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RESUMEN

En la actualidad el uso indiscriminado del automdvil ha generado en las ciudades
algunos problemas como congestion vehicular y contaminacion del aire. EI concepto de
Desarrollo Sostenible se visualiza como una opcion para contrarrestar dichos problemas.
Estudios recientes han demostrado poca o baja relacion entre actitud y comportamiento pro-
ambiental. Sin embargo, otros estudios han podido observar relacion entre valores y
conducta pro-ambiental. La teoria de la Activacion de la Norma Moral de Schwartz es una
de las mas solidas en el estudio del comportamiento ambiental. El presente estudio analizé
la influencia de un Taller de Movilidad Sostenible (TMS) sobre la eleccidén de modos de
transporte menos contaminantes en jovenes de 8vo de Basica del Colegio Don Bosco, de la
ciudad de Quito. El primer analisis Chi Cuadrado mostré que existen diferencias
significativas entre los estudiantes, que obtuvieron mejores calificaciones en las pruebas de
Conocimiento sobre Movilidad Sostenible, del grupo experimental (GE) y los del grupo de
control (GC) (X2 =51,00; p < 0,05). Los residuos estandarizados (SR>2.0) indicaron que el
GE tiene un mayor porcentaje de estudiantes que obtuvieron una mejor calificacion
(86.81%) comparado con el porcentaje del GC (13.19%), quienes no recibieron el TMS. De
igual manera, el segundo analisis Chi Cuadrado mostro gque existen diferencias
significativas entre los estudiantes que preferirian movilizarse en modos de trasporte menos
contaminantes para ir al colegio del GE, de acuerdo a la Encuesta de Movilidad y los del
GC (X2=12,00; p <0,05). Los residuos estandarizados (SR>2.0) indicaron que el GE tiene
un mayor porcentaje de estudiantes que preferirian movilizarse en modos de transporte

menos contaminantes (83.61%) comparado con el porcentaje del GC (16.39%).



ABSTRACT

The high use of car has created some traffic problems and air pollution in cities like
Quito. Sustainable Development is an option to reduce these problems. Recent studies have
shown little or low correlation of pro-environmental attitudes and pro-environmental
behavior. This study tried to show the impact of a sustainable mobility workshop (tms) in
young 8th grade students of Quito. The first chi-square analysis showed significant
differences between students of experimental group (GE) and control group (GC) who had
higher scores on tests of sustainable mobility (x 2 =51.00, p <0.05). The standardized
residual (sr> 2.0) indicated that GE has a higher percentage of students whit better grades
(86.81%) compared to the percentage of GC (13.19%) who did not receive tms. The second
chi-square analysis also showed significant differences between students of experimental
group (GE) and control group (GC) who prefer to move in less polluting modes of transport
(x2=12.00 p <0.05). The standardized residual (sr> 2.0) indicated that GE has a higher
percentage of students who prefer to move in less polluting transport modes (83.61%)

compared to the percentage of GC (16.39%).
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CAPITULO 1 INTRODUCCION

En la actualidad las grandes y medianas ciudades del mundo estan atravesando
serios problemas derivados del uso indiscriminado del automavil (Petinga et al., 2009).
Algunos de estos problemas son la contaminacion del aire y la congestion vehicular
(Dalkmann & Brannigan, 2010). En ciudades como México DF y Quito DMQ la
contaminacion del aire esta directamente relacionada con los gases como el monéxido de
carbono (CO) y el dioxido de azufre (SO2) producidos por el uso de combustibles fosiles,
siendo el parque automotor, de ambas ciudades, el principal consumidor de este tipo de
combustibles, de acuerdo con la Empresa Publica de Movilidad y Obras Publicas de Quito,
EPMMOP, (2009) y por la Secretaria de Medio Ambiente del Gobierno del Distrito Federal
de México, SMA, (2012).

Ademas, al mismo tiempo, tanto en el DF (SMA, 2012) como en el DMQ, se puede
observar otro fendmeno producto del uso masivo del automdvil privado, conocido por
todos como congestion vehicular (EPMMOP, 2009). Por estos motivos, modos de
transporte menos contaminantes y mas eficientes en el uso del espacio pablico como
caminar, montar bicicleta y el transporte publico, se visualizan como alternativas
adecuadas, dentro del concepto de Movilidad Sostenible, para ayudar a estas ciudades a
mitigar los efectos del uso masivo del automavil.

Por tales motivos es importante educar a la juventud en temas relacionados a la
Movilidad Sostenible puesto que este tipo de conocimiento acerca a los estudiantes a
desarrollar comportamientos a fines tanto con el uso responsable de los recursos como con
la proteccion del medio ambiente y el cuidado de la salud. En ese sentido, tomando en

cuenta el incremento de la poblacion y el consumo masivo de los recursos, este estudio
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intenta hacernos considerar en la necesidad de desarrollar nuevas actitudes y habitos para

conservar nuestro entorno tanto para nosotros como para las generaciones futuras.

Antecedentes

La ciudad de México DF es una de las mas grandes y pobladas del mundo. En la
actualidad, segun el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia de México INEGI (2012),
en el DF habitan 8°851.080 personas. EI DF tiene un parque automotor, de acuerdo con el
Fideicomiso para el Mejoramiento de las Vias de Comunicacion del Distrito Federal
FMVC (2012), de aproximadamente 3.5 millones de vehiculos. EI DF forma parte de la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM), territorio que representa la principal
concentracion de gente del estado mexicano y con alrededor de 20 millones de habitantes
genera un poco mas de 22 millones de viajes al dia (SMA, 2012). El transporte, en
consecuencia, en el 2012, contribuye con casi la mitad de las Emisiones de Gases de Efecto
Invernadero (GEI) derivadas del consumo de combustibles fosiles en el DF (SMA, 2012).
Ademas, segun el Inventario de Emisiones de la ZMVM 2004, los autos particulares
representaron, en ese afio, el 94% de las unidades destinadas al transporte de personas y
solo captaron cerca del 20% de los viajes, por persona, al dia, que se realizan en esta zona
(SMA, 2012). Por ultimo, el parque vehicular de autos particulares se duplicé en seis afios
(Centro Mario Molina, 2006 en SMA 2012).

