. que, en general si pudiera, la mayoria de la gente
intentaria aprovecharse de Ud., o que intentaria ser honesta? Utilice una
escala del 1 al 5 para expresar lo que Ud. piensa, en la que el 1 significa
que “la mayoria de la gente intentaria aprovecharse de Ud.” y el 5 que
“la mayoria de la gente intentaria ser honesta”.

(MOSTRAR TARJETA E).

La mayoria inten-
taria aprovecharse

La mayoria inten-
taria ser honesta

NS NC

1 2 3 4 5 |8 9 (1)




P.5 ¢En qué medida esta Ud. de acuerdo o en desacuerdo con las
frases siguientes? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

RN =

- La mayor parte de las veces po
demos confiar en que los gober-

nantes actdan de forma adecuada..1 2 3 4 5 8 9 (42)
- La mayoria de los politicos es-

tan en la politica solo por lo que

puedan sacar de ello personal-

mente ......oooiiiiiiiii 1 2 3 4 5 8 943

P.6 Hablando en general, ;en qué medida esta Ud. preocupado/a por
temas relativos al medio ambiente? En una escala de 1 a 5 en la que 1
significa que Ud. “no esta nada preocupado/a/” por el medio ambiente” y
el 5 que “estd muy preocupado/a®, ;en qué casilla se colocaria Ud.?
(MOSTRAR TARJETA F).

No esta nada Esta muy
reocupado/a preocupado/a
NS NC
1 2 3 4 5 8 9 (44)

P.9 ¢En qué medida esta Ud. de acuerdo o en desacuerdo con las
siguientes afirmaciones? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

arON=

- Con frecuencia confiamos de-

masiado en la ciencia 'y no lo

suficiente en los sentimientos

yenlafe .....coocoiiiiiiiinn, 1 2 3 4 5 8
- En general, la ciencia moderna

hace mas mal que bien ......... 1 2 3 4 5 8
- La ciencia moderna solucionara

nuestros problemas medioam

bientales sin que se produz-

can grandes cambios en nues

troestilodevida ................... 1 2 3 4 5 8 9 (53

P.7 Aqui hay una lista de algunos problemas diferentes. ;Cual de ellos,
si es que hay alguno, le parece a Ud, mas importante para Espafa en su
conjunto? (MOSTRAR TARJETA G).

P.7a ¢Y cual de estos problemas le afecta en mayor medida a Ud. y a
su familia, suponiendo que haya alguno que le afecte mas?(MOSTRAR

TARJETA G).

pP.7 pP.7a
Mas Afecta mas
importante aUd.ya
para Espafia su familia
(45)(46) (47)(48)
- La contaminaciéon del aire ........................ 01 01
- Los productos quimicos y pesticidas .......... 02 02
-Laescasezdelagua .............cceeviiiiinnnn. 03 03
- La contaminacidon del agua ....................... 04 04
- Los residuos toxicos o atomicos ................ 05 05
- La eliminacion de la basura doméstica ........ 06 06
- El cambio climatico ...............cooiiiiiinn. 07 07
- La modificacién genética de los alimentos ... 08 08
- El agotamiento de nuestros recursos natu-
FAlES .. 09 09
- Ninguno de estos ...........ccoecvviiiiiiiinennn. 97 97
SN S 98 98
SN 99 99

P.10 Y, ¢en qué medida estd Ud. de acuerdo o en desacuerdo con cada
una de estas afirmaciones? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

arON=

- Nos preocupamos demasiado

por el futuro del medio am

biente y no lo suficiente por

la situacién de los precios y

elempleo .........ccccviiinnnn. 1 2 3 4 5 8
- Casi todo lo que hacemos en

la época actual perjudica al

medio ambiente ................. 1 2 3 4 5 8
- La gente se preocupa dema-

siado por el dafo que el pro

greso humano pueda causar

al medio ambiente .............. 1 2 3 4 5 8

9 (54)

9 (55)

9 (56)

P.8 ¢En qué medida considera Ud. que conoce las causas de estos
problemas medioambientales? Para contestar utilice esta escala de 1 a
5, en la que el 1 significa que Ud. considera que “no sabe nada de ellas”
y el 5 que “sabe mucho”. (MOSTRAR TARJETA H).

No sabe nada Sabe mucho

NS NC
1 2 3 4 5 |8 9 (49)

P.11 Y respecto a las siguientes afirmaciones, ¢en qué medida esta Ud.
de acuerdo, o en desacuerdo, con cada una de ellas? (MOSTRAR

TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

ahrobN=

- Para poder proteger el medio

ambiente se necesita que ha

ya crecimiento econémico

enEspafia ..........c.coeeenie 1 2 3 4 5 8
- El crecimiento econémico es

siempre perjudicial para el

medio ambiente ................ 1 2 3 4 5 8
- La Tierra no podra aguantar

indefinidamente el ritmo ac

tual de crecimiento de la

poblacion .................cooeenes 1 2 3 4 5 8

9 (57)

9 (58)

9 (59)

P.8a ;Y en qué medida considera Ud que conoce las soluciones a este
tipo de problemas del medio ambiente? Para contestar utilice esta
escala de 1 a 5, en la que el 1 significa que Ud. considera que “no sabe
nada de ellas” y el 5 que “sabe mucho”. (MOSTRAR TARJETA H).

No sabe nada Sabe mucho

NS NC
1 2 3 4 5 |8 9 (50)




P.12 ;Hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar precios mucho mas
elevados para proteger el medio ambiente?

P.12a ;Y hasta qué punto estaria Ud. a favor de pagar muchos mas
impuestos para proteger el medio ambiente?

P.12b 4Y hasta qué punto estaria Ud. a favor de aceptar recortes en su
nivel de vida para proteger el medio ambiente?

pP.12 P.12a P.12b
Precios mucho Muchos mas Recortes en
mas elevados impuestos su nivel de vida
(60) (61) (62)
- Muy a favor ............ 1 1 1
- Bastante a favor ....... 2 2 2
- Ni a favor ni en contra. 3 3 3
- Bastante en contra .... 4 4 4
- Muy en contra ........... 5 5 5
NS 8 8 8
NG 9 9 9

P.13 ¢En qué medida estd Ud. de acuerdo o en desacuerdo con cada
una de las afirmaciones siguientes? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

arwN-=

- Es muy dificil que una persona

como yo pueda hacer algo por el

medio ambiente ....................... 1 2 3 4 5 8 9 (63)
- Hago todo lo que es bueno pa-

ra el medio ambiente, aun cuan-

do ello me cueste mas dinero o

me lleve mas tiempo ................ 1 2 3 4 5 8 9 (64)
- Hay cosas mas importantes en

la vida que proteger el medio

ambiente ........occoeiiiiiii, 1 2 3 4 5 8 9 (6
- No tiene sentido que yo perso-

nalmente haga todo lo que pueda

por el medio ambiente, a menos

que los demas haganlomismo... 1 2 3 4 5 8 9 (66)
- Muchas de las afirmaciones

sobre las amenazas al medio

ambiente son exageradas .......... 1 2 3 4 5 8 9 (67)
- Me resulta dificil saber si mi for

ma de vida es buena o mala

para el medio ambiente .......... 1 2 3 4 5 8 9 (68)
- Los problemas del medio am-

biente tienen un efecto directo

en mivida diaria ..................... 1 2 3 4 5 8 9 (69

P.14 Y, en general, ¢en qué medida piensa Ud. que la contaminacién
atmosférica producida por los automdviles es peligrosa para el medio
ambiente? (MOSTRAR TARJETA I).

- Extremadamente peligrosa ............ 1
- Muy peligrosa ..........ccoeeveiiiiininnnn. 2
- Algo peligrosa ..........ccccooveiiiniennn. 3
- No muy peligrosa ......................... 4 (70)
- Nada peligrosa ...........ccccoiviiinins 5
NS 8
NG 9

P.14a En general, jcree Ud. que la contaminacién atmosférica
producida por la industria es, para el medio ambiente... (MOSTRAR

TARJETA I).

- Extremadamente peligrosa ............ 1
- Muy peligrosa .........cccoviiiininannnn. 2
- Algo peligrosa .........ccoeveieiiiniinanns 3
- No muy peligrosa .............ccoceenee. 4 (71)
- Nada peligrosa ...........cccovvvieiininnes 5
NS 8
SNCL 9

P.14b Y, icree Ud. que los pesticidas y los productos gquimicos
utilizados en la agricultura son, para el medio ambiente... (MVOSTRAR

TARJETA ).

- Extremadamente peligrosos ............ 1
- Muy peligrosos ...........cceeveuiiniinennnn. 2
- Algo peligrosos ...........ccccveuiiniennn. 3
- No muy peligrosos .............ccocuenns 4 (72)
- Nada peligrosos ............ccccveenennen. 5
NS 8
NG 9

P.14c Y, ¢cree Ud. que la contaminacién de los rios, lagos y arroyos
espafoles es, para el medio ambiente... (MOSTRAR TARJETA ).

- Extremadamente peligrosos ............ 1
- Muy peligrosos ...........ccccevvviiniininnnn. 2
- Algo peligrosos ..........cccoeeveveinnenne. 3
- No muy peligrosos .............ccecuveunns 4  (73)
- Nada peligrosos ............cccevuvuenenns 5
NS 8
SNCL 9

P.14d En general, scree Ud. que un aumento de la temperatura de la
Tierra, originado por el cambio climatico, es, para el medio ambiente...
(MOSTRAR TARJETA I).

- Extremadamente peligroso ............ 1
- Muy peligroso ........ccccoeeviiiiiininnnn. 2
- Algo peligroso .........ccvevvuiiiiniiniin, 3
- No muy peligroso ..........ccoceeeveenenne 4 (74)
- Nada peligroso ...........cccceveininnenes 5
NS 8
SNCL 9

P.14e Y, ¢cree Ud. que la modificacién genética de ciertos cultivos es,
para el medio ambiente... (MOSTRAR TARJETA |).

- Extremadamente peligrosa ............ 1

- Muy peligrosa ..........ccocviiiiiiinnnn. 2

- Algo peligrosa .........ccoceviiiiiiiiininns 3

- No muy peligrosa .............ccooeenee. 4 (75)

- Nada peligrosa ...........cccoeevenninnnnn. 5

NS 8

NG 9
P.14f Y, ;cree Ud. que las centrales nucleares son...
(MOSTRAR TARJETA I).

- Extremadamente peligrosas ............ 1

- Muy peligrosas ...........ccceeuviiiinnennnn. 2

- Algo peligrosas .........ccccoveiiiennene. 3

- No muy peligrosas......................... 4 (76)

- Nada peligrosas ............cccceveneenis 5

NS 8

NG 9

P.15 Si tuviera que elegir, ¢cudl de las siguientes afirmaciones se
acercaria mas a su punto de vista? (MOSTRAR TARJETA J).

- El gobierno (cualquier gobierno) deberia permitir que los/as
ciudadanos/as decidieran por si mismos/as cémo proteger
el medio ambiente, aun cuando ello suponga que no
siempre hagan 0 Correcto ............ coooiiiiiiiiiiiiiiiiiee 1
- El gobierno (cualquier gobierno) deberia promulgar leyes que

obligasen a los/as ciudadanos/as a respetar el medio (77)
ambiente, incluso si eso interfiere con el derecho que
tienen a decidir por si mismos/as ............ccocooiiiiiiiiieenn. 2

SN S 8

SN 9




P.15a Y, ¢cudl de entre las siguientes afirmaciones seria la que mas se
acerca a su punto de vista? (MOSTRAR TARJETA K).

- El gobierno (cualquier gobierno) deberia permitir que las
empresas decidieran por si mismas como proteger
el medio ambiente, aun cuando ello suponga que no

siempre hagan [0 COrrecto ..........cooeviiiiiiiiiiiiiieee, 1

- El gobierno (cualquier gobierno) deberia promulgar leyes que
obligasen a las empresas a respetar el medio ambiente, (78)
incluso si eso interfiere con el derecho que tienen a deci-
dir POr Si MISMAS .....cviiiiiiiii e 2

SN S 8

SN G 9

l 1 2 3 4 5 NS NC

- Se deberia esperar menos
esfuerzo para proteger

el medio ambiente de los
paises pobres

que de [0S ricoS .........cuueenn. 1 2 3 4 5 8 9 (84)
- Si no nos preocupamos mas

por el medio ambiente, dismi-

nuira el progreso econémico en

Espafia .........cooooviiiiiiiiins 1 2 3 4 5 8 9 (85

P.16 Algunos paises se esfuerzan mas que otros por proteger el medio
ambiente. ;Cree Ud. que, en Espafa, se estd haciendo mas que
suficiente, lo que se debe hacer, o demasiado poco para proteger el
medio ambiente?

