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Resumen

La ciudad contemporanea esta definida por sus flujos y movilidades tanto como por sus caracteristicas
fisicas y construidas. Sin embargo, no fue hasta la década de 1960 que desperto el interés por el analisis
del tiempo urbano, de mano de los nuevos marcos de andlisis de la sociologia y la geografia temporal.
Modelos urbanos mas recientes, como la planificacion temporal italiana o la ciudad de proximidad, se han
nutrido de este analisis, pero se han ido alejando de las problematicas que surgen en el entorno urbano
como consecuencia de la necesidad de acceso al tejido productivo. Sin embargo, las constricciones
temporales de la jornada laboral y la escasa autonomia asociada a los desplazamientos al trabajo reducen
para el individuo el tiempo disponible para otras actividades o desplazamientos diarios. El presente
trabajo busco estudiar la posible existencia de limitaciones temporales generadoras de dependencia del
automovil e independientes de la distancia de desplazamiento o de las condiciones espaciales del entorno
urbano. Los marcos de andlisis del tiempo urbano pueden ser relevantes en el estudio de los
desplazamientos urbanos, anadiendo una capa mas a la dimension espacial desde la que habitualmente
definimos y aprehendemos la ciudad.
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Abstract

The contemporary city is defined by its flows and mobilities as much as by its physical and built
environment. However, it was not until the 1960s that new frameworks of analysis in sociology and
temporal geography awakened interest in the analysis of urban time. More recent urban models, such as
the Italian temporal planning or the city of proximity, have grown out of this analysis but have since then
moved away from the problems that arise in the urban environment as a consequence of the need for
access to work. However, the time constraints of the average workday and the limited autonomy
associated with commuting to work reduce the time available to the individual for other activities or daily
trips. This paper seeks to study the possible existence of time constraints that generate car dependency
and are independent of travel distance or spatial conditions of the urban environment. Urban time
frameworks can be relevant in the study of urban mobility, adding another layer to the spatial dimension
from which we usually define and apprehend the city.
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1. Introduccion

Habitamos en una dimensién espaciotemporal de la realidad y de lo urbano en la que la ciudad
contemporanea queda definida por sus flujos y movilidades tanto como por sus caracteristicas fisicas
y construidas. En un momento histérico que parece definido por la instantaneidad de los cambios y
la rapidez del sistema de produccién, el analisis espacial de los problemas urbanos parece no ser
suficiente para abordar la complejidad de fenémenos recientes. Sin embargo, cominmente se ha
limitado el estudio de la ciudad Unicamente a lo espacial, subordinando a éste el estudio del tiempo
urbano. No es hasta finales del siglo XX que comienza a despertarse un interés por estudiar el tiempo
urbano desde disciplinas como la sociologia, la geografia y la ingenieria del transporte, con marcos
de analisis como la geografia temporal de Hagérstrand o con la introduccién de nuevos conceptos
como Value of Travel Time Savings (VVTs) o Travel Time Budget (TTB).

A su vez, los flujos de la movilidad urbana, con sus ritmos y horarios, condicionan nuestra
cotidianeidad y experiencia de la ciudad. Este hecho se ha venido haciendo cada mas evidente desde
mediados de siglo pasado, con la rapida progresién de cambios tecnolégicos y la expansion de la
movilidad motorizada. El transporte, que evolucion6 en base a una vision de la movilidad como un
problema puramente mecanico, ha traido consigo cambios en los ritmos cotidianos, en la medicion
y valoracién del tiempo y en las distancias recorridas. En particular la movilidad motorizada se ha
instaurado en las ciudades como el modelo dominante, a través de cambios en el espacio fisico, pero
amparandose en la promesa de los “ahorros de tiempo”.

Los desplazamientos al trabajo se identifican como un eje claro de dicha dependencia al
automovil y, sin embargo, muchos de los nuevos modelos urbanos que tienen por objetivo la
movilidad sostenible no consiguen incorporar en sus estrategias y objetivos esta problematica -al
menos no mas alla de un breve reconocimiento sobre el papel. Visto como un problema irresoluble,
la accesibilidad al trabajo queda separada de las discusiones sobre los servicios de proximidad. Sin
embargo, las constricciones temporales de la jornada laboral y la escasa autonomia asociada a los
desplazamientos al trabajo reducen para el individuo el tiempo disponible para otras actividades o
desplazamientos diarios. Si entendemos el tiempo como un recurso finito cabria pensar que hay
individuos que, por falta de tiempo, no pueden acceder a los servicios de proximidad. ¢Qué ocurre
cuando no se dispone -0 el individuo percibe que no dispone- de quince minutos para caminar?

La posible existencia de limitaciones temporales generadoras de dependencia al automévil, no
necesariamente ligadas a la distancia de desplazamiento ni a las condiciones espaciales del entorno
urbano, es el tema central de este estudio. Los marcos de analisis temporal de la sociologia y
geografia pueden servir como marco de analisis de los desplazamientos urbanos, anadiendo una
capa mas a la dimension espacial desde la que habitualmente definimos y aprehendemos la ciudad.

A partir de lo anterior, se plantean los siguientes objetivos de investigacion:

a. Desarrollar marcos de analisis de la movilidad a partir de las categorias temporales
de la sociologia y geografia temporal.

b. Aplicar estos marcos de analisis para describir las caracteristicas temporales de la
movilidad contractual metropolitana madrilena.

c. Describir la accesibilidad a servicios locales a partir de marcos de analisis de usos
del tiempo y movilidad contractual

d. Identificar la existencia de una relacion entre las variables de tiempo contractual y
la movilidad activa o el acceso a actividades y servicios urbanos no laborales.
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2. La cuestion de la medicion y la representacion del tiempo

Distribucion de los usos del tiempo

La medicion y representacion del tiempo como continuo y direccional, mediado por el reloj, el
calendario y los ritmos del sistema productivo, nos sitla en una aprehension del tiempo en la que
éste se llega a entender como un recurso finito. Aunque un recurso relativamente igualador (nadie
puede anadir mas horas al dia), el contexto social, econémico y politico puede llevar a individuos y
hogares a sufrir escasez de tiempo. Dicha escasez puede afectar negativamente al bienestar del
individuo impidiéndole participar en actividades sociales y reforzando asi su posicién de exclusion,
al dificultar su acceso a otros recursos, servicios o redes comunitarias (Harvey & Mukhopadhyay,
2007; Vickery, 1977; Williams et al., 2016). Se da también la tesitura de que individuos con recursos
limitados no dispongan del tiempo necesario para escapar del umbral de pobreza o que si lo hacen
sea a costa de su bienestar o el de su ntcleo familiar (Williams et al., 2016). Para caracterizar estas
situaciones, Vickery acuné en 1977 el concepto de “pobreza temporal”, si bien no fue décadas mas
tarde que comenzd a ganar impulso en la comunidad investigadora. Junto al concepto surgié la
problematica de establecer un sistema de medicién de la pobreza temporal. Ya sean referidos a
valores relativos o absolutos, se presenta la dificultad de clasificar los distintos usos del tiempo en
categorias que sumen o resten en el computo de tiempo total.

