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Resumen

El articulo analiza el comportamiento diferenciado de la poblacion con respecto a la movilidad
cotidiana en una situacién altamente excepcional: la crisis sanitaria y social provocada por la

pandemia de la COVID-19. La investigacién, centrada en el drea metropolitana de Barcelona, se
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basa en el andlisis de las validaciones de los titulos de transporte en dfas laborables para
acceder a los modos de transporte ferroviario (metro, ferrocarril suburbano y tranvia), en
relacién con la renta media del territorio donde se produce cada uno de los accesos al sistema.
La investigacion parte de la hipdtesis segin la cual la capacidad de cada persona de gestionar
su movilidad en la ciudad se relaciona directamente con los recursos econémicos y el capital
social del que dispone, es decir, de su mayor o menor vulnerabilidad. La evidencia aportada
permite confirmar que las personas residentes en entornos mds vulnerables han podido reducir
menos y mas lentamente su movilidad que el resto de la poblacién. Se muestra asi cédmo, en un
contexto en el cual baja movilidad pasa a ser un recurso preciado a la hora de proteger la
propia salud y bienestar, la incapacidad de reducir los desplazamientos deviene causa y

expresion de la exclusidn social.

Palabras clave: movilidad; segregacion urbana; epidemias.

Abstract

The article analyzes for the metropolitan area of Barcelona, the differentiated behavior of the
population with respect to daily mobility in a highly exceptional situation: the health and social
crisis caused by the COVID-19 pandemic. The research is based on the analysis of the validations
of the transport tickets on weekdays to access the railway transport modes (metro, suburban
railway and tram), in relation to the mean income of the area where each of the accesses is
made. The research starts from the hypothesis according to which the capacity of individuals to
manage their mobility in the city is directly related to their income and social capital, that is, their
greater or lesser vulnerability. The evidence provided confirms that during the period under
study people living in vulnerable areas have been able to reduce their mobility less and more
slowly than the rest of the population. This shows how, in a context in which low mobility
becomes a precious resource when it comes to protecting one’s health and well-being, the

inability to reduce daily commuting becomes both cause and expression of social exclusion.

Key words: urban mobility; urban segregation; epidemics.

1 Introduccién: el lugar de la movilidad urbana en los estudios

territoriales sobre la vulnerabilidad social

Las aproximaciones territoriales al conocimiento de la vulnerabilidad social en la ciudad se han

centrado tradicionalmente en el estudio de la segregacién urbana, es decir, al uso diferenciado
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del espacio urbano en funcién de las caracteristicas socio-econémicas de las personas y de los
grupos sociales. Como es sabido, la segregacién puede estar asociada diversas variables, como
son al origen, la racializacién, la edad o la renta de las personas. Este (ltimo factor resulta
particularmente determinante en la ciudad europea contemporénea (Tammaru, Marcinczak, Ham
y Musterd (2016) y Musterd, Marciriczak, van Ham y Tammaru (2017). En efecto, la capacidad
de escoger lugar de residencia y de desplazarse en el espacio urbano se encuentra
directamente relacionada con la renta de las personas y los hogares, asi como los costes del
suelo, la vivienda y la movilidad. De este modo, los grupos sociales tienden a asentarse de
forma diferenciada en el espacio urbano en funcién de su capacidad para licitar en el mercado
de la vivienda y asumir los costes del transporte. Las ciencias sociales tienen una larga tradicién
de estudio de estos fendmenos y sus consecuencias, que se remonta a los escritos de Engels
sobre el Manchester victoriano (Engels, 1845), a los trabajos de la Escuela de Chicago

(Mckenzie, 1925) o a los influyentes estudios de David Harvey (Harvey, 1973).

El estudio de la segregaciéon urbana puede ser abordado desde dos perspectivas
complementarias: el andlisis del asentamiento diferenciado de los grupos sociales en el espacio
urbano y el conocimiento del uso del espacio urbano por parte de estos grupos a la hora de
cubrir sus necesidades basicas (actividad laboral, servicios, compras, ocio, cuidados). La
primera perspectiva ha dado lugar a los estudios sobre la segregacion residencial, sus causas y
consecuencias. Se frata de un campo de investigacion que ha generado en las dltimas décadas
un muy robusto acerbo de aportaciones, entre las més destacadas de las cuales pueden citarse:
elaboraciones conceptuales como las de Harvey (1973), Soja (2010) y Secchi (2013); los
estudios comparativos de Malountas y Fujita (2012), Tammaru, Marcinczak, Ham y Musterd
(2016) y Musterd, Marcinczak, van Ham y Tammaru (2017); las contribuciones metodoldgicas
que se han sucedido desde White (1983) a Oberti y Preteceille (2016); exploraciones sobre los
efectos de la segregacién residencial, como las de Atkinson y Kintrea (2001), Cheshire (2007)
o Slater (2013); asi como mudiltiples aproximaciones especificas como las de Massey y Denton

(1988), Marcuse y Van Kempen (2002), Malheiros (2002), Maurin, (2004) o Arbaci (2008).

La segunda perspectiva en el estudio de la segregacion urbana -esto es, el andlisis de la relacion
entre la movilidad de la poblacién, la desigualdad y la vulnerabilidad social- ha conocido
también en los Ultimos afios un notable florecimiento. Asi, a pesar de ser menos concurrido que
el relativo a la segregacion residencial, este campo de estudio ha producido en las dos primeras
décadas de nuestro siglo un conjunto de aportaciones notables. Entre las mas destacadas

figuran: la panoramica sobre el tema de Martens (2016); el estado del arte de Lucas (2012); el
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compendio de aproximaciones teméaticas de Grieco y Urry (2017); los estudios de caso reunidos
por Dupuy (2004); asi como las discusiones conceptuales de Kenyon, Lyons y Rafferty (2003).
En los dltimos tiempos, las innovaciones tecnoldgicas, y en particular la posibilidad de seguir los
desplazamientos de la poblacidn a través de dispositivos mdviles, han permitido nuevos avances
en el conocimiento del uso del espacio urbano en relacién a variables como los ingresos o la
racializacién de las personas (Morales, Dong, Bar-Yam & Pentland, 2019; Wang, Phillips, Small
& Sampson, 2018).