Los problemas relacionados al uso masivo del automavil se replican en Quito,
aunque a menor escala. Quito es una ciudad de aproximadamente 2°239.191 de habitantes,
segun el Instituto Nacional de Estadisticas y Censos INEC, (2012) y cuenta con un parque
automotor, en el 2009, de 450.000 vehiculos aproximadamente (EPMMOP, 2009). Segun

datos del Plan Maestro de Movilidad de Quito (PMMQ), “el total de viajes que se producen
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diariamente en el DMQ es de 1,6 millones en Transporte Privado (TPr) y 2,9 millones en
Transporte Publico (TP)” (EPMMOP, 2009). Ademas, “los viajes en TP han disminuido en
una proporcion promedio del 1,44% anual, y por el contrario los viajes en TPr crecen en esa
misma proporcion, de mantenerse las actuales condiciones” (EPMMOP, 2009). De tal
modo que, “al afio 2025, la tendencia indica que el 59% de los viajes se realizarian en TPr y
el 41% en TP” (EPMMOP, 2009). Esto significa que “la demanda de viajes en TPr se
incrementaria en 4 veces, mientras que en TP apenas en 1,5 veces” (EPMMOP, 2009). Y,
de forma parecida al caso de México DF, en el DMQ, el mayor responsable de la
contaminacion del aire es el parque automotor que emite el 53% de las sustancias
contaminantes del aire, siendo el mondéxido de carbono (CO), sustancia producida por los

vehiculos a gasolina, el de mayor representatividad. (Barrera, 2010).
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Cuadro 1. Publicado en Foro Ciudadano: Plan de movilidad para el quito del siglo 21, en el 2010.
Tomado de Inventario de Emisiones del DMQ 2005.
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Por Gltimo, el parque automotor ha aumentado considerablemente, es asi que en
diez afios la ciudad paso de tener 200.000 vehiculos en 1999 a 450.000 en el 2009 y si esta
tendencia continua, segun el PMMQ, para el 2025, Quito contara con un parque vehicular
de aproximadamente 1°200.000 vehiculos privados (EPMMOP, 2009). ¢ Tiene Quito la
capacidad vial para albergar a 1°200.000 vehiculos? ¢Con esta cantidad de vehiculos los
niveles de contaminacion seran aceptables para poder respirar un aire que no genere dafios

en la salud de los quitefios/as?
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Cuadro 2. Publicacién de EPMMOP (2009) en Plan Maestro de Movilidad del DMQ 2009-2025
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Existe poca experiencia en Quito sobre la educacién para la movilidad sostenible,
pese a que este tipo de conocimiento acerca a los estudiantes a desarrollar comportamientos
relacionados al uso responsable de los recursos para contrarrestar tanto la contaminacion,
del aire principalmente para este caso, como la congestion vehicular. En la actualidad el
incremento de la poblacidn y el consumo masivo de los recursos nos ponen a pensar en la
necesidad de desarrollar estrategias educativas para generar nuevos habitos con la finalidad

de conservar el entorno para nosotros y para las generaciones futuras.

Hipdtesis
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En esta investigacion se pretende determinar si a través de la Educacion en
Movilidad Sostenible las personas pueden modificar su comportamiento y optar por utilizar

modos de trasporte sostenibles (menos contaminantes).

H1.

Existe una mayor cantidad de estudiantes que obtuvieron mejores calificaciones en
la 2da prueba de conocimiento (después del taller) en el grupo experimental que en el grupo

de control (quienes no recibieron el taller).

H2.

Existe una mayor cantidad de estudiantes que preferirian movilizarse en modos de

transporte sostenibles en el grupo experimental que en el grupo de control

Pregunta(s) de investigacion

¢Desconocer los beneficios de la movilidad sostenible provoca que los jovenes
tiendan a elegir modos de trasporte mas contaminantes?

¢El Grupo Experimental aumentara su nivel de conocimiento producto de la
participacion en los Talleres de Movilidad Sostenible?

¢En el Grupo de Control no se visualizaran cambios significativos con relacion a la
eleccion de modos de transporte menos contaminantes puesto que no participaran en los

Talleres de Movilidad Sostenible?

Contexto y marco tedrico

Partiendo de estudios recientes los cuales han sugerido que “la actitud ambiental
debe medirse en relacion a temas especificos que optimicen la prediccién de

comportamientos particulares” (Dietz, Stern & Guagnano, 1998; Gonzalez & Amérigo,
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1999; Vining & Ebreo, 1992 en Moreno, 2005) esta investigacion se centrara en un tema
que se ha promocionado como una de las opciones de proteccion del medio ambiente, la
Movilidad Sostenible. Las investigaciones antes comentadas hablan principalmente sobre la
actitud pro-ambiental y han determinado la baja relacién entre actitud y conducta. Ademas,
los estudios de comportamiento ambiental tiene como su méaximo referente a las
investigaciones realizadas por Schwartz y su teoria de la Norma de Activacion Moral, la
cual explica que son los valores propios del ser humano los que pueden generar ciertos
comportamientos ambientales. Sin embargo el presente estudio no fundamentara su trabajo

en la teoria de los valores sino mas bien en el cambio de actitud a través de la educacion.

El propdsito del estudio

En esta investigacion se pretende determinar si a través de la Educacion en
Movilidad Sostenible las personas pueden modificar su comportamiento y optar por utilizar
modos de trasporte sostenibles (menos contaminantes). Para esto se medira, antes y
después, el nivel de conocimiento sobre los beneficios de la Movilidad Sostenible en
jévenes, a través de un cuestionario. Ademas mediante una encuesta de transporte se
determinaréa los porcentajes de eleccion de cada modo de trasporte (ecolégico y no
ecologico) con la finalidad de determinar si los talleres modificaron dichos porcentajes

positivamente hacia la eleccion de trasporte sostenibles.

El significado del estudio

En el &mbito académico, principalmente de Latinoamérica y del Ecuador
especificamente, no se han generado esfuerzos por generalizar estrategias de educacion
para el desarrollo sostenible. Este estudio fue concebido precisamente primero para aportar

entorno al desarrollo de estrategias educativas pertinentes al momento historico en el que
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vivimos y segundo para que nos permita determinar si una intervencion
psicologica/educativa puede ser un factor preponderante para activar en jovenes estudiantes

valores y, actitudes principalmente, pro-ambientales.

Definicion de términos

Desarrollo sostenibilidad: Brundtland, definid el Desarrollo Sostenible como aquel
que "satisface las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de las
generaciones futuras para satisfacer las suyas propias” (Petinga et al., 2009, p.2).

Sostenibilidad: Segun la OSE se define como “un método de recoleccion o el uso de
un recurso para que este no se agote o se dafie de forma permanente” (Petinga et al., 2009,
p.2).

Comunidad sostenible: Segun la propia OSE, es la que “se ajusta a sus necesidades
actuales sin sacrificar la capacidad de las generaciones futuras para satisfacer las suyas
propias” (Petinga et al., 2009, p.2).

Ciudad sostenible: Para la OSE es un lugar que mejora y aumenta Sus recursos
naturales, sociales y econdmicos de manera que permitan a los miembros actuales y futuros
de la comunidad llevar una vida sana, productiva y satisfactoria” (Petinga et al., 2009, p.2).

Sociedad sostenible: Es la que pretende aplicar el principio de Desarrollo
Sostenible a su capacidad actual del manejo del medio ambiente, necesidades sociales y
econdmicas, en lugar de modelos de desarrollo que producen altos niveles de "residuos”,
los mismos que luego se convierten en peligrosos contaminantes de aire, suelo y agua

(Petinga et al., 2009, p.2).
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Transporte sostenible: Los (MTS), en linea con las definiciones anteriores, se
consideran al caminar, montar bicicleta y transporte publico, por su nulo o bajo consumo de
combustibles que generen residuos contaminantes a gran escala (Petinga et al., 2009).

Preocupacion ambiental: Es considerada como un pardmetro descriptivo del nivel de
concienciacion ambiental, y una variable predictora del comportamiento ambiental
(Berenguer & Corraliza, 2000, p. 325).

Modelo de activacion de la norma moral: Teoria de Schwartz la cual argumenta que

el comportamiento altruista esta directamente relacionad con los valores (Del Junco, 2010).