Existen varias clasificaciones planteadas, si bien cada autor ha introducido sus propios criterios
a la hora de asignar distintos bloques de uso del tiempo a unas categorias previamente definidas.
La més influyente en su enfoque probablemente sea la propuesta por As (1978), conocida como “los
cuatro tipos de tiempo” y que, ordenadas segln prioridad o grado de libertad, establece cuatro
categorias temporales: el tiempo necesario, contractual, dedicado y libre. El tiempo necesario hace
referencia a todo tiempo esencial para satisfacer necesidades fisiol6gicas basicas, como comer o
dormir; el tiempo contractual, a aquel en el que median contratos de trabajo y por el cual se busca
habitualmente la obtencion de ingresos; y el tiempo dedicado, en el que se engloban todas las
actividades que usualmente estan vinculadas a decisiones vitales previas y que tienen que ver con
el sostenimiento del hogar y las relaciones intrinsecas a éste.

El tiempo libre se presenta como el tiempo restante no clasificable en ninguna de las otras tres
categorias, aunque su definicién no queda exenta de consideraciones relevantes en su analisis. La
distincion entre tiempo libre y el resto de las categorias de analisis se basa en el grado de discrecion,
autonomia o control sobre su distribucién y uso, aunque, como senalan algunos autores, la literatura
falla a la hora de identificar bloques de tiempo que cumplan con esas caracteristicas (Burchardt,
2008; Tyssedal 2021). Surge asi también la cuestion de la calidad del tiempo, la cual Reisch (2001)
establece que queda determinada por tres factores: la disponibilidad de grandes bloques de tiempo,
la autonomia sobre la distribucién del tiempo y la disponibilidad de tiempo que se alinee con los
ritmos temporales de otros.

Otra clasificacion de usos del tiempo, destacable por su operatividad, es la propuesta por Harvey
y Mukhopadhyay (2007) a partir de los estudios de Vickery (1977). Se trata de una conceptualizacion
bidimensional, en la que los bloques de tiempo se agrupan entre tiempo distribuido y tiempo
distribuible. A las 24 horas se le resta el tiempo distribuido, entendido como aquel que recoge el
tiempo necesario y dedicado (de las categorias de As), obteniendo asi el tiempo distribuible. Cuando
el tiempo de trabajo (o tiempo contractual) de un individuo supera la variable de tiempo distribuible,
éste se vera obligado a reducir el tiempo destinado a suplir necesidades fisiologicas basicas o al
sostenimiento del hogar. Estos individuos son los que Harvey y Mukhopadhyay (2007) consideran
que han superado un umbral de pobreza temporal.
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Midiendo el tiempo de desplazamiento

En el dltimo tercio del siglo XX se desarrolla una teoria econémica de la valoracion del tiempo. La
idea de que existe un valor (econémico) asociado al tiempo dedicado a cualquier actividad, incluso
fuera del ambito de produccion, fue propuesta por primera vez por Becker (1965) en su articulo “A
Theory of the Allocation of Time” (Mackie et al., 2001). DeSerpa (1971) fue el primero en establecer
analiticamente unos valores minimos especificos de requisitos temporales, dependientes de la
cantidad de bienes consumidos. Establecié que todo consumo de un determinado bien requeria de
una asignaciéon minima de tiempo y, en este marco, el tiempo se equiparaba a un bien de consumo
0 mercancia.

De esta manera, se consolidd un marco utilitarista desde el que entender el tiempo y desde el
que unos anos mas tarde se entenderia también el diseno y la modelizacion del transporte. Desde
esta concepcién del tiempo, la reduccién de los tiempos de transporte trae consigo para el individuo
mas tiempo disponible para otras actividades y, con ello, cambios en los patrones de consumo y en
los horarios de actividad. Ademas, si a consecuencia de reducir el tiempo de transporte aumenta el
tiempo de trabajo se producen también cambios en los niveles de consumo. Todos estos cambios se
perciben como efectos positivos que justificarian una disposicion a pagar en aras de reducir los
tiempos de viaje. Esta légica de crecimiento y acumulacion derivada del sistema productivo ha
permeado también en la vida cotidiana, reflejandose en la manera en la que habitualmente hacemos
referencia al tiempo en términos de “ahorrar tiempo”, “perder el tiempo” o “aprovechar el tiempo”.

Por otra parte, en la década de 1960 surge un concepto que contradice directamente la nocién
utilitarista de que todo individuo aspira a reducir al maximo los tiempos de desplazamiento: el
concepto del Travel Time Budget (en adelante TTB). Implicita a este concepto esta la idea de que las
personas destinan a desplazarse una fraccion fija y constante de las 24 horas de las que disponen
en el dia. La diferencia en los objetivos y las motivaciones de los estudios del TTB a lo largo de las
décadas hace dificil la comparacion entre sus resultados, pero todas ellas parecen evidenciar a nivel
agregado una constancia subyacente del tiempo total de desplazamiento independiente del contexto
cultural o social (Ahmed & Stopher, 2014; van Wee et al., 2006; Zahavi & Ryan, 1980; Zahavi &
Talvitie, 1980). Diversas investigaciones han dado como resultado distintos valores del TTB, lo que
podria apuntar a la inexistencia de un valor concreto, si bien las caracteristicas metodolégicas de los
primeros estudios sobre TTB pueden dar cuenta de algunas de las inconsistencias encontradas con
respecto a investigaciones posteriores. Segin Ahmed y Stopher (2014), algunas de las
caracteristicas que habrian condicionado los resultados de estos primeros analisis son la exclusién
de modos no motorizados, asi como de desplazamientos no vinculados a motivos productivos.

El propio concepto de TTB hace referencia a una cantidad que el individuo busca no sobrepasar,
describiendo asi una reserva de tiempo que sirve como referencia y medida de control sobre el
“gasto” real, de manera similar a como lo haria un presupuesto econémico. Pese a todo, es al gasto
real y no a la medida de control a lo que muchos estudios se refieren cuando hablan de TTB. En
consecuencia a esta confusion de la nomenclatura, se introdujeron en el debate dos nuevos
términos. Por un lado, surge el concepto de Travel Time Expenditure (en adelante TTE), que recoge
el tiempo diario total destinado a desplazamientos. Por otro lado, aparece también el concepto de
Travel Time Frontier, que busca estimar el limite no observable de los “gastos” temporales de
“transporte” cuyo valor no puede medirse directamente a partir de los desplazamientos realizados y
observables (Banerjee et al., 2007; Volosin et al., 2013).
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La representacion del tiempo urbano

A través de sus estudios sobre migracion en Suecia, el gedgrafo Torsten Hagerstrand se cuestiond
el analisis y la representacién de fenémenos sociales como imagenes fijas en el tiempo e introdujo,
a finales del siglo XX, un marco conceptual bajo el cual abordar el problema de considerar la
dimensién temporal en los problemas espaciales y viceversa. Este marco conceptual es lo que se
conoce como geografia temporal, en el que se inscribe el concepto de “time-space” y que parte de
la base de que el tiempo no solo es continuo y direccional, sino que también puede medirse y, como
tal, es un instrumento Util para entender y explicar fendmenos sociales (Ellegard, 2019).

