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1. Introduccion

Reducir las emisiones de gases de efecto invernadero a la velocidad y escala
necesarias para alcanzar los objetivos del Acuerdo de Paris y los
compromisos adquiridos en European Green Deal exigird una profunda
transformacion del sistema energético (Rama et al., 2022). Para tener éxito, la
transicion energética tiene que ser socialmente justa y equitativa. Aungue la
transicion energética representa una oportunidad en términos de creacion
neta de empleo para los paises importadores de combustibles fosiles
(Markandya et al,, 2016; OECD, 2011, 2017), también puede afectar de manera
desproporcionada a los hogares vulnerables (Béhringer et al., 2022; Feindt et
al., 2021).

Los hogares vulnerables tienen mas dificultades para aprovechar las
oportunidades de la transicion energética debido a la falta de acceso a la
financiacion, la informacion o las infraestructuras y esto podria socavar la
aceptabilidad publica de las medidas (Maestre-Andrés et al., 2019). Asi,
debido a la creciente preocupacion por los posibles efectos sociales de las
reformas necesarias, instituciones como la Comision Europea estan
proponiendo medidas para paliar los efectos adversos sobre la poblacion
vulnerable. Por ejemplo, el Fondo Social para el Clima (FSC) tiene como
objetivo canalizar recursos para mitigar los posibles efectos adversos que
pueda generar algunas medidas del paquete “Fit for 55" sobre los colectivos
vulnerables. Asi, para que estas y otras politicas similares tengan el efecto
esperado, es necesario tener identificados desde un inicio a los grupos
vulnerables y la dimension que estos tienen en la sociedad.

Si bien en los ultimos afos, se ha prestado una atencion creciente a
identificacion de los grupos vulnerables a la pobreza energética, una situacion
en la que los hogares no pueden acceder a servicios y productos energéticos
esenciales en sus viviendas (Adom et al., 2021; Adusah-Poku & Takeuchi, 2019;
Bednar & Reames, 2020; Castano-Rosa et al,, 2019; Dong et al., 2021; Halkos &
Gkampoura, 2021), la investigacion aun no ha hecho suficiente hincapié en
otra dimension de la pobreza energética, como es la pobreza asociada al
transporte o la movilidad. De hecho, la pobreza relacionada con el transporte
es cada vez mas relevante debido a varios factores. En primer lugar, una parte
significativa de la factura energética de un hogar se dedica a transporte. Asi,
en la UE-27, el 49,5% del total de la factura energética de los hogares se
dedica a combustible o servicios de transporte?. En segundo lugar, la pobreza
en el transporte puede limitar el acceso a necesidades basicas como el acceso
a la educacion, al trabajo, a la sanidad o a participar plenamente en la
sociedad (Pereira et al., 2017; Simpson, 2003). En tercer lugar, las emisiones

" Para dar continuidad a los compromisos adquiridos en el European Green Deal v al nuevo
objetivo de reduccion de emisiones (-55% para 2030 con respecto a los niveles de 1990), la
Comision Europea (CE) se ha comprometido a desarrollar una revision de la actual legislacion
energética y climatica, ya que el marco politico actual se considera insuficiente para alcanzar
los objetivos marcados. Para ello la Comisidn Europea ha presentado el paguete "Fit for 55", el
cual contiene numerosas propuestas legislativas para revisar todo el marco climatico vy
energético de la UE a 2030.

2 Datos de 2015 por ser los Ultimos datos prepandemia.



del transporte por carretera no han dejado de crecer en las Ultimas décadas,
por lo que las politicas fiscales o regulatorias estaran cada vez mas dirigidas a
abordar la descarbonizacion de este sector.

Aunqgue existe una literatura emergente (Berry et al., 2016; Carruthers et al,,
2005; Dodson & Sipe, 2007; Lovelace & Philips, 2014; Lucas et al., 2016;
Mattioli et al., 2016, 2018; Tao et al.,, 2020) que analiza y propone indicadores
de pobreza en el transporte, es necesario seguir avanzando en este ambito.
Ademas, existe una limitacion clave que es comun a los estudios previos, y es
gue estos proponen indicadores que dependen de la recopilacion de grandes
cantidades de informacion, basada en encuestas especificas (Salon & Gulyani,
2010) o trabajo de campo para areas especificas (Carruthers et al., 2005). Asi,
estas aproximaciones requieren un esfuerzo sustancial y limitan su
elaboracion periddica o la extension a areas mas amplias como un pais entero
o la intercomparacion entre paises.

De este modo, el objetivo de este estudio es definir un marco de indicadores
de pobreza al transporte que permita monitorizar y evaluar la dimension del
problema con la finalidad de mejorar el disefio de politicas dirigidas a
proteger a los hogares vulnerables. Para desarrollar este marco hemos
utilizado la informacion de los microdatos de la Encuesta de Presupuestos
Familiares (EPF) de Espana desde 2006 a 2021. El estudio muestra la
evolucion de los indicadores propuestos vy el potencial de la gran cantidad de
microdatos contenidos en la EPF para un analisis muy detallado de la pobreza
de transporte en diferentes grupos sociodemograficos.

Nuestro estudio supone una oportuna contribucion a la literatura en un
contexto en el que los Estados Miembros de la UE estan obligados a
considerar medidas contra la pobreza en el transporte (por ejemplo, Fondo
Social para el Clima, European Commission, 2021) pero faltan definiciones e
indicadores comunes. Ademas, este marco también puede ser Util para otros
paises no pertenecientes a la UE, ya que la mayoria de ellos ya disponen de
encuestas y bases de datos similares.

El estudio estd estructurado de la siguiente manera: la Seccion 2 presenta de
forma breve las aproximaciones que se han hecho hasta la fecha en lo que
respecta a la conceptualizacion y medicion de la pobreza de transporte, la
Seccion 3 describe la metodologia que nos ha permitido definir y calcular
unos indicadores Utiles tanto para la evolucion y seguimiento del fendmeno
como para los analisis de impacto de politicas climaticas, la Seccion 4
presenta y analiza los principales resultados de la aplicacion de los indices
anteriormente descritos para el caso de Espafa, la Seccion 5 constituye una
discusion de los resultados obtenidos y presenta las limitaciones de los
indices seleccionados vy la Seccion 6 resume las principales conclusiones del
estudio y hace recomendaciones para futuros estudios.



2. Revision de la literatura

2.1. Conceptualizacion de la pobreza de transporte

A pesar de los esfuerzos de algunos autores por definir la pobreza de
transporte, todavia no existe una definicion comun vy bien establecida que
conceptualice el fendmeno. De hecho, establecer una definicion estandar para
la pobreza de transporte puede ser algo complicado debido a varias
cuestiones. Asi, por ejemplo, la movilidad esta estrechamente relacionada con
la provision de acceso a otros bienes, servicios y actividades socioecondmicas
gue en ocasiones son temporales y dependen del contexto geografico, lo que
dificulta definir una necesidad comun de transporte. Ademas, es una
condicion que afecta mas a nivel individual, es decir, puede afectar a un
miemlbro del hogar y no al resto (Booth et al.,, 2000; R. Robinson & Thagesen,
2017).

La investigacion de Wachs & Kumagai (1973) presentd por primera vez la
accesibilidad al empleo vy los servicios urbanos como una medida importante
de la calidad de vida, considerando asi la accesibilidad a los medios de
transporte como una medida de la desigualdad social y econdmica. Mas tarde
la Social Exclusion Unit (2003) puso en el centro la problematica del
transporte, ya que esta constituye un factor clave en la exclusion social,
dificultando el acceso de las personas a la educacion, el trabajo, la sanidad u
otras actividades esenciales para participar de forma plena en la sociedad.

Desde entonces se han utilizado diferentes términos para referirse a la
pobreza de transporte, lo cual dificulta la consistencia y coherencia entre la
literatura académica. Por ello, Lucas et al. (2016) proponen establecer un
léxico comun para las nociones que ayudan a conceptualizar la pobreza de
transporte (ver Tabla 7).

Tabla 1. Definiciones de las nociones para conceptualizar la pobreza de transporte

Nocién Definicion

Asequibilidad  Se refiere a la capacidad de los hogares para hacer frente a los gastos

del transporte derivados de la movilidad basica necesaria para acceder a actividades
esenciales como la educacion, el trabajo, las compras vy la atenciéon médica
(Litman, 2021). Asi, un hogar seria vulnerable si carece de los recursos para
pagar opciones de transporte, ya sea transporte publico o privado.

Pobreza de Estd relacionada con una falta sistémica de transporte y opciones de

movilidad movilidad, a menudo relacionada con la falta de servicios o infraestructuras
(Lucas et al., 2016; Moore et al., 2013).

Pobreza de Se refiere a la incapacidad de acceder a actividades sociales o econdmicas

accesibilidad clave en tiempo, facilidad y costo razonables (Social Exclusion Unit, 2003;
Abley, 2010). Por tanto, siendo el transporte un medio necesario para
satisfacer determinadas necesidades y hacer efectivos determinados
derechos (Cebollada, 2006), la pobreza de accesibilidad reproduce las
condiciones generales de pobreza y perpetla la exclusion social.

Exposiciéon a Las exposiciones negativas desproporcionadas al sistema de transporte,
las como las enfermedades cronicas vy las muertes por la contaminacion
externalidade relacionada con el trafico o las victimas del trafico, también se consideran
s del otra dimension de la pobreza de transporte en definiciones mas amplias

(Barter, 1999; Booth et al., 2000; Planning and Design for Sustainable Urban

transporte -
Mobility.Pdf, n.d.)

Fuente: Adaptado de Lucas et al. (2016)



Basandose en las nociones previamente descritas en la Tabla 1, Lucas et al.
(2016) desarrollaron una nueva definicion Unica para la pobreza de transporte,
afirmando que un individuo se encuentra en situacion de vulnerabilidad al
transporte si cumple alguna de las siguientes condiciones: i) No tener a su
alcance opciones de movilidad adaptadas a sus necesidades, sus capacidades
o condiciones fisicas; ii) No poder mantener una calidad de vida razonable por
la falta de opciones de transporte que le permitan llegar a lugares donde
pueda realizar sus actividades diarias; iii) Tener un ingreso residual , una vez
cubiertas las necesidades de gasto en movilidad, por debajo del umbral oficial
de pobreza; iv) Tener que invertir un tiempo excesivo en los desplazamientos
diarios, por lo que corre el riesgo de sufrir pobreza de tiempo o aislamiento
social; o v) Tener que viajar regularmente en condiciones peligrosas, inseguras
o insalubres.

2.2. Medicion de la pobreza de transporte

De cara a proponer estrategias para mejorar la situacion de los usuarios
vulnerables al transporte, es necesario entender la dimension del problema.
Para ello, es imprescindible contar con una bateria de indicadores que nos
permitan estimar a que porcentaje de la poblacion afecta este fendmeno. No
obstante, como no hay una definicion estandar de vulnerabilidad al transporte
tampoco hay unos indicadores estandar definidos para medir el alcance de la
problematica.

