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RESUMEN

La crisis econémica y financiera que comenzo en el afio 2007 y en la que aln estamos
inmersos ha provocado numerosos cambios socioecondmicos en Espafia. EI aumento de la
tasa de paro y la reduccion de la renta disponible por hogar estan provocando que los hogares
espafoles reduzcan sus gastos medios anuales.

El objetivo de la ponencia es investigar como la crisis econdémica y financiera ha afectado a
los hogares espafioles y de qué manera esto esta afectando a la forma en la que los espafioles
se desplazan. Para ello se analizaran los gastos de los hogares en los afios 2007 (justo al
inicio de la crisis) y 2012, a nivel nacional y en 6 Comunidades Auténomas. Se consideraran
los gastos en general, centrdndonos en los gastos dedicados al transporte. Los datos
provienen de la encuesta de presupuestos familiares que se realiza anualmente a una muestra
de hogares esparfioles. La investigacion se enmarca en el proyecto CIME, La Crise et ses
Impacts sur la Mobilité en Espagne. Mesures, analyses et enseignements pour le cas
francais, financiado por el gobierno francés y desarrollado por un equipo franco-espariol.

Los principales resultados que surgen son gque, en general, los hogares espafioles reducen sus
gastos en transporte personal (compra y uso de coche) entre 2007 y 2012, mientras que en
el caso del gasto en servicios de transporte publico, los resultados son mas dependientes del
nivel de renta de los hogares y de la region analizada.

1. INTRODUCCION

La crisis financiera que se inici6 en el verano de 2007 representa un punto de inflexién en la
evolucion de diversas variables econdmicas. Sin embargo, no todos los paises se han visto
afectados por igual: mientras que las economias de los paises desarrollados se vieron dafiadas
sustancialmente, los paises emergentes hicieron frente relativamente bien. En la zona UE-
15, la mayoria de los paises experimentaron una ligera desaceleracion en la tasa de
crecimiento en 2008, seguido de una disminucién importante en el afio 2009. En general,
esta caida fue mas pronunciada en los paises con altos valores anteriores a la crisis, como el
Reino Unido (-18,4%), Suecia (-17,2%), Irlanda (-15,3%) y Dinamarca (-10,2%). Por el
contrario, Portugal y Grecia registraron las caidas mas suaves, con -7,2% y -6,4%,
respectivamente, entre 2008 y 2009 (EC, 2009). Aunque parecia que el crecimiento se
recuperaba en 2011, el PIB per cépita cayd de nuevo en 2012, evitando asi que la UE-15
recuperase el nivel de 2008. Fuera de Europa, otros paises desarrollados como Japon y
Estados Unidos no se han visto tan afectados por la crisis. Paises emergentes como Brasil,
Rusia, India, China y México, a pesar de estar afectados por la crisis, ahora estan creciendo
por encima de los niveles del PIB per capita de 2008 (Banco Mundial, 2014). Parece, por

This work is licensed under a Creative Commons Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License (CC BY-NC-
ND 4.0).


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

CIT2016 — XII Congreso de Ingenieria del Transporte
Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016.
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.3470

tanto, que Europa es la region que mas ha sido afectada por la crisis actual. Las cifras de
desempleo muestran que en los paises del norte de la UE 15 las tasas se mantuvieron por
debajo del 9% en 2013. La situacion es muy diferente en los paises del sur de Europa, donde
las tasas de desempleo son el doble que en 2008, y en particular en Grecia y Espafia, cuyas
cifras de desempleo fueron de mas del 26% en 2013. La renta bruta disponible per cépita
revela que, si bien la mayor parte de los paises de la UE 15 del norte y central han aumentado
sus ingresos por encima de los niveles previos a la crisis, los paises del sur todavia estan
luchando por hacerlo (Eurostat, 2014).