- Més que suficiente .................o 1
-Loque sedebe hacer ...................... 2
- Demasiado poco .........ccceeuiiniiniinnnn. 3 (79)
NS 8
NG 9

P.17 ¢Cudl de las siguientes alternativas le parece a Ud. la mejor
manera para conseguir que las empresas y la industria, en Espafa,
protejan el medio ambiente? (UNA SOLA RESPUESTA). (MOSTRAR
TARJETA L).

- Grandes multas para las empresas e industrias que dafien

el medio ambiente ... 1
- Ventajas fiscales para las empresas e industrias que
protejan el medio ambiente ..., 2
- Mas informacion y educacion para que las empresas e
industrias conozcan las ventajas de proteger el medio (80)
ambiente ... 3
SN S 8
SN 9

P.17a ¢Cual de las siguientes alternativas le parece a Ud. la mejor
manera para conseguir que la gente, en Espafa, proteja el medio
ambiente?

(UNA SOLA RESPUESTA). (MOSTRAR TARJETA M).

- Grandes multas para las personas que dafien el medio am-

DIENE .. e 1

- Ventajas fiscales para las personas que protejan el medio
AMDIENTE ...oini 2

- Mas informacion y educacién para que la gente conozca (81)
las ventajas de proteger el medio ambiente ....................... 3

SN S 8

SN G 9

P.18 (A cudl de las siguientes fuentes de energia cree Ud. que

deberia dar prioridad Espafia para satisfacer sus futuras necesidades
energéticas? (UNA SOLA RESPUESTA). (MOSTRAR TARJETA N).

- Carbon, petréleo y gas natural ...........ccocooeiiiiiiiiiinininne. 1
-Energianuclear ... 2
- Energia solar, edlica o hidraulica ...................cc.cooiien. 3
- Biocombustibles derivados de cultivos ........................... 4 (82)
-Ningunode ellos ... 7
SN S 8
SN G 9

P.19 Y, ¢en qué medida esta Ud. de acuerdo o en desacuerdo con cada
una de estas afirmaciones? (MOSTRAR TARJETA B).

Totalmente de acuerdo

De acuerdo

Ni de acuerdo ni en desacuerdo
En desacuerdo

Totalmente en desacuerdo

ahrwN=

1 2 3 4 5 NSNC
- Deberian establecerse acuerdos
internacionales sobre los proble-
mas del medio ambiente, de forma
que Espafa y otros paises estu-
vieran obligados a cumplirlos ...... 1 2 3 4 5 8

|

9 (83)

P.20 ¢Con qué frecuencia se toma Ud. la molestia de separar alguno de
los diferentes componentes reciclables de la basura, como el vidrio, las
latas, los plasticos o los periédicos, para su reciclaje: siempre, a
menudo, algunas veces o nunca?

- SIEMPIE (oo 1
SAMEeNUdO ... 2
- Algunas VeCES .........ccceviiiiiiiiiiiiiee, 3 (86)
SNunca 4
- (NO LEER) Donde yo vivo no hay reciclaje ... 5

SNC 9

P.20a ¢Con qué frecuencia se toma Ud. la molestia de comprar frutas o
verduras ecoldgicas, es decir, cultivadas sin productos quimicos ni
pesticidas: siempre, a menudo, algunas veces o nunca?

S S BMPIE oot 1
SAMENUAD ..ot 2
= AlQUNAS VECES ....cuiiiiiiiiiiiii e 3(87)
SNUNCA .4
- (NO LEER) Donde yo vivo no venden esos productos... 5
SN G 9

P.20b ¢Con qué frecuencia ha dejado Ud. de utilizar su coche por
razones medioambientales: siempre, a menudo, algunas veces o
nunca?

= S BMIPIE oot 1
SAMENUAO L.oei 2
= AlQUNAS VECES .....uiiiiiiiiiieiiei e 3 (88)
SNUNCA e 4
-(NO LEER) No tiene coche o carnet de conducir ....... 5
SN G 9

Col. (89) anulada

P.20c ¢Con qué frecuencia reduce Ud. la energia o gasdéleo que utiliza
en su casa por razones medioambientales: siempre, a menudo, algunas
veces 0 nunca?

- Siempre ............... 1
-Amenudo ............ 2
- Algunas veces ...... 3 (90)
-Nunca................. 4
-NC. 9

P.20d ¢Con qué frecuencia decide ahorrar o reutilizar agua por razones
medioambientales: siempre, a menudo, algunas veces o nunca?

- Siempre ............... 1
-Amenudo ............ 2
- Algunas veces ...... 3 (91)
-Nunca ................. 4
-N.Co 9

P.20e ¢Con qué frecuencia evita comprar ciertos productos por razones
medioambientales: siempre, a menudo, algunas veces o nunca?

- Siempre ............... 1
-Amenudo............ 2
- Algunas veces ...... 3 (92)
-Nunca ................. 4
-N.Co 9




P.21 ;Pertenece Ud. a algun grupo o asociacion, cuyo fin principal sea
conservar o proteger el medio ambiente?

“Si e, 1
“NO ..o 2 (93)
“N.C. cooee... 9

P.22 En los ultimos cinco afios...

Si No NC
- ¢ Ha firmado Ud. alguna peticién sobre algun tema
relacionado con el medio ambiente? ......................... 1 2 9 (94)
- ¢ Ha hecho algun donativo a algun grupo ecologista?. 1 2 9 (95)
- ¢ Ha participado en algun acto de protesta o manifes
tacion relacionado con el medio ambiente? ............... 1 2 9(96)

P.23 (En qué medida cree Ud. que es verdadera cada una de las
siguientes afirmaciones? (MOSTRAR TARJETA O).

Totalmente verdadera
Probablemente verdadera
Probablemente falsa
Totalmente falsa

PO~

- Cada vez que utilizamos carbon,
gasoleo o gas estamos contribu-
yendo al cambio climatico ............. 1 2 3 4 8 9 (97)

- El cambio climatico se debe a un

agujero en la atmosfera .............. 1 2 3 4 8 9 (938

P.26 A la hora de hacer sus compras, ¢sigue Ud. los siguientes
comportamientos: habitualmente, algunas veces o nunca?

1. Habitualmente

2. Algunas veces
3. Nunca

- Busca productos con envases que se

puedan reutilizar (tarros de cristal,etc.)... 1 2 3 8 9 (106)
- Procura comprar productos minimamen

te envasados o empaquetados ............... 1 2 3 8 9 (107)
- Lleva su propia bolsa o carro de la

COMPIA ceieeeeeie et anes 1 2 3 8 9 (108)
- Cuando compra electrodomésticos elige

los de bajo consumo energético ............. 1 2 3 8 9 (109)
- Al comprar un coche o moto tiene en

cuenta que sea el menos contaminante .... 1 2 3 8 9 (110)

P.24 Por lo que sabe respecto al cambio climatico, ¢cual de las
siguientes frases se aproxima mas a lo que piensa Ud.? (MOSTRAR

TARJETA P).

- La ciencia y la tecnologia por si solas resolveran
el problema del cambio climatico......................o.... 1

- Solo si cambiamos nuestra forma de vida, se podra
resolver el problema del cambio climatico................ 2

- El cambio climatico no es un problema serio.............. .3 (99)

- El cambio climatico es tan serio e imparable que no se

puede hacer nada al respecto.............c..covevveeiennen. 4
SN S e 8
SN 9

P.27 Ahora me gustaria saber cual de las frases siguientes expresa
mejor su opinién. (MOSTRAR TARJETA Q).

- La defensa y conservacion del medio ambiente es
absolutamente necesaria, aunque su proteccion
suponga a veces costes altos .............cccoviviiiins 1

- El medio ambiente debe ser protegido, siempre que
las medidas necesarias para ello no resulten
demasiado COStOSas ..........c.veuiiviiiiiiiiiiiiin 2

- La proteccion del medio ambiente es necesaria,
pero no debe suponer ningun coste adicional

para los/as ciudadanos/as ................ccceeuvenennnnn. 3
SN S 8
SN 9
P.28 Sexo:
- Hombre ................. 1
- Mujer ..o 2 (112)

P.29 ;En qué afio naci6é Ud.? (ENTREVISTADOR/A: Anote 4 digitos).

(113)(114)(115)(116)

N.C. .o, 9999

P.25 ;Podria decirme si Ud., habitualmente, algunas veces o nunca...

1. Habitualmente

2. Algunas veces

3. Nunca

4. No procede, no es posible en su localidad

1 2 3 4 NS NC
- Usa bombillas de bajo consumo
ensuhogar.........c.ooeiiiiiienn 1 2 3 4 8 9 (100)
- Usa paneles solaresensuhogar... 1 2 3 4 8 9 (101)
- Utiliza los puntos limpios o llama a
su Ayuntamiento, para deshacerse
de electrodomésticos y/o aparatos
eléctricos que ya no sirven .............. 1 2 3 4 8 9 (102
- Va a pie o en bicicleta para despla-
zarse asu localidad ....................... 1 2 3 4 8 9 (103)
- Utiliza el transporte publico para
desplazarse en su localidad ............ 1 2 3 4 8 9 (104)
- Participa en acciones a favor del
medio ambiente (limpieza de playas,
parques, plantar arboles, etc.) ......... 1 2 3 4 8 9 (105

P.30 ¢Ha ido Ud. a la escuela o cursado algun tipo de estudios?
(ENTREVISTADOR/A: en caso negativo, preguntar si sabe leer y
escribir).

- No, es analfabeto/a ............... 1 PASAR A P.31
- No, pero sabe leer y escribir ... 2
117)
- Si, haido alaescuela .......... 3
f- N.C. oo 9 —» PASARAP.31

P.30a ¢ Cudles son los estudios de mas alto nivel oficial que Ud. ha
cursado (con independencia de que los haya terminado o no)? Por
favor, especifique lo mas posible, diciéndome el curso en que estaba
cuando los termind (o los interrumpid), y también el nombre que
tenian entonces esos estudios: (ej: 3 afios de Estudios Primarios,
Primaria, 5° de Bachillerato, Maestria Industrial, Preuniversitario,

4° de EGB, Licenciatura, Doctorado, FP1, etc.).

(ENTREVISTADOR/A: Si aun esta estudiando, anotar el altimo
curso que haya completado. Si no ha completado la Primaria,
anotar n° de afios que asisti6 a la escuela).

CURSO

NOMBRE (de los estudios)

NIVEL (Codificar segun T. ESTUDIOS)

!

(118)(119)




'

P.30b ¢ Cuantos afios estuvo Ud. escolarizado/a o cursando
Estudios oficiales a los que dedicara la jornada completa?

afios (120)(121)
- Todavia esta estudiando (colegio/instituto) ...... 95
- Todavia esta estudiando (universidad) ........... 96
-Norecuerda .........coovviiiiiiiii 98
SN 99

P.31 ¢En cudl de las siguientes situaciones se encuentra Ud. en la
actualidad?

- Tengo pareja o conyuge y compartimos la misma vivienda.... 1
- Tengo pareja o conyuge, pero no compartimos la misma

P.35 4Y cual es/era su actual/ultima ocupacion u oficio? Es decir, s en
qué consiste/tia especificamente su trabajo? (Precisar lo mas posible las
actividades realizadas, EJEMPLO: auxiliar de clinica, agente de
seguridad, esteticista, guarda forestal, terapeuta ocupacional, patronista
de ropa, etc.). Nos referimos a su ocupacion principal: aquélla por la que
Ud. (o la persona que aporta mas ingresos al hogar) obtiene/nia
mayores ingresos.

NC

999 (128)(129)(130) CNO94

9999 (131)(132)(133)(134) ISCO88

VIVIENA@. .o 2 (122)

- No tengo pareja ni CONYUGE...........cooviiiiiiiiiiiiiie e 3
SN G e 9
P.32 ;Quién es la persona que aporta mas ingresos al hogar?

- La persona entrevistada ...............cocoieinnne. 1

- Otra persona ........ocouveiuiiiiiii 2

- (NO LEER) La persona entrevistada y otra casi (123)

apartesiguales ............cooooiiiiiiii 3
SN G 9

P.33 (En cudl de las siguientes situaciones se encuentra Ud.
actualmente? (MOSTRAR TARJETA R).
- Trabaja de forma remunerada...............ccoooieieiiinennnn. 01
- Jubilado/a o pensionista (anteriormente ha trabajado) ..... 02
- Pensionista (anteriormente no ha trabajado) ................. 03
- Parado/a y ha trabajado antes ...............ccccoeeiiiiiiannn. 04 (124)
- Parado/a y busca su primerempleo ..................ccoeent. 05
-Estudiante ..., 06  (125)
- Trabajo doméstico no remunerado ..............cccceveennn... 07
- Aprendiz, practicas, becario/a (con contrato) ................. 09
- Baja por enfermedad o incapacidad permanente ............ 10
- Otra situacién, ¢cual?