La idea central de la geografia temporal es que cada individuo sigue una trayectoria (path) en el
espacio-tiempo, una nocién que ayuda a comprender los movimientos de las personas como
procesos. Las trayectorias se ven condicionadas por una red de limitaciones (constraints), que
pueden ser fisiolégicas, psicolégicas o impuestas por decisiones individuales o colectivas.
Hagerstrand categoriza estas limitaciones en tres grupos: limitaciones de capacidad, referidas a las
funciones corporales y recursos disponibles; de autoridad, referidas a las relaciones de poder y
normativas; y de unién, referidas a las necesidades y oportunidades de interaccion con otros
individuos o recursos. Estos tres grupos de limitaciones encuentran su paralelismo en las
clasificaciones de usos del tiempo que propone la literatura de pobreza temporal, senalados
anteriormente. Hagerstrand (1970) introduce también la nocion de los prismas (prisms) de tiempo,
para referirse a las posibles futuras localizaciones y viajes en el espacio-tiempo de un individuo,
considerando las limitaciones temporales del mismo. Estos prismas, que varian segln la localizacion,
el momento y la velocidad de desplazamiento, representan el contexto en el cual se toman las
decisiones modales de desplazamiento. Los patrones de actividad espaciotemporal, influenciados
por estos conceptos, constituyen los ritmos individuales de actividades y desplazamientos.

A diferencia de los estudios de usos del tiempo y de la pobreza temporal, donde el tiempo se
agrupa en bloques -buscado la comparacion de valores agregados-, la relevancia del marco de la
geografia temporal reside en entender el tiempo como una secuencia de eventos y no como una
cuantificacion agrupada. Sin embargo, por si solos la notacién y los conceptos de la geografia
temporal son descriptores abstractos de un espacio-tiempo cotidiano e individual, que necesitan de
otras teorias 0 marcos de analisis para tratar de dar respuesta a preguntas de como o por qué. En
los Gltimos anos se ha venido incorporando en el analisis urbano y las politicas de planificacion,
desde el urbanismo feminista (Kwan, 1999b, 1999a) a discusiones actuales de sostenibilidad
urbana como la planificacion de accesibilidad y la ciudad proximidad. Modelos urbanos recientes,
como los barrios de 20 minutos y la ciudad de 15 minutos, reformulan conceptos clasicos de la
planificacién apoyados en nociones de la geografia temporal.

3. Metodologia

La metodologia se estructura en tres fases de analisis, precedidas de un trabajo previo de revision,
limpieza y tratamiento de los datos utilizados. En |la Fase | se realiza una descripcion de las variables
temporales calculadas y una comparativa para los grupos de poblacién segln actividad y jornadas
laborales. Las variables recogen el tiempo total de desplazamiento, el nimero de desplazamientos y
el tiempo medio de desplazamiento; seglin modo de transporte y motivo de desplazamiento. En la
Fase Il del analisis se calculan y comparan, para las mismas muestra de poblacion que en la fase
anterior, los ratios de desplazamientos locales (o de proximidad) totales y seglin motivo de
desplazamiento. Finalmente, en la Fase lll, se analiza la asociacion entre las variables estudiadas en
la Fase |y la Fase Il y las variables de desplazamiento y actividad contractuales, mediante el método
de correlacion estadistica.
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Para el analisis se emplean datos de la Encuesta Domiciliaria de Movilidad de la Comunidad de
Madrid del 2018 (en adelante edM18). La edM18 es una encuesta elaborada por el Consorcio
Regional de Transportes de Madrid (CRTM) que recoge los viajes declarados en un dia laborable
medio en el ambito de la Comunidad de Madrid. Esta disenada con el fin de recabar informacion
suficiente para la modelizacion y el analisis del transporte regional, complementando la informacion
disponible utilizada en la planificacion de infraestructuras y servicios de transporte por parte de la
Administracién Regional (Consorcio Regional de Transportes de Madrid, 2019, p. 3). La muestra
consta de 85.064 individuos, de los que se recogen datos referidos a la composicién del hogar,
vehiculos existentes por hogar, caracteristicas sociodemograficas y viajes realizados.

Dados los objetivos de la investigacién se ha eliminado a los siguientes individuos de la muestra:

¢ Individuos para los que solo habia quedado registrado un Unico viaje, dado que no
pueden ser generalizables a unos desplazamientos cotidianos de ida y vuelta.

¢ Individuos menores de 16 anos o mayores de 67.

e Individuos que realizan desplazamientos fuera del ambito de la Comunidad de Madrid,
debido a la amplia diferencia de escala de las zonas de transporte correspondientes.

Variables temporales: distribucion de usos del tiempo y desplazamientos

Se han podido obtener varias variables temporales a partir de los datos proporcionados por la
edM18. Una de estas variables es el tiempo total de viaje o “Travel Time Expenditure” (TTE), para la
cual se han sumado los tiempos de todos los desplazamientos realizados por cada individuo,
independientemente del modo, el motivo o la frecuencia. Ademas, en la elaboracion de la edM18
quedaron registrados doce motivos distintos de viaje asociados a su origen y destino, a partir de los
cuales se han clasificado los distintos tiempos de desplazamiento y los tiempos de actividad. Para la
clasificacién de los tiempos de actividad y desplazamiento se ha distinguido entre tres usos del
tiempo, derivados de la revision de literatura: contractuales, dedicados y distribuibles (Tabla 1).

Tabla 1: Clasificacion de motivos de desplazamiento segln categorias temporales. Fuente: elaboracion propia

Motivo Tiempo de
origen/destino Usos del tiempo des IazZmiento Categoria de analisis
(edM18) P
Casa Necesario (se aplica el motivo origen o destino parejo)
Trabajo Tiempo de
Gestion de trabajo Contractual desplazamientos Tiempo contractual (Tc)
Estudio contractuales (Tac)
Médico Tiempo de
Acompanamiento Dedicado desplazamientos Tiempo dedicado (Tpb)
a otra persona dedicados (Tap)
Compras
Ocio Tiempo de

Distribuible desplazamientos Tiempo distribuible (Ta)
Deporte/ paseo distribuibles (Tax)
Asunto personal
Otro domicilio (falta informacion para poder determinar)

Otros
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En tiempo contractual se engloban aquellas actividades en las que median relaciones
contractuales o en las que median limitaciones horarias relativamente regulares, es decir, engloba
actividades y desplazamientos por motivos laborales o de estudios. Como tiempo dedicado se
recogen usos del tiempo por motivos médicos o de acompanamiento a otra persona, mas vinculados
a los cuidados y en los median restricciones temporales mas o menos fijas. Por Ultimo, en tiempo
distribuible se inscriben aquellos usos del tiempo en los que, se asume, el individuo ha tenido mayor
autonomia en las condiciones temporales del desarrollo de la actividad.