Se han realizado muchas investigaciones sobre la influencia de diferentes factores como la
renta disponible, las tarifas o el nivel de motorizacion sobre la demanda de transporte de
pasajeros (Nijkamp and Peppong, 1998; Dargay, 2001; Bresson et al, 2003; Paulley et al,
2006; Dargay, 2007; Holmgren, 2007; Taylor et al, 2009; Frondel and Vance, 2011); sin
embargo, poco se ha encontrado sobre los efectos de la actual crisis en el gasto en transporte
(Martinez et al, 2014). Por este motivo, y en vista de las consecuencias graves de esta crisis
en Espafia, se llevo a cabo una investigacion enmarcada en el proyecto CIME, La Crise et
ses Impacts sur la Mobilité en Espagne. Mesures, analyses et enseignements pour le cas
francais, financiado por el gobierno francés y desarrollado por un equipo franco-espafiol.

El objetivo de este trabajo es analizar como estos cambios profundos y acelerados en la
economia de Espafia han afectado a gastos de los hogares en general, y en el transporte en
particular, y como la crisis econémica ha afectado de manera diferente la forma en que los
ciudadanos gastan sus ingresos en base a sus niveles de renta. El andlisis se basa en la
Encuesta de Presupuestos Familiares (EPF), llevada a cabo anualmente por el Instituto
Nacional de Estadistica (INE). El estudio se centra en seis regiones espafiolas y en el
conjunto de Espafia.

2. METODOLOGIA
2.1 Datos utilizados

Los datos utilizados para realizar el estudio se basan en los gastos de transporte de los
hogares esparfioles entre 2007 y 2012, extraidos de la Encuesta de Presupuestos Familiares
(EPF). La EPF se publica anualmente por el INE y proporciona datos sobre el gasto en
consumo de los hogares espafioles, y revela la forma en que se distribuye entre las diferentes
categorias de consumo.

La clasificacion utilizada para ordenar los gastos es la COICOP?. Esta estructurado en doce
grupos grandes, siendo el Grupo 7 el que contiene los gastos de transporte, revelando el
presupuesto que dedican los hogares al transporte cada afio. Este estudio se centra en el
presupuesto dedicado al transporte de viajeros por carretera, por lo que se analizaran los
siguientes gastos:

e Compra de automdviles (cddigo 0711): adquisicion de coches, furgonetas, vehiculos
todo terreno destinados al transporte de los miembros del hogar. Incluye la adquisicion,
registro e IVA de vehiculos nuevos y de segunda mano.

e Utilizacion de vehiculos personales (codigo 072): gasto asociado a la reparacion,
mantenimiento e inspeccion de los vehiculos; combustible y aceite; pago de
aparcamientos publicos y peajes; y la obtencion y renovacion de los permisos de
conducir. Dentro de esta investigacion nos referiremos a los gastos del uso del coche.

e Servicios de transporte (correspondiente al codigo 073): en este estudio se han

1 COICOP son las siglas de "classification of individual consumption by purpose”.
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considerado los gastos incluidos en los cddigos de cinco digitos 07311, 07313, 07321,
07323 y 0735, que se corresponden con las tarifas y billetes multimodales dedicados a
los servicios de transporte pablico en areas urbanas y metropolitanas, incluyendo metro,
tranvia, tren de cercanias, autobuses urbanos, taxis y transporte escolar, y los gastos
dedicados a los servicios de transporte interurbano (que contienen los codigos 07312 y
07322), que incluyen trenes y autobuses cubriendo distancias de méas de 50 kildmetros.

Los pasos para analizar la EPF fueron los siguientes: 1) Clasificacion de los hogares por
region; 2) Clasificacion de los hogares en cada regién por el tamafio del municipio (la EPF
establece los siguientes intervalos: <10.000 habitantes; 10.000 - 20.000 habitantes; 20.000 -
50.000 habitantes; 50.000 - 100.000 habitantes y >100.000 habitantes); 3) Agrupacion de los
hogares de acuerdo a los ingresos netos al mes (los cuatro grupos de ingresos netos
considerados en este estudio son: <1.000 €; 1.000 - 2.000 €; 2.000 - 3.000 €; > 3.000 €).