08
1 99

ENTREVISTADOR/A: Las preguntas 34 a 38a referirlas:

- al trabajo actual (si 01 6 09 en P.33)

- al ultimo trabajo (si 02 6 04 en P.33)

- al trabajo de la persona que aporta mas ingresos al hogar
(si 03,05,06, 08 6 10 en P.33)

ATENCION: Si la persona entrevistada es “trabajo doméstico
no remunerado” (07 en P.33) y tiene céonyuge/pareja” (1 6 2
en P.31), PASAR DIRECTAMENTE A P.39.

P.34 Aproximadamente, ;cuantas horas trabaja (o trabajaba)
remuneradamente, a la semana, como promedio, incluyendo las horas
extra?

Como promedio, trabaja/ba horas a la
semana, incluidas horas extra

(126)(127)

NC. ............ 99

P.36 ¢Ud. (o la persona que aporta mas ingresos al hogar) trabaja (o
trabajaba) como... (MOSTRAR TARJETA S).

- Asalariado/a fijo/a (a sueldo, comision, jornal,

etc.., con caracter fijo) ...........oooiiiiiii 1 Pasar

- Asalariado/a eventual o interino/a (a sueldo, a P.36b
comision, jornal, etc., con caracter temporal
0INeriNO) «.uvvneeiii e 2

— - Empresario/a o profesional con asalariados/as .. 3

- Profesional o trabajador/a auténomo/a (sin (135)
asalariados/as) ..........coocoiiiiiiiiiii 4

- Ayuda familiar (sin remuneracioén reglamentada
en la mpresa o negocio de un familiar) ........... 5

- Miembro de una cooperativa ......................... 6

- Otra situacion, ¢ cual?

v NG 9
P.36a Aproximadamente, jcuantos empleados/as tiene (o tenia) Ud.
(o la persona que aporta mas ingresos al hogar), sin contarse a Ud.
mismo/a/ la persona que aporta mas ingresos al hogar?

n°® de empleados/as (136)(137)(138)

N.S. ......... 998
N.C.......... 999

SOLO A QUIENES HAN CONTESTADO 1 6 2 en P.36

P.36b ¢ Trabaja/ba Ud. (o la persona que aporta mas ingresos al
hogar) en la Administraciéon Publica, en una empresa publica, en una
empresa privada, en una organizacioén privada sin fines de lucro o
en el servicio doméstico?

—- Administracion Publica ........................ 1
- Empresa publica ...........ccocooiiiiiii, 2
- Empresaprivada ...........c.cooi 3
- Organizacion sin fines de lucro ............. 4 (139)
- Servicio doméstico ...........ccoviviiiiinannn. 5

- Oftros (especificar)

SN 9

v

ENTREVISTADORY/A: Si se trata de un/a funcionario/a, anote
también Grupo (A,B,C,D,E) y Nivel del puesto de trabajo
(1-30).

Grupo Nivel

P.37 ¢A qué actividad se dedica principalmente la empresa u
organizacion donde Ud. (o la persona que aporta mas ingresos al hogar)
trabaja/ba? (EJEMPLOS: fabrica de articulos de deporte, correos,
alquiler de coches, electricidad, reparaciones, industria del cuero, etc.).

(Anotar) (140)(141)

NC. . 99




P.38 ;Supervisa/ba Ud. o es/era responsable (supervisa/ba o era
responsable la persona que aporta mas ingresos al hogar) del trabajo de
otras personas/empleados/as?

(142)

P.38a ¢A cuantos/as empleados/as supervisa/ba?

N° empleados/as:
N.C.ooriiien. 99

(143)(144)

A TODAS LAS PERSONAS ENTREVISTADAS

P.39 ¢Esta Ud. afiliado/a, actualmente, a alguna organizacion sindical o
lo ha estado en el pasado?

P.39a ;Y pertenece actualmente o ha pertenecido a una asociacién
profesional?
Organizacién Asociacion

sindical profesional
(145) (146)
- Esta afiliado/a o pertenece actualmente....... 1 1
- Lo estuvo o pertenecio en el pasado, ahorano ... 2 2
- Nunca lo ha estado ni ha pertenecido .................. 3 3
NG e .9 9

A TODAS LAS PERSONAS ENTREVISTADAS

ENTREVISTADOR/A: HACER PREGUNTAS 40 a 42 SOLO A
QUIENES HAN CONTESTADO 1 6 2 en P.31 (TIENE PAREJA
O CONYUGE, CONVIVAN O NO).

P.40 ¢En cual de las siguientes situaciones se encuentra su conyuge o
pareja actualmente? (MOSTRAR TARJETA R).

- Trabaja de forma remunerada...............ccooviiiiinininnn. 01
- Jubilado/a o pensionista (anteriormente ha trabajado) ..... 02
- Pensionista (anteriormente no ha trabajado) ................. 03
- Parado/a y ha trabajado antes ...............cc.coeeiiiiiiannn. 04 (147)
- Parado/a y busca su primerempleo ..................ccooeent. 05
-Estudiante ... 06  (148)
- Trabajo doméstico no remunerado ..............c.cceveennn... 07
- Aprendiz, practicas, becario/a (con contrato) ................. 09
- Baja por enfermedad o incapacidad permanente ............ 10
- Otra situacién, ¢cual?
08
1 99

ENTREVISTADOR/A: Las preguntas 41y 42 referirlas:

- al trabajo actual del cényuge o pareja (si 01 6 09 en P.40)
- al altimo trabajo del cényuge o pareja (si 02 6 04 en P.40)

ATENCION: Si el cényuge o pareja es 03, 05, 06, 07, 08 6 10
en P.40, PASAR DIRECTAMENTE A P.43

P.41  Aproximadamente, ;cuantas horas trabaja (o trabajaba) su
cényuge o pareja remuneradamente, a la semana, como promedio,
incluyendo las horas extra?

Como promedio, trabaja/ba horas a la
semana, incluidas horas extra

(149)(150)

NC. ... 99

P.43 ;Como se define Ud. en materia religiosa: catdlico/a, creyente de
otra religion, no creyente o ateo/a?

- Catdlico/a .........cceevnvienninnnnn. 1 —» Pasar a P.43b
- Creyente de otra religion ........ 2 —» Hacer P.43a y P.43b

-Nocreyente ............ccceveuennes 3
-AteO/a 4 Pasar a P.44 (158)
SNCL 9

P.43a (A LOS/AS CREYENTES DE OTRA RELIGION)

¢(Cual? (ENTREVISTADOR/A: SI CONTESTA “PROTESTANTE”,
PREGUNTAR LA DOCTRINA O RAMA).
- Religién (159)
- Doctrina (si es protestante) (160)

SNC 9

P.43b (A LOS/A CATOLICOS/AS Y CREYENTES DE OTRA
RELIGION).

¢, Con qué frecuencia asiste Ud. a misa u otros oficios religiosos sin
contar las ocasiones relacionadas con ceremonias de tipo social, por
ejemplo. bodas, comuniones o funerales?

- Varias veces a la semana .........
-Unavezalasemana..............
- Entre dos y tres veces al mes ....
- Una vez al mes, mas o menos...

1
2
3
4
- Varias veces al afo ................. 5 (161)
6
7
8
9

-Unavezalafo..............
- Menos frecuentemente ...

P.44 En nuestra sociedad hay grupos que tienden a ocupar una
posicién alta o muy alta, mientras que otros ocupan posiciones medias o
bajas. En una escala donde el 1 representa la clase social mas baja y el
10 la mas alta, ¢sen qué punto de la escala se situaria Ud.? (MOSTRAR

TARJETA 1).
Escala 01-10 NS NC

Punto de la escala: 98 99  (162)(163)

P.45 Por favor, digame si vive Ud....

-Enunagranciudad ... 1

- En la periferia de unagranciudad ..............c..cooiiiiiin 2
-Enunaciudad pequefia .............coiiiiiiiiiii 3 (164)
SENUNPUEDIO .o 4

- En una casa aislada en el campo (caserio, granja, etc.) ..... 5

SN G 9

P.42 ;Y cual es/era la actual/ultima ocupacién u oficio de su cényuge o
pareja? Es decir, sen qué consiste/tia especificamente su trabajo?
(Precisar lo mas posible las actividades realizadas, EJEMPLO: auxiliar
de clinica, agente de seguridad, esteticista, guarda forestal, terapeuta
ocupacional, patronista de ropa, etc.). Nos referimos a su ocupacién
principal: aquélla por la que obtiene/nia mayores ingresos.

NC

999 (151)(152)(153) CNO94

9999(154)(155)(156)(157) ISCO88

P.46 ;Cdémo se definiria Ud. en politica segun la siguiente clasificacion?
(MOSTRAR TARJETA U).

P.46a Y con alguna mas? (MOSTRAR TARJETA U).

- Conservador/a ..............cc........ 01 01
- Demécrata cristiano/a ............. 02 02
-Liberal ... 03 03
- Socialdemécrata .................... 04 (165) 04 (167)
- Socialista ............cooeiiinin 05 05
-Comunista ..........cooeeiiiiiiiin, 06 06
- Nacionalista ..................o. 07 (166) 07 (168)
-Feminista.....................l 08 08
- Ecologista ........ccocoiiiiiin. 09 09
- Ofra respuesta, ¢ cual?

10 10
SNS. 98 98
SNC 99 99




P.47 Cuando se habla de politica se utilizan normalmente las
expresiones izquierda y derecha. En esta tarjeta hay una serie de
casillas que van de izquierda a derecha. ¢En qué casilla se colocaria
Ud.? (MOSTRAR TARJETA ESCALA). (PEDIR A LA PERSONA
ENTREVISTADA QUE INDIQUE LA CASILLA EN LA QUE SE
COLOCARIA Y REDONDEAR EL NUMERO CORRESPONDIENTE).

(169)(170)

Izda. Dcha.
NS NC

|O1 |02 |03 |O4 |05 |06 |07 |08 |09 |1O |98 99

P.48 Podria indicarme si se siente Ud. cercano/a o préximo/a a algun
partido o coalicion politica?

P.48a (Y a qué partido o coalicion se siente Ud. mas cercano/a?
(RESPUESTA ESPONTANEA).

-PSOE .....ccoviiiiin, 01
PP 02
- IU (ICV en Catalufia) .... 03
SUPYD oo 04
SCIU 05
-ERC ... 06
PNV 07
=BNG ..o 08
SCC 09 (172)(173)
SEA 10
SUPN 11
-Na-Bai.........ccevennnnns 12
- Oftro, ¢ cual? 49
SNS 98
NG, 99

P.48b Y con respecto a este partido o coalicion, diria Ud. que se
siente muy cercano/a, bastante cercano/a o algo cercano/a?

- Muy cercano/a ........... 1
- Bastante cercano/a ... 2 (174)
- Algo cercano/a ........... 3
SNC 9
P.49  ;Me podria decir si en las elecciones generales del 9 de marzo
de 2008...7 (MOSTRAR TARJETA RECUERDO DE VOTO).
-Fueavotaryvotd ..............ooail. 1
- No tenia edad para votar ............. 2

- Fue a votar pero no pudo hacerlo .. 3
- No fue a votar porque no pudo ...... 4 (175)

- Prefirionovotar .......................... 5
-Norecuerda ..........ccovveiinininnn. 8
SN 9

P.49a ;Y podria decirme a qué partido o coalicién vot6?

-BNG ..o 08

SCC 09
-IU (ICV en Catalufia). 03 -Na-Bai .........c..oeiienin. 10
SCIU 04 - Otros partidos ............... 11 (176)(177)
PNV 05 -Enblanco......c....c..c.nee. 12
~UPYD 06 - Norecuerda ................. 98
-ERC..coiii 07 -NC. .o 99

P.50 Actualmente, entre todos los miembros del hogar (incluida la
persona entrevistada) y por todos los conceptos, ¢de cuantos ingresos
disponen por término medio en su hogar al mes, después de la
deduccion de impuestos (o sea, ingresos netos)? No le pido que me
indique la cantidad exacta, sino que me sefiale en esta tarjeta en qué
tramo de la escala estan comprendidos los ingresos de su hogar.
(MOSTRAR TARJETA INGRESOS. Si la persona entrevistada
contesta en pesetas, pasar la cantidad a euros).