Los estudios sobre la segregacion urbana en las grandes ciudades espafiolas cuentan asimismo
con una notable tradicién de estudio. Para cefiirse a las Ultimas tres décadas y a investigaciones
relativas al conjunto del sistema urbano, cabe citar las aproximaciones conceptuales de Leal y
Cortés (1995), Vilagrasa (1995), Aguacil (2006), Sorando y Ardura (2016) y Porcel (2020); en
el campo de los trabajo empiricos comprensivos, constituyen hitos destacados los trabajos
dirigidos por Arias (2020) y Herndndez-Aja, que dieron lugar al Atlas de la vulnerabilidad
urbana en Espafia (Gémez Giménez & Herndndez-Aja, 2020); por lo que se refiere a la
segregacion étnica puede verse la investigacién de Hernandez de Frutos y Casares (2016) y
resultan de particular utilidad los estudios del Centre d’Estudis Demografics (Sabater, Galeano &
Domingo, 2013); finalmente, la relacién de la segregacion con la crisis econdmica ha sido
tratada por Méndez, Abad y Echaves (2015) y los efectos de la segregacién en las condiciones

de vida de las mayores ciudades ibéricas en Nel-lo (2020).

En el caso barcelonés, las aportaciones relativas a la segregacidn residencial tienen antecedentes
ilustres que se remontan a la Monografia estadistica de la clase obrera publicada por Ildefons
Cerda como apéndice a su Teoria general de la urbanizacién (Cerda, 1867). La lectora o lector
que quiera conocer en el detalle esta linea de estudios en la metrépolis catalana puede consultar
al respecto dos estados del arte recientemente publicados (Nel-lo & Blanco, 2015; Donat,
2018). Menos desarrollo han tenido, en cambio, las investigaciones relativas a la relacién entre
movilidad y desigualdad social en Barcelona. Se cuenta, ciertamente, con diversas aportaciones:
las aproximaciones histéricas a la movilidad urbana de la clase obrera de Andreu, Huertas,
Huertas y Fabre (1997), Oyén y Miralles (1998) y Miralles (2002); anélisis sobre el impacto
social de la infraestructuras, como las de Herce (2004); los estudios sobre la desigual
distribucion de los costes de la movilidad segun renta, edad y género de Nel-lo (1995, 2002),
Subirats y Nel-lo (1998), Nel-lo y Goma (2018); la exploracién de la relacién entre las
caracteristicas morfoldgicas de las tramas urbanas y el consumo de combustibles fésiles de

Lépez (2016); o incluso evaluaciones del diverso atractivo del espacio urbano para los
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desplazamientos a pie, como la elaborada por Delclos y Miralles (2018). Sin embargo, al igual
que en ofras ciudades espafiolas, en la metrépolis barcelonesa el estudio sistemdtico de la
relacién entre las condiciones socioecondémicas de la poblacién, la vulnerabilidad de los grupos
sociales, la movilidad urbana y los modos de transporte utilizados para satisfacerla ofrece todavia

muchas vias para explorar.

El presente articulo se propone efectuar, precisamente, una aportacién en este ambito. En
particular, estudia, para el dmbito metropolitano de Barcelona, el comportamiento diferenciado
de los grupos sociales con respecto a la movilidad, en una situacién altamente excepcional: la
crisis sanitaria y social provocada por la pandemia de la COVID-19. El objetivo primordial de los
autores al abordar la investigacién no ha sido tanto contribuir al debate académico sobre la
movilidad urbana, como aportar datos que pudieran resultar Utiles para la gestion de la crisis. Sin
embargo, como se verd, mas alld de su caracter contingente, los anélisis que siguen tienen un
valor més general: muestran como la movilidad en la ciudad se relaciona directamente con la
distribucién de los recursos y el capital social en el espacio urbano, es decir, con la mayor o

menor vulnerabilidad de las dreas que lo componen.

En concreto, nuestra investigacién trata de confirmar la hipdtesis segin la cual durante el
periodo mas severo del confinamiento derivado de la epidemia COVID-19 (meses de marzo y
abril 2020) los grupos sociales mas vulnerables han tendido a reducir su movilidad en menor
proporcién y a menor velocidad que el resto de la poblacidn. Aunque el dmbito de estudio
adoptado es el del drea metropolitana de Barcelona, otras aproximaciones disponibles sugieren
que los patrones descritos podrian ser extrapolables a otras grandes ciudades dentro y fuera de
Espafia (Harris, 2020; Gonzélez Toscano, 2020; Carteni, Di Francesco & Martini, 2020;
Hamidi, Sabouni & Ewing, 2020). El trabajo se divide en cinco apartados: la presente
infroduccidn, el enunciado del alcance y objetivos del estudio, la descripcion de la metodologia
y las fuentes empleadas, la explicacion de los resultados alcanzados y unas reflexiones

conclusivas.

2 Contexto y objetivos: la incidencia diferencial de la pandemia
COVID-19 y su relacién con la movilidad cotidiana de la poblacién

Desde el inicio de la pandemia generada por el Coronavirus SARS-CoV-2, una de las cuestiones

que de forma mds recurrente se ha planteado en el debate cientifico y ciudadano es la relacién

de su incidencia con las desigualdades vy la vulnerabilidad social. Asi, en el mes de mayo de

2020, la asamblea de la Organizacién Mundial de la Salud ha puesto en relieve “que la
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pandemia COVID19 tiene un efecto desproporcionadamente més alto en los pobres y més
vulnerables” (OMS, 2020). Por ofra parte, diversos autores han sefialado que la relacién entre el
impacto de la enfermedad y la vulnerabilidad es, obviamente, reciproco: por una parte, la
pandemia puede provocar un incremento de la pobreza global (Sumner, Hoy & Ortizuarez,
2020) y, por oftra, la desigualdad puede incidir en la expansion de la epidemia (Ahmed,
Ahmed, Pissarides & Stiglitz, 2020). Para analizar la cuestion en cada émbito urbano deben
considerarse en principio dos aspectos: por una parte, la incidencia de los contagios vy la
mortalidad en los diversos grupos sociales; por la ofra, los efectos socioeconémicos de la
epidemia. Mientras parece evidente que estos Ultimos deben ser necesariamente mas severos
entre la poblaciéon con menores recursos y mayor vulnerabilidad social, la cuestién de la
incidencia diferencial de la enfermedad segin la condicién social de la poblacién es maés

compleja.