Para este estudio, se analizaron los datos de la EPF durante dos afios: 2012 y 2007, el ultimo
afio antes de que los efectos de la crisis se hicieran evidentes en Espafa. El afio base se
establecio a la vista de la evolucion de algunos indicadores macroecondémicos, tales como la
tasa de desempleo o el PIB. Para la comparacion de datos de los dos afios, los gastos de 2007
se han actualizado a 2012 de acuerdo con la variacion del IPC general desde diciembre de
2007 a diciembre 2012.

2.2 Descripcion de los casos de estudio

La investigacion se centra en los municipios espafioles con 100.000 o méas habitantes (63
ciudades), donde los servicios de transporte publico urbano y metropolitano se vuelven
importantes. Se han elegido 6 de las 17 Comunidades Auténomas para llevar a cabo el
estudio: la Comunidad de Madrid, Catalufia, Comunidad Valenciana, Andalucia, Pais VVasco
y Navarra. Las cinco primeras se eligieron por su importancia en la economia espafiola,
evaluada a través de su contribucién al PIB espafiol. De acuerdo con cifras de 2012, estas
cinco regiones representaron el 66% del PIB nacional. Ademas, estas regiones también son
significativas debido a su gran poblacidn, tanto en términos absolutos como en relacién a su
area. Cinco de las seis ciudades mas pobladas (Madrid, Barcelona, Valencia, Sevilla y
Malaga) y 42 de las 63 ciudades con méas de 100.000 habitantes en Espafia pertenecen a estas
regiones. La sexta region -Navarra- se incluye por diferentes razones; con tan sélo 600.000
habitantes es una de las regiones con el mayor PIB per capita. A diferencia de las otras
regiones seleccionadas, s6lo hay un municipio con méas de 100.000 habitantes en Navarra:
la ciudad de Pamplona.

Si hay un indicador cuya evolucion se ha visto afectada de manera significativa por la crisis
actual es la tasa de desempleo. Asi, en la Figura 1 se observa que 2007 fue el afio con menor
tasa de desempleo para todas las regiones. A excepcion de Andalucia, cuya tasa de
desempleo se ha mantenido histéricamente por encima de la media nacional, las otras cinco
regiones tuvieron tasas inferiores al 10% en el afio 2007. Después de cinco afios, todas las
tasas de desempleo estan por encima del 15%, siendo las mas altas las de Catalufia (22,5%),
Comunidad Valenciana (27,2%) y Andalucia (34,3%).

Ademas del desempleo, el PIB también ha disminuido a causa de la crisis. EI PIB per cépita
nacional alcanza su maximo en 2008 (24.300 €/hab) y desde entonces empieza a disminuir
hasta el afio 2014, que parece que empieza a recuperarse. A nivel regional, algunas regiones
empiezan a notar antes la crisis, como Andalucia, Madrid o Catalufia, que presentan su valor
de PIB regional mas alto en 2007.
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Fig. 1 — Tasa de desempleo en las regiones seleccionadas (2002-2013)

3. RESULTADOS Y DISCUSION

Esta seccion presenta los gastos de los hogares en transporte entre 2007 y 2012. En primer
lugar, se compara el gasto de los hogares en transporte terrestre con el gasto total de los
hogares. En segundo lugar, el analisis se centra en los gastos en transporte personal frente a
los gastos en transporte pablico. Por Gltimo, los gastos en transporte se dividen en diferentes
categorias y se analizan individualmente. En todas las secciones, los gastos por hogar de las
seis regiones se comparan segun niveles de ingresos.

3.1. Proporcion del gasto familiar dedicado al transporte

El gasto medio anual por hogar en Espafa fue de 32.000 € en 2007 y 28.152 € en 2012 (INE),
por lo que la reduccidon de gastos entre 2007 y 2012, teniendo en cuenta los precios
constantes, fue del 20,7%. El gasto medio anual por hogar en transporte (transporte personal
y servicios de transporte publico) fue de 4.593 € en 2007 y 3.321 € en 2012, siendo la
reduccion de gastos en transporte, teniendo en cuenta los precios constantes, del 34,8%.
Estas cifras indican que la reduccion de los gastos por hogar en transporte es mayor que la
reduccion en el gasto total en el periodo de recesion econémica, y también mayor que otros
grupos de gastos como alimentacion y vivienda (Cascajo et al 2014).