Siguiendo el marco de Lucas et al. (2016) podemos caracterizar los diferentes
estudios para medir la pobreza del transporte realizados en las ultimas
décadas. La Tabla 2 resume algunos de los esfuerzos que se han propuesto en
la literatura para cuantificar el alcance de la pobreza del transporte. Aunque
muchos de estos indices intentan medir el alcance de la pobreza relacionada
con el transporte, la mayoria de ellos son complejos vy dificiles de replicar en el
tiempo vy en distintas regiones, ya que o bien han utilizado datos especificos
recopilados para cada estudio, o bien utilizan estadisticas nacionales que no
estan disponibles en todos los paises. Estas medidas pueden ser Utiles para
proporcionar una imagen de la magnitud de la pobreza del transporte en un
momento determinado vy en un contexto particular, pero dificultan monitorear
esta dimension de vulnerabilidad a lo largo del tiempo, o hacer
comparaciones entre diferentes contextos (regiones o paises). Asi, con la
finalidad de solventar algunas de estas barreras, en el presente articulo
proponemos un conjunto de métricas que pueden cuantificar la vulnerabilidad
del transporte en distintos momentos del tiempo vy en diferentes contextos,
pues utilizan bases de datos publicas que estan disponibles en todos los
paises de la Unién Europea (UE) y en muchos paises extracomunitarios.



Tabla 2. Indicadores de vulnerabilidad al transporte

Métricas de asequibilidad

Indicador Descripcién Estudio
Un hogar esta en pobreza de transporte si .
. RAC Foundation
gasta mas del 10% de su gasto en (2012)
10% transporte privado o publico.
(o]

Un individuo estd en pobreza de transporte
si gasta mas del 10% de sus ingresos en
viajes de trabajo.

Lovelace & Philips
2014

Métrica de bajos
ingresos vy altos
costos: estrés
econdmico
relacionado con

Un hogar experimenta estrés econdmico
relacionado con el automavil si el
porcentage de los ingresos gastados en la
utilizacion de vehiculos motorizados es mas
del doble de la mediana de la proporcidon
de ingresos gastados en la utilizacion de
vehiculos en el primer afo del conjunto de

Mattioli et al. (2016)

Mattioli et al. (2018)

el vehiculo datos (9,5 %) v si su renta disponible
(CRES) después restar los gastos de vivienda y
utilizacion de vehiculos estan por debajo
del 60% de la mediana.
Para estar en FCO los hogares deben
cumplir 2 condiciones: i) poseer al menos
Propiedad un automovil y i) tener carencias
forzada de materiales, es decir, reportar dificultades Mattioli (2017)

vehiculos (FCO)

para pagar el alquiler, la hipoteca, el
mantenimiento del hogar, las facturas de
energia o alimentos.

Se refiere al porcentaje de ingresos
necesarios para realizar sesenta viajes de

indice de . )
o da de 10 km al mes en transporte publico.
asequibilidad del ! . P ) ”pu l Carruthers et al.
Para calcular el indice de asequibilidad los
transporte . o o (2005)
Ublico autores utilizan los siguientes datos: i) nivel
P de ingresos en cada area, i) cantidad de
viajes v iii) nivel de tarifas en esas areas.
El estudio propone un enfogue gue permite
L medir la vulnerabilidad de los hogares a los
indice de

vulnerabilidad
por aumento en
los gastos en
carburantes
(VIPER)

picos de precios de los combustibles a
escala suburbana local. El indice se
construye a partir de 3 variables del censo
australiano: i) indice socioecondmico por
areas, ii) propiedad de vehiculos
motorizados en el hogar; vy iii) dependencia
del automovil para el traslado al trabajo.

Dodson & Sipe
(2007)

Métricas de pobreza de movilidad

Opciones de
viaje

Los autores utilizan una encuesta para
identificar y analizar a los residentes que no
pueden pagar ninguna de las opciones de
transporte motorizado disponibles,
identificando numerosas barreras que
limitan las opciones de movilidad,
especialmente para mujeres y nifos.

Salon & Gulyani
(2010)

Espacio de
actividad

El estudio utiliza 4 indicadores para
capturar la extension espacial v la
diversidad del espacio de actividad: i)
circulo de distancia estandar (SDC) ii)
distancia total recorrida (TDT), iii) nUmero
de ubicaciones geograficas visitadas (NGL)
y iv) humero de actividad Unica a lugares
(NAP).

Tao et al. (2020)




Métricas de accesibilidad

indice de
accesibilidad

El estudio calcula la accesibilidad en
funcion de las oportunidades de empleo en
un destino determinado. La ecuacidon para
estimar la accesibilidad se compone de las
siguientes variables: i) nimero de
oportunidades relevantes en el lugar de
destino; ii) tiempo de viaje, distancia o
costo de un viaje entre 2 ubicaciones vy iii)
la funcién de impedancia que mide la
separacion espacial entre 2 ubicaciones.

Shen (1998)

ndice sintético
de servicio
adecuado

Propone un indice de informacién
georreferenciado para medir el pobre
acceso urbano al transporte publico en
Brasil. Estd compuesto por: gasto medio
mensual en transporte; distancia a pie a la
parada de autobus mas cercana, avance
promedio, tiempo de viaje promedio,
confiabilidad del servicio, capacidad,
seguridad y proteccion.

Gomide et al.
(2005)

Desventaja de
transporte

El estudio utiliza datos secundarios y una
encuesta cuantitativa de hogares para
estudiar la accesibilidad del transporte y
cémo la falta de opciones de transporte
publico afecta a los hogares.

Currie et al. (2010)

Espacios de
actividades
rurales

Mide los espacios de actividad de 157
personas durante los dias de la semana, los
fines de semana y durante una semana
utilizando diarios de actividades semanales
vy grupos focales para explicar las
diferencias entre diferentes grupos
socioespaciales.

Kamruzzaman &
Hine (2012)

Medida general
de la
accesibilidad de
los servicios

El indice de accesibilidad se calcula
indexando y ponderando los tiempos
minimos medios de desplazamiento a los
servicios clave (educacion, sanidad,
compras...) de cada zona.

Department for
Environment, Food
and Rural Affairs,
(2019)

Mide vy analiza las desigualdades verticales
en el acceso al empleo para estimar
cuantas, déonde y en gqué medida las
personas estan en riesgo de vulnerabilidad
al transporte. Para ello, los autores utilizan

Ac,ce.so de ecuaciones de acceso competitivo al Allen & Farber
transito al . .
empleo empleo para callculalr:ll) la medida del (2019)

acceso a una ubicacion en transporte

publico, ii) la medida del acceso a una

ubicacién en automovil vy iii) el niUmero de

trabajadores en un area de influencia para

una ubicacidn de trabajo determinada.

El estudio propone dos métodos (en las

areas rurales del Sur Global) para medir la

exclusién relacionada con el transporte en
ndices de las areas rurales causada por la falta de
Pobreza de acceso a oportunidades basicas. Los Benevenuto &
Accesibilidad autores proponen modelos basados en la Caulfield (2020)

Espacial (SAP)

gravedad basados en métodos de
impedancia de viaje derivados de i)

conjuntos de datos de superficie de friccion

y i) mapas de densidad del nucleo.

10



Compuesto por: “1) hogares que
necesitarian gastar el 10% o mas de sus

indice . . .
ingresos en costos de funcionamiento del

compuesto de . . ,
o) ; automovil, 2) personas que viven a mas de
8 riesgo de : -, . , Sustrans (2012)
7S una milla de la estacién o autobus mas
ol pobreza de , g .
> cercana y 3) numero de servicios esenciales
o transporte ) .
3 a los que tardarian mas de 1 hora en llegar a
8 pie, en bicicleta y en transporte publico”.
a El estudio trata de identificar los hogares
L:) gue corren el riesgo de enfrentar
2 Indicador dificultades si los precios del combustible
= compuesto de aumentan proponiendo un indicador Berry et al. (2016)

vulnerabilidad

compuesto de vulnerabilidad gque incluye
recursos financieros, practicas de movilidad
y condiciones de movilidad.

Fuente: Adaptado de Lowans et al. (2021)

1



3. Metodologia

En esta seccion presentamos un nuevo marco basado en la Encuesta de
Presupuestos Familiares (EPF) para medir la pobreza de transporte. La EPF
proporciona informacion sobre el gasto en bienes vy servicios de los hogares e
informacion muy detallada sobre algunas caracteristicas demograficas vy
socioecondmicas de cada hogar. Ademas, esta encuesta se realiza y
estandariza a nivel europeo, lo que garantiza que la metodologia sea
replicable y comparable en el resto de paises europeos, pero también tiene la
ventaja de desarrollase en paises extracomunitarios de todo el mundo (Oseni
et al., 2021). Por lo tanto, el uso de esta base de datos permite calcular una
serie de potenciales indicadores para medir la pobreza del transporte para
una amplia gama de paises, asi como analizar su evolucion en el tiempo.

El objetivo del estudio es identificar que indicadores son capaces de
cuantificar e identificar de manera sistematica los usuarios vulnerables al
transporte, aplicando estos al caso de estudio de Espana. En este sentido,
contar con una bateria de indicadores de vulnerabilidad al transporte es
imprescindible para poder monitorizar la situacion de esta problematica, v
aplicar medidas para acabar con la pobreza de transporte, asi como disefar
medidas mas justas que ayuden a mitigar los potenciales efectos adversos de
las politicas del paguete “Fit for 55” o cualquier otra politica destinada a
acelerar la transicion energética.

3.1. Datos

Para el calculo de los indices de pobreza del transporte propuestos se han
utilizado los microdatos de la EPF para los afos 2006-2021 proporcionados
por el Instituto Nacional de Estadistica (INE). Antes de calcular los indices de
vulnerabilidad al transporte, se han realizado una serie de ajustes a los
microdatos de la EPF. Asi, algunas de las variables socioecondmicas vy
demograficas han sido creadas y renombradas (ver Tabla 9-A). A través de la
EPF hemos calculado el gasto en transporte teniendo en cuenta el gasto en
bienes y servicios relacionados con el transporte privado (combustibles) vy
con el transporte publico de corta y media distancia, esto es, gasto en
autobus, metro y cercanias. La Tabla 10-A presenta los gastos recogidos en la
EPF que se incluyen como gastos de transporte para el calculo de las
metricas. También calculamos por separado el gasto total en transporte
privado (suma de las categorias enumeradas en la Tabla 10-A bajo el
concepto de transporte privado) v transporte publico (suma de las categorias
enumeradas en la Tabla 10-A bajo el concepto de servicios de transporte).
Tanto el gasto en transporte como el gasto total han sido corregidos por las
Unidades de Consumo Equivalente® (UC2), lo que permite tener en cuenta el
tamano del hogar vy las economias de escala de estos. Cabe mencionar que,

3 El gasto equivalente del hogar se determina considerando el tamafio del mismo corregido por
las economias de escala generadas en cada familia. Para esta correccion se utiliza la escala
modificada de la OCDE que valora con 1 a la persona de referencia del hogar, 0,5 al resto de
miembros con 14 afos 0 mas y 0,3 al resto de miembros menores de 14 afos.
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para calcular los umbrales de gasto en transporte a través de medianas, se ha
tenido en cuenta Unicamente a los hogares que consumen bienes y servicios
de transporte, excluyendo a los gue no tienen ningun gasto de transporte, ya
gue muchos hogares no tienen necesidades de transporte para desarrollar sus
actividades diarias.