En el caso de Barcelona, ya en los primeros estadios de la epidemia se adelanté la hipdtesis de
que su incidencia podria ser mayor en los grupos sociales mas desfavorecidos que en el resto
de la poblacién (Mari dell’Olmo, 2020). La evidencia aportada desde entonces parece
confirmar claramente la bondad de esta proposicién. Asi lo muestran los datos aportados por la
Ageéncia de Salut Pdblica de Barcelona relativos al ndmero acumulado de personas con
diagnéstico confirmado de COVID-19 por 100 000 habitantes, segin nivel de renta y sexo, para
el periodo, bastante extenso, comprendido entre el 26 de febrero de 2020 (fecha del primer
caso registrado en la ciudad) y el 2 de setiembre. Como puede verse en la Figura 1, si se
agrupa la poblacién por quintiles de renta, la incidencia de la enfermedad aumenta a medida
que va disminuyendo el nivel de renta. De este modo, siendo el quintil 1 el de renta mas alta y el
5 el de renta mas baja, la poblacién perteneciente al dltimo quintil presenta una incidencia a los
contagios por 100 000 habitantes notablemente mas alta que la del primer quintil 86 % superior

en el caso de los hombres y 92 % en el caso de las mujeres).
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Figura 1. Nimero acumulado de personas con diagnéstico confirmado de COVID-19,

tasa estandarizada por edad por 100 000 habitantes, segin nivel socioeconémico

y sexo en la ciudad de Barcelona (26.02.2020—-02.09.2020)
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos de la Agencia de Salud Publica de Barcelona

La incidencia diferenciada de la epidemia segin la renfa de la poblacién ha sido también
confirmada por el estudio de Baena-Diez, Barroso, Cordeiro-Coelho, Diaz y Grau (2020),
publicado en Oxford por el Journal of Public Health. El estudio evalda los casos confirmados de
COVID1? en la ciudad de Barcelona entre el 26 de febrero y el 19 de abril 2020,
clasificandolos segin la renta de los distritos. Los autores muestran la relacién inversa entre
incidencia de la epidemia y la renta, de modo que cuando més baja resulta la renta media,
mayor es la incidencia de la COVID-19. El nivel de correlacién entre ambas variables resulta muy
elevado. Desde el punto de vista territorial, la tasa de incidencia en el distrito de renta més baja
(Nou Barris) era 2,5 veces mas alta que la del distrito de mayor nivel socioeconémico (Sarria-
Sant Gervasi). Dos de los diez distritos se desvian sin embargo del patrén general: Sant Andreu
y Ciutat Vella. En ambos casos, podria deberse a la presencia de una poblacion relativamente
joven y, en Ciutat Vella, a la alta presencia de poblacién extranjera. Los datos aportados por la
Agencia de Calidad y Evaluacién Sanitaria para el conjunto de Catalunya apuntan asimismo en la
misma direccién a la hora de analizar la relacién entre las condiciones socio-econémicas de la
poblacién y la incidencia de la mortalidad y la morbilidad provocada por la COVID-19 (AQUAS,
2020).

Diversos factores sociales y territoriales pueden contribuir a explicar esta incidencia diferencial
de la epidemia (Baena-Diez, Barroso, Cordeiro-Coelho, Diaz & Grau, 2020). Asi, se ha afirmado

que factores determinantes de la salud, como la situacidn laboral, las condiciones de trabajo o la
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calidad de la vivienda, todos ellos estrechamente relacionados con la renta, pueden encontrarse
entre las causas de la mayor incidencia. Asimismo, se ha mencionado la presencia de patologias
previas (obesidad, diabetes y otras) como factor de riesgo, asi como la dificultad para recibir y
comprender informacién acerca de la importancia de adoptar medidas de salud personal y

publica.

Existe, sin embargo, otra variable que podria tener una importancia crucial a la hora de explicar
la incidencia de la epidemia: la mayor o menor capacidad de personas pertenecientes a
diversos grupos sociales de reducir su movilidad. A este respecto son muy interesantes los datos
de la empresa Cuebiq que sigue los patrones de desplazamientos de 15 millones de teléfonos
moviles en Estados Unidos de América (Cuebig, 2020). Estos datos muestran cémo se produjo
una muy destacada reducciéon de la movilidad en las principales dreas metropolitanas de aquel
pais a lo largo de la segunda quincena de marzo y primera semana de abril. Ahora bien, la
reduccién afecté de manera muy diversa los grupos sociales, por lo que la poblacién de renta
mds alta parece haber reducido mds y mas rdpidamente su movilidad que la de renta baja
(Valentino-DeVries, Lu & Dance, 2020). No ha sido hasta principios de junio que la situacidn
parece haberse restablecido y los individuos de renta mdés alta vuelven a mostrar una movilidad

més elevada que aquellos que disponen de los ingresos més reducidos.

La menor capacidad de los grupos sociales vulnerables a reducir su movilidad en la situacién de
emergencia sanitaria constituye un factor de riesgo y podria deberse a diversos factores. En
primer lugar, los grupos sociales acomodados tienen mas flexibilidad y recursos ante las
dificultades laborales y menudo trabajan en sectores que mas facilmente pueden adaptarse al
teletrabajo, como ha mostrado un estudio para el conjunto de los paises de la OECD (Espinoza
& Reznikova, 2020). En cambio, los grupos més desfavorecidos, ocupados de forma mas
mayoritaria en trabajos manuales y en los servicios bdésicos, tienen a menudo situaciones
laborales mas precarias y han continuado viéndose obligados a desplazarse, con el consiguiente
riesgo para la salud (Carteni, Di Francesco & Martino, 2020). De hecho, a partir de un estudio
relativo a las dreas metropolitanas de los Estados Unidos se ha podido concluir que la movilidad
tiene mayor importancia que la densidad en la expansién de la pandemia (Hamidi, Sabouri &
Ewing, 2020). De esta forma, como ha sefialado recientemente David Harvey, los sectores més
vulnerables han debido hacer frente a una dificil alternativa: elegir entre perder su lugar de

trabajo y poner en riesgo su salud (Harvey, 2020).
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Como se ha indicado, la presente aportacién tiene por objetivo verificar, a partir de los datos
disponibles para el drea metropolitana de Barcelona, la existencia patrones diferenciados,
relacionados con la distribucién espacial de la renta, en la reduccién de la movilidad durante la

fase mas estricta del confinamiento establecido para hacer frente a la expansion de la pandemia

COVID-19.