Considerando el motivo principal del viaje (segln los datos de la edM18 y la categoria de uso del
tiempo definida) se calcula el sumatorio de tiempo de desplazamiento por individuo segln actividad.
Para el caso del tiempo contractual se ha calculado también el tiempo de actividad, a partir de los
datos correspondientes a los desplazamientos de ida y vuelta. También se calcula el tiempo de
desplazamiento seglin el modo de desplazamiento, entre los que se distinguen tres: modos
motorizados (coche), transporte plblico y modos activos. Por Gltimo, es a partir de estos valores que
se estima la variable “Modo principal de desplazamiento” segin el maximo tiempo de
desplazamiento por modo y actividad de cada individuo.

Categorias poblacionales de analisis

Se han planteado dos clasificaciones sucesivas de la muestra de poblacién. Una primera
clasificacion de la poblacion de entre 16 y 67 anos segln su situacion respecto al mercado laboral y
una segunda clasificacion, a partir de la muestra definida como poblacion ocupada, en funcién de
las caracteristicas de su jornada laboral recogidas en la encuesta.

Para la primera clasificacion (poblacion por actividad) se emplean directamente datos de la
edM18. La encuesta distingue, para cada individuo, entre nueve situaciones laborales o actividades
principales segln éstos respondieron a la pregunta de “;Qué actividad principal desarrolla?”,
agrupadas en cuatro categorias de poblacion segln actividad: ocupada, inactiva, estudiante y trabajo
doméstico no remunerado (Tabla 2).

Tabla 2. Criterios de clasificacion de poblacion por actividad siguiendo los datos de la edM18. Fuente: elaboracion
propia

edM18 Clasific.a.cién Cédigo Viajes contractuales
(por actividad)

Trabaja Ocupado ocu Si

Trabaja y estudia n/a n/a Si

Jubilado / Retirado / Pensionista

Parado, ha trabajado antes Inactivo INA No

Parado, busca primer trabajo

Estudiante Estudiante EST Si

Cuidado de familiares Cuidados y

Trabajo doméstico no trabajo doméstico NRE No

remunerado no remunerado

Otra situacion n/a n/a n/a
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Para la segunda clasificacion se parte Unicamente de las submuestras de poblacién ocupada y
se estructura a través de tres tipos de variables:

e Eltiempo total de actividad contractual. Este se divide en tres categorias: parcial
(menos de 6 horas en el dia), completa (entre 6 y 8 horas en el dia) e intensiva (mas de
8 horas en el dia).

e Ladistribucién de la actividad contractual en uno o varios bloques de actividad. Estas
variables se dividen a su vez en dos categorias: continua (cuando hay un Gnico
desplazamiento registrado de entrada al trabajo) y partida (cuando se realizan dos o
mas desplazamientos de entrada al trabajo).

¢ Finalmente, la hora de entrada al trabajo. Las horas de entrada al trabajo se clasifican
entre manana (si la entrada se realiza entre las 06:00 y 14:00), tarde (14:00 - 22:00) y
noche (22:00 - 06:00).

En base a dichas variables y criterios se establecen para la muestra total de poblacién ocupada
ocho tipos de jornadas laborales (Figura 1).

s NO e NO sl
éMaiiana? 3 ¢iTarde? y >
06:00 - 14:00 14:00 - 22:00 N
si
Parcial? - 3
¢Parcial?
<5h/dia TC
™
NO NO NO
iParcial? 3 ¢Completa? 3 :Continua?

<5 h/dia 5 -8 h/dia n entradas = 1 > Mip

MP Mic

NO
—> MCp

(Continua ?
nentradas = 1

MCc

Figura 1: Criterios de clasificacion de la poblacién ocupada segln tipo de jornada laboral. Fuente: elaboracion propia
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Categorias espaciales

Para el analisis se ha empleado la unidad basica de datos espaciales de la edM18: las zonas de
transporte. En su zonificacién, el CRTM sigui6 dos objetivos generales: la adecuada representacion
de las especificidades y usos del territorio en relaciéon a variables explicativas de la movilidad, y la
identificacion de ambitos territoriales homogéneos en tanto al acceso a las redes de transporte.

En cuanto a la definicion de “entorno local” se ha establecido como criterio un radio de 1.500
metros, equivalente a un rango de 15 a 20 minutos en modos activos a una velocidad media de
entre 4 y 4,5 km/h. Dada la variacion en los tamanos de las zonas de transporte, se ha asociado
como entorno local aquellas zonas de transporte cuyo centroide quedase dentro del buffer de 1.500
m desde el centroide de la zona de transporte de referencia.

Método de correlacion lineal

Se emplea el método estadistico de correlacion lineal para identificar potenciales relaciones
lineales entre las variables temporales calculadas, cuantificar dichas relaciones y definir su
direccionalidad. Aunque la relaciébn observada no puede interpretarse como una relacién de
causalidad y, ademas, esta puede deberse a un tercer factor (confounder) este método sirve como
primera aproximacion hacia la caracterizacion de relaciones complejas entre varias variables.

Mediante los coeficientes de correlacion lineal se cuantifica dicha asociacién lineal entre las
variables estudiadas. Aunque existen diferentes tipos de coeficientes, se opta por emplear el
coeficiente Rho de Spearman (Martinez Ortega et al., 2009). Este coeficiente puede emplearse con
variables cuantitativas, como es el caso, y es menos sensible a los valores extremos de distribuciones
gue no satisfacen la condiciébn de normalidad, como es el caso de los datos de tiempos de
desplazamiento. El coeficiente de Spearman rs se calcula mediante la siguiente formula:

3 6 df
= nmn? —1)

Siendo d; la distancia entre los rangos de observacion (xi - yi) de las variables y n el nimero de
observaciones.

Ademas del coeficiente de correlacion, se calcula también su significancia estadistica mediante
el test paramétrico t-test. En dicho ejercicio estadistico la variable t se obtiene segln la siguiente
ecuacion:

rvN — 2
V11— 12

Donde r es el valor del coeficiente de correlacion y N el nimero de observaciones disponibles.

4. Caso de estudio

Sobre la relacion temporal entre los desplazamientos contractuales y la movilidad activa

Los valores agregados de TTE obtenidos se mantienen en un rango de valores similares a los
hallados en la literatura. A nivel desagregado segln grupos de poblacidon se observan, sin embargo,
algunas diferencias, dependientes por tanto de caracteristicas sociodemograficas y patrones
temporales de actividad (Tabla 3). Los valores medios de TTE mas altos se observan en la poblacion
ocupada y estudiantil (84,2 y 84,5 minutos respectivamente), es decir, en aquellos individuos con
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desplazamientos contractuales obligados. Por otro lado, los valores medios mas bajos se dan en la
poblacion dedicada al trabajo doméstico no remunerado, con 66,2 minutos de tiempo total diario
medio; casi 20 minutos de diferencia respecto a la poblacion con desplazamientos contractuales.