Presunciones del autor del estudio

Muchos paises del mundo han comenzado a elaborar literatura en relacién al
desarrollo sostenible asi como politicas para incorporar dicho conocimiento en sus Planes
de Desarrollo.

La educacidon ambiental ahora es complementada con los conceptos de
sostenibilidad.

En el Ecuador existen algunas iniciativas gubernamentales y no gubernamentales
que promueven la movilidad sostenible.

En Quito, como en muchas ciudades del mundo, la contaminacion del aire y la
congestion vehicular, producto del uso indiscriminado del automovil, son algunos de los
problemas mas graves que enfrentan dichas ciudades.

En Quito las instituciones educativas siempre estan abiertas a permitir trabajar con

jévenes estudiantes en temas que puedan beneficiar su formacion académica.

Supuestos del estudio
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Los estudiantes desconocen los conceptos derivados de la sostenibilidad. Asi como
los beneficios de utilizar modos de trasporte menos contaminantes como montar bicicleta o
caminar. Los modos de transporte sostenible y su utilizacion en Quito son cuestionados
debido a la falta de infraestructura, seguridad vial y escasa politica publica para
fomentarlos. Finalmente, la educacion para la movilidad sostenible sera de mucha ayuda en
la formacion de los estudiantes participantes puesto que los pondra a pensar en que pueden
hacer ellos, desde su realidad, para cuidar su salud y la del medio ambiente.

Hasta el momento hemos identificado problemas generados por el uso
indiscriminado del automavil privado. Estos problemas son principalmente la congestion
vehicular y la contaminacion del aire de Quito. Se han definido algunos conceptos como
desarrollo sostenible y movilidad sostenible, que basicamente hacen referencia al
comportamiento pro-ambiental que deberian optar, por hacerlo propio, muchas sociedades
del mundo, entre estas la nuestra, con la finalidad de preservar el entorno para nuestro
disfrute y el de las generaciones futuras. A continuacién se encuentra la Revision de la
Literatura para conocer si las actitudes ambientales son o no garantia alguna de
comportamiento de este mismo tipo. Ademas, revisaremos la teoria de Schwartz sobre la
Norma de Activacion Moral, la cual explica que son los valores propios del ser humano los
que pueden generar ciertos comportamientos ambientales. Esto estd seguido de la
explicacion de la metodologia de investigacion aplicada, el analisis de datos encontrados, y
las conclusiones y discusion. Todo esto para determinar si un comportamiento pro-
ambiental (eleccidén de modos de transporte menos contaminantes) puede ser inducido por

un programa educativo de educacion informal (Talleres de Movilidad Sostenible)
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CAPITULO 2 REVISION DE LA LITERATURA

Géneros de literatura incluidos en la revision
Fuentes.

La informacidn con la que cuenta este estudio fue tomada de libros y documentos de
Movilidad Sostenible producidos por la agencia de cooperacion alemana GTZ y la ONG,
ICE de Holanda, a los cuales se puede acceder a través de una suscripcion electronica.
Ademas para obtener informacion sobre educacion ambiental se consulto revistas
certificadas como Psicothema o Journal of Environmental Education, en las cuales se
puede acceder a articulos de altos estandares. Asi también este estudio cuenta con articulos
y manuales de algunas prestigiosas universidades de Europa y Asia. Por ultimo, fueron

tomadas en cuenta algunas publicaciones de los gobiernos de México y Ecuador.

Pasos en el proceso de revision de la literatura

La informacidn que se obtuvo primero correspondié a textos de movilidad
sostenible, asi como informacion de las secretarias de movilidad de quito y de ambiente de
México DF. Posteriormente estas primeras referencias fueron encaminando a
publicaciones de los autores de primera mano, es decir a los generadores de dicho
conocimiento. De igual manera en el caso de la informacion correspondiente a la
educacion, primero se tuvo acceso a articulos e investigaciones muy generales para después
poder acceder a la informacién mas veraz mediante la revision de las referencias de estos

documentos mas accesibles.

Formato de la revisién de la literatura
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La revision de la literatura se la dividira en 2 temas. Primero, Estudios e
investigaciones sobre actitud y comportamiento ambiental. Segundo, Aplicaciones de

proyectos exitosos para fomentar la movilidad sostenible en el campo social y educativo.

Estudios e investigaciones sobre actitud y comportamiento ambiental.

Hasta el momento se han realizado algunos estudios para determinar cuél o cuales
son los factores determinantes para adquirir un comportamiento ecoldgico o pro-ambiental
pero muy pocos que nos ayuden a comprender cuales serian los factores que intervienen
para que las personas elijan un determinado modo de transporte menos contaminante /
sostenible. Sin embargo, de acuerdo al estudio de Berenguer y Corraliza (2000), titulado
Preocupacion ambiental y comportamientos ecoldgicos, “la preocupacion ambiental ha sido
considerada un parametro descriptivo del nivel de concienciacion ambiental, y una variable
predictora del comportamiento ambiental” (p. 325). Asi pues, el interés por la
preocupacion ambiental se ha justificado porque ésta puede ser un recurso util para predecir
el comportamiento ecoldgico, en ese sentido, se ha comprobado la existencia de una fuerte
relacién entre preocupacion ambiental y otras actitudes y creencias pro ambientales pero se
ha comprobado igualmente la existencia de correlaciones bajas y muy bajas entre el nivel
de preocupacién y los comportamientos pro ambientales (Black, Stern & Elworth, 1985 en
Berenguer, 2000). Ademas, tanto los estudios de Dunlap y Weigel (Moreno, 2005) como
los de Antonio Gonzélez y colaboradores (1999) sefialan el hecho de que la mayoria de las
personas manifiestan gran preocupacion por el medio ambiente, pero la tendencia general
en los datos ha resultado de poca utilidad para determinar a las actitudes ambientales como
predictores de la conducta ecoldgica. En definitiva, aunque las actitudes ambientales

podrian predecir las decisiones cotidianas del individuo en relacién con el uso, cuidado y
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conservacion del medio ambiente y de los recursos naturales, la realidad sugiere una escasa
relacion entre preocupacién ambiental y la conducta ecoldgica responsable (Gonzélez,
1999). ¢ Entonces qué factor puede determinar una conducta pro ambiental? Tal vez la
respuesta a esta pregunta se encuentre en el estudio de los valores y no en el de las
actitudes. Veamos

Rokeach (1973) es considerado como uno de los pioneros, en el estudio de los
valores. Su libro, The Nature of Human Values, aport6 de manera significativa en la
concepcion de este tema en su tiempo (Del Junco, 2010). Rokeach fue el primero en
diferenciar los valores, respecto de otros constructos muy relacionados, como las actitudes,
los intereses e incluso los rasgos de personalidad (Del Junco, 2010). Rokeach, también
elaboré el instrumento que, por primera vez, trataba de medir los valores, como un
constructo legitimo y especifico (Del Junco, 2010). Muchos fueron los investigadores que
siguieron los estudios de Rokeach, entre los més importantes estan Braithwaite & Law
1985, Feather 1984 y Schwartz & Bilsky 1987. El mas destacado de los investigadores
antes mencionados fue Schwartz, quien consiguio reunir, en torno a su teoria, a diversos
investigadores de los cinco continentes, en mas de 63 paises realizando un aporte enorme
para la comprension y el estudio de los valores (Del Junco, 2010).