P.51 ;Y en qué tramo de esa misma escala estan comprendidos sus
ingresos personales, después de las deducciones de impuestos, es
decir, sus ingresos netos? (MOSTRAR TARJETA INGRESOS. Si la
persona entrevistada contesta en pesetas, pasar la cantidad a

euros). P.51
P.50 Persona
Hogar entrevistada
(178)(179)  (180)(181)
-Menos oigual a 300 €. ................ 01 01
-De301a600€.......cccevvvennennnnn. 02 02
-De601a900 €........ceevvvnnennnnnns 03 03
-De901a1.200€ .......cceeveennnnne 04 04
-De1.201a1.800€ ...........een.ee 05 05
-De1.801a2400€ ...........ccenee 06 06
-De2.401a3.000€ ................... 07 07
-De3.00124.500€ ...........ceeneee 08 08
-De4.501a6.000€ .................... 09 09
-Mas de 6.000€ ............oceeennenn. 10 10
- No tiene ingresos ............c......... .- 97
NS 98 -
SNCL 99 99
P.52 ;Cual es su estado civil?

-Casado/a ........ccocvvnienine 1

- Parejade hecho ............... 2

-Viudo/a ....oooiiiiii, 3

- Divorciado/a .................... 4 (182)

-Separado/a .............ceeenes 5

- Soltero/a ........cccceeiinnnne 6

SNCL 9

P.53 ;A qué clase social diria Ud. que pertenece? (MOSTRAR
TARJETA V).
SAlta L 1
- Media-alta .................. 2
- Media-media ............... 3
- Media-baja ................. 4 (183)
-Baja ..o 5
-NS 8
-NC. 9
P.54 ¢En que pais ha nacido Ud.?
-EnEspafa ..............ooenl 001
- En otro pais, ¢ cual? (184)(185)(186)

SNC 999

P.54a ;Puede decirme en qué afio llegé a vivir a Espaia?

Afo: (187)(188)(189)(190)
Ha nacido en Espafia ...... 9997
Norecuerda .................. 9998
N.C. 9999

P.54b ¢ Coémo definiria Ud. su manejo del castellano?

P.54c (A RELLENAR POR EL/LA ENTREVISTADOR/A)
Independientemente de lo que haya contestado esta persona
¢,como definiria su manejo del castellano?

P.54b P.54c
Entrevistado/a Entrevistador/a
(191) (192)

- Lo habla un poco .................
- Lo habla mas o menos bien ...
- Lo habla con fluidez ..............
- Lo habla como si fuera nativo ..

Qoo wWN
Qoo WwWN




P.55 Con respecto a la nacionalidad, tiene Ud. .....
- La nacionalidad espafiola ............. 1
- La nacionalidad espafiolay otra .... 2 (193)
- Sélo otra nacionalidad ..................
P.55a ¢Cuél?
(194)(195)(196)
N.C.ooovriiiiiies 999

P.56 ¢Cuantas personas viven en su hogar, incluido Ud. y el servicio
domeéstico, si duerme en casa? (ENTREVISTADOR/A: Si la persona
entrevistada vive sola, pasar a P.58).

N° de personas: (197)(198)

N.C.ooo 99

P.57 ¢Podria decirme, empezando por la persona de mas edad: el sexo,

personas? (MOSTRAR TARJETA PARENTESCO). (ENTREVISTADOR:

ENTREVISTADO).

1.  Es mi conyuge/pareja

2. Es mipadre/madre

3. Es mihijo/a

4. Es mihermano/a

5. Otra relacion de parentesco (cufiados, sobrinos, nietos, etc.)

6. Sin relacion de parentesco, incluido servicio doméstico

Hombre Mujer NC Edad

I PP 1 2 9 (199)
= 2% 1 2 9 (203)
=30 1 2 9 (207)
S40 1 2 9 (211)
=B 1 2 9 (215)
S B0 1 2 9 (219
I AP P 1 2 9 (223)
=80 1 2 9 (227)
=00 1 2 9 (231)
100 1 2 9 (235)

la edad y qué relacion de parentesco tiene con Ud. cada una de esas
EN ESTA PREGUNTA NO TIENEN QUE IR LOS DATOS DEL

NC Relacién de parentesco NC

99 (200)201) 1 2 3 4 5 6 9 (202)
99 (204)205) 1 2 3 4 5 6 9 (206)
99 (208)209) 1 2 3 4 5 6 9 (210)
99 (212)213) 1 2 3 4 5 6 9 (214)
99 (216)217) 1 2 3 4 5 6 9 (218)
99 (220)221) 1 2 3 4 5 6 9 (222)
99 (224)225) 1 2 3 4 5 6 9 (226)
99 (228)229) 1 2 3 4 5 6 9 (230)
99 (232)233) 1 2 3 4 5 6 9 (234)
99 (236)237) 1 2 3 4 5 6 9 (238)

P.58 ¢ Le importaria darme su n° de teléfono?

(ENTREVISTADOR/A: EXPLICAR QUE ES PARA QUE EL CIS PUEDA
HACER UNA POSIBLE COMPROBACION TELEFONICA DE QUE LA
ENTREVISTA HA SIDO REALIZADA)

- Tiene teléfono y da nimero .... 1 teléfono
- No tiene teléfono .................. 2
- Tiene teléfono y no da nimero . 3 (239)

SN 9

A RELLENAR POR EL/LA ENTREVISTADOR/A

P.59 Lugar de realizacion de la entrevista:

- En el portal
- En la puerta de la vivienda ....2
- En el interior de la vivienda ... 3
- En otro lugar, ¢ cual?

(240)

4

P.60 VALORACION DE LA ENTREVISTA:

- Se ha realizado la entrevista en presencia de terceras

PEISONES ...eeieieiet ettt et e e e e e e e 1 (241)
- (La persona entrevistada) ha expresado deseo de

abandonar la entrevista antes de finalizarla ................ 1 (242)
- (La persona entrevistada) se ha sentido incomoda o

molesta por el tema de la encuesta ........................ 1 (243)
- (La persona entrevistada) ha tenido prisa por acabar la

ENLrEVISta. ... 1 (244)

!

P.61 ¢Ha habido alguna pregunta concreta que provocara incomo-
didad? (ANOTAR N° DE PREGUNTA. MAXIMO 5).

(245)(246)(247)
(254)(255)(256)

(248)(249)(250)
(257)(258)(259)

(251)(252)(253)

P.62 ;Ha habido alguna pregunta concreta que la persona entrevis-
tada tuviera dificultades en comprender o tuviera que ser explicada?
(ANOTAR N° DE PREGUNTA. MAXIMO 5).

(260)(261)(262)
(269)(270)(271)

(263)(264)(265)
(272)(273)(274)

(266)(267)(268)

P.63 ¢Han intervenido_activamente terceras personas en el desa-
rrollo de la entrevista?

(275)

P.64 Respecto a las tarjetas

- La persona entrevistada las ha usado todas
- Sélo ha usado algunas
-Lasheleido YO... oo

|




'

P.65 Desarrollo de la entrevista:

- Muy buena ........ 1
-Buena.............. 2
- Regular ............ 3 (277)
-Mala............... 4
- Muy mala ......... 5

P.66 Sinceridad de la persona entrevistada:

-Mucha .............. 1
- Bastante ........... 2 (278)
-Poca................ 3
- Ninguna ............ 4

ENTREVISTA REALIZADA:

E.1  Fecha de realizacién:

(Dia) (Mes)
(279)(280)  (281)(282)

E.2 Dia de la semana que se realiza la entrevista:

Lunes ......... 1
Martes ............... 2
Miércoles ........... 3
Jueves .............. 4 (285)
Viernes .......... 5
Séabado ............. 6
Domingo ........... 7

E.3 Duracién de la entrevista:

(Afio)
(283)(284)

(en minutos) (286)(287)(288)

C.1  CUESTIONARIO CUMPLIMENTADO:

Correcto .......covevviiiennnn. 1 (290)
¢_ Incorrecto ..................... 2
C.1a MOTIVO:
(291)(292)

C.3 RESULTADO FINAL:

Entrevistavalida .......................... 1 (297)
Entrevista anulada ....................... 2
C.4 CODIFICADOR N° (298)(299)

E.4 Hora de realizaciéon: La mafiana (9-12) ............ 1
Mediodia (12-4) ............... 2 (289)
Tarde (4-8) ....ccevvviveiinnnes 3
Noche (8-10) .......c.ceevvenns 4
A RELLENAR EN CODIFICACION
C.2 VALORACION DE LA INSPECCION:
Entrevista no inspeccionada .................... 1
Inspeccion telefonica ...............cooeeveeenne. 2 (293)
Inspeccion personal ..........cccocvviiininn. 3
Inspeccion telefonica y personal .............. 4
C.2a Resultado inspeccion:
Entrevista correcta ...............coooeiin 1 (294)
Entrevista incorrecta .......................... 2
No se ha establecido contacto ................ 3
C.2b MOTIVO:
(295)(296)
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(A [niimero de estudio TNS Demoscopia

(101-105)

[EB79.3 A

(B [Cédigo del pais

(106-107)

[EB79.3B

[C [ntimero de estudio

(108-110)

[EB79.3 C

[D [niimero de entrevista

(111-116)

[EB79.3D
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24/05/2013



[PREGUNTAR ITEM 28 SOLO EN CROACIA

(Q1 [¢ De qué nacionalidad es usted? ¢ Puede indicar de qué pais o paises es usted?

[(RESPUESTA MULTIPLE)

(137-166)
Bélgica 1,
Dinamarca 2,
Alemania 3,
Grecia 4,
Espaia 5,
Francia 6,
Irlanda 7,
Italia 8,
Luxemburgo 9,
Paises Bajos 10,
Portugal 11,
Reino Unido (Gran Bretafia, Irlanda del Norte) 12,
Austria 13,
Suecia 14,
Finlandia 15,
Republica de Chipre 16,
Republica Checa 17,
Estonia 18,
Hungria 19,
Letonia 20,
Lituania 21,
Malta 22,
Polonia 23,
Eslovaquia 24,
Eslovenia 25,
Bulgaria 26,
Rumania 27,
Otros paises 29,
NS 30,
[EB79.2 Q1 |
[SI ES OTRO O NO SABE ENTONCES FIN DE LA ENTREVISTA |
[A TODOS |
EBO794ESSTRA 2/48 24/05/2013



[A. CLIMA SOCIAL

QA1

0 nada satisfecho/a con el tipo de vida que lleva?

En general, ¢ diria Vd. que esta muy satisfecho/a, mas bien satisfecho/a, no muy satisfecho/a

[(SOLO UNA RESPUESTA)

(187)

Muy satisfecho/a

Mas bien satisfecho/a
No muy satisfecho/a
Nada satisfecho/a

No sabe

a b wN Pk

[EB77.4 QB1

EBO794ESSTRA 3/48

24/05/2013



[QA2 [¢ Como calificaria la situacion actual en cada uno de los siguientes &mbitos? |
[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA) |
(LEER) MUY [MAS BIEN|MAS BIEN| MUY NS
BUENA | BUENA MALA MALA
(188) 1 |El area en la que vive 1 2 3 4 5
2 |El suministro de servicios 1 2 3 4 5
(189) sanitarios en Espafia
3 |El suministro de pensiones 1 2 3 4 5
(190) en Espafia
4 [Los subsidios de desempleo 1 2 3 4 5
(191) en Espafia
5 |El coste de la vida en 1 2 3 4 5
(192) Espafia
6 |Las relaciones de personas 1 2 3 4 5
de diferentes origenes
culturales o religiosos o de
distintas nacionalidades en
(193) Espafia
7 |Cbmo se tratan las 1 2 3 4 5
desigualdades y la pobreza
(194) en Espafa
8 |El acceso a la energia en 1 2 3 4 5
(195) Espafia
9 |El acceso a la vivienda en 1 2 3 4 5
(196) Espafia
10 [Cbémo funciona la 1 2 3 4 5
administracion publica en
(297) Espafia
11 |La situacién econdmica en 1 2 3 4 5
(198) Espafia
12 |Su situacion laboral 1 2 3 4 5
(199) personal
13 |La situacion financiera de su 1 2 3 4 5
(200) hogar
14 |La situacién del empleo en 1 2 3 4 5
(201) Espafia
[EB77.4 QB2 |
EBO794ESSTRA 4/48 24/05/2013



QA3

¢, Cuales son sus expectativas para los proximos 12 meses: los proximos 12 meses seran
mejores, peores o iguales en cuanto a...?