Tabla 3. Valores de TTE seglin muestras de poblacion, totales y por actividad. Fuente: Elaboracion propia

TTE (minutos)
Media  Std Mediana

Total edM18

(n = 71.939) 75,61 54,16 60

Poblacién entre 16 y 67 aihos 821 529 70

(n=43.629)
2103 25.014) 84,20 48,58 75
:E:I 5.550) 84,46 55,01 70
;’:i 10.122) 77,16 54,39 60
(’\:IR=E 2.831) 66,21 50,37 55

En el tiempo medio total segin modo de desplazamiento se observan de nuevo grandes
diferencias entre aquellos grupos de poblaciébn que realizan desplazamientos contractuales
(ocupados y estudiantes) respecto a los que no (Figura 2). La poblacién ocupada es la que dedica
mas minutos diarios a desplazarse en coche, 40,8 minutos frente a los 22,3 y 23,3 minutos de la
poblacion dedicada a trabajo doméstico no remunerado y la poblacion inactiva, respectivamente. La
poblacion estudiantil es la que dedica mas minutos diarios a desplazarse en transporte publico,
hasta 55,5 minutos medios diarios. La poblacién inactiva es la que mas tiempo dedica a modos
activos de media al dia (32,6 minutos), seguida de cerca por la poblacion dedicada al trabajo
doméstico no remunerado (30,2 minutos). Asi, se observa que la poblacién sin desplazamientos
contractuales destina hasta tres veces mas de tiempo diario a la movilidad activa que la poblacion
ocupada.

En tanto que al motivo de los desplazamientos (Figura 3), la poblacién ocupada destina de media
15,9 minutos diarios a desplazamientos no contractuales lo que, de realizarse estos
desplazamientos caminando, implicaria la necesidad de contar con los servicios de destino a menos
de 500 metros del lugar de origen. En contraposicion, la poblacion inactiva destina diariamente de
media 58,6 minutos a desplazamientos distribuibles, lo que supone cinco veces mas de tiempo que
la poblacién ocupada.

De la muestra se puede observar como un factor habitual la ausencia de desplazamientos en uno
u otro modo de transporte o segln el motivo del desplazamiento (Figura 4 y 5). Comparando los
porcentajes de individuos que no realizan ninglin desplazamiento (es decir, que su tiempo de
desplazamiento es cero) seglin modo de transporte surgen, de nuevo, claras diferencias entre grupos
de poblacion.
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Figura 2. Media de minutos totales de desplazamiento segin modo de transporte para cada grupo de poblacion
clasificado segln actividad principal. Fuente: elaboracién propia
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Figura 3: Media de minutos totales de desplazamiento segin motivo del desplazamiento para cada grupo de
poblacion clasificado segln actividad principal. Fuente: elaboracién propia

Como puede extraerse de las medias y valores de desviacion tipica, la distribucién de los datos
no satisface la condicion de normalidad, siendo por el contrario distribuciones muy asimétricas. El
valor de tiempo total de desplazamiento mas repetido (la moda) esta entre los 50 y los 60 minutos
en todos los grupos de poblacion excepto en la poblacion dedicada al trabajo doméstico no
remunerado, donde predominan tiempo de desplazamiento totales mas reducidos. A partir de los 60
minutos, el porcentaje de individuos se reduce significativamente en el caso de la totalidad de las
muestras de poblacion.
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Figura 4: Individuos que no realizan ningln viaje en determinado modo de desplazamiento.
Fuente: elaboracion propia
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Figura 5: Individuos que no realizan ningln viaje por determinado motivo de desplazamiento
. Fuente: elaboracion propia

Desagregando las muestras por tiempo total de desplazamiento segin modo de transporte
utilizado, se observa una clara predominancia de desplazamientos cortos en modos activos para la
poblacién activa. Hay un descenso del 19,3% al 10,3% de individuos una vez superado el umbral de
los 30 minutos (15 minutos de ida), llegando al 3% mas alla de los 60 minutos (30 minutos de ida).
La distribucion es similar para la poblacion estudiantil. Para la poblacién inactiva y dedicada al
trabajo doméstico no remunerado se observa una relativa homogeneidad en la distribucion entre
modos de transporte. No hay apenas diferencias en los porcentajes de individuos entre el automoévil
y la movilidad activa para cada tramo de frecuencia de tiempo total.

Se encuentran mayores diferencias entre las jornadas una vez se observan las relaciones entre
el tiempo en coche por motivos contractuales (TdC) y el tiempo en modos activos para
desplazamientos por motivos no contractuales (TdD, TdB). La media de tiempo total de los
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desplazamientos contractuales realizados en coche es significativamente mayor cuando el tiempo
en modos activos es cero para ambos motivos de desplazamiento, Tap y Tas (ver Tabla 4). La diferencia
entre la situacion O (Tactiva=0 para Tap y Tas) Y la situacion 1 (Tactiva > O para TdD y Tas) €s mayor en las
jornadas partidas (MCp y Mip) y la jornada nocturna (N).

Tabla 4. TTE y Tdc en coche, para los distintos casos de tiempo de desplazamiento no contractual en modos activos.
Fuente: elaboracién propia

T>o

(o]

Il 0 d

TlCl’npO en mOdO\ activos
Desplazamientos distribuibles

([ T=0o J[ T>0 |

Tiempo en modos activos

Desplazamientos dedicados

Tdc Tdc Tdc Tdc

TTE coche TTE coche TTE coche TTE coche

MCc 82,3 30,3 950 185 1098 259 1089 215

MCp 90,3 390 895 55 1116 348 1052 17,9

MP 884 27,4 99,7 159 1123 20,8 126,7 15,3

Mic 79,2 37,8 90,7 21,8 1056 34,7 942 29,8

Mp 840 395 833 309 929 30,0 884 121

TC 69,8 288 954 291 916 24,7 992 26,5

TP 79,3 253 97,6 254 107,7 145 119,12 10,9

N 64,4 41,1 904 225 474 384 1085 194

Tdc coche: tiempo de desplazamiento contractual en coche

Local o no local. Patrones espaciales del tiempo distribuible

La media de desplazamientos por individuo es similar para todas las poblaciones siendo, sin
embargo, algo mayor para el caso de la poblaciéon inactiva o dedicada a trabajo doméstico no
remunerado. Este hecho resulta en diferencias significativas entre los porcentajes de
desplazamientos locales entre la poblacion ocupada o estudiantil y la poblacion inactiva o dedicada
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al trabajo doméstico no remunerado (Tabla 5). Son pocos los casos en los que el centro de trabajo o
centro educativo (una vez superada la etapa formativa obligatoria) se localiza a menos de 2km en
torno al lugar de residencia del individuo.