Schwartz, planteé un modelo tedrico de 10 valores universales, que han sido
verificados y utilizados en gran parte del mundo (Del Junco, 2010). De los datos recogidos
en 63 paises, con mas de 60,000 individuos, Schwartz elaboro su teoria conocida como
“Modelo de Activacion de la Norma Moral” que contempla 10 valores personales, (poder,
logro, hedonismo, estimulacion, autodireccion, universalidad, benevolencia, tradicion,
conformidad y seguridad), que se aglutinan en una dimension circular (Del Junco, 2010).

La dimension circular agrupa a cuatro grandes categorias (autotrascendencia,
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autoengrandecimiento, conservacion y apertura al cambio) a las cuales pertenecen los 10
valores de acuerdo a pertinencia, estas categorias tienen relaciones bipolares puesto que si
en una persona predomina un mayor nivel de cada categoria la inmediatamente relacionada
tiende a disminuir (Del Junco, 2010). Esta teoria es considerada como una de las mas
consistentes, en términos de verificacion y ldgica interna, por lo que el estudio actual de los
valores personales esta apoyado, necesariamente, en las bases de la teoria de Schwartz (Del
Junco, 2010). Schwartz 2005, citado por Del Junco (2010) desarroll6 en un inicio una
escala de medicion con 56 items, divididos en dos dimensiones generales: 30 items
terminales y 26 items instrumentales (Del Junco, 2010). Segun Schwartz, 2005 en Del
Junco (2010), diez son los valores motivacionalmente que derivan de las tres necesidades
universales de la condicion humana (necesidades del individuo, como organismo bioldgico;
requerimientos de interaccion social coordinada, y necesidades de vivencia y bienestar en
grupos). Los diez valores basicos tienden a incluir todos los valores fundamentales,
concebidos en las culturas de todo el mundo (Del Junco, 2010).

De acuerdo con el modelo de Schwartz, las acciones a las cuales estan dirigidos los
valores tienen 3 consecuencias psicoldgicas, practicas y sociales, que podrian crear
conflictos en el individuo, o podrian ser congruentes con otros valores y generar un
sentimiento de homeostasis en el ser (Del Junco, 2010). Schwart, 2005 propone un
esquema circular concéntrico, el mismo que representa las posibles relaciones, entre los
conflictos, y las congruencias, de los valores (Del Junco, 2010). El disefio circular de los
valores representa un continuo motivacional, por lo tanto, cuanto mas cercanos se
encuentren dos valores alrededor del circulo, méas similares son sus motivaciones
subyacentes y mientras mas distantes se encuentren dos valores, es mayor el antagonismo

entre sus motivaciones subyacentes (Del Junco, 2010). De acuerdo con Del Junco (2010) la
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estructura no es solo una clasificacion en diez tipologias, sino, también, una propuesta
teorica que establece que las diez tipologias descritas se agrupan. “Ellas tienen, a los lados,
a las tipologias que son compatibles; en posicion opuesta, a las tipologias que son
incompatibles o contrarias, es decir, aquéllas que representan una contradiccion entre los
objetivos y que, por tanto, generarian un conflicto en el individuo” (Del Junco, 2010). A
partir de este criterio, el mismo Schwartz, 1992 propone una estructura de dos grandes

dimensiones (Del Junco, 2010).

Cuadro 3. Publicacion de Del Junco (2010) en “Una revision exploratoria del modelo de Schwartz”

Dimensiones

(1) En uno de los polos de la primera de estas dimensiones, se ubican las
tipologias de apertura al cambio y autodireccion. A este valor, de orden
superior, se le denomina como apertura al cambio, mientras que, en el
polo opuesto de esta dimensidn, se encontraria el valor, de orden
superior, denominado conservacion, integrado por las tipologias
tradicion, conformidad y seguridad.

(2) La segunda dimensidn esta constituida por los valores de orden superior
autoengrandecimiento y autotrascendencia. El primero estd compuesto
por las tipologias denominadas autoridad y logro, mientras que, en la
posicién contraria, se ubican el universalismo y la benevolencia. La
tipologia del hedonismo no se incluye en ningan valor de orden superior,
ya que podria estar contenida tanto por el autoengrandecimiento como

por la apertura al cambio.
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La estructura de valores, propuesta por Schwartz, 1992 ofrece una validez
consolidada, en el ambito transcultural, y se sustenta en una definicion que rescata las
principales tradiciones de estudio sobre los valores; asi pues, resulta un soporte tedrico
solido, para elaborar nuevos instrumentos de medicion, que puedan ser aplicados en
contextos de investigacién (Del Junco, 2010). La Escala de Valores de Schwartz es,
actualmente, el inventario mas ampliamente usado para medir los valores personales.
Schwartz argumento que las normas personales son los Unicos determinantes directos de los
patrones de la conducta pro social. Por lo tanto, con base en los estudios de Schwartz se
han realizado algunos estudios sobre movilidad y consumo sostenible y algunas

aplicaciones educativas veamos, cuales son estas.

Aplicaciones de proyectos exitosos para fomentar la movilidad sostenible en el
campo social y educativo.

En el estudio de Didham, en el 2012, para “Evaluar la efectividad de las politicas y
programas de Educacién para el Consumo Sustentable: Una discusién de los desafios
metodoldgicos en la investigacion de impactos de las politicas a las salas de consumo
sostenible”, se sefiala un nuevo enfoque que muestra ser mas efectivo para que el gobierno
puede influir en el comportamiento del consumidor y conseguir un consumo sostenible. La
estrategia gubernamental del Reino Unido (UK) consta de cinco puntos y se fundamenta en
algunas de las mas reconocidas teorias de comportamiento ambiental entre ellas la teoria de

Schwartz “Modelo de Activacion de la Norma Moral”.
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Cuadro 4. Publicacion de Didham (2012) en “Evaluating the Effectiveness of Policies and
Programmes on Education for Sustainable Consumption:”

1) Activar - eliminar las barreras que desalientan el consumo sostenible, proveer de
infraestructura que fomente el consumo sostenible, educar y dar informacién sobre
coémo consumir sosteniblemente;

2) Alentar a - establecer medidas para estimular y recompensar el buen
comportamiento, desalentar y sancionar la mala conducta, y hacer cumplir la accion
cuando sea necesario;

3) Participar - involucrar al pablico, comunicar y promocionar, utilizar medios de
comunicacion, estimular la accion comunitaria;

4) Ejemplificar - predicar con el ejemplo y lograr una coherencia de las politicas

5) Catalizar - la construccién de los otros cuatro puntos, hacer grandes cambios en

los habitos sociales y culturales para romper los viejos habitos.