3 Metodologia y fuentes: utilizacién del transporte publico y renta

Sin excluir la posibilidad de acceder a ofras fuentes, hoy por hoy una de las mejores opciones
para aproximarse al conocimiento de la movilidad de la poblacién en un dmbito como el del
drea metropolitana de Barcelona son las validaciones de titulos de transporte que se producen
dentro del sistema farifario integrado (STI).! Dicho sistema es gestionado por la Autoridad de
Transporte Metropolitano de Barcelona, un consorcio integrado de forma paritaria por la
administracién de la Generalitat y los gobiernos locales. Su dambito de competencias se extiende
sobre 346 municipios, divididos en la actualidad en siete zonas tarifarias. Los 36 municipios del

drea metropolitana de Barcelona estricta estan integrados en una Unica zona tarifaria.

La estrategia del presente estudio ha consistido en analizar de manera detallada, para el dmbito
del drea metropolitana de Barcelona, las validaciones de acceso al STl en relacién con la renta
del territorio donde se produce cada uno de los accesos al sistema.? A estos efectos, se han
seleccionado las validaciones de acceso al sistema ferroviario, descartando, en esta primera
aproximacion, los desplazamientos en autobus. Asi, los datos iniciales hacen referencia a la
totalidad de validaciones que se han producido en cada una de las estaciones ferroviarias que
forman parte del sistema farifario integrado en el dmbito metropolitano. Se trata en concreto de
la red de estaciones de METRO de Transports Metropolitans de Barcelona, RENFE Rodalies,
Ferrocarrils de la Generalitat de Catalunya y las dos lineas de tranvia que operan dentro del area

metropolitana, TRAM Baix y TRAM Besds.

1 Las encuestas sobre la movilidad cotidiana existentes en el dmbito metropolitano de Barcelona, entre las que
destaca I'Enquesta de mobilitat quotidiana en dia feiner (EMEF), aportan valiosa informacién para el conjunto del
drea metropolitana y algunos de sus municipios, pero no permiten alcanzar el nivel de desagregacién territorial
que se propone en el presente andlisis (ATM, 2020). Los datos procedentes de los dispositivos méviles estdn
abriendo, como es sabido, nuevas posibilidades en este campo.

2 Los datos han sido facilitados por la Autoridad del Transporte Metropolitano de Barcelona con la que el Grup
d’Estudis sobre Energia Territori i Societat ha establecido un convenio para el estudio de la evolucién de la
movilidad en el periodo de emergencia sanitaria. Los autores quieren hacer constar su reconocimiento a la ATM
por la disponibilidad y el apoyo recibido.
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Cabe hacer notar que los datos aqui analizados no distinguen entre el primer acceso al STl del
resto de validaciones de acceso (viajes de regreso, enlaces entre diversos operadores, etc.). De
este modo, lo que los datos expresan es la movilidad en transporte publico ferroviario existente
en las dreas donde se encuentran ubicadas las estaciones, mas que la movilidad de la poblacién
residente en cada una de estas dreas. Es esta una caracteristica relevante del presente andlisis
que debe tenerse particularmente en cuenta en la lectura de los resultados. Para minimizar las
alteraciones de los datos debidas a los viajes de regreso, se ha optado por analizar dnicamente
las validaciones que se realizan en cada estacién en la franja horaria situada entre las 4 h y las
13 h. Como muestran los datos de la Encuesta de la movilidad en dia laborable, en esta franja
los desplazamientos que tienen origen en el lugar de residencia son muy mayoritarios con

respecto a los desplazamientos de retorno (ATM, 2020).°

El alcance temporal de los datos corresponde al periodo comprendido entre los dias 1 de enero
de 2020 y 12 de abril de 2020 (final de la Semana Santa). Dentro de este periodo, se han

definido seis umbrales temporales de andlisis:

a) Situacion anterior al confinamiento (enero y febrero de 2020): correspondiente al conjunto de
dias laborables de lunes a viernes de los meses anteriores al inicio de la crisis, cuyos datos se
utilizardn como referencia a efectos comparativos con la movilidad del periodo aquf

estudiado.

b) Semana previa al confinamiento (9 al 13 de marzo de 2020), correspondiente a los dias
previos a la declaracién del Estado de Alarma, en la que se adoptaron las primeras

suspensiones de actividades.

c) Primera semana de confinamiento (16 al 20 de marzo de 2020), correspondiente a los
primeros dias laborables después de la proclamacién del Estado de Alarma por parte del
Gobierno de Espafia que entré en vigor a partir del dia 14 de marzo, con el confinamiento

obligatorio de la poblacién.*

3 La Encuesta indica que “la franja de mayor concentracién de desplazamientos por motivos ocupacionales se
produce entre las 7 y las 9 horas de la mafiana (con el 39,5 % de la movilidad ocupacional diaria). Los retornos
a casa desde estos motivos se dan mayoritariamente entre las 13 y las 16 horas, y a partir de las 17 h. La
movilidad personal presenta una distribucién con dos franjas de mayor infensidad: una a lo largo de la mafiana,
de 8 a 13 horas, y la otra por la tarde, de 16 a 20 horas. Los retornos a casa desde estos motivos se concentran
al mediodia y a partir de las 18 horas” (ATM, 2020).

4 A raiz de estas disposiciones la movilidad de la ciudadania fuera de los domicilios quedo severamente limitada,
al establecerse las prescripciones siguientes: “Durante la vigencia del estado de alarma las personas lnicamente
podrdn circular por las vias de uso publico para la realizacién de las siguientes actividades: a) Adquisicién de
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d) Segunda semana de confinamiento (23 al 27 de marzo de 2020), en la que se mantuvo el

confinamiento en los mismos términos a los de la semana anterior.

e) Tercera semana de confinamiento (30 de marzo 2020 al 3 de abril de 2020),
correspondiente a los dfas laborables posteriores a las nuevas condiciones de confinamiento
establecidas por las autoridades, que suponian un incremento del rigor del confinamiento,
con la restriccién de la movilidad laboral para todas las personas no ocupadas en servicios

. 5
esenciales.

f) Cuarta semana de confinamiento (6 al 9 de abril de 2020), correspondiente a los dfas
laborables de la Semana Santa en Catalufia, en los que se mantuvieron las restricciones a la

movilidad establecidas a partir del dia 30 de marzo.

Pese a disponer de informacién sobre las validaciones correspondientes a los sdbados y
domingos del periodo analizado, se ha optado por centrar exclusivamente el presente anélisis en

los desplazamientos efectuados en dia laborable.