Tabla 5: Ratio de desplazamientos locales segln area metropolitana y grupo de poblacion segin actividad.
Fuente: elaboracion propia
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©
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Total 6.235 19.006 3 3.587 18,87
ocu 9.306 27.460 3 2.892 10,53
©
[
8 EST 1.821 5.004 2,7 629 12,57
=}
£ NRE 769 2.776 3,6 807 29,07
2
& INA 3.498 11.654 3,3 2.456 21,07
Total 15.394 46.894 3 6.784 14,47
ocu 8.411 24.868 3 2.885 11,60
©
o 8 EST 1.730 4.822 2,8 714 14,81
c =
o ©
3 3 NRE 1.001 3.541 3,5 982 27,73
)
(]
E INA 3.239 10.894 3,4 2.601 23,88
Total 14.381 44.125 3 7.182 16,27

En la representacion espacial de estos datos se hace evidente la diferencia en el ratio de
desplazamientos de proximidad segln la actividad principal de la poblacion. Considerando el total
de la muestra de poblacion, las zonas de transporte en torno a los centros de los ntcleos urbanos
alcanzan ratios entre el 20 y 25%, siendo escasas las zonas que alcanzan ratios de entre el 25 y el
50% y ninguna la que supera el 50%. Decrecen el nimero de zonas de transporte que superan el
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25%y, particularmente, aquellas con valores entre el 20 y el 25% cuando se observa Unicamente a
la poblacion ocupada (Figura 6). Lo contrario se puede observar de la poblacién inactiva, haciéndose
patentes también por zonas de transporte las diferencias que ya se detectaban a nivel de agregacioén
de areas metropolitanas (Figura 7). Del analisis de los desplazamientos distribuibles, aquellos que
se realizan por motivos de ocio o deporte, entre otros, se observa una distribucién espacial de la ratio
de desplazamientos de proximidad mucho mas homogénea.

De la poblacién ocupada clasificada segln tipos de jornadas laborales, se observa mas
variabilidad en la media de desplazamientos por individuo. No asi por area metropolitana. Aquellas
jornadas que se han categorizado como “partidas” tienen mayor nimero de desplazamientos que
aquellas categorizadas como “continuas”, pero este incremento se debe, sencillamente, a los
propios criterios de clasificacion. Para la totalidad de las jornadas, a excepcion quizas de la jornada
de manana completa continua (MCc) o de la jornada de manana intensiva continua (Mlc), se dispone
de una muestra de menos de diez individuos por zona de transporte; esta ausencia de datos
suficientes se hace especialmente patente cuando se tratan de representar los desplazamientos
distribuibles dado que, como se ha comentado en el apartado anterior, son de por poco habituales
dentro de la muestra de poblacién ocupada. De la representacion espacial de las jornadas MCc y
Mic no se observan patrones espaciales claros. Tampoco de la ausencia de datos en jornadas con
menor tamano muestral, como la jornada nocturna.

Desplazamientos
totales

OoCcuU

[ 7onas

Viajes Locales / Totales (%)
| =10%
| 10-154%

B 15-20%

B 2025

-2

Figura 6: Poblacion ocupada. Ratio de desplazamientos locales respecto al total, agrupados por zona de transporte
de residencia. Fuente: elaboracion propia
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Figura 7: Poblacion inactiva. Ratio de desplazamientos locales respecto al total, agrupados por zona de transporte
de residencia. Fuente: elaboracion propia

El trabajo como condicionante. Constricciones temporales contractuales en la eleccion modaly el
acceso a actividades.

Del analisis de correlacion para el total de la poblacidon ocupada (OCU), entre las variables
temporales contractuales -Tc (tiempo de actividad contractual), Tdc (tiempo de desplazamiento
contractual) y Tc + Tac (tiempo total contractual)- y nlmero, tiempo y modo de desplazamientos
distribuibles y dedicados se obtienen algunos indicios de correlacion, aunque escasa (ver Anexo,
tablas A.1, A.2, A.3). Aunque no hay indicios de hipdtesis nula para aquellas referidas a tiempos de
desplazamiento seglin modos de transporte especificos (coche, transporte publico o modos activos),
el coeficiente de correlacion es menor o muy cercano a 0,1. Por lo que no puede tampoco afirmarse
la existencia de una correlacion lineal entre estas variables y las de tiempo de actividad y/o
desplazamiento contractual.

Los coeficientes son algo mas altos, indicando algln tipo de correlacién, aunque de escasa
fuerza, para las variables referidas al tiempo total y nimero de desplazamientos en modos activos,
al tiempo total y nimero de viajes de desplazamientos distribuibles y al tiempo total y nimero de
viajes de desplazamientos dedicados (Figura 8). Todas estas asociaciones muestran, ademas, una
correlacion negativa que indica una relacion negativa entre ambas variables. Es decir, a mayor el
tiempo de desplazamiento o actividad contractual, menor el tiempo total o nimero de
desplazamientos activos, distribuibles o dedicados.
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Figura 8: Grafico de puntos con curva de regresion para tiempo total en modos activos, de desplazamientos
distribuibles y desplazamientos dedicados segln tiempo contractual total. Fuente: elaboracion propia
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A raiz de estos resultados, se han consultado también los coeficientes de correlacion para la
variable de modo principal de desplazamiento contractual (ver Anexo, tabla A.4). Los valores de dicha
variable eran categbéricos, por lo que previamente tuvieron que convertirse a valores numéricos (3:
coche, 2: transporte publico, 1: bicicleta, O: a pie). Se identifica aqui una ligera correlaciéon positiva
entre el modo principal de desplazamiento contractual y el tiempo en coche de desplazamientos
distribuibles y dedicados. Esta correlacion podria estar sefialando una cierta inercia a emplear modos
motorizados para desplazamientos no contractuales si éste ha sido el modo principal de
desplazamiento al trabajo.

Se analiza también la distribucion de las variables de tiempo de desplazamiento al trabajo y de
tiempo de actividad contractual, diferenciando entre individuos que realizan algin tipo de
desplazamiento en modos activos por motivos distribuibles o dedicados y aquellos individuos que no
los realizan. Respecto al tiempo de desplazamiento al trabajo, no se aprecian diferencias
significativas entre las distribuciones segln si hay movilidad activa no contractual o no segiin modo
de desplazamiento principal al trabajo. Tanto para coche como para modos activos el porcentaje de
individuos que realiza algln desplazamiento en modos activos disminuye a medida que aumenta el
tiempo de desplazamiento contractual.

En cuanto al tiempo de actividad contractual la diferencia entre modos de desplazamiento
principal es, de nuevo, poco significativa. La mayor diferencia puede observarse a partir del pico
maximo de distribucion de individuos, entre las 7 y las 8 horas. Parece indicarse en estos resultados
que los desplazamientos en modos activos por motivos no contractuales (es decir, distribuibles o
dedicados) descienden bruscamente una vez superadas jornadas de 8 horas; es decir, son mas
sensibles a jornadas intensivas y extensiones de jornada. A su vez, parece indicarse que los
individuos con jornadas parciales (de menos de 5 horas), tienden mas a acceder al trabajo
caminando respecto a otros modos, mientras que aquellos individuos con jornadas de mas de 8
horas tienden mas, por el contrario, a desplazarse en coche al trabajo. Podria hipotetizarse que para
unas distancias y tiempo de desplazamiento abarcables caminando (en torno a los 15 minutos o 1
km) la longitud de la jornada laboral es un condicionante en la eleccién modal.