3.2. Indicadores de vulnerabilidad al transporte
3.2.1. Métricas de asequibilidad

Siguiendo el marco conceptual presentado en la seccion anterior, primero
proponemos algunas meétricas desde la perspectiva de “asequibilidad”, ya que
es complicado gue una sola medida cubra todas las perspectivas de
vulnerabilidad que se enumeran en la Tabla 1. A pesar de la importancia de
analizar todas las perspectivas de la pobreza de transporte, en este caso nos
centramos principalmente en la vertiente de la asequibilidad por las ventajas
gue tienen los indices desde esta perspectiva: i) Los datos requeridos para el
calculo de los indices ya estan disponibles en estadisticas existentes y son
facilmente accesibles , ii) Los indices se pueden calcular para una amplia serie
temporal and iii) Los indices son replicables para todos los Estados Miembros
de la UE vy para otros paises extracomunitarios.

Asi, proponemos 3 indicadores que pueden ser Utiles para evaluar la
dimension de la pobreza en el transporte, asi como dar seguimiento a
politicas dirigidas a paliar esta problematica. Estas métricas se han adaptado
a partir de los numerosos esfuerzos que se han hecho para evaluar la pobreza
energética (Siksnelyte-Butkiene et al., 2021), pues estos también miden la
capacidad de los hogares para afrontar gastos necesarios en el dia a dia. Las
tres métricas desde la perspectiva de la asequibilidad estudiadas se describen
a continuacion:

* Regla del 10%. El hogar es vulnerable al transporte si dedica mas del
10% de su gasto a satisfacer sus necesidades de movilidad. Se entiende
por gasto en transporte tanto el gasto en transporte privado como en
servicios de transporte publico de corta o media distancia (ver Tabla
10-A)

* Doble de la mediana nacional (2M). Se considera que el hogar es
vulnerable al transporte si la proporcion de gasto que dedica al
transporte esta por encima del doble de la mediana nacional. Es decir,
son hogares que, por su situacion socioeconomica, tienen que dedicar
una gran parte de sus recursos para mantener un nivel de movilidad
adecuado a sus necesidades. El gasto en transporte estd compuesto
por los bienes vy servicios de transporte incluidos en la Tabla 10-A. Para
establecer el umbral de gasto a través de la mediana nacional solo se
han utilizado aguellos hogares que son usuarios de transporte, tanto
privado como publico.

e Métrica de renta baja y coste elevado (LIHC por sus siglas en
inglés). El hogar se encuentra en situacion de vulnerabilidad al
tranporte si cumple las siguientes dos condiciones: i) su renta
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disponible después de restar los gastos de vivienda vy transporte se
encuentra por debajo del umbral de pobreza (que en el caso de Espana
se fija en el 60% de la mediana nacional); v i) su gasto en transporte es
superior a la mediana de gasto en transporte. Al igual que en el indice
2M, el gasto en transporte estd compuesto por los bienes vy servicios
incluidos en la Tabla 10-A vy la mediana utilizada es la que aplica a los
hogares que consumen bienes o servicios de transporte.

3.2.2. Métrica de asequibilidad y accesibilidad

Para ampliar la dimension cubierta por las medidas anteriores, también
proponemos un indicador compuesto en el que tratamos de identificar
aquellos hogares que, ademas de ser vulnerables a los aumentos de precios
de los bienes y servicios de transporte (dimension asequibilidad), no tienen
alternativas accesibles para cambiar sus patrones de consumo hacia modelos
de movilidad mas sostenibles (dimension accesibilidad). Este indicador,
definido como Usuario Vulnerable del Transporte (VTU, por sus siglas en
inglés), identifica a los hogares que: i) tienen un gasto desproporcionado en
bienes para el transporte privado y en servicios de transporte publico, ii) su
situacion econdmica es desfavorable y dificulta las inversiones en eficiencia
energética o en nuevas tecnologias neutras en carbono v iii) no cuentan con
alternativas de transporte ni accesibles ni asequibles en un tiempo razonable.
Por tanto, segun este indice, un hogar se considera usuario vulnerable al
transporte si: i) su gasto en transporte es mas del doble de la mediana
nacional, i) sus ingresos estan por debajo de la mediana de todos los hogares,
y iil) su gasto en servicios de transporte publico es inferior a la mediana
nacional una vez eliminados los hogares que no reportan gastos en estas
categorias.

Para definir si un hogar tiene acceso al transporte, necesitariamos saber el
lugar de residencia del hogar vy la disponibilidad de transporte publico en el
lugar de residencia. Sin embargo, esta informacion no suele estar disponible
en ninguna encuesta nacional por razones de anonimato. Por tanto, para
incluir la dimension de accesibilidad, utilizamos el gasto en transporte publico
como proxy. Asi, asumimos que aguellos hogares de renta baja, que hacen un
gran gasto en transporte privado y que a su vez gastan poco en servicios de
transporte, son hogares que no tienen acceso a los servicios de transporte
publico o que el transporte publico no cubre sus necesidades de movilidad.
Este puede ser un buen proxy analizando los datos de los hogares rurales, ya
gue estos confirman que los hogares gque viven en areas donde el transporte
publico es menos accesible, como areas dispersas o rurales (Porru et al., 2020;
Stastna & Vaishar, 2017; Tomej & Liburd, 2020), dedican un porcentaje
proporcionalmente menor de sus ingresos al consumo de servicios de
transporte publico y un porcentaje mayor a combustibles para el transporte
privado (ver Tabla 3).
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Tabla 3. Estructura de consumo de los hogares espafioles en bienes y servicios de transporte

Densidad del municipio % Transporte % Transporte % Transporte
de residencia del hogar ° L Privado Publico
Densa 3.9% 3.2% 0.7%
Intermedia 4.7% 4.3% 0.4%
Diseminada 5.3% 5.1% 0.3%

Media Total 4.4% 3.9% 0.5%




4.Resultados

4.1. Evoluciéon de la pobreza de transporte en Espana

Los indices propuestos tienen la ventaja de que pueden calcularse
anualmente, lo que permite analizar la evolucion de la vulnerabilidad del
transporte a lo largo del tiempo. La Figura 1 muestra el porcentaje de hogares
en situacion de vulnerabilidad al transporte en Espafa para el periodo 2006-
2021. Asi, las tasas de pobreza de transporte, excepto el indice del 10%, han
seguido una tendencia similar y ligeramente creciente hasta 2011-2014, y
dependiendo de la medida, una ligera disminucion hasta 2018. Para el periodo
hasta 2014, el aumento de los precios de la energia desde 2006 (que en 2012
ya eran un 49% superiores a los de 2006), sumado a la caida de los ingresos vy
el aumento de la desigualdad debido a la crisis econdmica de 2008, estan
detras de la tendencia creciente de los hogares vulnerables. Esta tendencia se
ha corregido con la recuperacion poscrisis, especialmente en los indices LIHC
y 2M. Por ultimo, a partir de 2020 se ha producido una mayor disminucion de
todas las medidas debido principalmente a la pandemia de la COVID-19, que
no solo propicid un descenso abrupto de la movilidad, y por lo tanto del
consumo, si no que logrd una reduccion sin precedententes de los precios de
los carburantes. De hecho, el nUmero de hogares que consumian bienes o
servicios de transporte se redujo en casi 14 puntos porcentuales (del 69,4% en
2019 al 55,8% en 2020).

En cambio, el indice del 10% muestra cambios mas notables, tanto para el
conjunto de los hogares (Figura 1) como para los consumidores de servicios
de transporte (Figura 2), con subidas y bajadas mas abruptas. El principal
factor para explicar la evolucion de este indice son los precios de los
combustibles, ya que su tendencia a lo largo de la serie histdrica coincide con
la tendencia seguida por los precios de los combustibles. Los hogares no
modifican facilmente su consumo de transporte (Labandeira et al., 2017), por
lo que cuanto mas altos son los precios del combustible, mayor es la
proporcion de ingresos dedicada al combustible vy, por lo tanto, el indice del
10 %, y viceversa cuando |os precios caen.

Figura 1. Indicadores de vulnerabilidad al
transporte 2006-2021 (sobre el total de
hogares)
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Figura 2. Indicadores de vulnerabilidad al
transporte 2006-2021 (sobre hogares
consumidores)
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Por su parte, la Figura 2 muestra el porcentaje de hogares que se encuentran
en situacion de vulnerabilidad al transporte teniendo en cuenta Unicamente a
los hogares que consumen bienes vy servicios de transporte. Como era de
esperar, estas tasas son superiores a las calculadas sobre el total de hogares,
va que la pobreza de transporte afecta a los hogares con necesidades de
transporte. Asimismo, se observa que, salvo en el caso del indice del 10%, los
indices continlan aumentando a lo largo de la serie histérica. Especialmente,
se ha observado un aumento significativo de la pobreza de transporte en los
ultimos dos anos, lo que contrasta con los resultados calculados para todos
los hogares. Esto indica que el porcentaje de hogares que consumen bienes vy
servicios de transporte influye significativamente en los indices de pobreza
del transporte y que durante la pandemia los indices de pobreza del
transporte se redujeron por causas coyunturales (tanto la reduccion de la
movilidad como del precio de los combustibles) y no por medidas que
impulsen mejoras estructurales.

4.2. Alcance de la pobreza de transporte

En este apartado analizamos la magnitud de la pobreza de transporte en
Espana. Nos centramos en 2019 porgue las medidas de restriccion de la
movilidad derivadas de la pandemia del COVID-19 hacen de 2020 y 2021 dos
afos excepcionales dentro de la serie historica. Asi, la Figura 3 muestra la
distribucion de los casi 22.000 hogares espafoles de nuestro conjunto de
datos segun su gasto total vy su gasto en transporte para las 4 medidas
descritas anteriormente para 2019.

Figura 3. Indicadores de vulnerabilidad al transporte 2019
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En primer lugar, se observa que los indices 10% y 2M tienen un enfoque Mmas
amplio y permiten identificar aquellos hogares que son especialmente
vulnerables a cambios en los precios de los bienes y servicios de transporte,
por lo que las circunstancias socioecondmicas del momento influiran en si
incurren o No en situaciones de pobreza de transporte. Segun estas medidas
entre 2,1 millones (segu 2M) vy 2,6 millones (segun 10%) de hogares estarian
en situacion de vulnerabilidad al transporte, lo que equivale a 59y 7,3
millones de personas respectivamente (Tabla 4).