En cuanfo al alcance fterritorial, el anélisis se refiere, como se ha indicado, a dos &mbitos: el
municipio de Barcelona (101,4 km? y 1636762 habitantes) y los 36 municipios del &rea
metropolitana de Barcelona (zona 1 del STI, 638,6 km? y 3 291 654 habitantes). En el dmbito de
drea metropolitana de Barcelona, 29 de los 36 municipios que la integran tienen acceso directo

al sistema ferroviario integrado, tal como puede verse en la Figura 2.

alimentos, productos farmacéuticos y de primera necesidad. b) Asistencia a centros, servicios y establecimientos
sanitarios. c) Desplazamiento al lugar de trabajo para efectuar su prestacién laboral, profesional o empresarial. d)
Retorno al lugar de residencia habitual. e) Asistencia y cuidado a mayores, menores, dependientes, personas
con discapacidad o personas especialmente vulnerables. f) Desplazamiento a entidades financieras y de
seguros. g) Por causa de fuerza mayor o situacién de necesidad. h) Cualquier ofra actividad de anéloga
naturaleza que habra de hacerse individualmente, salvo que se acompafie a personas con discapacidad o por
ofra causa justfificada”. Real Decreto 463,/2020, de 14 de marzo, por el que se declara el estado de alarma
para la gestién de la situacién de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19.BOE, 14.03.2020.

5 Real Decretoley 10,/2020, de 29 de marzo, por el que se regula un permiso retribuido recuperable para las
personas trabajadoras por cuenta ajena que no presten servicios esenciales, con el fin de reducir la movilidad de
la poblacién en el contexto de la lucha contra el COVID-19. BOE, 29.03.2020. La medida de confinamiento de
toda la poblacién no empleada en servicios esenciales estuvo en vigor entre los dias 30 de marzo y 9 de abril,
aun cuando a partir del dia 4 de este mes su aplicacién coincidié ya con el inicio de la Semana Santa. La
medida se tomd con el objetivo explicito de reducir al méximo posible la movilidad de las persones: “Teniendo
en cuenfa que la actividad laboral y profesional es la causa que explica la mayorfa de los desplazamientos que
se producen actualmente en nuestro pafs, se ha puesto de manifiesto la necesidad de adoptar una medida en el
dmbito laboral, que permita articular la referida limitacién de movimientos y reducirla hasta los niveles que
permitirdn conseguir el efecto deseado./ La prioridad de la regulacién contenida en esta norma es, por fanto,
limitar al méximo la movilidad”.
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Figura 2. Municipios dmbito de estudio y acceso al sistema ferroviario integrado
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Fuente: elaboracién propia a partir del PNOA y estaciones STl de la ATM

Los datos relativos a las validaciones de acceso a los modos ferroviarios del Sistema Tarifario
Integrado se han analizado en relacién a la distribucién territorial de la renta. Para ello se han
utilizado fuentes y métodos diversos, con la voluntad de contrastarlos y confirmar reciprocamente
los resultados que de ellos se derivan. En primer lugar, para el &mbito especifico de la ciudad
de Barcelona, los datos de movilidad se han analizado en relacién a la renta familiar disponible
bruta (RFDB) en los barrios de Barcelona, estimada para el afio 2017 por el Ayuntamiento de la
ciudad a partir de un conjunto de variables socio-econémicas (Ajuntament de Barcelona, 2020).

, los datos relativos a las validaciones de acceso al STl se han puesto en relacién con la renta
media del barrio donde se encuentra ubicada cada estacién. En segundo lugar, para el conjunto
del dmbito Area Metropolitana de Barcelona se ha procedido a realizar un andlisis a partir de la
delimitacién de buffers ferritoriales en los alrededores de las estaciones, que denominamos
Areas de servicio. Para cada una de estas dreas se ha estimado la renta personal media 2017,
utilizando los datos a nivel de seccién censal publicados por el INE a partir de fuentes de la

. ) b . ) ) . .
Agencia Tributaria.” Asi pues, el presente trabajo analiza los datos de la movilidad en relacién a

6 Para mas informacién consultar INE Estadistica experimental: Atlas de distribucién de la renta de los Hogares
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la distribucién territorial de la renta para dos dmbitos diversos (Barcelona y drea metropolitana de
Barcelona), dos agregaciones territoriales distintas (barrios de la ciudad y areas de servicio) y
dos estimaciones de la renta diferentes (renta familiar disponible bruta, para los barrios de

Barcelona, y renta personal, para las dreas de servicio del drea metropolitana de Barcelona).

Para el caso de la ciudad de Barcelona se ha utilizado la delimitacién oficial que divide la ciudad
en 73 barrios. La delimitacién de las areas de servicio en el conjunto del Area Metropolitana
comporta un procedimiento mas complejo que se detfalla a continuacién. Concretamente, la
delimitacién de las dreas de servicio se ha efectuado a través del establecimiento de un buffer o
drea de influencia a partir de la distancia temporal de acceso a cada una de las 289 estaciones
ferroviarias (Metro, Tranvia, Ferrocarriles de la Generalitat de Catalunya y Renfe Rodalies) del
sistema tarifario infegrado existentes en el AMB.” En concreto, se ha definido el drea que
permite el acceso a la estacién con un recorrido maximo de 10 minutos a pie y se ha
considerado el dmbito incluido dentro de dicha isécrona como el drea de servicio cada estacién.
Estas dreas de servicio se sobreponen e intersectan, como es |dgico, con las secciones censales,
barrios y ofras delimitaciones administrativas para las que se dispone de informacidn estadistica

respecto a la poblacién vy la renta.

Una vez delimitadas las areas de servicio, el siguiente paso ha consistido en calcular la poblacién
que reside en cada una de ellas y estimar su renta media en funcién de las secciones censales
que se encuentran, total o parcialmente, en su interior. Para hacerlo, se ha utilizado el método
. . ., 8 . . . . .,
de dreas de inferpolacién,” que permite reasignar de forma proporcional la informacién
socioeconémica disponible para unos ambitos de origen (secciones censales) a unos dmbitos de
destino (drea de servicio), teniendo en cuenta la proporcién de cada uno de los primeros

o L 9
incluida en el dmbito de los segundos.