(202)
(203)
(204)

(205)

(206)
(207)

(208)

(209)
(210)
(211)

(212)
(213)
(214)
(215)
(216)

[(UNA RESPUESTA POR LINEA)

| [(LEER) [ Mejor | Peor | Igual | Nosabe |

1 [Suvida en general 1 2 3 4

2 |El area en la que vive 1 2 3 4

3 |El sistema sanitario en Espafia 1 2 3 4

4 [La financiacién de las pensiones en 1 2 3 4
Espafa

5 |Los subsidios de desempleo en Espafia 1 2 3 4

6 |El coste de la vida en Espafia 1 2 3 4

7 |Las relaciones entre las personas con 1 2 3 4
origenes culturales o religiosos
diferentes o de nacionalidades
diferentes en Espafia.

8 |La manera de tratar las desigualdades y 1 2 3 4
la pobreza en Espafa

9 |El acceso a la energia en Espafia 1 2 3 4

10 |El acceso a la vivienda en Espafia 1 2 3 4

11 |El funcionamiento de la administracion 1 2 3 4
publica en Espafia

12 |La situacién econémica en Espafa 1 2 3 4

13 |Su situacién laboral personal 1 2 3 4

14 |La situacién financiera de su hogar 1 2 3 4

15 |La situacién del empleo en Espafia 1 2 3 4

[EB77.4 QB3 |
EBO794ESSTRA 5/48 24/05/2013



QA4 ¢ Diria que, comparado con hace 5 afios, las cosas han mejorado, empeorado o se han
quedado igual con respecto a...?
[UNA RESPUESTA POR LINEA |
(LEER) Ha Ha Ha NS
mejorado | empeorad | permaneci
o] do mas o
menos
igual
(217) 1 |Suvida en general 1 2 3 4
(218) 2 |El area en la que vive 1 2 3 4
(219) 3 |El sistema sanitario en Espafia 1 2 3 4
4 |La financiacién de las pensiones en 1 2 3 4
(220) Espafa
5 |Los subsidios de desempleo en Espafia 1 2 3 4
(221)
(222) 6 |El coste de la vida en Espafa 1 2 3 4
7 |Las relaciones entre personas de 1 2 3 4
diferentes origenes culturales o
religiosos o de distintas nacionalidades
(223) en Espafia
8 |La manera de tratar las desigualdades y 1 2 3 4
la pobreza en Espafia
(224)
(225) 9 |El acceso a la energia en Espafia 1 2 3 4
(226) 10 |El acceso a la vivienda en Espafia 1 2 3 4
11 [Cbmo funciona la administracion publica 1 2 3 4
(227) en Espafia
(228) 12 |La situacion econémica en Espafa 1 2 3 4
(229) 13 |Su situacion laboral personal 1 2 3 4
(230) 14 |La situacién financiera de su hogar 1 2 3 4
(231) 15 |La situacién del empleo en Espafia 1 2 3 4
[EB77.4 QB4 |
EBO794ESSTRA 6/48 24/05/2013



QA5 En su opinidn, ¢ Qué tres temas de los siguientes deberia tratar como prioridad la Unién
Europea?
[(MOSTRAR TARJETA - LEER - MAX. 3 RESPUESTAS) |
(232-243)
El envejecimiento de la poblacion 1,
El desempleo 2,
La pobreza 3,
La igualdad de oportunidades para todos 4,
La integracion de minorias (minorias étnicas, discapacitados, inmigrantes,
etc.) 5,
La salud 6,
El cambio climatico 7,
La delincuencia 8,
Educacion y formacion 9,
Otros (ESPONTANEO) 10,
Ninguno de éstos (ESPONTANEO) 11,
No sabe 12,
[EB73.5 QB1
QA6 En lo que se refiere a los temas sociales y de empleo, en su opinion, ¢en cuales tres areas

de las siguientes deberia invertir la Union Europea sus recursos como prioridad?

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - MAX. 3 RESPUESTAS)

(244-257)
Educacion y formacion 1,
Asistencia sanitaria 2,
El espiritu emprendedor 3,
La creacion de empleo 4,
La seguridad social 5,
La cultura 6,
La lucha contra la discriminacion 7,
Una administracion publica mas eficaz 8,
Investigacion e innovacion 9,
La integracion de personas excluidas de la sociedad 10,
El acceso al empleo 11,
Otras (ESPONTANEO) 12,
Ninguna de éstas (ESPONTANEOQ) 13,
No sabe 14,
[EB73.5 QB2
EBO794ESSTRA 7148 24/05/2013



QA7 En su opinidn, en lo que se refiere a los temas sociales y de empleo, ¢la Unién Europea
deberia centrarse en...?
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)
(258)
Toda la Unién Europea 1
Principalmente en los paises o regiones de la Union Europea mas pobres
2
Depende del tema (ESPONTANEOQ) 3
No sabe 4
|[EB73.5 QB3 |
QA8 [¢ Ha oido hablar del Fondo Social Europeo (FSE)? |
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(259)
Si, y sabe lo que es 1
Si, pero no sabe lo que es realmente 2
No 3
No sabe 4
|[EB73.5 QB4

EBO794ESSTRA

8/48

24/05/2013



B. AYUDA AL DESARROLLO Y OBJETIVOS DE DESARROLLO DEL MILENIO DE LA
UNION EUROPEA

La Unién Europea proporciona ayuda para el desarrollo para asistir a ciertos paises de fuera
de la Unién Europea en su lucha contra la pobreza y en su desarrollo. La ayuda para el
desarrollo de la Unién Europea consiste en ayuda proporcionada por la Comisién Europea y
por los gobiernos nacionales de los Estados miembros de la Unién Europea.

QB1 En su opinién, ¢es muy importante, bastante importante, no muy importante o nada
importante ayudar a las personas de los paises en vias de desarrollo?

[(UNA SOLA RESPUESTA)

(280)
Muy importante 1
Bastante importante 2
No muy importante 3
Nada importante 4
NS 5
[EB77.4 QA1 |
QB2 La Unién Europea (la Comision Europea y los Estados miembros) ha prometido aumentar el

nivel de ayuda destinada a los paises en vias de desarrollo. Dada la situacion econémica
actual, ¢cual de las propuestas siguientes describe mejor su opinion?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(281)
Deberiamos aumentar la ayuda a los paises en desarrollo por encima de lo
actualmente prometido 1
Deberiamos mantener nuestra promesa de incrementar la ayuda a los
paises en desarrollo 2
No deberiamos aumentar la ayuda a los paises en desarrollo incluso si se
ha prometido hacerlo 3
Deberiamos reducir la ayuda a los paises en desarrollo porque no podemos
permitirnoslo 4
NS 5

[EB77.4 QA2
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QB3 La poblacion mundial actual es de aproximadamente 7.000 millones de personas ¢ Podria
decirme mas o menos cuantas personas en el mundo viven en situacion de extrema pobreza,
es decir, con menos de 1 dolar al dia?

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(282)

Menos de 500 millones

Entre 500 millones y 1.000 millones
Entre 1.000 millones y 1.500 millones
Entre 1.500 millones y 2.000 millones
Entre 2.000 millones y 2.500 millones
Mas de 2.500 millones

NS

NOoO ok wWNPRE

[NEW |

QB4 ¢ Estaria dispuesto/a a pagar méas por alimentos u otros productos de paises en desarrollo
para ayudar a las personas que viven en estos paises (por ejemplo, por productos de
comercio justo)?

[(LEER — UNA SOLA RESPUESTA)

(283)
No, no esta dispuesto/a a pagar mas 1
Si, estaria dispuesto/a a pagar hasta un 5% mas 2
Si, estaria dispuesto/a a pagar entre un 6% y un 10% mas 3
Si, estaria dispuesto/a a pagar mas de un 10% mas 4
NS 5
[EB77.4 QA9 |
[QB5 [¢ Ha oido usted hablar o ha leido acerca de los Objetivos de Desarrollo del Milenio? |
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(284)
Si, y sabe lo que es 1
Si, pero realmente no sabe lo que es 2
No 3
NS 4
[EB71.2 QF2
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QB6 ¢En cuales de las siguientes areas cree que deberia centrarse la politica de desarrollo a
partir de 20157

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - MAXIMO 3 RESPUESTAS) |

(285-301)
Alimentacioén y agricultura 1,
Salud 2,
Educacion 3,
Empleo 4,
Igualdad de género 5,
Acceso a la informacion 6,
Comercio 7,
Agua y saneamiento 8,
Paz y seguridad 9,
Proteccién del medio ambiente 10,
Democracia y derechos humanos 11,
Energia 12,
Crecimiento econémico 13,
Proteccion social 14,
Otra (ESPONTANEO) 15,
Ninguna (ESPONTANEO) 16,
NS 17,

[NEW (BASED ON EB77.4 QA4)
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En el afio 2000, Jefes de Estado y de Gobierno de casi todos los paises del mundo
acordaron los Objetivos de Desarrollo del Milenio, con el fin de mejorar la vida de las
personas de los paises en vias de desarrollo para el afio 2015.

QB7 De los siguientes objetivos, digame por favor, si cree que se pueden conseguir totalmente, se
pueden conseguir parcialmente o son imposibles de conseguir a nivel mundial en los
préximos 10 afios.

[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA) |
LEER Si, se Si, se No, NS
pueden pueden | imposible
conseguir | conseguir de
totalmente [ parcialmen| conseguir
te
1 |Erradicar la pobreza extremay el 1 2 3 4
(302) hambre
2 |Lograr la ensefianza primaria universal 1 2 3 4
(303)
(304) 3 |Lograr la igualdad de género 1 2 3 4
4 |Reducir al minimo la tasa de mortalidad 1 2 3 4
(305) infantil
5 |Reducir al minimo el nimero de mujeres 1 2 3 4
gue mueren como consecuencia del
(306) parto
6 [Detener la propagacion del VIH/ SIDA 1 2 3 4

(307)

[NEW |
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QB8

¢En qué medida esta de acuerdo o en desacuerdo con las siguientes afirmaciones en cuanto
a la ayuda al desarrollo?

[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA)

(LEER - ROTAR)

Totalment
e de
acuerdo

Mas bien
de
acuerdo

Mas bien
en
desacuerd
0]

Totalment
een
desacuerd
0]

NS

(308)

Como individuo, puede jugar
un papel en la lucha contra
la pobreza en los paises en
desarrollo

3

4

(309)

Luchar contra la pobreza en
los paises en vias de
desarrollo deberia ser una
de las principales
prioridades de la Unién
Europea

(310)

Luchar contra la pobreza en
los paises en vias de
desarrollo deberia ser una
de las principales
prioridades del Gobierno
espafiol

(311)

Luchar contra la pobreza en
los paises en vias de
desarrollo también influye de
forma positiva en los
ciudadanos de la Unién
Europea

[NEW
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[C. CIBERSEGURIDAD |

[A TODOS |

QC1 ¢,Con qué frecuencia accede a Internet (por ejemplo, para enviar correos electrénicos, leer
noticias online, chatear con amigos o comprar productos por internet)?

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(332)

Varias veces al dia / constantemente
Una vez al dia

Varias veces a la semana

Una vez a la semana

Varias veces al mes

Una vez al mes

Con menor frecuencia

Nunca

NS

©COoO~NOULAWNPE

[EB77.2 QE1 TREND SLIGHTLY MODIFIED |

PREGUNTAR QC2 A QC6 SI "UTILIZA INTERNET", CODIGO 1 A7 EN QC1 - OTROS IR A
QC7

[QC2 [¢ Qué dispositivos utiliza para acceder a Internet? |

|(MOSTRAR TARJETA - LEER RESPUESTAS - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE |
(333-339)

Ordenador de sobremesa 1,

Ordenador portétil/ Netbook

Ordenador tipo "tablet"/ de pantalla tactil

Smartphone (Teléfono movil inteligente)

Television

Otros (ESPONTANEO)

NS

NoOo A wWN

|EB77.2 QE3 TREND MODIFIED
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[QC3 [¢ Cuéles de las siguientes actividades realiza en Internet? |
[(MOSTRAR TARJETA - LEER RESPUESTAS - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE |
(340-350)
Operaciones bancarias online 1,
Comprar productos o servicios (vacaciones, libros, musica, etc.) 2,
Vender productos o servicios 3,
Utilizar las redes sociales online 4,
Correo electrénico 5,
Leer las noticias online 6,
Jugar a juegos online 7,
Ver la television 8,
Otra (ESPONTANEO) 9,
Ninguna (ESPONTANEO) 10,
NS 11,
[EB77.2 QE4 TREND MODIFIED
QC4 ¢En qué medida se siente seguro/a de su capacidad para utilizar Internet en actividades
como la banca online o comprar productos online?
[(MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA)
(351)
Muy seguro/a 1
Bastante seguro/a 2
No muy seguro/a 3
Nada seguro/a 4
NS 5
[EB77.2 QES5 |
QC5 ¢, Qué le preocupa, si es el caso, respecto a utilizar Internet para actividades como la banca

online o comprar productos online?