Por otro lado, los indices LIHCy VTU son medidas mas restrictivas, ya que
también incluyen umbrales de renta, identificando asi a aquellos hogares
pobres que se ven afectados por la pobreza de transporte. Por tanto, estas
medidas permiten identificar los hogares vulnerables severos que incurren en
pobreza de transporte pues, por sus caracteristicas socioecondmicas o
demograficas, tienen mas dificultades para satisfacer sus necesidades de
transporte y encontrar soluciones alternativas de movilidad para reducir su
dependencia del transporte privado. Estos indices establecen que los hogares
vulnerables ascienden a 348.947 segun la medida VTU vy 559.106 segun el
indice LIHC, lo que equivale a 1,3 y 1,8 millones de personas respectivamente
(Tabla 4). El indice VTU registra un niumero menor de hogares vulnerables
gue el LIHC, ya que también identifica hogares que tienen poco acceso al
transporte publico.

Tabla 4. Indicadores de vulnerabilidad al transporte 2019 y 2021

Afo 2019 2021

Vulnerabilidad Hogares Personas Hogares Personas
10% 2,593,649 7,274,194 2,510,654 6,680,842
2M 2,093,978 5,878,794 1,809,928 4,759,204
LIHC 670,521 1,840,232 559,106 1,453,887
VTU 446,424 1,327,287 348,947 1,046,299
Consumidores* 13,004,944 35,856,385 10,549,090 29,747,866

*Numero de hogares y personas consumidoras de bienes vy servicios de transporte en Espana

Cabe tener en cuenta que estos indices son complementarios entre si pues
representan diferentes formas de medir la pobreza de transporte. Asi, la
[lustracion 1T muestra como se distribuyen los hogares que son vulnerables
segun los indices 2M, LIHC y VTU. De este modo, vemos como el indice 2M
recoge a un gran numero de hogares que no estan contemplados en el LIHCy
el VTU, indices mas restrictivos en sus mediciones. Asi, el 2M nos permite
analizar algunos hogares que, si bien no son extremamente vulnerables, si
pueden verse afectados por los cambios en precios de los carburantes vy el
transporte. Por otro lado, el LIHCy el VTU, mucho mas restrictivos en sus
condicionantes, permiten analizar hogares extremadamente vulnerables al
transporte. Cabe destacar, que si bien ambos indices comparten un gran
numero de hogares entre ellos, hay hogares que pueden ser vulnerables
desde una perspectiva y no desde la otra, lo cual incide sobre la necesidad de
complementar en el analisis unos indices con otros. Este efecto puede ser de
gran interés desde la perspectiva del VTU, pues muestra hogares que tienen
dificultades econdmicas para afrontar sus pagos de transporte pero que
también se ven limitados por la falta de acceso a otros medios de transporte.
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llustracion 1. Distribucion de los hogares recogidos por los indices 2M, LIHC y VTU

O 2M O LIHC O VTU

Por otro lado, la Tabla 5 recoge los diferentes indices de vulnerabilidad al
transporte para los afios 2019, 2020 y 2021 asi como la media para el periodo
2006-2021. En ella se puede observar tanto el porcentaje de hogares
vulnerables sobre el total de hogares espanoles como el porcentaje de
hogares vulnerables sobre el total de hogares consumidores de bienes y
servicios de transporte. En este sentido, se aprecia como los indices de
vulnerabilidad al transporte en el 2019 son superiores a los indices medios
calculados para el periodo 2006-2021 mientras que en 2021 los indices
calculados sobre el total de hogares son inferiores vy los calculados sobre los
hogares consumidores son superiores. Esto muestra una vez mas la
sensibilidad de los indices (especialmente los del 10% vy el 2M) a los cambios
en el numero de hogares consumidores.

Tabla 5. Indicadores de vulnerabilidad al transporte 2019-2021 y media del periodo 2006-2021

ARo 2019 2020 2021 2006-2021
Consumidores 69.4% 55.8% 55.9% 712%

Sobr Sobre Sobr Sobre Sobr Sobre Sobr Sobre
Indices e consum e consum e consum e consum

total o total o total o total o
10% 13.8% 19.9% 9.0% 16.1% 13.3% 23.8% 13.9% 19.5%
2M n.2% 16.1% 10.2% 18.3% 9.6% 17.2% 10.6% 14.9%
LIHC 3.6% 52% 2.9% 5.3% 3.0% 5.3% 3.6% 5.0%
VTU 2.4% 3.4% 1.9% 3.5% 1.8% 3.3% 2.0% 2.7%

* % de hogares sobre el total de hogares espanoles que consumen bienes o servicios de transporte

4.3. Indicadores de vulnerabilidad al transporte segun
diversas caracteristicas socioecondmicas y demograficas

Otra de las ventajas de usar los microdatos disponibles en la EPF es la gran
granularidad con la que se pueden visualizar y analizar los resultados. En esta
seccion se analizan los indices de vulnerabilidad al transporte calculados en
funcion de diversas caracteristicas socioecondmicas y demograficas de los
hogares. Esta seccion estd complementada por el Anexo C, donde se recogen
todos los indices calculados para cada una de las categoria disponibles.
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4.3.1. Pobreza de transporte segun la renta del hogar

La Figura 4 muestra la proporcion de hogares vulnerables al transporte sobre
el total de hogares espafoles segun las diferentes medidas propuestas por
decil de renta, mientras que la Figura 5 muestra los hogares vulnerables sobre
los hogares que consumen bienes vy servicios de transporte. De acuerdo con
los indices del 10% y 2M, la proporcion de hogares vulnerables es mayor en los
hogares de clase media (deciles D4-D6) (Figura 4), mientras que en los
calculados sobre los usuarios del transporte (Figura 5), los mas afectados son
los hogares de la parte inferior de la distribucion. Estos ultimos siguen una
clara tendencia a la baja a medida que aumenta la renta de los hogares. Esta
diferencia en la tendencia se debe a que gran parte de los hogares de deciles
bajos no poseen vehiculos propios (Dargay, 2001; University of Essex, 2021;
Vidyattama et al., 2021): mientras que en el decil 1 solo el 50% de los hogares
consumen bienes y servicios de transporte, en el decil 10 esta tasa sube al
83%. Asi, cuando se incluyen todos los hogares en el analisis (consumidores vy
no consumidores de transporte), segun las medidas 10% vy 2M, hay una menor
proporcion de hogares pobres debido a que estos no poseen vehiculo.
Asimismo, los hogares en la parte media de la distribucion son hogares que
consumen mas transporte privado y dedican una mayor proporcion de su
renta al transporte, por lo que estan mas representados en estas medidas
(Figura 6).

Por otro lado, las medidas LICHy VTU siguen una distribucion similar cuando
se incluyen todos los hogares en el analisis y cuando el analisis solo considera
a los usuarios del transporte. Por lo tanto, de acuerdo con estas medidas, los
hogares mas afectados se encuentran en la parte inferior de la distribucion.
Como se ha sefalado anteriormente, estas medidas también incluyen
umbrales de renta vy, por lo tanto, identifican a los hogares vulnerables severos
en términos de transporte. En el caso de los LIHC, llama la atencion el fuerte
aumento del D1 al D2, esto se debe principalmente a que en el D1 se
concentran menos usuarios de transporte ya que, como se menciono
anteriormente, los hogares de los deciles mas bajos no tienen acceso ni uso
frecuente del vehiculo particular, ya que dedican una menor proporcion de su
renta a gastos de transporte.

Figura 4. Indicadores de vulnerabilidad al Figura 5. Indicadores de vulnerabilidad al
transporte por deciles (sobre el total de transporte por deciles (sobre hogares
hogares) consumidores)
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Figura 6. Estructura de consumo 2006-2021 por deciles
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No obstante, el hecho de que un gran numero de hogares en situacion de
pobreza de transporte segun el indice 10% vy 2M se encuentren en los deciles
superiores de la distribucion puede parecer contradictorio si entendemos la
pobreza de transporte como una dimension mas de la pobreza (ver Tabla 6).
Por ello, si bien estos indices nos ayudan a identificar los hogares que pueden
verse mas afectados por el aumento de precios de los bienes vy servicios de
transporte, pueden acumular muchos falsos positivos, es decir, hogares que
no son realmente vulnerables. Por lo tanto, las medidas que incluyen un
umbral de renta, como el VTU o el LIHC, pueden ayudar a evitar este
problema e identificar hogares que son verdaderamente vulnerables al
transporte. La Tabla 6 muestra que los indices LIHC y VTU eliminan los falsos
positivos, ya que no hay hogares en los deciles mas altos que se identifiquen
como hogares vulnerables.

Tabla 6. Distribucion de hogares vulnerables por decil

10% 2M LIHC VTU Consumidores
D1 9% 10% 16% 28% 7%
D2 1% 1% 36% 34% 8%
D3 12% 12% 30% 34% 9%
D4 12% 12% 12% 3% 10%
D5 12% 12% 4% 0% 10%
D6 1% N% 1% 0% 1%
D7 1% 1% 0% 0% 1%
D8 10% 9% 0% 0% 1%
D9 8% 7% 0% 0% 1%
D10 5% 4% 0% 0% 12%

4.3.2. Pobreza de transporte segun el nivel de ruralidad del hogar

Existe un amplio debate sobre el impacto de la transicion energética en los
hogares rurales, ya que tienen diferentes necesidades energéticas y una
mayor dependencia de los combustibles para el transporte privado (Creutzig
et al., 2020; C. Robinson & Mattioli, 2020; Shammin et al., 2010; Tomas et al,,
2020, 2021; Wiedenhofer et al., 2013). Por ello, para afrontar el reto
demografico y disefar politicas que contribuyan a garantizar una transicion
justa, es importante analizar las desigualdades territoriales en materia de
vulnerabilidad al transporte. Asi, la Figura 7 muestra la distribucion de los
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hogares vulnerables al transporte segun la densidad del municipio de
residencia del hogar.