Esta estrategia del gobierno de UK se fundamenta en la Teoria de la Activacion de
la Norma Moral, de Schwartz (1977), y su relacién con la Teoria del Valor del Medio
Ambiente, las mismas que, con algunos de sus conceptos, ayudan a conformar la Teoria del
Valor-Creencia-Norma, de Stern. Con los fundamentos teoricos de la teoria de Stern, se
generaria la estrategia para conseguir cambios en el comportamiento del consumidor hacia
un comportamiento de consumo sostenible, todo esto a través de la gestion del gobierno de
UK estipulado en su Plan de Desarrollo Sostenible, elaborado en el 2005 (Didham, 2012).
Para ver los resultados globales de esta estrategia se puede ingresar a

http://sd.defra.gov.uk/progress/national/. La Teoria del Valor-Creencia-Norma, de Stern,
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postula que los valores pro ambientales, la conciencia de las consecuencias de las acciones
y una atribucion de responsabilidad personal puede conducir a la aceptacion de un nuevo
paradigma ambiental (Didham, 2012). A través de este proceso, un individuo se mueve
hacia el desarrollo de una norma personal de comportamiento pro ambiental (Stern, 1999).
A pesar de que este modelo es considerado como uno de los mas fuertes para explicar el
comportamiento pro ambiental, “todavia s6lo se puede explicar el 35% de las diferencias
entre las normas personales y los indicadores de comportamiento pro ambiental” (Jackson,
enero de 2005, p. 58 en Didham, 2012)

A su vez, en el &mbito educativo, el desarrollo de programas para promover la
movilidad sostenible también ha dado sus pasos. Tales son los casos de los proyectos “Con
Bici al Cole” o el programa de Educacion Ambiental de Segovia, “Pies para que os quiero:
movilidad y camino escolar”. En ambos programas espafioles se pretende inculcar en los y
las estudiantes, de primaria, y en la comunidad en general, los habitos de cuidar el entorno
y la salud propia de los chicos y de sus residentes mediante la incorporacién de conceptos
y conductas relacionados con la movilidad sostenible (Ferrando, 2007). En el proyecto Con
Bici al Cole se mezclan las clases tedricas de Educacion Ambiental y otras asignaturas
relacionadas con el uso de la bicicleta como Sociedad y Deportes para crear una malla
curricular que permita a los estudiantes desarrollar habilidades y conocimientos para
utilizar la bicicleta en su viaje de ida al colegio y de regreso a sus hogares para de este
modo promocionar el cuidado de su entorno desde la perspectiva de la pertinencia de la
educacion para la vida (Ferrando, 2007). Por su parte, el proyecto Pies para que 0s quiero:
movilidad y camino escolar, intenta promover un entorno justo, respetuoso con todas las
personas y que ayude a que la calle se convierta en un lugar propicio para convivir,

aprender y que sea un sitio de congregacion humana seguro (Ayuntamiento de Segovia,
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2004). Ademas, este programa intenta fomentar la independencia de sus hijos ayudandoles
a desarrollarse como personas libres y responsables, consientes de que es importante su
implicacion y participacion para gozar de una ciudad mejor (Ayuntamiento de Segovia,
2004). En este proyecto participaron alrededor de 1500 estudiantes (Ayuntamiento de
Segovia, 2004).

En definitiva, hasta el momento hemos identificado problemas generados por el uso
indiscriminado del automavil privado. Estos problemas son principalmente la congestion
vehicular y la contaminacion del aire de Quito. Se han definido algunos conceptos como
desarrollo sostenible y movilidad sostenible, que basicamente hacen referencia al
comportamiento pro ambiental que deberian optar, por hacerlo propio, muchas sociedades
del mundo entre estas la nuestra, con la finalidad de preservar el entorno para nuestro
disfrute y el de las generaciones futuras. Hemos revisado la literatura disponible y se ha
podido conocer que hasta este momento las actitudes ambientales no son garantia alguna de
comportamiento de este mismo tipo. Ademas, los estudios de comportamiento ambiental
tiene como su maximo referente a las investigaciones realizadas por Schwartz y su teoria de
la Norma de Activacion Moral, la cual explica que son los valores propios del ser humano
los que pueden generar ciertos comportamientos ambientales. Asi pues, en esta
investigacion se pretende identificar si un comportamiento pro ambiental (eleccion de
modos de transporte menos contaminantes) puede ser inducido por un programa educativo

de educacion informal (Talleres de Movilidad Sostenible)
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CAPITULO 3: METODOLOGIA Y DISENO DE LA INVESTIGACION

Justificacion de la metodologia seleccionada

Se seleccionaron los grupos al azar y de acuerdo a la disponibilidad de los cursos
para recibir los Talleres de Movilidad Sostenible. Una vez seleccionada la muestra y
definidos el grupo experimental y el de control se procedié a tomar un Test Inicial de
Conocimiento sobre Movilidad Sostenible (Mufioz, 2012) para determinar cuanto sabian
los estudiantes sobre este tema tanto al GE como al GC. El Test constaba de 10 preguntas
con opciones multiples para la respuesta pero s6lo una opcion, por pregunta, era
considerada correcta, de acuerdo con la informacion recopilada anteriormente por el
responsable del proyecto sobre Movilidad Sostenible. Ademas, se realiz6 una Encuesta de
Movilidad (Portilla et al., 2007) antes y después de los talleres, la primera para conocer la
manera en la que se transportan actualmente los estudiantes para ir al colegio, a manera de
exploracién y la segunda para determinar la preferencia en el modo de trasporte para
movilizarse al colegio del estudiantado, (de manera hipotética) la misma que seria utilizada
para el anlisis estadistico correspondiente. De manera que, la segunda encuesta se la
realiz6 a ambos grupos GE y GC pero la considerada para el analisis es la posterior a la
realizacion de los talleres ya que estaba considerada una indicacion para que los estudiantes
elijan la opcidn que les “gustaria” utilizar para transportarse de la casa al colegio mas no la
opcion en la que se transportan actualmente. A continuacion, se ofrecieron una serie de
Talleres de Movilidad Sostenible (ver cronograma en anexos) a los dos cursos que
formaban el GE. Con cada grupo se trabajé un total de 15 horas. En los talleres se
abarcaron temas como el Problema de la Movilidad en Quito, Beneficios de la Movilidad

Sostenible en las ciudades y Soluciones de Movilidad. También se realizaron una serie de
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actividades para concienciar a los jovenes asi como garantizar el aprendizaje de los
estudiantes en relacidn a contaminacion del aire, congestion vehicular y alternativas de
solucidn a estos problemas. Posteriormente a los talleres se realizé un segundo Test de
Conocimientos a ambos grupos GE y GC. Finalmente, se procedid a tabular los resultados
tanto del Test de Conocimiento (antes y después) como de la Encuesta de Movilidad (antes

después).

Herramienta de investigacion utilizada

En esta investigacion se utilizaron 125 pruebas de conocimiento sobre movilidad
sostenible, elaboradas por el responsable del proyecto Mario Mufioz, 125 encuestas, de
movilidad tomadas del Manual de Encuestas de Portilla y colaboradores (2007) para
determinar el tipo de transporte en el que preferirian movilizarse los estudiantes en su
recorrido hacia la escuela, dos presentaciones de Power Point, disefiadas por Mufioz, la
primera sobre el “Problema del Actual Sistema de Movilidad en Quito”, la segunda acerca
de “Los Beneficios de la Movilidad Sostenible en las Ciudades”, un retroproyector, una
computadora, tres programas computacionales Excel, Word y MiniTab, un sistema de

amplificacion de audio, hojas de papel bond A4 y lapices para colorear.

Descripcion de participantes

Numero.

En este estudio participaron 125 estudiantes de los 8vos cursos de Basica de la
Unidad Fiscomisional Don Bosco de la ciudad de Quito, de edades entre los 12 y 13 afios

de edad.