Algo similar puede observarse en la relacién entre tiempo de desplazamiento y actividad
contractual, distinguiendo entre individuos con y sin movilidad activa no contractual y comparando
sus elipses de covarianza (Figura 9). Para una muestra del mismo tamano, a mayor tiempo de
desplazamiento y actividad contractual mas aumentan el niimero de individuos que no realiza ningln
desplazamiento en modos activos. Sin embargo, los resultados obtenidos no son concluyentes y
hacen falta estudios mas detallados y pormenorizados que indaguen en esta posible relacién.
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Figura 9. Relacion entre el tiempo de actividad y desplazamiento contractual, segln si se realizan o no
desplazamientos en modos activos por motivos no laborales. Fuente: elaboracion propia

5. Discusion

La literatura del Travel Time Budget plantea la premisa de que el tiempo diario destinado a
desplazamientos es finito y prefijado por el individuo. Segun esta teoria, los individuos no buscarian
reducir al maximo el tiempo de sus desplazamientos, si no ajustarlos a una “cartera” de tiempo. Esto
sugiere que la duracion de los desplazamientos obligados o contractuales (es decir, los que el
individuo necesita si o si realizar y sobre cuya distancia y horarios no tiene verdadera capacidad de
eleccién) podria condicionar la existencia y duracion de otros desplazamientos diarios.

Llaman la atencion las diferencias en los resultados obtenidos del tiempo total de desplazamiento
(TTE) promedio de la poblacidon ocupada, inactiva y dedicada a trabajo doméstico no remunerado.
Se podria suponer que, ante la ausencia de desplazamientos contractuales obligados el tiempo total
destinado al transporte tiende a reducirse y mantenerse en unos valores préximos a una hora. Sin
embargo, podria estar dandose el efecto contrario: que existan condicionantes que limiten la
movilidad de la poblacién inactiva o dedicada al trabajo doméstico. Aunque despierte mas preguntas
de las que responde, la diferencia entre grupos de poblacién del reparto de tiempo y nimero de
desplazamientos segliin modo y motivo resignifican el interés por realizar analisis de la movilidad
desde un punto de vista de los patrones temporales.

Es también relevante observar que la poblacion ocupada dedica, en promedio, mucho menos
tiempo diario a desplazamientos distribuibles y dedicados que la poblacién inactiva. Dado que los
datos empleados son representativos (nicamente de un dia laborable tipico, podria darse que la
poblacion ocupada concentrase todos los desplazamientos por motivos no contractuales en dias no
laborables y que, repitiendo el mismo anélisis para el periodo de una semana completa, las medias
de tiempo entre poblaciones se homogeneizaran. No obstante, los resultados sefalan la limitacion
que supone la existencia de desplazamientos y actividades contractuales en el acceso a otro tipo de
actividades urbanas.



Nuria Blanco Fernandez
Territorios en Formacién | 2024 | N22 | TRABAJOS FIN DE MASTER - Estudios Urbanos

De la proporcién de desplazamientos motorizados que se realizan por motivos contractuales se
refuerza la urgencia de resolver la necesidad de que los desplazamientos contractuales se realicen
en modos privados. La planificacién de la accesibilidad y de la ciudad de proximidad puede garantizar
la existencia de suficiente niimero de servicios en el entorno residencial, que ya no solo promuevan
los desplazamientos en modos activos sino que también eviten la inmovilidad de individuos con falta
de tiempo. Sin embargo, no parece ser solucion suficiente al problema de la movilidad contractual.
Quizas la solucion pase por analizar el problema desde un marco de analisis espaciotemporal.

Dentro de las jornadas laborales, las mayores diferencias que se han encontrado en términos
temporales se dan en las relaciones entre los desplazamientos contractuales en coche y el tiempo
en modos activos para desplazamientos no contractuales. La media de tiempo total de los
desplazamientos contractuales realizados en coche es significativamente mayor cuando el tiempo
en modos activos es cero y a la inversa. Con estos resultados se refuerza la idea de una cartera o
frontera temporal que condiciona cémo los individuos estructuran sus movimientos en el tejido
urbano.

El analisis espacial de los ratios de desplazamientos de proximidad hacen visibles las limitaciones
que los desplazamientos contractuales imponen a la ciudad de proximidad. Aunque los
desplazamientos distribuibles se hacen en el entorno préximo en la misma proporcion
independientemente de la actividad principal del individuo, estos desplazamientos son muy escasos
en namero para el caso de la poblacién ocupada. No se han podido extraer conclusiones
significativas de la representacién espacial de los desplazamientos de proximidad segln jornadas
laborales. La escasez de muestras para cada categoria de analisis se ha hecho especialmente
patente a la hora de tratar de describir los ratios de proximidad de los desplazamientos distribuibles.

De la misma forma que el concepto de TTB plantea la pregunta de si los tiempos de
desplazamiento condicionan la existencia o duracion del resto de desplazamientos, la concepcién
del tiempo diario como una dimensién finita y las investigaciones sobre pobreza temporal hacen
pertinente hacerse la misma pregunta respecto a los tiempos de actividad. Ya se argumenté que los
desplazamientos contractuales estaban caracterizados por unas constricciones temporales, ademas
de espaciales, sobre las que el individuo tiene escasa o nula capacidad de eleccion. Estas
constricciones temporales vienen determinadas por las condiciones laborales y contractuales del
individuo en tanto que la jornada laboral establece, de forma mas o menos rigida, los horarios de
entrada y salida y la duracién e intervalos de la actividad.

El analisis de correlacion en la muestra total de poblacion ocupada ha mostrado indicios de
asociacion entre las variables contractuales y los desplazamientos distribuibles y en modos activos.
Aunque la fuerza de asociacién es baja, no se ha podido descartar la hipétesis nula, lo que sugiere
la relevancia de un analisis futuro que emplee métodos mas ajustados a las caracteristicas de la
muestra y del comportamiento de la misma (por ejemplo, con regresiones no lineales).

Conclusiones

En el contexto actual de aceleracion constante de los ritmos de vida, la sensacion de escasez y
falta de tiempo es cada vez mas apremiante. El tiempo, entendido desde los marcos de la pobreza
temporal como un recurso finito, es un factor cada vez mas relevante en el analisis de los flujos y
desplazamientos urbanos. Tal y como ya se cuestion6 Hagerstrand, el analisis y la representacion de
fenémenos sociales como imagenes fijas en el tiempo imposibilita entenderlos como procesos
condicionados por una dimension temporal. Este trabajo ha buscado estudiar la posible existencia
de limitaciones temporales generadoras de dependencia del automévil e independientes de la
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distancia de desplazamiento o de las condiciones espaciales del entorno urbano. Los marcos de
analisis del tiempo urbano han demostrado ser relevantes en el estudio de los desplazamientos
urbanos, anadiendo una capa mas a la dimension espacial desde la que habitualmente definimos y
aprehendemos la ciudad. Los marcos analiticos de uso del tiempo, derivados de los analisis de
pobreza temporal y la geografia del tiempo ha servido para introducir conceptos como las
constricciones temporales o la nocién de prisma de tiempo. Todo ello ha resultado de gran interés a
la hora de tratar entender las dindmicas espaciotemporales en contextos urbanos, y han servido para
destacar la necesidad de integrar dimensiones temporales en la planificacion urbana para abordar
asi las desigualdades derivadas de los desplazamientos contractuales obligados.
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Anexo