Como era de esperar, e independientemente de la medida explorada, los
hogares rurales (aquellos que viven en areas diseminadas) son
significativamente mas vulnerables al transporte que los hogares urbanos
(aquellos gue viven en dreas densamente pobladas). Este fendmeno se puede
explicar por las mayores necesidades de movilidad de las personas que viven
en las zonas rurales vy la falta de alternativas al transporte privado. El consumo
de combustible para el transporte privado es significativamente mayor en los
hogares rurales (Figura 8). Sin embargo, estos patrones de consumo no solo
estan vinculados a las mayores necesidades de movilidad para el desarrollo de
las actividades diarias o basicas (como el acceso a servicios sanitarios,
centros educativos...) de las personas gque viven en zonas rurales, sino que la
falta de accesibilidad a los servicios de transporte publico también juegan un
papel fundamental (Székely & Novotny, 2022). Esto es determinante a la hora
de analizar la pobreza de transporte, ya que la falta de accesibilidad dificulta
que las personas que residen en zonas rurales participen en igualdad de
condiciones en las actividades cotidianas que les permitan integrarse en la
sociedad. Todos estos factores podrian llevar a este tipo de hogares a una
falta de movilidad que contribuya a la desventaja social o incluso a la
exclusion social (Fransen et al., 2015). Cabe sefalar que el indice VTU, que
incluye las dimensiones de asequibilidad y accesibilidad, es el que reporta
mayor diferencia entre los hogares urbanos vy rurales. Asi, segun la medida
VTU, la tasa de hogares vulnerables en los municipios rurales es casi cuatro
veces mayor gue la de los hogares urbanos, vy casi la mitad de los hogares
vulnerables identificados en el VTU son de zonas rurales.

Figura 7. indices de vulnerabilidad al Figura 8. Estructura de consumo segun la
transporte segun la densidad del municipio de densidad del municipio de residencia del
residencia del hogar 2006-2021 hogar 2006-2021
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4.3.3. Pobreza de transporte segun el género de la persona de
referencia

Otra dimension relevante con respecto a la pobreza de transporte es la
dimension de género. Las mujeres dependen en mayor medida del acceso al
transporte publico, debido a los menores niveles de propiedad de vehiculos
privados (Cresswell & Uteng, 2016; Cristaldi, 2005). Asimismo, segun
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Markkanen & Anger-Kraavi (2019), los grupos mas expuestos a los impactos
negativos del cambio climatico, incluidas las mujeres, son también los mas
vulnerables a los efectos adversos de politicas climaticas mal disefadas. De
ahi que la Comision Europea y otros organismos internacionales relevantes
hayan hecho hincapié en la necesidad de integrar la perspectiva de género en
las politicas publicas, asi como de realizar analisis de impacto de género para
mejorar el disefo de las politicas climaticas y energéticas. Asi, la Figura 9
muestra el porcentaje de hogares vulnerables al transporte segun el género
de la persona de referencia en los hogares para cada indicador.

En primer lugar, se puede observar que, independientemente de la medida
explorada, los hogares cuya persona de referencia es un hombre son mas
vulnerables a la pobreza de transporte que los hogares cuya persona de
referencia es una mujer. Sin embargo, si el analisis incluye Unicamente a los
consumidores de bienes vy servicios de transporte la diferencia entre hombres
y mujeres se estrecha (ver Tabla 14-C), ya que mientras el 76% de los hombres
consumen bienes vy servicios de transporte, esta tasa se reduce al 61% en el
caso de las mujeres.

Figura 9. indices de vulnerabilidad al Figura 10. Estructura de consumo segun el
transporte segun el género de la persona de género de la persona de referencia del hogar
referencia del hogar 2006-2021 2006-2021
20% 6.0%
5.0%
15%
4.0%
10% 3.0%
2.0%
0,
5% I I 1.0%
[ )
o5 ™ 0.0% ‘
Hombre Mujer
10% 2M LIHC VTU

= Hombre = Mujer M % Transporte privado ™ % Transporte publico
Por otro lado, podemos observar que el indice que reporta la menor
diferencia entre hombres y mujeres es el LIHC. Esto se debe principalmente a
gue existe una mayor concentracion de hogares encabezados por mujeres en
los deciles inferiores de la distribucion, mientras que los hogares encabezados
por hombres se concentran mas en los deciles mas altos. El hecho de que los
hogares encabezados por mujeres sean en promedio mas pobres que los
hogares encabezados por hombres, coloca a las mujeres en una situacion de
mayor vulnerabilidad. Aun asi, los hombres son identificados por estos indices
como los mas afectados por la pobreza de transporte por ser los principales
consumidores de bienes y servicios de transporte, y especialmente de
combustibles para el transporte privado. En promedio, los hombres dedican el
5% de sus ingresos al consumo de bienes vy servicios de transporte (del cual el
4,5% se destina al consumo de combustibles) frente al 3,8% de las mujeres
(ver Figura 10). Estas diferencias en los patrones de consumo se han
explicado en la literatura principalmente por dos factores: i) porque las
mujeres tienen menos necesidades de movilidad (por ejemplo, para ir al
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trabajo) vy i) porque las mujeres son mas conscientes del medio ambiente (y,
por lo tanto, usan Mmas el transporte publico) (Gordon et al., 1989; Guiliano,
1979; Hanson & Johnston, 1985; Luchs & Mooradian, 2012; Musova et al., 2021;
Ng & Acker, 2018).

No obstante, estos estudios y estas medidas no recogen la brecha de género
gue existe en el acceso a bienes y servicios de transporte, por lo que pueden
estar infravalorando el nivel de vulnerabilidad de las mujeres respecto al
transporte. Asi, otras medidas que sean capaces de capturar la “pobreza
oculta”, es decir hogares que infrautilizan o no hacen uso de transporte por no
poder pagarlo, podrian brindar resultados que reflejen mejor la realidad de las
mujeres con respecto a este fendmeno. Por ello, es necesario seguir
profundizando en los factores que condicionan el uso diferenciado que las
mujeres hacen del transporte tanto privado como publico o la menor
movilidad de las mujeres, para comprender realmente como las diferentes
realidades que viven hombres y mujeres condicionan la movilidad de las
personas, ya que esto puede influir a la hora de hacer efectivo el principio de
igualdad de oportunidades.

4.3.4. Caracteristicas sociodemograficas de los usuarios vulnerables al
transporte

Finalmente, con el objetivo de validar a nivel estadistico algunas de las
conclusiones previas e identificar qué caracteristicas socioecondmicas son
mas importantes a la hora de explicar la pobreza en el transporte, hemos
estimado un modelo logit que nos permite estimar las probabilidades de sufrir
vulnerabilidad en el transporte segun distintas caracteristicas
socioeconomicas (ver Anexo B para conocer las especificaciones
metodologicas). Este analisis tiene como objetivo identificar los hogares mas
vulnerables, considerando vulnerables a aguellos con mayor probabilidad de
incurrir en situaciones de vulnerabilidad al transporte. Consideramos a los
hogares en pobreza de transporte segun los indices LIHC y VTU pues son los
indicadores gque identifican menos falsos positivos (ver seccion 4.3.1.). Asi, en
la Tabla 7 se muestran los coeficientes estimados por el modelo para los
indices LIHCy VTU vy la probabilidad, que indica si un tipo de hogar tiene mas
probabilidades de caer en situacion de vulnerabilidad que el hogar de
referencia para cada caracteristica (Tabla 12-B) (razdén de probabilidad
superior a 1) o viceversa (razon de probabilidad inferior a 1).

Los resultados del modelo brindan una comprension profunda de los factores
socioeconomicos y demograficos que determinan la probabilidad de
experimentar pobreza de transporte. Esto puede ser de particular interés para
disefar acciones especificas enfocadas a priorizar a los grupos mas
vulnerables. Asi, de acuerdo con la estimacion del modelo, las caracteristicas
socioecondmicas que mas influyen en la probabilidad de incurrir en pobreza
de transporte para ambas medidas (LIHCy VTU) son: ingreso, tamafo vy
densidad del municipio de residencia, género y edad de la persona de
referencia vy el estatus ocupacional del hogar.
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Tabla 7. Resultados del modelo logit para los indicadores LIHC y VTU

LIHC VTU
Razon Razdén
Coeficientes de Coeficientes  de
estimados probabili estimados probabili
dad dad
Constante -3.5528 0.0286 -3.7727  ** 0.0230
Renta
Gasto total equivalente -0.0002  *** 0.9998 -0.0003 *** 0.9997
Tamafo del municipio de residencia
Municipio pequefio 01862 12047 0.3240 ** 13826
Densidad del municipio de residencia
Intermedia 0.3170 o 1.3730 0.7094  *** 20328
Diseminada 0.4319 B 1.5401 0.8022 =+ 22305
Género de la persona de referencia
Hombre 0.3225 B 1.3806 0.4026  *** 14957
Estudios completados de |la persona de referencia
Educacion primaria 0.4592 * 15828 0.3343 1.3969
Educacion secundaria 0.6392 o 1.8950 04735  * 1.6056
Bachiller-FP 0.5692 . 1.7668 0.2513 12857
Educacion superior 0.2841 1.3285 0.3787 1.4604
Edad de la persona de referencia
Adulta 0.7148 e 2.0438 0.7936  ** 2214
Mayor 05069 7 1.6602 05794 ° 17849
Pals de nacimiento de |la persona de referencia
Unién Europea 0.0864 1.0902 -0.2724 0.7616
Resto de Europa -0.8401 0.4317 -2.6416 0.0712
Resto del mundo 0.0925 1.0969 -0.3741  **  0.6879
Situacion del hogar respecto a la ocupacion
Una empleada 0.6798 o 1.9735 1.0483 e 28527
Todas empleadas 0.6991  ** 20120 10668 7T 29061
No consta 10518 28629 11622 31969
Situacion profesional de la persona de referencia
Auténoma 0.4478 1.5649 0.6522 1.9197
Empleado 0.7002 i 2.0141 0.8871 24281
Empleador 0.4766 1.6106 0.7275 2.0699

Nivel de significancia: #*xx p<0.01 *x p<0.05 * p<O.]

Como también se muestra en la seccion 4.3, los hogares rurales vy los hogares
cuya persona de referencia es un hombre tienen mas probabilidades de
experimentar pobreza de transporte que los hogares urbanos vy los liderados
por una mujer, debido al diferente comportamiento y necesidades de
movilidad de los hogares por nivel de ruralidad o género. Ademas, los hogares
cuya persona de referencia es adulta tienen el doble de probabilidades de

caer en pobreza de transporte que aquellos cuya persona de referencia es

joven. Las personas mayores también tienen mas probabilidades que las

jovenes de ser vulnerables, aungue no tanto como las personas adultas. Las
personas adultas tienen mayores necesidades de movilidad, especialmente
para ir al trabajo, que otras categorias de edad, lo que explica por qué sufren
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mMas la pobreza de transporte. En el caso de las personas mayores, su
vulnerabilidad estd determinada principalmente por sus ingresos, ya que se
concentran mas en la parte mas baja de la distribucion.

El estatus ocupacional de los hogares también es un factor determinante. En
este sentido, se observa que aguellos hogares en los que todas las personas
estan empleadas tienen el doble de probabilidades (segun el indice LIHC) vy
casi el triple (segun el indice VTU) de caer en una situacion de vulnerabilidad
al transporte en comparacion con aguellos hogares en los que ninguno de sus
miemlbros trabaja. La probabilidad de hogares en los que solo una persona
estd empleada también es muy superior a la de los hogares en los que todos
los miembros estan desempleados, aunque ligeramente inferior a la de los
hogares en los que todos los miembros estan empleados. Esto se debe a que
la mayoria de las personas empleadas tienen que desplazarse para ir al
trabajo vy, por lo tanto, tienen mayores necesidades de movilidad, mientras
gue las personas desempleadas no tienen una necesidad continua de
movilidad y pueden limitar sus desplazamientos si no pueden asumir los
gastos. Ademas, en relacion con el estatus profesional de la persona de
referencia, el modelo confirma que los empleados son mas vulnerables al
transporte que el resto.