Género.

De los 125 estudiantes, 34 son mujeres, y 91 hombres.
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Caracteristicas especiales relacionadas con el estudio.

Al total de estudiantes se les dividio en 2 grupos. Los primeros 86 estudiantes
formaron parte del Grupo Experimental (GE) y los 39 restantes conformaron el Grupo de
Control (GC). Los paralelos A y B fueron considerados para conformar el GE y el paralelo

D conformaron el GC
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CAPITULO 4: ANALISIS DE DATOS

Detalles del analisis

Una vez realizado el test para determinar el nivel de conocimiento sobre movilidad
sostenible de los jovenes y la encuesta que indique el modo de trasporte en el que
preferirian transportarse los estudiantes en su viaje al colegio (cabe indicar que la encuesta
de este tipo, antes de los talleres, tenia un objetivo de sélo explorar y no tiene relacion
alguna con el andlisis estadistico que se presentara a continuacion) se precedi6 a calificar
las primeras y a tabular las segundas. Una vez calificada y tabulada la informacion de
ambas herramientas se realizaron dos analisis de Chi Cuadrado. El primero para determinar
qué porcentaje de estudiantes del GE y del GC obtuvo una mejor calificacion en la segunda
prueba de conocimiento sobre movilidad sostenible (después del taller) y determinar si el
porcentaje del GE es superior al del GC. La segunda para determinar qué porcentaje de
estudiantes del GE preferiria movilizarse en modos de transporte menos contaminantes
como montar bicicleta o caminar, de igual forma, observar si este porcentaje es mayor en el
GE que en el GC. Y para ambos casos poder determinar si las diferencias en los porcentajes
son significativas.

Por un lado, para comprobar la hipotesis de que hay diferencia en el porcentaje de
estudiantes que obtuvieron una mejor calificacion del GE y del GC, se aplico un analisis
Chi Cuadrado. Los resultados indican que efectivamente existe una diferencia significativa
entre el porcentaje de estudiantes que obtuvieron una mejor calificacion del GE y el GC (X2
=51,00; p <0,05). Los residuos estandarizados (SR>2.0) indican que el GE tiene un mayor
porcentaje de estudiantes que obtuvieron una mejor calificacion (86.81%) comparado con

el porcentaje del GC, quienes no recibieron el Taller de Movilidad Sostenible (13.19%).
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Por otro lado, para comprobar la hip6tesis de que hay diferencia en el porcentaje de
estudiantes que preferirian movilizarse en modos de transporte menos contaminantes del
GE y del GC, se aplico nuevamente un andlisis Chi Cuadrado. Los resultados indican que
para este caso si existe una diferencia significativa entre el porcentaje de estudiantes que
preferirian movilizarse en modos de transporte menos contaminantes del GE y el GC (X2 =
12,00; p < 0,05). Los residuos estandarizados (SR>2.0) indican que el GE tiene un mayor
porcentaje de estudiantes que preferirian movilizarse en modos de transporte menos
contaminantes (83.61%) comparado con el porcentaje del GC, quienes no recibieron el

Taller de Movilidad Sostenible (16.39%).

Tabla 1. Tabulacion de resultados prueba de conocimiento y encuesta de movilidad 8vo “A”

Resultados
ENCUESTA # 1] 2] 3] 4] s| e[ 7] s[ o 1o] 11] 12[ 13] 1a[ 15] 16] 17] 18] 19] 20[ 21] 23] 23] 24 25] 26] 27] 28] 29[ 30] 31] 32] 33[ 34] 35[ 36] 37] 38 39[ a0] a1] 42] a3 44]
CURSO 80 "A"
EDAD 12[12]12] 12]12[ 12] 12 [ 13] 12] 12] 12 11| 12[ 3] 12[ 12] 12] 12] 12| 13] 13[ 12 12[ 19 12] 19 12[ 1] 12[ 12 13[ 1] 12[ 12 12[ 12[ 12[ 12[ 12[ 12] 12] 12] 12] 17|
GENERO m|Fle[r mm[mmvmvI] JrF F [m M v [m v v v v v v mvm]e M vmr mvm M mvmvm vl [vmm

# PREGUNTA

NOTA ANTES 4 7 7 4 6 3 6 6 7 4 3 7 4 7 5 4 7 6 6 9 4 5 6 6 5 2 4
NOTA DESPUES

TRANSPORTE ANTES
TRANSPORTE DESPUES

INCORRECTO [ ]
CORRECTO

mejor calificacion -si 39 no contabilizado por falta de datos
no 4

26 51
17 NO
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Tabla 2. Tabulacion de resultados prueba de conocimiento y encuesta de movilidad 8vo “B”

Resultados
ENCUESTA # 1| 2| 3| 4| 5| 6| 7| 8] 9/10|11|12(13]|14|15|16|17(18|19|20|21|22|23|24|25|26|27|28(29|30(31|32|33(34|35|36|37|38|39(40|41[42|43|44
CURSO S8VOB
EDAD 13|13|13 12|12(12(12|12|12|12|14|12|12(12(12{12(12(13]{12]|12]|12|13|12|13(13(12|12|13]|12|13]|12|13]|13|12|12|12|12|12|13]|12]|13|12|12|12
GENERO IVI|IVI|F MIF [F [F [M[M[M|M]|E |F [M[F [N [M [N [N NN N E N[N MMM E MWW M E MM E NN N M M |
# PREGUNTA

NOTA ANTES 84553866 7466347884737 264546665674725869396246
NOTA DESPUES 10 8689910999710 771010101010 710 810 9 8 99 7 579 9 81010 5 71010 91010 510
TRANPORTE ANTES 222323222222122212221223232222222322211223222272322?2

trancortepeseues I 2 2 EENENE :E :H - ([ - 0 EEE - o - : D - - i -

INCORRECTO [ |
CORRECTO
mejor calificacion .si 40
no 3
25 5| 51 total ge no contabilizado por falta de datos

18 NC35 total gc

Tabla 3. (Grupo de Control) Tabulacion de resultados prueba de conocimiento y encuesta de
movilidad 8vo “D”

Resultados

ENCUESTA # 1] 2 2] a[ 5] 6] 7] s o[1o[1a]12[13]14]15[16]17]18]15]20]21[22]23]24]25]26[27]28[29]30]31[32[33]=4]25]36]37[38[3]a0]a1[a2[a3]aa

CURSO BVOD

EDAD 12[12[12[12]13|12]13[13[12[12|13]12[12[12[13]12]13[13] 12|13 12| 12|12 1212|1212 12 2]z 12| 12|12 ]a2 12|12 13| 12]az 1212|1312 12

GENERQ P e 7 o e e e e 0 0 2 o T A e e T e R S G T

#PREGUNTA
c]
c]
A |
c]
N
c]
D]
D]
D]
|a ]

NOTA ANTES 5343635666 46489555 4535573535 724614824696054326

NOTA DESPUES P 23435 3 a2 ol s sl 2 BBla612 Bo:y H:E

TRANSPORTEANTES 12 2 2 2 2 2 12 22 22 2223222232322222212220 2222 222

TransporTEDEsPUEsill 2 2 2 2 ol 2 2 2 2 2 2 ol 22 2 2 @ 2222 ol

INCORRECTO [ |

CORRECTO

mejor calificacion .si 12
no 27

_SI no contabilizado por falta de datos

29 NO
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Hipdtesis.
Existe una mayor cantidad de estudiantes que obtuvieron mejores calificaciones en

la 2da prueba de conocimiento (después del taller) en el grupo experimental que en el grupo

de control (quienes no recibieron el taller).