Tiempo actividad contractual (Tc)

n r Cl95% p-val
Movilidad activa
Tiempo total (min) 2459 -0.148225 [-0.16, -0.14] 8.152908e-121
Numerode )00 0148848  [0.16,-0.14]  7.9379976-122
desplazamientos
Desplazamientos
distribuible
Namerode 5/ 59 10166845  [0.18,-0.15]  5.4154586-153
desplazamientos
Tiempo total (min) 2459 -0.16497 [-0.18,-0.15]  1.432937e-149
Tiempo total coche (min) 2459 -0.09339 [-0.11, -0.08] 9.107944e-49
Tiempo total TP (min) 2459 -0.080642 [-0.09, -0.07] 9.115330e-37
Tiempo total en modos
. . 2459 -0.108799 [[0.12,-0.1] 1.215610e-65
activos (min)
M .
odoppal 5459 0155407  [0.17,-0.14]  9.383724e-133
desplazamiento
Desplazamientos
dedicados
Namerode 5,59 0146117  [0.16,-0.13]  2.011638e-117
desplazamientos
Tiempo total (min) 2459 -0.143314 [-0.16, -0.13] 5.458980e-113
Tiempo total coche (min) 2459 -0.087295 [-0.1, -0.07] 8.262914e-43
Tiempo total TP (min) 2459 -0.074431 [-0.09, -0.06] 1.471506e-31
Tiempo total en modos
. 2459 -0.417977  [0.13,-0.11]  6.186311e-77
activos (min)
Modoppal. 50 0134906  [0.15,-0.12]  3.170177-100

desplazamiento

(Tabla A.1. Coeficiente de correlacion de Spearman y significancia estadistica para variables temporales con respecto

a tiempo de actividad contractual. Fuente: elaboracion propia)
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Tiempo desplazamiento contractual (Tac)

n r CI95% p-val

Movilidad activa

Tiempo total (min) 2459 -0.205409 [-0.22,-0.19] 1.614833e-232

Ndmero de

) 2459 -0.231453 [-0.24, -0.22] 2.220066e-296
desplazamientos

Desplazamientos
distribuible

Niamero de

. 2459 -0.175584 [-0.19, -0.16] 1.783946e-169
desplazamientos

Tiempo total (min) 2459 -0.17151 [-0.18, -0.16] 1.108775e-161

Tiempo total coche (min) 2459 -0.171608 [-0.18, -0.16] 7.256280e-162

Tiempo total TP (min) 2459 -0.041793 [-0.05, -0.03] 5.510246e-11

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.070094 [-0.08, -0.06] 3.615015e-28
activos (min)

Modo ppal.

. 2459 -0.181868 [-0.19, -0.17] 7.017766e-182
desplazamiento

Desplazamientos
dedicados

Niamero de

. 2459 -0.180039 [-0.19,-0.17] 3.191137e-178
desplazamientos

Tiempo total (min) 2459 -0.178004 [-0.19,-0.17] 3.380464e-174

Tiempo total coche (min) 2459 -0.174064 [-0.19, -0.16] 1.519624e-166

Tiempo total TP (min) 2459 -0.028251 [-0.04,-0.02] 0.000009

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.070355 [-0.08, -0.06] 2.288731e-28
activos (min)

Modo ppal.

. 2459 -0.179186 [-0.19,-0.17] 1.568909e-176
desplazamiento

(Tabla A.2. Coeficiente de correlacion de Spearman y significancia estadistica para variables temporales con respecto
a tiempo de desplazamiento contractual. Fuente: elaboracion propia)
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Tiempo contractual (Tc + Tac)

n r Cl95% p-val

Movilidad activa

Tiempo total (min) 2459 -0.193199 [-0.21,-0.18] 1.991458e-205

Nimero de

) 2459 -0.199122 [-0.21,-0.19] 2.397726e-218
desplazamientos

Desplazamientos
distribuible

Nimero de

. 2459 -0.209027 [-0.22,-0.2] 6.835265e-241
desplazamientos

Tiempo total (min) 2459 -0.206828 [-0.22,-0.19] 8.772083e-236

Tiempo total coche (min) 2459 -0.136504 [-0.15, -0.12] 1.370121e-102

Tiempo total TP (min) 2459  -0.092274 [-0.1, -0.08] 1.204006e-47

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.124185 [-0.14,-0.11] 4.188665e-85
activos (min)

Modo ppal.

. 2459 -0.200354 [-0.21,-0.19] 4.377745e-221
desplazamiento

Desplazamientos

dedicados
Nimero de
. 2459 -0.190072 [-0.2,-0.18] 8.878802e-199
desplazamientos
Tiempo total (min) 2459 -0.187039 [-0.2,-0.17] 1.942744e-192

Tiempo total coche (min) 2459 -0.133064 [-0.15,-0.12] 1.551884e-97

Tiempo total TP (min) 2459 -0.078617 [-0.09, -0.07] 5.046547e-35

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.130532 [-0.14, -0.12] 6.699883e-94
activos (min)

Modo ppal.

. 2459 -0.179582 [-0.19, -0.17] 2.585199e-177
desplazamiento

(Tabla A.3. Coeficiente de correlacion de Spearman y significancia estadistica para variables temporales con respecto
a tiempo total contractual. Fuente: elaboracion propia)
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Modo ppal desplazamiento contractual (mac)

n r Cl95% p-val
Movilidad activa
Tiempo total (min) 2459 -0.398911 [-0.41, -0.39] 0
Numerode 5 59 0408617  [-0.42,-0.4] 0
desplazamientos
Desplazamientos
distribuible
Numerode 5,09 0.031262 [0.02,0.04]  9.421687¢-07
desplazamientos
Tiempo total (min) 2459 0.028109 [0.02, 0.04] 0.00001
Tiempo total coche (min) 2459 0.17115 [0.16, 0.18] 5.308164e-161

Tiempo total TP (min) 2459 -0.133593 [-0.15,-0.12] 2.645380e-98

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.066968 [-0.08, -0.05] 7.521204e-26
activos (min)

Modo ppal. 2459 0.061372 [0.05, 0.07] 5.811578e-22
desplazamiento
Desplazamientos
dedicados

Namerode 5 59 0.006387 [0.08,0.11]  7.609418e-52
desplazamientos

Tiempo total (min) 2459 0.094838 [0.08, 0.11] 3.050307e-50

Tiempo total coche (min) 2459 0.184594 [0.17,0.2] 2.081306e-187

Tiempo total TP (min) 2459 -0.09403 [0.11, -0.08] 2.042149e-49

Tiempo total en modos

. . 2459 -0.070472 [-0.08, -0.06] 1.866248e-28
activos (min)

Modo ppal.

. 2459 0.108061 [0.1,0.12] 8.953162e-65
desplazamiento

(Tabla A.4. Coeficiente de correlacion de Spearman y significancia estadistica para variables temporales con respecto
a modo principal de desplazamiento contractual. Fuente: elaboracion propia)