Respecto al nivel educativo y segun la métrica LIHC, los hogares donde la
persona de referencia ha completado la educacion secundaria, Bachiller-FP o
primaria tienen mas probabilidades de ser pobres debido al transporte que
aguellos cuya persona de referencia no tiene estudios. Esto se debe
principalmente a que suelen ser hogares de clase media con mayores
necesidades de movilidad. Al analizar las probabilidades en base al VTU, la
probabilidad de incurrir en pobreza de transporte de los hogares donde la
persona de referencia tiene la educacion secundaria completada también es
mayor gue la de aguellos donde la persona de referencia no tiene estudios.

Los antecedentes migratorios de la persona de referencia del hogar también
pueden influir en las probabilidades de incurrir en pobreza de transporte.
Segun el indice VTU, los hogares cuya persona de referencia nacio en Espafa
tienen mas probabilidades de ser pobres debido al transporte que los hogares
cuya persona de referencia nacid en un pais fuera de Europa. Esto indica que
la dimension de accesibilidad afecta en mayor medida a este tipo de hogares
ya que, a pesar de que los hogares de otros paises no europeos suelen estar
mas representados en los deciles mas bajos de la distribucion, tienden a
concentrarse en mayor proporcion en areas urbanas, donde la accesibilidad a
bienes vy servicios de transporte publico es mayor.

4.3.5. Analisis comparativo de los indicadores propuestos

Como se ha mencionado anteriormente, la mayoria de las métricas
propuestas en la literatura para capturar la pobreza de transporte son
complejas vy dificiles de reproducir a lo largo del tiempo, lo que las hace
inapropiadas para monitorizar la pobreza de transporte vy facilitar el disefio de
politicas para paliarla. Los indices propuestos en este trabajo, a pesar de tener
algunas limitaciones, resuelven este problema, ya que pueden calcularse
facilmente para una amplia serie temporal y para todos los Estados Miembros
de la UE, utilizando las EPF nacionales que desarrollan los distintos paises, asi
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como en un gran numero de paises extracomunitarios que también cuentan
con este tipo de encuesta.

La Tabla 8 enumera las principales ventajas y desventajas de cada uno de los
indices propuestos anteriormente. Asi, a pesar de que los indices del 10% y 2M
son faciles de calcular, y en cierto modo de comunicar, tienen la gran
desventaja de que sobrestiman la pobreza de transporte al recoger
numerosos falsos positivos. Como se ha mostrado anteriormente, una gran
cantidad de hogares identificados como vulnerables segun los indices del 10%
y 2M se concentran en la parte superior de la distribucion del ingreso. Por lo
tanto, los indices LIHCy VTU son mas precisos para identificar los hogares
vulnerables severos. La pobreza del transporte es un componente de |a
pobreza general, por lo que los hogares mas ricos de la distribucion no
deberian incurrir en la vulnerabilidad del transporte.

Por otro lado, la principal desventaja de todos los indices propuestos es que
estamos dejando fuera otro tipo de vulnerabilidades del transporte, como la
pobreza de movilidad, la accesibilidad al transporte o la exposicion a
externalidades del transporte. Por lo tanto, ninguno de los indicadores
propuestos es suficiente para hacer una medicion completa de la pobreza de
transporte y deberan ser complementados con otro tipo de indicadores o
informacion. Sin embargo, la medida VTU propuesta es la Unica capaz de
tener en cuenta las dimensiones de asequibilidad y accesibilidad de la
pobreza del transporte. Finalmente, cabe destacar que puede haber otras
medidas para cubrir mas dimensiones de la pobreza de transporte, pero
probablemente sean complejos de calcular y requieran de la generacion de
datos primarios, por lo que no seran facilmente replicables.

Tabla 8. Pros and contras de los indicadores de vulnerabilidad al transporte propuestos

10% 2M LIHC VTU
Pros
Los datos requeridos ya estan disponibles y accesibles X X X X
Se puede calcular para una amplia serie temporal X X X X
Es replicable para otras regiones vy paises X X X X
Minimiza los falsos positivos X X
Abarca mas de una dimension de la vulnerabilidad al “
transporte
Considera las necesidades humanas basicas X X
Es facil de calcular y comunicar X X
Es un indice objetivo X X X X
Puede interrelacionarse facilmente con los indices de
pobreza energética X X X X
Contras
Solo cubre la dimension de asequibilidad X X X
Identifica falsos positivos X X
Es muy sensible a los cambios en el porcentaje de N »

hogares que consumen bienes y servicios de transporte

Es sensible a los cambios en la renta de los hogares X

Es sensible a los cambios en los precios de los bienes vy
servicios de transporte

Tiene un umbral injustificado X

No es capaz de cubrir todas las dimensiones de la

X X X X
pobreza del transporte

Solo identifica hogares vulnerables severos X X
Carece de cualquier referencia a la renta de los hogares X X
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5. Conclusiones

En el contexto actual de transicion energética, con la elevada inflacion y con
los precios de los combustibles disparados, es aun mas relevante identificar
quienes son los hogares vy personas mas afectadas por la pobreza de
transporte para que se puedan disefar politicas que traten de mitigar los
efectos adversos de la subida de los precios de los bienes y servicios de
transporte. Este estudio propone 4 indicadores basados en la EPF que
permiten hacer un seguimiento de la evolucion de la pobreza de transporte en
Espana e identificar a los usuarios vulnerables al transporte en funcion de
numMerosas caracteristicas socioecondmicas y demograficas, lo cual los hace
especialmente Utiles para la toma de decisiones.

Por un lado, se proponen los indices del 10% vy 2M gque tienen un enfoque Mas
amplio y permiten identificar los hogares que potencialmente pueden incurrir
en situaciones de pobreza de transporte desde el punto de vista de la
asequibilidad. Segun estos indices en Espafa existian en 2019 entre 2.6 y 2.1
millones de hogares vulnerables. Si bien estos indices tienen la ventaja de ser
faciles de calcular y comunicar, consideramos gue no reflejan del todo la
realidad, si entendemos la pobreza de transporte como una dimension mas de
la pobreza, ya que recogen numerosos falsos positivos.

Por su lado, los indices LIHCy VTU tienen la ventaja de minimizar los falsos
positivos, identificando a los hogares vulnerables severos que sufren pobreza
de transporte. Ademas, el VTU a diferencia de los otros 3 indicadores
propuestos no solo pretende evaluar la dimension de asequibilidad, sino que
también trata de introducir la dimension de la accesibilidad de manera
conjunta en el analisis. Asi, segun estos indices en 2019 entre 559,106 vy
348,947 hogares espafnoles eran vulnerables al transporte.

Ademas, la disponibilidad temporal y la gran granularidad de los datos
disponibles para el calculo de estos indices no solamente los hace Utiles para
analizar la extension de la pobreza de transporte, sino que también facilita el
analisis de la evolucion del fendmeno a lo largo de la serie histdrica y permite
identificar las caracteristicas socioecondmicas y demograficas de los usuarios
vulnerables al transporte. En este sentido, los indices nos indican que el
porcentaje de hogares en situacion de vulnerabilidad ha aumentado a lo largo
de la serie histdrica a pesar de que el porcentaje de hogares espafioles que
consumen bienes y servicios de transporte haya descendido
significativamente (ver Tabla 11-A). A la hora de hacer un analisis histdrico con
estos indices es importante tener en cuenta el porcentaje de hogares
consumidores, ya que si no en algunos casos la interpretacion de los indices
puede no ser la correcta.

Asimismo, tanto el analisis de los indices como los resultados obtenidos
mediante el modelo econométrico logit aplicado en el estudio, confirman que
la renta, el tamano v la densidad del municipio de residencia, el género vy la
edad de la persona de referencia vy la situacion ocupacional del hogar son
caracteristicas significativas que influyen en la probabilidad de incurrir en
situaciones de pobreza de transporte. De hecho, a la hora de planificar
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medidas que ayuden a combatir este tipo de pobreza existen algunos grupos
que requieren de especial atencion, como por ejemplo los hogares de rentas
bajas, los hogares rurales, los hogares cuya persona de referencia es una
persona adulta o esta empleada o los hogares en los que todos los miembros
estan ocupados. Estos hogares se caracterizan por i) estar concentrados en
los deciles bajos de la distribucion o ii) tener un consumo de bienes y
servicios de transporte superior a la media debido a sus mayores necesidades
de movilidad.

No obstante, como todo indicador, estas métricas también tienen sus
limitaciones. La mayor desventaja es que nos estamos centrando
principalmente en una dimension de la pobreza de transporte, la capacidad de
pago de los servicios o “asequibilidad” de estos. Los indices propuestos
tampoco recogen otra de las dimensiones de la asequibilidad como son los
hogares que no pueden hacer uso o que hacen un uso limitado de estos
bienes y servicios por no poder hacer frente a los gastos, lo cual puede llevar
a situaciones de exclusion social. Este factor puede ser relevante para explicar
la brecha de genero en el uso del transporte privado. Asi, otras medidas que
serian capaces de captar la “pobreza oculta del transporte” podrian arrojar
resultados que reflejen mejor la realidad de las mujeres ante esta
problematica.