7 Para delimitar las dreas de servicio se ha utilizado la herramienta Open Route Service de QGIS. Esta herramienta
se basa con los datos carfograficos del Open Sireet Map, la cual permite calcular distancias temporales a partir
de puntos de origen y diferentes modos de transporte. Més informacién en htips: //openrouteservice.org

8 El método utilizado se basa en Mora-Garcia y Marti-Ciriquian (2015).

9 Se ha partido del supuesto que la poblacién reside exclusivamente en los tejidos residenciales de cada seccién
censal y se ha asignado la poblacién a partir de la superficie residencial construida en cada una de ellas. Con la
finalidad de evitar distorsiones se ha evitado considerar en los célculos los espacios que, pese a encontrarse
dentro de la isécrona de 10 minutos alrededor de cada estacién, no acogen poblacién residente, como por
ejemplo zonas verdes o tejidos industriales. Este proceso ha llevado a desestimar aquellas estaciones que no
cuentan con tejidos residenciales en su proximidad inmediata. Para diferenciar los diferentes usos dentro las
secciones censales, se ha empleado el Mapa Urbanistico de Catalunya a fecha 1 de enero de 2020. En este
sistema de informacién geogréfica cada poligono delimita un drea con calificacién diferente. Concretamente,
para establecer los tejidos residenciales se han considerado los poligonos a los que la calificacién urbanistica
atribuye el uso de vivienda en sus diversas acepciones. También se ha incluido la categorfa usos mixtos y otros
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La Figura 3 muestra, en un ejemplo, los tres pasos seguidos para asignar a cada area de servicio
una poblacién y una renta media a partir de los datos disponibles para las secciones censales
que se encuentran total o parcialmente integradas en ella. En primer lugar, se han delimitado las
areas a partir de las correspondientes isdcronas (Figura 3A). A continuacién, se ha realizado una
interseccién para identificar las edificaciones (superficie/poblacién) de cada seccién censal que
se encuentran dentro de las dreas de servicio (Figura 3B). Finalmente, se ha procedido a calcular
una nueva renta para cada area de servicio a partir de una ponderacién basada en la superficie
residencial edificada entre la poblacién asignada procedente de cada seccién censal y la renta

inicial media de las diferentes secciones censales (Figura 3C).

Como todo método de estimacidn estadistica, el ejercicio presenta una serie de limitaciones que
deben tenerse en cuenta. La asignacién de la poblacién segin el suelo residencial existente
resulta mucho mas precisa que la que pudiera realizarse, simplemente, a partir de la
consideracién de la superficie de la seccién censal que se encuentra dentro de cada area de
servicio. Sin embargo, el método implica un supuesto de partida que puede suponer una de las
principales distorsiones en la estimacidn resultante: asume que la densidad de poblacién es
homogénea en todos los tejidos residenciales de cada seccién censal'®. Una segunda dificultad,
inherente a la estimacién territorializada de las rentas medias, es el riesgo de incurrir en la falacia
ecolégica: es decir, atribuir a todos los residentes en una determinada &rea una renta
homogénea, lo cual podria ocultar determinados fenémenos. Este segundo riesgo se ve
limitado, en parte, por el hecho de que las dreas de servicios resultan bastante reducidas como
para minimizar la inclusién de colectivos de rentas muy diversas, especialmente en un contexto
como el del drea metropolitana de Barcelona en el que la segregacién residencial ha tendido a

manifestarse a escala de barrio, municipio e incluso ejes metropolitanos (Blanco & Nel-lo, 2018).

los tejidos conservacién. Esta informacién ha sido refinada intersectando la informacién sobre la calificacidn
urbanistica con los poligonos de los edificios del mapa topogréfico 1: 25 000 de Catalufia del ICGC.

10 Ofras aproximaciones que podrian considerarse més precisas, como la estimacién a partir del techo residencial
en vez del suelo ofrecen, sin embargo, incrementos de precisién relativamente bajos en comparacién a la
complejidad metodolégica que representan, ya que las diferencias de densidad entre los tejidos residenciales
de una misma seccién deberian ser muy pronunciadas y siempre en un mismo sentido para fener un efecto
significativo en el peso de la poblacién de dicha seccién en una drea de servicio.
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Figura 3. Método de estimacién de la renta personal de las dreas de servicio. Sant Andreu

de la Barca. 3A. Areas de servicio de las estaciones en relacién con las secciones censales

y el nivel de renta media por persona. 3B. Asignacién de la poblacién segin los tejidos

residenciales y mixtos incluidos en cada 4rea de servicio. 3C. Asignacién de la poblacién

y la renta media por persona de las dreas de servicio

3A

\ Renta personal 2017
[ o [RtE
s ume
e usa
s - 108
[ TEERRTEE
15346 - 3210
[ e e smrvicin e 0w
@ Estaciones

3C

3B

Edificaciones MUC
5 i renta persanal 2017
\ - 0
[ 10 - vy
[ ea - pzws
[J12sa3 - parsa
| ] 42 - 136
B 62 - 200
[ s e servicin de 10mmin
@ Estacknes

Renta personal 2017
[ 0- 10573
673 - 12351

Y, 12351 - 13487
i 1482 - 14863
14863 - 1710

[ 17101 - 27860
|23 dreas de servicio de 10min
@ Extacones

I

il
L

Fuente: elaboracién propia a partir de: Atlas de distribucion de renta de los hogares base

secciones censales 2017 INE; datos ATM sobre las estaciones del STI; Mapa Urbanistico de

Catalufia; Mapa topogrdfico 1: 25 000 del ICGC y Open Street Map
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Tabla 1. Areas de servicio del STI del 4rea metropolitana de Barcelona, clasificadas por

deciles de renta personal media, con expresién de las secciones censales y la poblacién

incluidas en ellas

Secciones censales con tejido ., N
residencial 2018 Poblacién 2017
e Sin acceso al
acceso al servicio Estimada Fuera de las
Total servicio ; vie dentro dreas 4reas de
¢ o erroviario del Total d . -
erroviario STl e servicio servicio
del STI

Total 2137 1900 237 | 3207 554 2 637 403 570 151
% 100 88,9 11,1 100 82,2 17,8
decill 214 209 5 306.103 296 524 9579
% 100 Q7,7 2,3 100 96,9 3,1
decil2 214 184 30 204 824 237 491 57 333
% 100 86,0 14,0 100 80,6 19,4
decil3 213 175 38 303 847 233778 70 069
% 100 82,2 17,8 100 76,9 23,1
decil4 214 180 34 320 673 250 125 70 548
% 100 84,1 15,9 100 78,0 22,0
decil5 213 169 44 334 041 230 342 103 699
% 100 79,3 20,7 100 69,0 31,0
decilé 214 184 30 332 927 264 746 68 181
% 100 86,0 14,0 100 79,5 20,5
decil7 214 193 21 332 840 281 253 51587
% 100 90,2 9,8 100 84,5 15,5
decil8 213 198 15 320 569 283 730 36 839
% 100 93,0 7,0 100 88,5 11,5
decil9 214 205 9 331 303 286 257 45 046
% 100 95,8 4,2 100 86,4 13,6
decil10 214 203 1 330 427 273 157 57 270
% 100 94,9 5,1 100 82,7 17,3

Nota: * Los datos de poblacién provienen del Atlas de distribucién de la renta de los hogares (ADRH) del INE, los

cuales difieren ligeramente de los datos del Padrén. Para mas informacién consultar el Proyecto técnico del (ADRH).