Tabla 4. Tabulated statistics: Grupo, Mejor Calificacion 2da Prueba

Uszsmpg frequencies m Frecuencia

Fows: Grupo Coelumns: Mejor Calificacion 2da Prueha
NO 51 Al

Control 27 12 39
1941 1319 31.20
5033 3076 *

Expermmental 7 19 36
20.5% 56.581 68.50

-3.389 2072 #

Al 34 01 123
100.00 100.00 100.00
= = E]

Ceall Contents: Count
%a of Column
Standardized residusl

Pearson Chi-Square =50.572, DF = 1, P-Value = 0.000
Likeltheod Ratio Chi-Square = 49632, DF = 1, P-Value =0.000



Hipdtesis.

Existe una mayor cantidad de estudiantes que preferirian movilizarse en modos de

transporte sostenibles en el grupo experimental que en el grupo de control.

Tabla 5. Tabulated statistics: Grupo, Modos de transporte Sostenible

Usmg frequencies m Frecuencia

Rows: Grupe Columns: Modos de transporte Sostenible

NO 31 Al

Control 29 10 39
4531 1639 3120
2.021-2070 *

Expermental 33 31 36
53469 3361 68.50

-1.361 1394 =
All 64 61 125
10:0.00 100.00 100.00
= =

*|
Cell Contents: Count
%a of Column
Standardized residual

Pearson Chi-5Square =12.168, DF = 1, P-Value = 0.000
Likelihood Ratio Chi-Square = 12.583, DF = 1, P-Value =0.000
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Importancia del estudio

Este estudio comprobo la importancia de la educacidn para modificar actitudes. La
educacion en movilidad sostenible es relativamente nueva en el pais. Sin embargo, este
estudio puede servir para generar interés en desarrollar estrategias educativas pertinentes al
momento historico y los problemas medioambientales que se han puesto en la opinion
publica y en discusion dentro de los ambitos cientifico y educativo. La actitud pro
ambiental puede ser uno de los factores que facilite al ser humano a comportarse pro
ambientalmente. Con este tipo de programas educativos todos somos beneficiados ya que
estamos contribuyendo de manera directa a mejorar nuestra calidad de vida a través de
comportamientos que nos permitan contribuir en la reduccion de los indices de
contaminacion del aire y de congestion vehicular. De manera general con la experiencia
educativa, como base del cuidado del medio ambiente, la humanidad entera se ve

beneficiada.
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CAPITULO 5: CONCLUSIONES

Respuesta(s) a la(s) pregunta(s) de investigacion
Las preguntas fueron.

1) ¢Desconocer los beneficios de la movilidad sostenible provoca que los jovenes
tiendan a elegir modos de trasporte mas contaminantes?

2) ¢El Grupo Experimental aumentara su nivel de conocimiento producto de la
participacion en los Talleres de Movilidad Sostenible?

3) ¢En el Grupo de Control no se visualizaran cambios significativos con
relacién a la eleccion de modos de transporte menos contaminantes puesto que
no participaran en los Talleres de Movilidad Sostenible?

Efectivamente con el estudio se comprobo que la tendencia a elegir modos de
trasporte mas contaminantes en los estudiantes es el producto del desconocimiento de los
beneficios de la movilidad sostenible. EI grupo experimental que participo de los talleres de
movilidad sostenible demostro segun los analisis Chi Cuadrado correspondientes que
mientras mas conocimiento sobre movilidad sostenible se tenga quiza en mayor frecuencia
se tienda a elegir modos de trasporte menos contaminantes para transportarse, tal y como se
constatd en las encuestas de preferencia de modos de trasporte.

En relacion a la segunda pregunta se observé un incremento en el nivel de
conocimiento sobre movilidad sostenible del grupo experimental después de haber recibido
los talleres. Esto nos permite inducir la eficacia de los talleres y el interés de los estudiantes
sobre este tema.

Finalmente, en referencia a la tercera pregunta efectivamente los integrantes del
grupo de control, quienes no recibieron el taller de movilidad sostenible, no modificaron

ninguno de los dos aspectos importantes de este estudio, es decir aumentar su nivel de
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conocimiento sobre movilidad sostenible y optar por preferir modos de trasporte menos

contaminantes para movilizarse.

Limitaciones del estudio

Algunas de las limitaciones de este estudio fueron el no poder contrastar la
informacidn obtenida con una escala de valores pro-ambientales para determinar la
correlacion entre valor y actitud o nivel de conocimiento con actitud. Otra limitacion es el
disefio educativo que se fundamento en la informacién obtenida y proporcionada a los
estudiantes por el responsable del proyecto. Tal vez en proximas investigaciones se puedan
tomar los conceptos de desarrollo sostenible y combinarlos con un disefio curricular que
contemple en mayor medida las teorias educativas mas acorde con este tema para conseguir

mejores resultados en el proceso de educacion aprendizaje.

Recomendaciones para futuros estudios

En los proximos estudios se recomienda determinar la relacion entre conocimiento
pro ambiental y comportamiento pro ambiental. Ademas se podria correlacionar relacionar
la preferencia por modos de trasporte menos contaminantes y valores altruistas. Por altimo,
se sugiere incorporar teorias educativas reconocidas como efectivas para mejorar la
experiencia ensefianza aprendizaje de los participantes. Los resultados de los talleres que se

proporcionen a los estudiantes con una escala de valores tipo Schwartz.

Resumen general

En el &mbito académico del Ecuador no se han generado esfuerzos por generalizar
estrategias de educacion para el desarrollo sostenible. Este estudio fue dirigido

precisamente primero para aportar entorno al desarrollo de estrategias educativas
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pertinentes al momento historico en el que vivimos y segundo para que nos permita
determinar si una intervencion psicologica/educativa puede ser un factor preponderante
para activar en jovenes estudiantes valores y, actitudes principalmente, pro-ambientales.
Los resultados de las pruebas de conocimiento y la experiencia empirica del responsable
del proyecto mostraron que los estudiantes conocen poco sobre el desarrollo sostenible y
mucho menos sobre movilidad sostenible y lo mas importante desconocen la manera en la
que desde sus realidades pueden aportar al cuidado de su salud y la de los demés. La
encuesta de movilidad sostenible nos dio indicios que los estudiantes optarian sin ningun
problema por trasportarse en modos de trasporte menos contaminantes como en bicicleta o
caminar para desplazarse a su lugar de estudio. Los analisis de Chi cuadrado que se
Ilevaron a cabo indicaron un mayor porcentaje en los dos ambitos (nivel de conocimiento y
preferencia para movilizarse) del grupo experimental en relacion al de control, quizé esto
nos de indicios que la educacién para el desarrollo sostenible puede ser de gran ayuda para
generar en los jovenes estudiantes comportamientos ambientales. Tal vez los jovenes estan
conscientes de los problemas en el actual sistema de movilidad de la ciudad y si se les
proporciona la informacion necesaria para que ellos saquen sus propias conclusiones
optarian por desplazarse de una manera menos contaminante para el ambiente y méas
beneficiosa para su salud. Sin embargo, el aporte de la Educacion o de la Sicologia puede
ser considerada como sélo una parte del espectro de factores que nos permitan desarrollar
en jovenes actitudes pro ambientales o para ser mas tajantes desarrollar actitudes que nos
permitan conservar el ambiente para nosotros y las generaciones futuras desde la
cotidianeidad como el viaje a la escuela o colegio. El factor seguridad vial puede ser una
limitante enorme para que las personas opten por usar modos de trasporte menos