Sin embargo, estos indices pueden ser un buen punto de partida para
caracterizar y analizar la pobreza del transporte y pueden ofrecer informacion
importante y relevante sobre las caracteristicas econdmicas que hacen que
algunos hogares sean vulnerables al transporte. Finalmente, aungue futuros
estudios deberifan enfocarse en complementar estas métricas con una bateria
de indicadores que permitan capturar otras dimensiones de la pobreza de
transporte, el indice VTU puede ser un buen punto de partida para futuras
investigaciones, ya que es capaz de cubrir la asequibilidad y dimension de
disponibilidad o accesibilidad del transporte al mismo tiempo. Asimismo,
también es importante incluir en el sistema de indicadores, algunos
indicadores de apoyo que permitan mejorar la identificacion y el analisis de
los factores clave que determinan la prevalencia de la pobreza de transporte.
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Anexo A: Encuesta de Presupuestos Familiares

Tabla 9-A. Variables socioecondmicas y demograficas incluidas de la EPF

Valores después de la

Variable L Descripcion
transformacion
Se emplea el gasto por considerarse un mejor
proxy de la renta permanente del hogar(Goodman
& Oldfield, 2004). Los deciles de gasto equivalente
se calculan en base al gasto de los hogares
relativizado por la escala de equivalencia
DECILG DI-D10 modificalda de la OCDE, teniendo en cuenta asi las
economias de escala generadas en los hogares en
funcion del tamano del mismo. La escala
modificada de la OCDE valora con 1a la persona
de referencia del hogar, con 0,5 al resto de
personas de 14 o mas anos y con 0,3 al resto de
personas menores de 14 anos.
QUINTILG Q1-Q5
Andalucia
Aragon
Asturias
Baleares
Canarias
Cantabria
Castilla La Mancha
Castilla y Ledn
Cataluna
CCAA Ceuta Comunidad Autdnoma de residencia
Extremadura
Galicia
La Rioja
Madrid
Melilla
Murcia
Navarra
Pals Vasco
Valencia
Tamano del municipio: Se considera que un
<10.000 municipio es grande cuando tiene 10.000
TAMAMU . . ~ .
Grande habitantes o mas y pequeno cuando tiene menos
de 10.000 habitantes
DENSIDAD :iigrsriedia Densidad de poblacién del lugar de residencia del
: ) hogar
Diseminada
Mayores solas
Monomarental
Parejas con hijos/as
TIPHOGAR Pgrejas mayores sin Tipo de hogar
hijos/as
Parejas sin hijos/as
Persona sola
Otros
Ocupadas
SITUOCUHOG Paradas Situacion del hogar respecto a la ocupacion
Una ocupada
No consta
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EDADPR

Joven
Adulta
Mayor

Edad de la persona de referencia

SEXOPR

Mujer
Hombre

Sexo de la persona de referencia

PAISPR

Espana

Resto Europa
Resto Mundo
Unidn Europea

Pais de nacimiento de la persona de referencia

ESTUDIOSPR

Sin estudios
Primaria

ESO
Bachiller-FP
Universitarios

Estudios completados por la persona de referencia

JORNADAPR

Completa
Parcial
No consta

Tipo de jornada en el trabajo de la persona de
referencia

SITPROF

Asalariada
Autdnoma
Empleadora
Otros

No consta

Situacion profesional de la persona de referencia

TIPOCONT

Indefinido
Temporal
No consta

Tipo de contrato vivienda de la persona de
referencia

REGTEN

Alguiler
Cesion
Propiedad con
hipoteca
Propiedad sin
hipoteca

Régimen de tenencia de la vivienda principal

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informaciéon proporcionada por el INE en la EPF
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Tabla 10-A. Gastos en bienes vy servicios de transporte de la EPF

Codigo

Bien/Servicio

Descripcion

Gasodleo A, carburantes para motor diésel, todo tipo de
mezclas. Los 2 tipos de gasdleo A, son los que estan
permitidos para automaoviles en Espana.: i) Gasdleo A

07221 Gasodleo : : , .
habitual, normalmente conocido como Gasdleo A o Diésel v
8 i) Nuevo gasodleo A, normalmente conocido como Diésel
S Premium o Diésel+.
o} . Todo tipo de gasolina (gasolina 95, gasolina 98...); todo tipo
o 07222  Gasolina 'P 9 l (.g l . 9 I % P
£ de mezclas para todo tipo de vehiculos.
9 Gas licuado de petroleo, alcohol, etanol, metanol, butanol,
2 Otros biogas, biogasolina, hidrogeno, biodiesel, electricidad vy
E "carburantes” mezcla para motor de dos tiempos.
07223 para Gasto de electricidad de un coche eléctrico.
vehiculos En los motores hibridos, se desglosara la parte de
personales combustible (si es diésel o gasolina a los cddigos 07.2.210
07.2.2.2 respectivamente) vy la parte de electricidad.
Billetes y bonos de tren de cercanias con distancia no
Tren de i
073N . superior a 50 Km.
cercanias .
Bonos anuales de cercanias..
Billetes y bonos de metro, tranvia o metro ligero cuando
Metro y éstos son utilizados sdlo para estos medios de transporte.
07313 . ., ,
ot tranvia Incluye también bonos anuales de metro, tranvia o metro
8 ligero.
2 . Los billetes de autobus, microbus y trolebus urbanos.
5 Autobus o . .
o Los bonobuses utilizados exclusivamente en este tipo de
- 07321 urbano no o
) transporte. Incluye los pagos por equipaje.
© escolar , L
0 Autobus turistico.
8 . Los billetes de autobus, microbus y trolebus interurbanos
= Autobus vy .
> colectivos.
1) autocar . ) :
1%} 07322 nterurbanc Los bonobuses utilizados exclusivamente en este tipo de
transporte. Incluye los pagos por equipaje
no escolar ) ;
Autocar de larga distancia.
Todo tipo de transporte escolar tanto urbano como
Transporte : . L
07323 cscolar interurbano, gque pone a disposicion de los alumnos el centro

de enseflanza o0 empresa, para su desplazamiento

Fuente: Elaboracién propia a partir de la informaciéon proporcionada por el INE en la EPF

Tabla 11-A. % de hogares espafioles que consumen bienes o servicios de transporte

2006

2007

2008

2009 2010

2011

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

75.3

76.2

77

76.3

75.7 76.2

758 734 727 714 707 707 699 694 558 559
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Para identificar los factores que explican las probabilidades de sufrir
vulnerabilidad en el transporte, hemos estimado un modelo logit de acuerdo
con algunas de las principales caracteristicas socioecondmicas de los hogares.
Este analisis tiene como objetivo identificar los hogares mas vulnerables,
considerando vulnerables a aguellos con mayor probabilidad de incurrir en
situaciones de pobreza de transporte. Consideramos los hogares en pobreza
de transporte segun las métricas LIHC y VTU v, siguiendo la propuesta de
Legendre & Ricci (2015), estimamos un modelo logit en el que la variable
dependiente es igual a uno (Y=1) si el hogar se encuentra en situaciéon de
vulnerabilidad al transporte e igual a cero en caso contrario. El modelo logit se
puede resumir de la siguiente manera:

logit (P(Y = 1| xq,..,xp) = Bo + f1x1 + = + Brnxn [E.1]

donde Y denota si el hogar es vulnerable al transporte de acuerdo con la
métrica utilizada. f, es una constantey p; , es el coeficiente de pendiente
asociado a las variables explicativas xy, ..., x,. Las variables explicativas
introducidas son i) Gasto total de los hogares; ii) Tamano del municipio de
residencia del hogar; iii) Densidad del municipio de residencia del hogar; iv)
Género de la persona de referencia del hogar; v) Estudios completados por la
persona de referencia del hogar; vi) Edad de la persona de referencia del
hogar; vii) Pais de nacimiento de la persona de referencia del hogar; viii)
Situacion profesional de la persona de referencia del hogar; y ix) Situacion del
hogar con respecto a la ocupacion. En la Tabla 12-B se describen todas las
variables explicativas introducidas asi como las categorias incluidas en cada
una de ellas y la categoria de referencia utilizada por el modelo.

A través de los coeficientes estimados del modelo logit también podemos
estimar las razones de probabilidad, las cuales se calculan tomando la
exponencial de los coeficientes estimados (Cameron & Trivedi, 2005):

logit(P) = log(odds) = ef1 = ellos(0ddsy,/oddsy,] [E.2]

donde odds,, se refiere al coeficiente estimado para la categoria de referencia
de una variable y odds, se refiere al coeficiente estimado para la categoria
para la cual estamos calculando la probabilidad. Asi, las razones de
probabilidad calculadas para ambos modelos permiten analizar si un tipo de
hogar tiene mas probabilidades que el hogar de referencia de caer en una
situacion de vulnerabilidad al transporte (razon de probabilidad mayora 1) o
viceversa (razon de probabilidad menor a 1).
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Tabla 12-B. Variables independientes incluidas en el modelo logit

Variable independiente

Categorias

Gasto total del hogar

Gasto total equivalente

Tamafo del municipio de residencia

Municipio peguefo: menos de 10000
habitantes

Municipio grande: 10000 habitantes o mas
(base)

Densidad del municipio de residencia

Densa (base)
Intermedia
Diseminada

Género de la persona de referencia

Mujer (base)
Hombre

Estudios completados de la persona de
referencia

Sin estudios (base)
Educacion primaria
Educacion secundaria
Bachiller-FP
Educacion superior

Edad de la persona de referencia

Joven (base)
Adulto
Mayor

Pals de nacimiento de la persona de referencia

Espana (base)
Unidn Europea
Resto de Europa
Resto del mundo

Situacion profesional de la persona de
referencia

Otras (base)
Autdnoma
Empleada
Empleador

Situacion del hogar respecto a la ocupacion

Todas desempleadas (base)
Una empleada

Todas empleadas

No consta
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Anexo C: Indices de vulnerabilidad por

categorias sociodemograficas 2006-2021

Tabla 13-C. [ndices de vulnerabilidad al transporte por variable sociodemografica (sobre total)

Consumidore

Variable Categoria 10% 2M LIHC VTU S
Tamafo del <10.000 18.5% 14.7% 4.9% 3.4% 69.0%
municipio Grande 12.7% 9.6% 32% 16% 71.8%
Densa 1% 8.3% 2.8% 1.0% 71.9%
E]i?j'c‘fslf) del  piseminada 18.3% 14.6% 4.9% 3.6% 69.1%
Intermedia 15.2% 11.5% 3.9% 2.3% 72.0%
Mayores solas 1.8% 1.4% 0.9% 0.3% 24.9%
Monomarental N.2% 8.5% 3.5% 1.5% 71.9%
Parejas con hijos/as 18.8% 14.3% 4.3% 2.8% 86.2%
Parejas mayores sin hijos/as 6.2% 4.6% 1.9% 11% 58.9%
Tipo de hogar Parejas sin hijos/as 18.6% 14.3% 3.9% 2.1% 80.9%
Persona sola 1.6% 9.1% 3.5% 1.4% 60.6%
Ocupadas 18.2% 13.8% 2.9% 1.5% 86.5%
Paradas 7.6% 5.7% 2.7% 16% 53.3%
Una ocupada 20.3% 15.6% 56% 3.6% 84.6%
Adulta 16.7% 12.8% 41% 2.2% 79.5%
52?32?&2?: Joven 19.6% 15.6% 5.5% 3% 781%
Mayor 6.1% 4.5% 2.0% 11% 50.2%
Género Hombre 15.6% 12.0% 3.9% 2.3% 75.8%
persona de
referencia Mujer 10.2% 7.7% 2.9% 1.2% 61.4%
Espana 14.1% 10.5% 3.3% 2.0% 68.9%
Pais persona Resto Europa 19.3% 16.6% 9.0% 2.2% 80.9%
dereferencia  posio Mundo 18.5% 14.4% 7.6% 35% 73.4%
Union Europea 15.9% 12.1% 51% 2.6% 72.3%
Bachiller-FP 15.6% 12.2% 3.8% 18% 76.1%
Eetud ESO 16.0% 12.4% 47% 2.8% 72.0%
studios
persona de Primaria 11.0% 8.7% 3.9% 2.4% 56.7%
referencia
Sin estudios 7.3% 5.8% 2.6% 1.7% 41.6%
Universitarios 12.6% 9.4% 2.1% 0.9% 79.2%
J.To'frf’agz dela  Completa 18.5% 13.9% 3.9% 2.3% 79.8%
ffffroezacige Parcial 19.3% 14.4% 7% 3.8% 73.5%
Situacién Asalariada 14.3% 10.9% 37% 2.0% 73.5%
g;?iii'gr;a; Autonoma 15.2% 12.0% 42% 26% 67.7%
referencia Empleadora 12.0% 9.1% 2.1% 12% 73.9%
Ig;ﬁr‘;‘fo dela Indefinido 13.6% 10.2% 3.0% 1.5% 74.9%
fjf;i‘;r;ifa’e Temporal 17.9% 14.0% 6.4% 3.9% 71.4%
TOTAL Media nacional 13.9% 10.6% 3.6% 2.0% 71.2%
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Figura 11-C. Indices de vulnerabilidad al transporte por categorias sociodemogréficas (sobre

total)
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Tabla 14-C. indices de vulnerabilidad al transporte por variable sociodemografica (sobre consumo)