Fuente: elaboraciéon propia a partir de datos de la Autoridad del Transporte Metropolitano

de Barcelona y Atlas de distribucion de la renta de los hogares del INE

El anélisis basado en la delimitacién de Areas de Servicio cubre el 88,9 % de las secciones
censales y el 82,2% de la poblacién del drea metropolitana. En la Tabla 1 puede verse la
distribucion de secciones censales y poblacion segin la agrupacion de las dreas de servicio en
deciles de renta. Como puede observarse, todos los deciles cuentan con una cobertura apta

para su andlisis estadistico. Por su parte, la aproximacion basada en los barrios de la ciudad de
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Barcelona permite abarcar 60 de los 73 barrios de la capital. Se trata de los barrios que cuentan
con estaciones de acceso al Servicio Ferroviario del STIy que, como se puede ver en la Tabla 2,
suponen el 82,2 % del total de barrios y comprenden el 92,1 % de la poblacién del municipio.
También, la agrupacién de los barrios segin deciles de renta media permite comprobar que

todos los deciles cuentan con una cobertura poblacional suficiente para el andlisis estadistico.

Tabla 2. Barrios y poblacién de Barcelona con acceso directo a los servicios ferroviarios

del STI, clasificados por deciles segin su nivel de renta familiar disponible

Barrios Poblacién 2019
Acceso Sin acceso .

directo a los | directo a los Accesg 8 los | Sin acceso a

Tofal servicios servicios Total SCIVICIOS los SCIVICIOS

ferroviarios | ferroviarios {eliexialics {Eievialies

del STI del STI el eI
Total 73 60 1311636762 1507 703 129 059
% 100 82,2 17,8 100 92,1 7,9
decill 8 7 1 62 876 61 471 1405
% 100 87,5 12,5 100 97,8 2,2
decil2 7 5 2 127 858 98 785 29 073
%| 100 71,4 28,6 100 77,3 227
decil3 7 5 2| 149 624 120 581 29 043
%| 100 71,4 28,6 100 80,6 19,4
decil4 7 7 0 217 160 217 160 —
% 100 100 0 100 100 0
decil5 8 7 1 182 717 172 452 10 265
% 100 87,5 12,5 100 94,4 5,6
decil6é 7 2 5 86 926 52 864 34 062
% 100 28,6 71,4 100 60,8 39,2
decil7 7 7 0 187 110 187 110

% 100 100 0 100 100 0
decil8 7 o) 1| 208 576 195 229 13 347
% 100 85,7 14,3 100 93,6 6,4
decil? 7 7 0| 220775 220775 —
% 100 100 0 100 100 0
decil10 8 7 1 193 140 181 276 11 864
% 100 87,5 12,5 100 93,9 6,1

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Autoridad del Transporte Metropolitano

y RFDB del Ayuntamiento de Barcelona
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4 Resultados: la relacién entre la reduccién de la movilidad y la renta

El anélisis realizado permite confirmar, para el periodo estudiado, la existencia de una estrecha
relacién entre la reduccién de la movilidad en transporte publico ferroviario y la distribucidn
territorial de la renta en el ambito metropolitano de Barcelona. En términos generales la mayor
reduccién de la movilidad se produce en aquellos territorios donde el nivel adquisitivo de la
poblacién es més elevado, y viceversa, en los territorios donde el nivel adquisitivo de la

poblacién es més reducido la disminucién de la movilidad resulta inferior.

La disminucién de la movilidad se inicié ya en la semana previa al confinamiento, 9 al 13 de
marzo de 2020, antes incluso de que las autoridades adoptaran las medidas administrativas de
confinamiento de la poblacién. Ahora bien, a nuestros efectos es importante hacer notar que ya
esta primera disminucién de la movilidad tuvo lugar de forma claramente diferenciada segun la
distribucién territorial de la renta. Asi, el andlisis de los datos a partir de la clasificacién de las
areas de servicio por deciles de renda permite observar cémo las validaciones para el acceso al
transporte publico ferroviario empezaron a disminuir més y mds rdpidamente en las dreas mas
acomodadas que en el resto. Tal como puede verse en la Figura 4, el jueves dia 12 de marzo la
movilidad en transporte plblico ferroviario en las dreas de renta més alta se habfa reducido un
12,3 % frente a tan solo un 1,6 % en las éreas de renta mds baja. El viernes, el dltimo dia
laborable antes del confinamiento, cuando se declaré el cierre de las escuelas, las dreas mas
acomodadas presentaban ya una disminucién de la movilidad del 54,2%, frente a una
reduccién del 22,4 % en el caso de las mas vulnerables. La disminucién diferenciada de la
movilidad en los dias previos a la declaracién del estado de alarma resulta muy significativa, ya
que, en ausencia de medidas administrativas, muestra la capacidad de reaccién auténoma de la

poblacién, asi como la disponibilidad de capital social para evaluar los riesgos de la situacién.
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Figura 4. Porcentaje de validaciones medias de titulos de transporte en el sistema
ferroviario respecto a la media enero-febrero 2020. Areas de servicio del érea

metropolitana de Barcelona agrupadas por deciles de renta personal.

Dias Laborables, 9.3.2020 al 9.4.2020
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Autoritat del Transport Metropolita

y Atlas de distribucion de renta de los hogares del INE

A partir de la declaracién del estado de alarma el dia 14 de marzo y la entrada en vigor de las
medidas de confinamiento obligatorio de la poblacién, los datos muestran una destacada
reduccién de la movilidad en el conjunto del drea metropolitana de Barcelona. Asi, tal como
puede verse en la Tabla 3, en la primera semana de confinamiento la movilidad en medios
ferroviarios en dia laborable, se vio reducida en el conjunto del drea metropolitana en un 82,9 %
respecto a la media de los dias laborables de los meses de enero y febrero. El descenso
alcanzd el 88,5 % en la segunda semana, 91,7 % en la tercera y el 92,3 % cuarta. La reduccién
de la movilidad en la ciudad de Barcelona siguié una tendencia muy similar. Las validaciones de
las estaciones de la ciudad de Barcelona, conocieron una reduccién del 84,2 %, 89,5 %,
92,3% y 92,7 % respectivamente, durante las cuatro primeras semanas de confinamiento
respecto a la media de los meses de enero y febrero (Tabla 4). En las cuatro semanas de
confinamiento, la movilidad urbana, medida en ndmero de validaciones del STl en el transporte

publico ferroviario, se vio reducida hasta representar tan solo un 7,7 % de la movilidad media de
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los meses anteriores en el conjunto del drea metropolitana de Barcelona y el 7,3 % en el dmbito

especifico de la ciudad de Barcelona.