[(NO MOSTRAR TARJETA - NO LEER - MULTIPLES RESPUESTAS POSIBLES)

(352-358)

Prefiere realizar la transaccion en persona, de modo que pueda ver el
producto o preguntar a una persona real 1,
Le preocupa la seguridad de los pagos online 2,
Le preocupa que alguien robe o haga un mal uso de sus datos personales

31
Le preocupa no recibir los productos o servicios que compra online 4,
Otro 5,
Nada 6,
NS 71
[EB77.2 QE6
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QC6 ¢La preocupacion por cuestiones de seguridad le ha hecho cambiar la manera en cémo
utiliza Internet en alguna de las siguientes formas?

[(MOSTRAR TARJETA - LEER RESPUESTAS - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE |

(359-371)
Es menos probable que compre productos online 1,
Es menos probable que haga operaciones bancarias online 2,
Es menos probable que dé informacion personal en sitios web 3,

Cambia los parametros de seguridad (por €j. su navegador, las redes
sociales online, el motor de busqueda, etc.) 4
Solo visita sitios web que conoce y en los cuales confia 5
Utiliza contrasefias diferentes para sitios diferentes 6,
7
8
9

No abre correos electronicos de gente que no conoce

Solo utiliza su propio ordenador

Ha instalado un software antivirus

Ha cancelado una compra online porque sospechaba del vendedor o de la

pagina web. 10,
Otras (ESPONTANEO) 11,
Ninguna (ESPONTANEO) 12,
NS 13,

| EB77.2 QE7 TREND MODIFIED |

[A TODOS |

QC7 En referencia al acoso por Internet ¢ ha sido usted o alguno/a de sus hijos/as victima de algin
tipo de acoso por Internet? (Esto puede incluir cualquier forma, desde el ciberacoso o el
chantaje hasta peligros de mayor alcance via Internet.)

[(LEER - RESPUESTA MULTIPLE POSIBLE) |
(372-378)

Si, usted personalmente 1,

Si, uno/a de sus hijos/as

No

No tiene acceso a Internet (ESPONTANEO)

Sus hijos/as nunca acceden a Internet (ESPONTANEO)

Rehusa (ESPONTANEO)

NS

No A wN

[NEW
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[Qc8 [¢ En qué medida esta usted informado/a sobre los riesgos de los ciberdelitos?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(379)
Muy bien informado/a 1
Bastante bien informado/a 2
No muy informado/a 3
Nada informado/a 4
NS 5
[EB77.2 QE9 |
PREGUNTAR QC9 A QC13 SI "UTILIZA INTERNET" CODIGO 1 A7 EN QC1 - OTROS IR A
QD1
QC9 Los ciberdelitos pueden incluir diferentes tipos de actividad delictiva. ¢ Con qué frecuencia ha
experimentado o ha sido victima de las situaciones siguientes?

|(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA)

(LEER - ROTAR)

A menudo

Ocasional
mente

Nunca

NS

(380)

Robo de identidad (alguien ha robado
sus datos personales y ha suplantado
su identidad, por ej. ha comprado en su
nombre)

2

(381)

Recibir correos electrénicos o llamadas
de teléfono para pedirle, de forma
fraudulenta, acceso a su ordenador, a
sus contrasefas o datos personales
(incluida informacion bancaria o de

pago)

(382)

Fraude online en el que los productos
comprados no se le enviaron, eran
falsificados o no eran como se
anunciaban

(383)

Encontrar accidentalmente material que
fomenta el odio racial o el extremismo
religioso

(384)

No poder acceder a servicios online (por
ej. servicios bancarios) a causa de
ciberataques

(385)

El pirateo de su cuenta en las redes
sociales o de correo electrénico

(386)

Ha sido victima de fraude bancario o
con tarjeta de crédito por internet

[EB77.2 QE10 TREND MODIFIED

EBO794ESSTRA
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QC10

¢ Y hasta qué punto esta preocupado/a personalmente por la posibilidad de sufrir o ser
victima de los siguientes ciberdelitos?

[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA)

(LEER - ROTAR)

Muy
preocupad
o/a

Bastante
preocupad
o/a

Poco
preocupad
o/a

Nada
preocupad
o/a

NS

(387)

Robo de identidad (alguien
roba sus datos personales y
suplanta su identidad, por ej.
compra en su nombre)

2

3

4

(388)

Recibir correos electrénicos
o llamadas de teléfono para
pedirle, de forma
fraudulenta, acceso a su
ordenador, a sus
contrasefias o datos
personales (incluida
informacién bancaria o de

pago)

(389)

Fraude online en el que los
productos comprados no
son enviados, son
falsificados o0 no son como
se anuncian

(390)

Encontrar accidentalmente
pornografia infantil en
Internet

(391)

Encontrar accidentalmente
material que fomenta el odio
racial o el extremismo
religioso

(392)

No poder acceder a
servicios online (por €j.
servicios bancarios) a causa
de ciberataques

(393)

El pirateo de su cuenta en
las redes sociales o de
correo electrénico

(394)

Ser victima de fraude
bancario o con tarjeta de
crédito por internet

[EB77.2 QE11 TREND MODIFIED
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QC11 Si experimentara o fuera victima de uno de los siguientes ciberdelitos, ¢,con quién se pondria
en contacto?
(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE POR LINEA)
(LEER - ROTAR) La | Sitio| Su [ Con|Otro[Ning| NS
polic|web/| prov| una |(LEE| uno |(LEE
fa |vend|eedo|asoc| R) [(LEE| R)
edor| r de |iacio R)
servi| n
cios | para
de | la
Inter | prote
net | ccié
n de
los
dere
chos
del
cons
umid
or
1 |Robo de identidad (alguien roba sus datos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
personales y suplanta su identidad, por ej.
(395-401) compra en su nombre)
2 |Recibir correos electrénicos o llamadas de 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
teléfono para pedirle, de forma fraudulenta,
acceso a su ordenador, a sus contrasefias o
datos personales (incluida informacion
(402-408) bancaria o de pago)
3 [|Fraude online en el que los productos 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
comprados no son enviados, son falsificados
(409-415) 0 N0 SON COMO Se anuncian
4 |Encontrar accidentalmente pornografia infantil| 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
(416-422) en Internet
5 [Encontrar accidentalmente material que 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
fomenta el odio racial o el extremismo
(423-429) religioso
6 |No poder acceder a servicios online (por ej. 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
servicios bancarios) a causa de ciberataques
(430-436)
7 |El pirateo de su cuenta en las redes sociales o 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
(437-443) de correo electronico
8 |Ser victima de fraude bancario o con tarjeta 1, 2, 3, 4, 5, 6, 7,
(444-450) de crédito por internet

[EB77.2 QE12 TREND MODIFIED |
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QC12 ¢Podria decirme en qué medida esta de acuerdo o en desacuerdo con las siguientes
afirmaciones?
[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA)
(LEER - ROTAR) Totalment | Mas bien | Mas bien | Totalment NS
e de de en een
acuerdo | acuerdo |desacuerd|desacuerd
0 0
1 |Le preocupa que los sitios 1 2 3 4 5
web no mantengan segura
su informacién personal en
(451) Internet
2 |Le preocupa que las 1 2 3 4 5
autoridades publicas no
mantengan segura su
informacion personal en
(452) Internet
3 |Evita dar informacion 1 2 3 4 5
(453) personal en Internet
4 [Cree que el riesgo de ser 1 2 3 4 5
una victima de los
ciberdelitos ha aumentado
(454) en el Ultimo afio
|[EB77.2 QE13
QC13 ¢, Ha cambiado su contrasefia para acceder a alguno de los siguientes servicios en Internet

durante los ultimos 12 meses?

[(LEER - RESPUESTA MULTIPLE) |
(455-460)

Correo electrénico en sitios web 1,

Redes sociales online

Paginas de compra por Internet (por ej. agencias de viajes)

Paginas de banca online

Ninguna (ESPONTANEOQ)

NS

oA WN

|[EB77.2 QE14

EBO794ESSTRA 20/48 24/05/2013



[D. MOVILIDAD URBANA |

[A TODOS |

(QD1 [¢ Con qué frecuencia...? |

[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA) |

LEER Vari | Una| Dos | Mas| Dos | Con [ Nun| NS
as [vez| o o o [men| ca
vece| al |tres|men|tres| or
s al | dia [vece| os [vece|frecu
dia s por| una| sal | enci
sem| vez [mes| a
ana| ala
sem
ana
1 |[Utiliza el coche (ya sea como 1 2 3 4 5 6 7 8
(481) conductor/a 0 como pasajero/a)
(482) 2 |Utiliza el transporte publico 1 2 3 4 5 6 7 8
3 |Va en motocicleta (ya sea como 1 2 3 4 5 6 7 8
(483) conductor/a 0 como pasajero/a)
(484) 4 |Va en bicicleta 1 2 3 4 5 6 7 8
(485) 5 [|Camina 1 2 3 4 5 6 7 8
[NEW |
[QD2 [¢ Con qué frecuencia se desplaza por la ciudad? |
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(486)
Varias veces al dia 1
Una vez al dia 2
Dos o tres veces por semana 3
Mas 0 menos una vez a la semana 4
Dos o tres veces al mes 5
Con menor frecuencia 6
Nunca 7
NS 8
[NEW
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IR A QD4

PREGUNTAR QD3 S| "SE DESPLAZA POR LA CIUDAD", CODIGO 1 A 6 EN QD2 - OTROS

QD3 Cuando se desplaza por las ciudades, ¢,con qué frecuencia se encuentra problemas que
dificultan su acceso a actividades, bienes o servicios?
|(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)
(487)
Muy a menudo 1
A veces 2
Casi nunca 3
Nunca 4
NS 5
[NEW |
[A TODOS |
QD4 [¢ Cree que los siguientes asuntos son un problema importante o no en las ciudades? |
|(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LiNEA) |
LEER uUn un un Un NS
problema | problema | problema | problema
muy bastante poco nada
importante| importante | importante | importante
(488) 1 |[Los atascos 1 2 3 4 5
2 |La contaminacion acustica 1 2 3 4 5
(489)
(490) 3 |La contaminacién del aire 1 2 3 4 5
(491) 4 |Los accidentes 1 2 3 4 5
5 |El coste de los 1 2 3 4 5
(492) desplazamientos
[NEW |
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QD5 En el futuro, ¢.cree que la situacién del trafico en las ciudades mejorara, seguira igual o
empeorara?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(493)
Mejorar4 mucho 1
Mejorar& un poco 2
Permanecera igual 3
Empeorara un poco 4
Empeorard mucho 5
NS 6

[NEW |

[QD6 [¢ Cuéles de las siguientes medidas mejorarian la situacion del tréfico en la ciudad? |

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE) |

(494-506)

Mejorar el transporte publico 1,
Reducir las plazas de aparcamiento 2,
Reducir los limites de velocidad 3,
Mejorar las zonas para los peatones 4,
Mejorar las zonas para bicicletas 5,
Restringir el acceso a ciertas horas 6,
Restringir el acceso a ciertos tipos de vehiculos (p.ej. camiones) 7,
Cobrar por el uso de las carreteras (p.ej. peajes de acceso a la ciudad)

8,
Reducir el precio del transporte publico 9,
Incentivar el uso de coches compartidos 10,
Otra (ESPONTANEO) 11,
Ninguna (ESPONTANEO) 12,
NS 13,

[NEW (BASED ON FL206b Q4)
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QD7 ¢En qué medida cree que podrian ser efectivas las siguientes medidas para mejorar los
desplazamientos en las ciudades?
[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA) |
LEER Muy Bastante Poco Nada NS
efectiva | efectiva | efectiva | efectiva
1 [La restriccion del uso de 1 2 3 4 5
cierto tipo de vehiculos (p.egj.
(507) camiones)
2 |Campafas de 1 2 3 4 5
concienciaciéon animando a
la gente a limitar el uso de
(508) su vehiculo
3 |El cobro de cargos 1 2 3 4 5
adicionales por usar ciertas
carreteras a ciertas horas
(509)
[NEW
QD8 En su opinidn, ¢ quiénes cree que deben ser los responsables de reducir el trafico en las

ciudades?