Variable Categoria 10% 2M LIHC vVTU Consumidores
Tamafo del <10.000 26.8% 21.3% 71% 4.9% 69.0%
municipio Grande 17.7% 13.4% 45% 22% 71.8%
Densa 15.5% 1.5% 3.9% 1.4% 71.9%
Densidad del o0 hinada 265%  211% 7% 5.2% 69.1%
municipio
Intermedia 21.2% 16.0% 5.4% 32% 72.0%
Mayores solas 71% 5.4% 3.5% 1.2% 24.9%
Monomarental 15.5% 1.8% 4.9% 21% 71.9%
Parejas con hijos/as 21.9% 16.6% 5.0% 3.3% 86.2%
Parejas mayores sin hijos/as 10.6% 7.7% 32% 1.8% 58.9%
Tipo de hogar  Parejas sin hijos/as 23.0% 17.6% 4.8% 2.6% 80.9%
Persona sola 19.1% 15.0% 5.8% 2.4% 60.6%
Ocupadas 21.0% 15.9% 3.3% 1.7% 86.5%
Paradas 14.2% 10.7% 51% 2.9% 53.3%
Una ocupada 24.0% 18.4% 6.7% 4.3% 84.6%
Adulta 21.0% 16.1% 51% 2.8% 79.5%
Edad persona N 5 N 5 5
de referencia Joven 25.0% 19.9% 7.0% 4.0% 781%
Mayor 12.1% 9.0% 4.0% 21% 50.2%
Género Hombre 20.6% 15.8% 52% 3.0% 75.8%
persona de
referencia Mujer 16.6% 12.6% 4.6% 2.0% 61.4%
Espana 20.5% 15.2% 4.7% 2.8% 68.9%
Pais persona Resto Europa 23.9% 20.5% 1.1% 2.7% 80.9%
dereferencia ot Mundo 251% 19.5% 10.3% 4.7% 73.4%
Unién Europea 22.0% 16.7% 7.0% 3.6% 72.3%
Bachiller-FP 20.5% 16.0% 5.0% 2.4% 76.1%
ESO 22.2% 17.2% 6.5% 3.9% 72.0%
Estudios
persona de Primaria 19.4% 15.4% 6.8% 4.3% 56.7%
referencia
Sin estudios 17.6% 13.8% 6.3% 4.2% 41.6%
Universitarios 15.9% 1.9% 2.6% 11% 79.2%
Tipo de Completa 23.2% 17.4% 4.9% 2.8% 79.8%
jornada de la
persona de
referencia Parcial 26.2% 19.5% 9.6% 51% 73.5%
Situacion Asalariada 19.5% 14.8% 5.0% 2.7% 73.5%
profesional Autonoma 25%  178% 6.1% 3.8% 67.7%
persona de
referencia Empleadora 16.3% 12.3% 2.8% 1.6% 73.9%
Tipo de Indefinido 18.1% 13.6% 3.9% 2.0% 74.9%
contrato de la
persona de
referencia Temporal 25.0% 19.7% 9.0% 5.4% 71.4%
TOTAL Media nacional 19.5% 14.9% 5.0% 2.7% 71.2%
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Figura 12-C. Indices de vulnerabilidad al transporte por categorias sociodemogréficas (sobre

consumidores)

90.0%

30.0%

XXX
O © O © 0 © o o X
O o o9 o o o o o 9
0 N O N < MmN « O
i —
& ——
% | -
# ———
]
t
.
g
*
I ———
*
&
»
i
*
*
*
*
%
*
*»
*
*»
3
*»
*
*
=0
*
€3
-3
—3
—3
X X X X X R
S & & & & g9
4 & 8 g o O

sejos saJ0Ae|p

se/solly uls saioAew sefaied

JoAe

sepeJed

esuaq
|EIUDIBWOUOIA|
SOlIBYISIDAIUN
ejopeajdw3
BETLIN
SoIpN1sa ulS
spuelo
opiulyspu]

B|0S BUOSJIDd
elewld
epeliejesy
v1i0ol

eueds3
d4-43||1yoeq
2.qWoH
sepedndoQ
elnpy
eIpawIu|
se/solly uod sefoued
eadounj uolun
0s3
ewouoiny
se/solly uis sefaueq
e1d|dwo)
edoin3 0159y
epednoo eun
|jesodwa |
uanor

Opun|A 0159y
|erJed
epeuiwasig
000°0T>

#+ % Consumidores

® Indice 10%

90.0%
80.0%
70.0%

30.0%

25.0%

R R X X R ¥
S8 & 5 38 & & ¥
o o o o o o 9
© n < n N <« O
% ————
Fs —
o I
o I
I
I
I
——
E ] ——
——
——
P —
S
S
#  -——————
——
.|
X X X X R
o o©o o o o
o wn o wunw o
N =" -

Se|os saJ0Ae|p

se/solly uls sasoAew sefaued

JloAen
sepeJed

esuag
|EIUDJBWIOUOIA
SOLIBYISIDAIUN
ejopeajdw3
PEIRIA

spuesn
oplulespui
SoIpn1sa ulIs
epele|esy
Iviol

B|0S BUOSJID]
eyeds3
eLewlld
2JqWOoH
sepednaQ
d4-49||1yaeq
elpawJau|
elnpy
se/solly uod sefased
eadounj uoiun
0s3

e1a|dwo)
se/soliy uis sefaueq
ewouoiny
epedndo eun
|e1nJed

opunip 03say
|jesodwa|
uanor

edouny 01say
epeulwasig
000°0T>

M Indice 2M % % Consumidores

49



XXX
O © O © o © o o o X
S O o o o o o o o ©
A 0 N O N < O N+ O
o —
o —
* —
Eos —
N —
&* ——
fs —
fos —
o —
o ——
o —
o —
& ——
fos ——
Es ——
fosd I
fs ——
o ——
Eos —
fs ——
Eos ——
W S
o ——
o ——
B ——
&* ——
o I
# -
* ———
£ ——
Eos I —
fs I —

t

*

*

*»
X X X X X KX ¥ R
S & 8 & & § © g

SOLIB}ISIDAIUN
ejopea|dw3

se/solly uls sasoAew sefaued
sepedndQ

se|os saJ0Ae|A
esuaq

oplulyapui

Joheln

apueln

BEILIN

eyeds3

se/solly uis sefaueq
|EIUDJBWIOUOIA
e1a|dwo)

v1i0oL

epele|esy
d4-49]|1ydegd
se/soliy uod sefased
sepeJed

elnpy

9IqWOoH
elpawJau|

2|0S BUOSJIDd
ewouoiny
SoIpni1sa ulIsS

0Ss13

epedndo eun
elewld

uanor

eadounj uolun
000°0T>
epeulwasig
|jesodwa |

|edJued

opun|A 0159y
edouny 01say

® indice LIHC  # % Consumidores

90.0%

10.0%

XXX
O © O © o © o o X
o © o 8 o 8 o o 2
0 N O N ¥ on N «+H O
E) —
W —
» —
E —
I
o —
o —
o —
» —
o —
E ] —
o —
o —
& —
Fod —
» ——
Eos —
fos ——
» ——
o —
o —
o ——
£ ——
——
o I
o ——
» ——
o ——
N ——
o ——
——
Ed I ——
o T ——
o T ——
»
XXX
O O O O o oo o o o
A 0~ O N S N N O

SOLIB}ISIDAIUN
Se|os Sa40Ae|A|

esuag

ejopeajdw3

sepednaQ

se/solly uis saioAew sefaied
oplulyapui

PEILIN
|EIUDIBWIOUOIA
JoAe

apuesn
d4-49]|lydeg

B|0S BUOSJID]
se/solly uls sefaued
epelie|esy

edoin3y 0159y
TvioL

elnpy

e1a|dwo)

eueds3

sepeJed

2IqWoH
eIpawJalu|
se/solly uod sefaued
eadoinj uoiun
ewouoiny

(O

uanor

SoIpn3sa ulIsS
euewld

epedndo eun
opun|A 0159y
000°0T>

|eoJued
epeuiwasig
jesodwa |

M Indice VTU  # % Consumidores

50



Tabla 15-C. [ndices de vulnerabilidad al transporte por comunidad auténoma

CCAA 10% 2M LIHC VTU % consumidores
Andalucia 15.9% 12.3% 4.2% 3.0% 73.7%
Aragon 10.8% 8.0% 2.3% 12% 71.0%
Asturias 13.2% 10.2% 3.2% 2.0% 64.7%
Baleares 13.9% 10.2% 3.6% 12% 79.0%
Canarias 18.7% 14.6% 6.9% 3.8% 78.1%
Cantabria 15.6% 12.3% 41% 2.1% 68.2%
Castilla La Mancha 16.2% 12.9% 4.3% 3.2% 64.9%
Castilla y Ledn 15.0% 11.8% 3.2% 2.4% 62.7%
Catalufa 10.1% 7.4% 2.3% 0.8% 67.4%
Ceuta 7.5% 5.2% 2.1% 11% 73.7%
Extremadura 17.9% 14.7% 5.6% 4.9% 69.5%
Galicia 16.2% 12.5% 4.0% 2.7% 66.3%
La Rioja 12.7% 9.9% 3.0% 1.9% 63.8%
Madrid 14.1% 10.5% 3.4% 0.4% 81.7%
Melilla 5.8% 4.6% 1.7% 1.8% 66.6%
Murcia 17.4% 13.4% 4.4% 3.2% 74.1%
Navarra 12.7% 9.6% 2.0% 1.0% 69.3%
Pais Vasco 8.4% 5.9% 1.8% 0.2% 71.6%
Valencia 13.5% 10.5% 3.8% 2.5% 67.0%
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Figura 13-C. Mapas de vulnerabilidad al transporte por indice y comunidad autonoma
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