Es interesante analizar la proporcién del gasto total de los hogares dedicada al transporte
segun niveles de ingreso (Tabla 1). En primer lugar, los hogares con ingresos mensuales
inferiores a 1.000 € incrementan su gasto total en transporte en 2012 con respecto a 2007.
También es cierto para los gastos en transporte personal, pasando de 4,3% en 2007 a 4,9%
en 2012, y en el gasto en servicios de transporte publico, pasando de 0,9 a 1,5%. Lo contrario
ocurre en el resto de grupos de niveles de ingreso: el porcentaje de gasto de los hogares en
transporte personal disminuye en 2012, mientras que la proporcion del gasto de los hogares
en servicios de transporte publico aumenta en 2012.

En segundo lugar, se observa que el porcentaje de gasto en transporte personal de los hogares
con ingresos mensuales superiores a 2.000 € esté entre 9,5 y 12,5%, mientras que en los
hogares mas pobres se sitla entre 4-5%. Sin embargo, cuando se trata del gasto en servicios
de transporte publico, el porcentaje es similar en todos los hogares, 0,9-1,5%,
independientemente de su nivel de ingresos. Una primera conclusion de este analisis es que
la proporcion del gasto dedicada al transporte personal depende del nivel de ingresos de los
hogares, siendo mayor en los hogares con mayores ingresos. Sin embargo, no es cierto para
los gastos en servicios de transporte publico, ya que la proporcion de gasto es independiente

This work is licensed under a Creative Commons Attribution-NonCommercial-NoDerivatives 4.0 International License (CC BY-NC-
ND 4.0).


http://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/

CIT2016 — XII Congreso de Ingenieria del Transporte
Valéncia, Universitat Politécnica de Valéncia, 2016.
DOI: http://dx.doi.org/10.4995/CIT2016.2016.3470

del nivel de ingresos del hogar.

Gasto en transporte  Gasto en servicios de Gasto Total en

Il\lr:g\glﬁtlesdoes personal transporte publico transporte
2007 2012 2007 2012 2007 2012
<1.000 € 4,3% 4,9% 0,9% 1,5% 5,1% 6,3%
1.000 —2.000 € 10,7% 7,6% 1,1% 1,5% 11,8% 9,1%
2.000 - 3.000 € 12,5% 9,5% 1,1% 1,4% 13,6% 10,8%
>3.000 € 12,3%  10,2% 1,2% 1,3% 135% 11,5%

Tabla 1. Proporcién del gasto total dedicado al transporte (%) de los hogares espafioles
en 2007 y 2012

3.2. Evolucion de los gastos en transporte personal y en servicios de transporte publico

En la Figura 2 se muestra el gasto medio anual dedicado al transporte personal (coche) y el
dedicado a los servicios de transporte publico (TP) en 2007 y 2012, por region y a nivel
nacional. Se observa que el gasto dedicado a los servicios de transporte pablico en los dos
afios, 2007 y 2012, es inferior al realizado en transporte personal. También se aprecia que
hay una disminucién en el gasto en transporte personal entre 2007 y 2012 en todas las
regiones. Sin embargo, el gasto en servicios de transporte publico aumenta en casi todas las
regiones, a excepcion del Pais Vasco, que muestra una reduccion de alrededor del 8% en
2012.