[(MOSTRAR TARJETA — LEER — ROTAR — MAX. 2 RESPUESTAS)

(510-517)

El Gobierno espafiol

11

Las autoridades regionales

Las autoridades de las ciudades

Las empresas privadas

Los ci

udadanos

Otro (

ESPONTANEOQ)

Ningu

no (ESPONTANEO)

NS

ONOUAWN

[NEW
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[E. RESISTENCIA ANTIMICROBIANA |

[A TODOS |

QEla ¢, Ha tomado antibiéticos de forma oral como comprimidos, granulados o jarabes en los
Ultimos 12 meses?

[(UNA SOLA RESPUESTA)

(538)
Si 1
No 2

[EB72.5 QD1a |

[PREGUNTAR QE1b Y QE1c SI "Si", CODIGO 1 EN QEla - OTROS IR A QE2a |

[QE1b  [¢Cbmo obtuvo el Gltimo tratamiento de antibiticos que tomé? |

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(539)

Con receta médica 1

Administrado por un médico

Le quedaban algunos de un tratamiento anterior

De una farmacia sin receta

De otro lugar sin receta

No lo recuerda (ESPONTANEQ)

NS

NOoO oA WN

|[EB72.5 QD1b

EBO794ESSTRA 25/48 24/05/2013



[QE1c  [¢Cuadl fue el motivo para tomar antibiéticos la tltima vez? |

[MOSTRAR TARJETA - LEER - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE |

(540-553)
Neumonia (una infeccién causada por la inflamacién de uno o los dos
pulmones) 1,
Bronquitis (inflamacién y congestién de los bronquios, los conductos que
llevan el flujo de aire de la trAquea hasta los pulmones) 2,
Rinofaringitis (inflamacion de la membrana mucosa de la nariz y la faringe)
31
Gripe 4,
Resfriado 5,
Dolor de garganta 6,
Tos 7,
Fiebre 8,
Dolor de cabeza 9,
Diarrea 10,
Infeccion de las vias urinarias 11,
Infeccién de la piel o de una herida 12,
(ESPONTANEO) Otro 13,
NS 14,
|[EB72.5 QD1c |
[A TODOS |
QE2a Para cada una de las siguientes afirmaciones, me gustaria que me dijera si cree que es
verdadera o falsa.
[(UNA RESPUESTA POR LINEA) |
(LEER) Verdadera| Falsa NS
(554) 1 |Los antibiéticos matan virus 1 2 3
2 |Los antibidticos son efectivos contra el resfriado y la 1 2 3
(555) gripe
3 |El uso innecesario de los antibidticos los convierten 1 2 3
(556) en inefectivos
4 |A menudo, tomar antibiéticos tiene efectos 1 2 3
(557) secundarios como la diarrea
[EB72.5 QD2a |
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QE2b

Por favor, digame hasta qué punto esta de acuerdo o en desacuerdo con la siguiente

siendo efectivos".

afirmacion: "Todo el mundo tiene un papel a la hora de garantizar que los antibidticos sigan

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(558)
Totalmente de acuerdo 1
Mas bien de acuerdo 2
Mas bien en desacuerdo 3
Totalmente en desacuerdo 4
NS 5
[EB72.5 QD2b
QE3a En los Ultimos 12 meses, ¢ recuerda haber recibido informacién acerca de no tomar
antibidticos de manera innecesaria, por ejemplo, mensajes acerca de no tomar antibiéticos en
caso de resfriado o gripe?
[(RESPUESTA UNICA) |
(559)
Si 1
No 2
|[EB72.5 QD3a |
[PREGUNTAR QE3b A QE3d S| "Si", CODIGO 1 EN QE3a - OTROS IR A QE4 |
QE3b ¢,De dénde recibié esta informacion por primera vez sobre no tomar ningn antibiético
innecesariamente?
(NO LEER - NO MOSTRAR TARJETA - USAR LA LISTA PRE-CODIFICADA - SOLAMENTE
UNA RESPUESTA)
(560-561)
Me lo dijo un/a médico/a 1
Me lo dijo el/la farmacéutico/a 2
Me lo dijo otro profesional de la salud (por ejemplo, enfermero/a,
fisioterapeuta) 3
Me lo dijo un miembro de mi familia 0 amigo 4
Lo vi en un anuncio de televisién 5
Lo vi en un folleto 0 en un péster 6
Lo lei en el periédico o lo vi en las noticias en la television 7
Lo escuché en la radio 8
Lo vi en Internet 9
Otros 10
NS 11
[EB72.5 QD3b
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[QE3c  [¢La informacién que recibié cambi6 su opinién sobre los antibi6ticos? |
[(RESPUESTA UNICA) |
(562)
Si 1
No 2
NS 3
|[EB72.5 QD3c |
[PREGUNTAR QE3d SI "Si", CODIGO 1 EN QE3c - OTROS IR A QE4 |
[QE3d [¢ De qué manera cambié esta informacién su opinién sobre los antibiéticos? |
[(LEER - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE) |
(563-569)
Siempre consultard a un médico cuando piense que necesita un antibiético
11
Nunca volverd a automedicarse con antibioticos 2,
Nunca volverd a tomar antibiéticos sin una receta médica 3,
Nunca volvera a conservar antibiéticos que le sobren para la préxima vez
gue esté enfermo/a 4,
(ESPONTANEO) Otro 5,
Ninguna de estas (ESPONTANEOQ) 6,
NS 7,
|[EB72.5 QD3d
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[A TODOS

QE4

sobre los antibiéticos?

¢ Cuales de las siguientes fuentes de informacion usaria para obtener informacion fiable

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - MAXIMO 3 RESPUESTAS)

(570-586)

Un/a médico/a 1,
Un/a enfermero/a 2,
Una farmacia 3,
Un hospital 4,
Otro centro de salud 5,
Familiares o amigos 6,
El sitio web del Gobierno/ Ministerio de Sanidad 7,
El sitio web del Instituto Nacional de la Seguridad Social 8,
El sitio web de Sanidad Publica de la Unién Europea 9,
Otro sitio web sobre sanidad 10,
Una enciclopedia médica o de salud 11,
Un organismo u organizacién de sanidad publica nacional e independiente

12,
Un periddico o revista 13,
Una revista de salud 14,
Otros (ESPONTANEO) 15,
No estoy buscando informacion sobre antibidticos (ESPONTANEO) 16,
NS 17,
|[EB72.5 QD4
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[F. ACTIVIDADES DERIVADAS DEL ESPACIO

[A TODOS

afrontara en el futuro.

Estas preguntas tratan sobre las necesidades de los europeos de aqui a 20 afios. Se
contemplan qué tecnologias y servicios derivados de las actividades espaciales podrian estar
disponibles con el fin de mejorar la vida diaria y solucionar los "grandes retos" que el mundo

QF1

prioridades de la Unién Europea?

De aqui a 20 afios, ¢ cuales de los siguientes temas cree que deberian ser las principales

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - MAX. 4 RESPUESTAS)

(607-622)
La salud 1,
La seguridad 2,
La vivienda 3,
El medioambiente 4,
La energia 5,
El transporte 6,
La comunicacion 7,
La produccion, calidad y distribucién de alimentos 8,
El ocio 9,
La educacion 10,
Los derechos sociales 11,
Los derechos humanos 12,
El empleo 13,
La economia 14,
Otro (ESPONTANEO) 15,
NS 16,
[NEW
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QF2 Dentro de 20 afios, ¢en cudles de las siguientes areas cree que las tecnologias y servicios
derivados del espacio jugaran un papel importante?
[(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE) |
(623-638)
La salud 1,
La seguridad 2,
La vivienda 3,
El medioambiente 4,
La energia 5,
El transporte 6,
La comunicacion 7,
La produccion, calidad y distribucién de alimentos 8,
El ocio 9,
La educacion 10,
Los derechos sociales 11,
Los derechos humanos 12,
El empleo 13,
La economia 14,
Otra (ESPONTANEO) 15,
NS 16,
[NEW
QF3 ¢En qué medida cree que invertir en la exploracién humana del espacio influira en el

progreso médico?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(639)
Seguro que si 1
Probablemente si 2
Probablemente no 3
Seguro que no 4
NS 5
[NEW
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QF4 ¢En qué medida cree que una mayor inversion en la observacion de la Tierra desde el
espacio puede aportar una mejor comprension de las consecuencias del cambio climatico en
su region?
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)
(640)

Seguro que si 1
Probablemente si 2
Probablemente no 3

Seguro que no 4

NS 5

[NEW |
Dentro de 20 afios, la observacion de la Tierra desde el espacio y otras tecnologias deberian
ayudar a crear mapas que indiquen la probabilidad de amenazas como la contaminacion del
aire, la calidad del agua o las enfermedades contagiosas.

QF5 ¢En qué medida estaria interesado/a en utilizar esta informacion a la hora de planear viajes y
actividades al aire libre para usted y su familia?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(641)
Seguro que si 1
Probablemente si 2
Probablemente no 3
Seguro que no 4
NS 5

[NEW |

QF6 ¢En qué medida cree que las tecnologias espaciales y los servicios basados en el espacio se

pueden utilizar para prever vientos dominantes, periodos de sol o la disponibilidad de agua?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(642)

Seguro que si
Probablemente si
Probablemente no
Seguro que no
NS

g b~ wWN Pk

[NEW
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QF7 ¢En qué medida cree que las tecnologias espaciales y los servicios basados en el espacio
pueden contribuir a mejorar la proteccion del medio ambiente y la eficacia de las actividades
agricolas?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(643)

Seguro que si 1

Probablemente si 2

Probablemente no 3

Seguro que no 4

NS 5

[NEW |

QF8 ¢En qué medida cree que incluir asignaturas relacionadas con actividades espaciales en los
materiales educativos animaria a mas estudiantes a escoger carreras en el ambito de la
ciencia, la tecnologia, la ingenieria y las matematicas?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(644)

Seguro que si 1

Probablemente si 2

Probablemente no 3

Seguro que no 4

NS 5

[NEW

QF9 ¢En qué medida cree que la ensefianza de asignaturas relacionadas con las actividades

sociedad del futuro?

espaciales en la escuela ayudaria a que los/as nifios/as se pudieran imaginar mejor la

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(645)
Seguro que si 1
Probablemente si 2
Probablemente no 3
Seguro que no 4
NS 5
[NEW
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Dentro de 20 afios, los vehiculos (p.ej. coches, camiones, trenes, barcos, aviones) podran
manejarse sin ayuda humana. Seran guiados por sistemas de navegacion via satélite.

QF10

guiados por sistemas de navegacion por satélite?

Dentro de 20 afios, ¢en qué medida estaria dispuesto a utilizar vehiculos automatizados

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(646)
Seguro que si 1
Probablemente si
Probablemente no
Seguro que no
NS

abwdN

[NEW

QF11

empleo en la Union Europea?

¢En qué medida cree que invertir en actividades espaciales contribuira a la creacion de

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(647)

Seguro que si
Probablemente si
Probablemente no
Seguro que no
NS

g b~ wWN Pk

[NEW

QF12

¢, Cual de las siguientes afirmaciones describe mejor su opinién acerca del uso de
observaciones desde satélites y vehiculos aéreos sin tripulacion y el control de las
comunicaciones para gestionar el control de las fronteras y luchar contra el crimen
organizado en la Union Europea?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(648)
El uso de esta tecnologia mejoraréd la seguridad en la Unién Europea 1
El uso de esta tecnologia sera una amenaza para la privacidad 2
Ambas (ESPONTANEO) 3
Ninguna de éstas (ESPONTANEOQ) 4
NS 5
[NEW
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QF13 ¢En qué medida le preocupa que grandes asteroides o cometas impacten sobre la Tierra?
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)
(649)
Le preocupa mucho 1
Le preocupa bastante 2
Le preocupa poco 3
No le preocupa nada 4
NS 5
[NEW
QF14 ¢En qué medida le preocupan las interrupciones de los servicios basados en el espacio,
como las predicciones meteoroldgicas, las telecomunicaciones o la radionavegacion por
satélite, causadas por colisiones entre satélites o entre satélites y partes de naves u otros
satélites (conocidos como basura espacial)?
[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(650)
Le preocupa mucho 1
Le preocupa bastante 2
Le preocupa poco 3
No le preocupa nada 4
NS 5
[NEW |
QF15 ¢En qué medida cree que las tecnologias espaciales pueden jugar un papel importante a la

hora de reducir amenazas tales como los impactos de asteroides y cometas y la basura
espacial?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(651)
Juegan un papel muy importante 1
Juegan un papel bastante importante 2
Juegan un papel poco importante 3
No juegan ningun papel 4
NS 5
[NEW
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[Hablemos, ahora, especificamente de la exploracion del espacio

QF16 ¢En qué medida es importante para usted que la Union Europea siga invirtiendo en
exploracion espacial?