contaminantes. La seguridad vial esta relacionada con el disefio vial y la priorizacion del
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trafico. En nuestra ciudad la prioridad la tiene el automavil particular a pesar de los
terribles dafios que este modo de trasporte causa a la sociedad. Tal vez el disefio de
programas educativos sobre desarrollo sostenible pueda generar un cambio de actitud en los
estudiantes y estos a la vez un cambio en la politica pablica a través del activismo social y
la protesta por nuestro derecho de vivir en sociedades saludables con espacios publicos de
calidad y seguros. Espacios en donde los estudiantes puedan caminar o montar bicicleta de
manera natural y no corriendo el riesgo de ser maltratados y en el peor de los casos
atropellados por un vehiculo motorizado que transite a exceso de velocidad. Los espacios
publicos deben ser destinados para las personas y no para los vehiculos son necesarios para
que la ciudadania desarrolle un comportamiento ambiental responsable relacionada a la
movilidad. La planificacion de las ciudades deben priorizar los desplazamientos a pie o en
bicicleta porque no representan un peligro latente para nuestras sociedades. En cambio los
automoviles si, contaminan nuestro aire, nos hacen sedentarios, generan inseguridad en los
espacios publicos y un mal uso de éste. Asi pues factores como la planificacion urbanista de
las ciudades que conciba la seguridad y el bienestar del ser humano es un factor
preponderante para motivar a la ciudadania a cuidar el entorno. También la generacion de
politica publica que genere espacios de calidad y seguros es otro factor preponderante para
este cometido. Sumando estos tres factores educacion, infraestructura, politica publica y
complementandolos con difusion e informacion a la ciudadania tal vez podamos todos
cambiar de actitud a una mejor que no termine con los recursos del planeta y nos genere un
mejor lugar para vivir. Finalmente se recomienda para futuros trabajos tomar en cuenta la
correlacion entre conocimiento y comportamiento ambiental asi como valores altruistas con

preferencia de movilidad.
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ANEXO A: PRUEBA DE CONOCIMIENTO

NOMBRE:
CURSO:
EDAD:
GENERO:

1. ¢(QUE SIGNIFICA SOSTENIBILIDAD?

a) Ganarse el sustento diario

b) Es un término social que significa usar los recursos del planeta en la mayor
cantidad posible

c) Significa estrategia turistica para obtener mayor ganancia

d) Satisfacer las necesidades del presente sin comprometer la capacidad de
las generaciones futuras para satisfacer las suyas propias

2. UN SISTEMA DE TRANSPORTE SOSTENIBLE ES AQUEL QUE:

a) Es mas barato

b) Es mas limpio

c) Permite el acceso a las necesidades basicas, es asequible y limita las
emisiones y los residuos dentro de la capacidad del planeta para
absorberlos.

d) Esadministrado por el municipio en asociacion con las cooperativas de
transporte privadas

3. (CUALES SON LOS MODOS DE TRASPORTE CONSIDERADOS COMO
AMBIENTALMENTE AMIGABLES (SOSTENIBLES)?

a) Bus, bicicleta y caminata
b) Avion, trole y bicicleta

¢) Caminata, bicicleta y moto
d) Moto, automdvil y avién

4. ;QUE GANAS TU Y LAS GENERACIONES FUTURAS AL UTILIZAR
MODOS DE TRASNPORTE SOSTENIBLES?

a) Siempre tener recursos disponibles
b) Mejor calidad del aire

c) Evito la congestion vehicular

d) Todas las anteriores

5. (CUALES SON LOS PRINCIPALES PROBLEMAS A LARGO PLAZO DEL
ACTUAL SISTEMA DE TRANSPORTE?

a) Contaminacion del aire y congestion vehicular
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b) Essucioy caro
c) Corrupcion de policias y mala atencion de choferes y controladores
d) Inexistencia de paradas y mal servicio

6. ¢(QUE PUEDES HACER TU PARA CONTRARESTAR AQUELLOS
PROBLEMAS?

a) Usar modos de trasporte menos contaminantes

b) Conversar sobre los beneficios de la movilidad sostenible con profesores,
amigos y familiares

c) Unirme a algln grupo u organizacion que promueva el transporte sostenible
0 alguna de sus formas

d) Todas las anteriores

7. (,CUALES'SON LOS PRINCIPALES GASES TOXICOS PROVENIENTES DE
LOS VEHICULOS QUE UTILIZAN COMBUSTIBLES FOSILES?

a) Oxido nitroso (N20), 6xido nitrico (NO) y dioxido de dinitrégeno (N203)

b) Mondbxido de carbono (CO), didxido de nitrogeno (NO2) y didxido de
azufre (SO2)

c) Ozono (03), metano (CH4) y diéxido de carbono (CO2)

d) Ninguno de los anteriores

8. ¢POR QUE SON CONSIDERADOS GASES TOXICOS?
a) Son producidos por Texaco
b) Afectan mi salud y la de los demaés
c) Deterioran el ambiente en el que viven mis seres queridos
d) By C son correctas

9. ¢EN QUE MODO DE TRANSPORTE PREFIERES MOVILIZARTE?
a) Automovil
b) Trole
¢) Caminar
d) Bicicleta

10. (POR QUE PREFIERES EL MODO DE TRASPORTE QUE ELEGISTE EN LA
PREGUNTA ANTERIOR?
a) No contamino
b) Hago ejercicio
c) No me estreso por la congestién vehicular
d) Es mas rapido
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ANEXO B: ENCUESTA DE MOVILIDAD

Encuesta Movilidad

IMFORMAGION SOBRE LOS VIAJES REALIZADOS
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ANEXO C: TABLA DE HORAS DE TRABAJO Y TEMATICAS DE LOS
TALLERES

Talleres de movilidad sostenible y sus efectos en la eleccion de modos de trasporte

menos contaminantes.

# Actividades/Curso | 8vo 8vo | 8vo 8vo
Ta”er “A” “B” “C” “D”
(Control)

1 Presentacion 2:30 | 2:30 2.30 | 2 horas
Antecedentes horas | horas horas
Evaluacion Inicial

2 Movilidad 2:30 | 2:30 230 | -----
sostenible horas | horas horas

3 Efectos del uso 2:30 | 2:30 2.30 | --—---
indiscriminado horas | horas horas
del auto privado

4 Identificacion de 2:30 | 2:30 2.30 | --—---
proyectos horas | horas horas
soluciones para la
movilidad

5 Talleres practicos | 2:30 | 2:30 230 | ----
de movilidad horas | horas horas
sostenible

6 Evaluacion final 2:30 | 2:30 2.30 | 2 horas
Inicio de estudios | horas | horas horas
y resultados
Total horas por 15 15 15 4
curso