Gasto medio anual en transporte por region
5000
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Fig. 2 — Los gastos de transporte personal contra el transporte publico por hogar en las
regiones seleccionadas en 2007 y 2012

La Figura 3 presenta el gasto familiar anual en transporte personal y en servicios de
transporte publico a nivel nacional por nivel de ingresos. Se observa que a mayor nivel de
ingresos, mayor es el gasto que dedican al transporte. Ademas, se aprecia una disminucién
general de los gastos en transporte personal entre 2007 y 2012, que varia segun el nivel de
ingresos: asi, los hogares con ingresos netos mensuales por debajo de 1.000 €, presentan un
mayor gasto en 2012 que en 2007. Este es el caso de la Comunidad de Madrid (+ 8%), la
Comunidad Valenciana (+ 88%), Andalucia (+ 1%) y el Pais Vasco (+ 74%). En Navarra, el
aumento del gasto en 2012 se produjo en hogares con ingresos entre 1.000 y 2.000 €.
Catalufia experimentd un ligero descenso (-5%) en comparacion con la disminucion de los
hogares de mayores ingresos. En cuanto a los gastos en servicios de transporte publico, el
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gasto de los hogares también varia con el nivel de ingresos: mientras que los hogares mas
pobres aumentan el gasto en 2012, en los hogares de mayores ingresos ocurre lo contrario.

Espaiia

5000 -33% m Coche 2007
4000 Coche 2012
3000 ETP 2007
2000 - -11% @TP2012

Gasto medio anual por hogar (€)

<1.000 1.000- 2.000 2.000- 3.000 >3.000

Ingresos netos mensuales por hogar (€)
Fig. 3 — Gasto medio anual por hogar en transporte personal y en servicios de
transporte publico a nivel nacional

3.3. Analisis individualizado de cada uno de los gastos en transporte

e Gasto en transporte personal

El gasto en transporte personal esta compuesto por el gasto en compra y uso del transporte
personal, es decir, del coche. Se ha visto en la Figura 2 una clara disminucion del gasto de
los hogares en el transporte personal entre 2007 y 2012 en todas las regiones. El analisis de
sus dos componentes por separado pone de manifiesto que esta reduccion se debe a la
disminucion del gasto en la compra de coches. Este resultado esta en linea con el hecho de
gue a medida que aumentan los ingresos disponibles, la gente trata de comprar coches nuevos
(Goodwin et al, 2004), o en otras palabras, la reduccion de los ingresos del hogar conduce a
una reduccion en la compra de vehiculos. De acuerdo con este resultado, los espafioles son
propensos a posponer la compra de un coche nuevo y ampliar la vida atil del que tienen en
periodos de recesion econdmica. Esto es cierto en casi todos los hogares espafioles, excepto
en los que tienen ingresos mensuales menores a 1.000 € en el Pais Vasco.

La Figura 5 muestra el gasto de los hogares en la compra de vehiculos en las diferentes
regiones y diferentes niveles de ingresos en los afios 2007 y 2012. Se puede observar que la
desviacion respecto a la media nacional es mucho menor en 2012 que en 2007, a excepcion
de los hogares de mayores ingresos. La Figura 6 muestra el gasto de los hogares en la
utilizacion del transporte personal en las diferentes regiones y diferentes niveles de ingresos,
en los afios 2007 y 2012. Los hogares andaluces se destacan por su alto gasto en 2007 (874-
4.051 € por hogar), superior a la media nacional (523-4.019 € por hogar) y a las demads
regiones para todos los niveles de ingresos, excepto el mas alto. Por el contrario, Catalufia,
el Pais VVasco y Navarra no alcanzan la media nacional en ninguno de los niveles de ingresos.
En 2012, los hogares andaluces siguieron siendo notables por sus elevados gastos, pero no
tan marcadamente como en 2007. Los hogares en el Pais Vasco y Catalufia siguieron
gastando menos que el promedio nacional para todos los grupos de ingresos en ambos afios,
con gastos que van desde 400 a 3.200 € o desde 400 a 3.600 € por hogar, respectivamente,
dependiendo del nivel de ingreso mensual de los hogares. En cambio, en Navarra, los gastos
en utilizacion del transporte personal aumentaron en 2012 para todos los niveles de ingresos.
A pesar de que Navarra y el Pais Vasco tengan gastos similares en 2007, Navarra registro
un aumento mucho mayor en 2012. En la Comunidad de Madrid los gastos en utilizacion del
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transporte personal estaban muy cerca de la media nacional para ambos afios.
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Fig. 4 — Gasto promedio anual por hogar en la compra de vehiculos
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Fig. 5 — Gasto promedio anual por hogar en la utilizacién de vehiculos