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

(652)

Muy importante
Bastante importante
Poco importante
Nada importante
NS

a b wN Pk

[NEW

CODIGO 1 02 EN QF16 - OTROS IR QF17b

PREGUNTAR QF17a SI "INVERTIR EN EXPLORACION ESPACIAL ES IMPORTANTE",

QF17a |¢Por cuales de las siguientes razones cree que es importante que la Unién Europea siga

invirtiendo en exploracién espacial?

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE)

(653-663)
Para ampliar nuestra comprension de los origenes de la vida 1,
Para realizar descubrimientos cientificos inesperados
Para desarrollar y probar nuevas tecnologias
Para demostrar el prestigio de la Uniéon Europea
Para inspirar a los jovenes
Para mantenerse al nivel de otros actores a nivel mundial
Para promover la cooperacion pacifica e internacional
Para contribuir al desarrollo econémico
Otras (ESPONTANEO)
Ninguna (ESPONTANEO)
NS

©Coo~NOoOUhr~wWNN

-
o

-
=

[NEW
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CODIGO 3 0 4 EN QF16 - OTROS IR A QF18

PREGUNTAR QF17b SI "INVERTIR EN EXPLORACION ESPACIAL NO ES IMPORTANTE",

QF17b

invirtiendo en exploracion espacial?

¢ Por cudles de las siguientes razones cree que no es importante que la Union Europea siga

|(MOSTRAR TARJETA - LEER - ROTAR - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE)

Porgue no habré beneficios inmediatos

Porgue seré un despilfarro de recursos

Porgue hay otros temas mas urgentes

Porque la Unién Europea no lo puede conseguir

Porque es una tarea demasiado compleja

Otra (ESPONTANEO)

Ninguna (ESPONTANEO)

NS

(664-671)

11

ONO A WN

[NEW

[A TODOS

QF18

como parte de una mision internacional?

¢En qué medida cree que es importante que los europeos exploren Marte dentro de 20 afios

[(LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

Muy importante

Bastante importante

Poco importante

Nada importante

NS

(672)

G b WNPF

[NEW
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QF19 Dentro de 20 afios, los vuelos podrian alcanzar los confines del espacio (altitud aproximada
de 100 kilometros). A estos vuelos se los conoce como vuelos espaciales suborbitales. ¢ Por
cudles de las siguientes razones cree que un vuelo espacial suborbital podria ser Gtil?

[(LEER - ROTATE - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE) |

(673-678)

Para viajar mas rapido de un lugar a otro 1,
Para desarrollar nuevas oportunidades para el turismo 2,
Para transportar bienes extremadamente urgentes y valiosos a destinos

lejanos 3,
Otra (ESPONTANEO) 4,
Ninguna (ESPONTANEOQ) 5,

NS 6,
[NEW
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[DEMOGRAFICOS |

[NO HAY PREGUNTAS D1 A D6 |

(D7 [¢ Podria decirme la letra que mejor corresponde a su propia situacion actual? |

|(MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |

(699-700)

CASADO(A) O EN SEGUNDAS NUPCIAS
Sin hijos 1
Vive con los hijos de este matrimonio 2
Vive con los hijos que uno u otro de los conyuges tuvo de otra relacion

3
Vive con los hijos de este matrimonio y con los hijos que uno u otro de los
cényuges tuvo de otra relacion 4
SOLTERO PERO VIVE EN PAREJA
Sin hijos 5
Vive con los hijos habidos en esta relacién 6
Vive con los hijos de otra relacion anterior 7
Vive con los hijos de esta relacion y los de otra relacién previa 8
SOLTERO
Sin hijos 9
Con hijos 10
DIVORCIADO(A) O SEPARADO(A)
Vive sin nifios 11
Vive con nifios 12
VIUDO(A)
Vive sin nifios 13
Vive con nifios 14
Otro (ESPONTANEO) 15
No quiere contestar (ESPONTANEO) 16
|[EB79.3 D7 |

D8 ¢, Qué edad tenia Vd. cuando dejo los estudios que realizaba como Unica ocupacién, es decir,

cuando se dedicaba so6lo a estudiar (no trabajaba a la vez)?

(ENTREVISTADOR: S| "TODAVIA ESTA ESTUDIANDO", CODIGO "00" - SI "NO HA
ESTUDIADQ" CODIGO "01" - SI "REHUSA" CODIGO "98" - SI "NS" CODIGO "99")
(701-702)

[EB79.3 D8
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[NO HAY PREGUNTA D9 |

(D10 |[ENTREVISTADOR: Anotar el sexo del entrevistado |
(703)

Hombre 1

Mujer 2

[EB79.3 D10 |

(D11 [Digame, por favor ¢ qué edad tiene Vd.? |
(704-705)

[EB79.3 D11
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[NO HAY PREGUNTAS D12 A D14

ACTUALMENTE", CODIGOS 1 A 4 EN D15a

PREGUNTAR D15b SI "NO REALIZA NINGUNA ACTIVIDAD REMUNERADA

[D15a  [¢Cudl es su ocupacién actual?
D15b ¢Ha realizado alguna actividad remunerada en el pasado? ¢ Cual fue su Ultima ocupaciéon?
(706-707) (708-709)
| D15a D15b
Ocupacion Ultima
actual ocupacion
INACTIVO
Responsabilidad de comprar y del cuidado de la casa o 1
sin ninguna actividad actual, no trabaja
Estudiante 2
En paro o temporalmente sin empleo 3
Jubilado o de baja por enfermedad prolongada o crénica 4
TRABAJA POR CUENTA PROPIA
Agricultor / Ganadero 5 5
Pescador 6 6
Profesionales (Abogados, Médicos, Contables, Arquitecto, 7 7
etc.)
Propietarios de tiendas / talleres de artesania u otro tipo 8 8
de trabajo por cuenta propia, autbnomos
Propietarios de un negocio (total o parcialmente) o de una 9 9
empresa
TRABAJA POR CUENTA AJENA / ASALARIADO
Profesionales Empleados (Abogados, Médicos, 10 10
Contables, Arquitecto, etc.)
Alto Ejecutivo / Directivo (Presidente, Consejero 11 11
Delegado, Director General, etc.)
Ejecutivo Medio, Gerente (Jefe de Departamento, Director 12 12
Janior, Profesor Técnico, etc.)
Empleado dedicado la mayor parte del tiempo a trabajos 13 13
de oficina
Empleado que no trabaja en oficina sino que viaja 14 14
(vendedor, representante, chofer, etc.)
Empleado, no en oficina sino en empresa de servicios 15 15
(hospital, restaurante, policia, bomberos, etc.)
Encargados / Capataces 16 16
Trabajador cualificado 17 17
Trabajador no cualificado (Personal doméstico, etc.) 18 18
NO HA REALIZADO NUNCA UNA ACTIVIDAD LABORAL- 19
[EB79.3 D15a D15b |
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[NO HAY PREGUNTAS D16 A D24

[D25

[¢ Diria Vd. que vive en ...? (LEER)

[(LEER)

area rural o pueblo

ciudad pequefia 0 mediana

gran ciudad

NS

(710)

=

A wWDN

[EB79.3 D25

[NO HAY PREGUNTAS D.26. A D.39

D40a

Podria decirme...¢,Cuantas personas de 15 afios 0 mas viven en su hogar, incluido usted?

[(ENTREVISTADOR: LEER - ANOTAR)

(711-712)

[EB79.3 D40a

[D40b

[¢ Cuantos nifios de menos de 10 afios viven en su hogar?

[(ENTREVISTADOR: LEER - ANOTAR)

(713-714)

[EB79.3 D40b

[D40c

[¢ Cuantos nifios entre 10 y 14 afios viven en su hogar?

[(ENTREVISTADOR: LEER - ANOTAR)

(715-716)

[EB79.3 D40c

[NO HAY PREGUNTAS D41 Y D42

[D43a

[¢ Hay teléfono fijo en su hogar?

[D43b

[¢ Tiene usted un teléfono mévil personal?

(717) (718)
| D43a D43b
Fijo Mévil
Si 1 1
No 2 2
[EB79.2 D43a D43b
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|NO HAY PREGUNTAS D44 Y D45

[D46

[¢ Cudles de los siguientes bienes posee?

|(MOSTRAR TARJETA - LEER - POSIBLE RESPUESTA MULTIPLE)

Television

Reproductor de DVD

Reproductor de CD's

Ordenador

Conexioén a Internet en casa

Un coche

Un piso / una casa que ya ha acabado de pagar

Un piso / una casa que esta pagando

Ninguno (ESPONTANEOQ)

NS

(719-728)
11

©CoOo~NOUThrdWN

-
o

[EB79.3 D46

[NO HAY PREGUNTAS D47 A D59

D60

fin de mes)?

En estos ultimos 12 meses, ¢ diria que ha tenido dificultades para pagar todas sus facturas a

[(ENTREVISTADOR: MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA)

La mayor parte del tiempo

Ocasionalmente

Casi nunca / Nunca

Rechaza responder (ESPONTANEO)

(729)
1

2
3
4

[EB79.3 D60
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D61 En la siguiente escala, el nivel 1 equivale al lugar menos elevado en la sociedad y el 10 al
mas elevado de la sociedad. ¢ Podria decirme en qué nivel se sitla usted?

[(MOSTRAR TARJETA - UNA SOLA RESPUESTA) |

(730-731)

1. El lugar menos elevado de la sociedad 1
2 2
3 3
4 4
5 5
6 6
7 7
8 8
9 9
10. El lugar mas elevado de la sociedad 10
Rechaza responder (ESPONTANEO) 11

|[EB79.3 D61 |

|D62 |¢ Podria decirme si...? |

[(MOSTRAR TARJETA CON ESCALA - UNA RESPUESTA POR LINEA) |

(LEER) Todo| Dos [ Sobr| Dos [ Con | Nun| No

slos| o e o [men| ca [tiene

dias| tres | una | tres| or acce

o |vece| vez |vece|frecu soa

casi| s |ala| sal|enci Inter

todo| sem|sem|mes| a net
slos| ana | ana (esp
dias onta

neo)

(732) 1 |Utiliza Internet en su casa 1 2 3 4 5 6 7
(733) 2 |Utiliza Internet en su lugar de trabajo 1 2 3 4 5 6 7
3 |Utiliza Internet en otro sitio (colegio, 1 2 3 4 5 6 7
(734) universidad, cafés-Internet, etc.)
[EB79.3 D62 |
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(D63 [¢ Considera que usted y su hogar pertenecen a...? |

[(MOSTRAR TARJETA - LEER - UNA SOLA RESPUESTA) |
(735)

La clase trabajadora de la sociedad 1

La clase media de la sociedad

La clase alta de la sociedad

Otras (ESPONTANEO)

Ninguna (ESPONTANEO)

Rehlsa (ESPONTANEOQ)

NS

NOoO oA WN

[EB79.3 D63
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[PROTOCOLO DE LA ENTREVISTA

[Fecha de la entrevista

(756-757) (758-759)

| [pia | L1 IMes

[EB79.3 P1

[Hora de comienzo de la entrevista

[(ENTREVISTADOR: USAR RELOJ DE 24 HORAS)

(760-761) (762-763)

| [HORAS | | | [MINUTOS

[EB79.3 P2

(P3

[Duracién en minutos de la entrevista

(764-766)

| [Minutos

|[EB79.3 P3

[Numero de personas presentes durante la entrevista, incluyendo al entrevistador |

Dos (Entrevistado y Entrevistador)

Tres

Cuatro

Cinco 0 mas

(767)
1

2
3
4

|[EB79.3 P4

[Cooperacion del entrevistado

Excelente

Buena

Regular

Mala

(768)

A WwWDN

|[EB79.3 P5

[Tamario de habitat

[(Cédigos locales)

(769-770)

|[EB79.3 P6
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[Comunidad Auténoma

[(Cédigos locales)

(771-772)

|[EB79.3 P7

[Cédigo postal

(773-780)

|[EB79.3 P8

[NUmero de ruta

(781-788)

[EB79.3 P9

(P10

[NUmero de Entrevistador

(789-796)

[EB79.3 P10

(P11

[LEAVE BLANK

(797-804)

[EB79.3 P11

[NO HAY PREGUNTA P12

[PREGUNTAR SOLO EN LU, BE, ES, FI, EE, LV Y MT

(P13

[Idioma de la entrevista

(805)
castellano 1
catalan 2

[EB79.3 P13
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