e El gasto en servicios de transporte publico

Los resultados de esta seccion se centran en el gasto anual de los hogares en los servicios de
transporte publico urbano y metropolitano en las diversas regiones en 2007 y 2012 (Figura
6). En general, estos gastos son mayores en 2012 en comparacion con los de 2007. Martinez
et al. (2014) también destacan un aumento en el gasto de las familias espafiolas en el
transporte publico terrestre entre 2007 y 2012, a pesar de que no se centran exclusivamente
en los municipios de mas de 100.000 habitantes. A pesar de este aumento, el gasto de los
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hogares en los servicios de transporte publico urbano y metropolitano varia segun la region
y el nivel de ingresos. Por ejemplo, en todas las regiones se observa que los hogares de
menores ingresos aumentaron su gasto en servicios de transporte pablico entre 2007 y 2012,
entre un 2% en la Comunidad Valenciana y un 138% en Catalufia. Ademas, Andalucia,
Navarra, Pais Vasco y la Comunidad Valenciana muestran valores por debajo de la media
nacional en 2007 (100 - 500 € por hogar), mientras que la Comunidad de Madrid y Catalufia
tienden a estar por encima de ella. A diferencia de otras regiones, los hogares de la
Comunidad de Madrid aumentaron su gasto en transporte pablico urbano y metropolitano,
independientemente de su nivel de ingresos.
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Fig. 6 — Gasto medio anual por hogar en los servicios de transporte publico urbano y
metropolitano

4. CONCLUSIONES

El objetivo de este articulo es analizar como la crisis econémica ha afectado al gasto en
transporte de los hogares espafioles entre 2007 y 2012, y ver si existen diferencias en el gasto
por regiones o segun sus niveles de ingresos. El analisis se realiza sobre la base de los datos
procedentes de la encuesta de presupuestos familiares, y se centra en seis regiones espafiolas.

Una primera conclusién de este analisis es que la proporcién del gasto dedicada al transporte
personal depende del nivel de ingresos de los hogares, siendo mayor en los hogares con
mayores ingresos. Sin embargo, no es cierto para los gastos en servicios de transporte
publico, ya que la proporcion de gasto es independiente del nivel de ingresos del hogar. Asi,
en los hogares espafioles el porcentaje dedicado al transporte se redujo en 2012, en
comparacion con los de 2007, excepto los hogares con ingresos mensuales netos por debajo
de 1.000 €. Esta disminucién se debe principalmente a la reduccion de los gastos en el
transporte personal, y mas concretamente, de los gastos en la compra de vehiculos. Por el
contrario, los hogares con menos recursos aumentaron su gasto en la utilizacion del
transporte personal en 2012, de media un 29%. En cuanto a los gastos en servicios de
transporte publico, en todas las regiones estudiadas los hogares mas pobres aumentaron su
gasto en 2012 -desde el 2% en Navarra, al 123% en la C. Madrid- con un aumento promedio
nacional del 52%.
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En conclusion, el gasto de los hogares esparioles en transporte depende en gran medida del
nivel de ingresos de las familias. La influencia del nivel de ingresos es mayor para los gastos
de transporte personal que para los gastos en los servicios de transporte publico. Los hogares
con menores ingresos son los més afectados en tiempos de crisis, ya que son los que menos
pueden de ajustar su gasto, en particular, sus gastos de transporte. Por lo tanto, en periodos
de recesion econdmica son necesarias las politicas sociales, como la implantacion de tarifas
especiales para los que tienen menos recursos, para ayudar a este grupo a mantener su
movilidad y evitar las desigualdades y la pérdida de oportunidades que se derivan de una
reduccion de su movilidad.
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