Tabla 3. Validaciones medias de titulos de transporte en el sistema ferroviario.
Areas de servicio del Area Metropolitana de Barcelona agrupadas

por deciles de renta personal. Dias laborables, enero-abril 2020

Deciles de
renfa de
las 4reas  €nero y febrero 1a semana 2a semana 3a semana 4a semana
de servicio 2020 confinamiento  confinamiento  confinamiento  confinamiento
val./dfa %  val./dia % val./dla % val./dia % val./dla %
1 66891 100 18865 28,2 13593 20,3 9.588 14,3 9740 14,6
2 61146 100 12730 20,8 8897 14,5 6317 10,3 5960 9,7
3 62 487 100 13018 20,8 8867 14,2 6687 10,7 6334 10,1
4 58 109 100 10 308 17,7 7093 12,2 5202 9,0 4653 8,0
5 84 016 100 14 287 17,0 Q304 11,1 6744 8,0 6196 7,4
o] 98320 100 16357 16,6 11202 11,4 7241 7,4 6103 6,2
7 79050 100 11775 14,9 7626 9,6 5789 7,3 5738 7,3
8 101471 100 13 644 13,4 8689 8,6 5822 5,7 4698 4,6
9 89350 100 11751 13,2 7708 8,6 6118 6,8 6190 6,9
10 44 869 100 5018 11,2 2994 6,7 2200 4,9 1893 4,2
Total 745710 100 127754 17,1 85972 11,5 61707 8,3 57503 7,7

Fuente: elaboracidn propia a partir de datos de la Autoritat del Transport Metropolita

y Atlas de distribucidn de renta de los hogares (INE, 2019)

Sin embargo, como se ha avanzado, esta reduccién de la movilidad en transporte publico
ferroviario no se produjo de la misma forma en todo el territorio, sino que presenté notables
diferencias segln las caracteristicas socioeconémicas de sus residentes. Asi, tal como puede
verse en la Tabla 3 y la Figura 5, en el conjunto del drea metropolitana de Barcelona, en la
cuarta semana de confinamiento la movilidad media en las en las éreas del ultimo decil quedd
reducida hasta representar solo el 4,2 % de las validaciones medias de los meses anteriores,
mientras que en las dreas mds vulnerables la reduccién, a pesar de ser muy acusada, se
quedaba en el 14,6 % de la media de enero y febrero. El orden de prelacién en la reduccién
de la movilidad a lo largo de todo el perfodo guarda asimismo una relacidon estricta, casi sin

excepcion, con los deciles de renta.

Resulta igualmente significativo que las validaciones medias en las dreas mds acomodadas no
sélo se redujeron de manera mds acusada sino también mds rapida que en el resto. Asi, en las
dreas acomodadas pertenecientes al udltimo decil del drea metropolitana de Barcelona ya se

habfa reducido la movilidad en un 88,8 % durante la primera semana de confinamiento. En
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cambio, la reduccién de la movilidad en las dreas del primer decil fue sélo un 71,8 %, de
manera que se mantenia diecisiete puntos porcentuales por encima de las &reas més
acomodadas. Desde entonces, la movilidad en las secciones vulnerables se mantuvo
destacadamente més alta. El hecho de que la diferencia entre ambos extremos no lograra
acortarse hasta menos de nueve puntos porcentuales a partir de la tercera semana de
confinamiento, coincidiendo con la suspensién de todas las actividades laborales no esenciales,
resulta indicativo de la importancia de la movilidad laboral obligada en las &reas mas

vulnerables.

Figura 5. Porcentaje medio de validaciones para el acceso al sistema ferroviario respecto
a la media de validaciones de los meses de enero y febrero 2020 segin 4reas de servicio

agrupadas por deciles de renta personal. Area metropolitana de Barcelona.

Dias laborables, 16.3.2020 a 9.4.2020

30 1
I

25
1 3
20 a

15

_______ 6

1
—————————————— 7
0 . . .—9

Deciles 1 27345678910 12345678910 12345678910 1234567 8 91( mi0
renta la semana 2a semana 3a semana 4a semana - Media
confinamiento confinamiento confinamiento confinamiento

Validaicones %
o

L
oo

Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Autoritat del Transport Metropolita

y Atlas de distribucion de renta de los hogares (INE, 2019)

La distribucién espacial de la reduccion de la movilidad en relacién a la segregacion vy la renta
en el conjunto del drea metropolitana de Barcelona puede verse en la Figura 6, que muestra la
situacién en los dias laborables durante la tercera semana de confinamiento. En el caso del
ambito metropolitano se distingue claramente cémo el mantenimiento de niveles relativamente
més elevados de movilidad se produce en el eje del Besos (municipios de Santa Coloma de
Gramenet, Sant Adria de Besos, Badalona y Barcelona), asi como en I'Hospitalet de Llobregat y
el Prat de Llobregat, coincidiendo con la presencia de areas vulnerables. Por el contrario, es
muy pronunciada la disminucién de la movilidad en las dreas méds acomodadas, especialmente

en el eje que partiendo de la Diagonal de Barcelona se prolonga hacia Esplugues de Llobregat y
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Sant Just Desvern, asi como en diversos espacios de los municipios de Sant Cugat del Valles,

Cerdanyola del Vallgs y Castelldefels.

Figura 6. Porcentaje de validaciones de titulos de transporte para el acceso
al sistema ferroviario durante la tercera semana de confinamiento respecto
a la media de los meses enero-febrero 2020. Area metropolitana de Barcelona,

seguln dreas de servicio agrupadas por deciles de renta personal
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Fuente: elaboracién propia a partir de datos de la Autoritat del Transport Metropolita

y Atlas de distribucidn de renta de los hogares (INE, 2019)

El analisis especifico de la movilidad en la ciudad de Barcelona en relacién a la Renta Familiar
Disponible Bruta (RFDB) de los barrios confirma los resultados obtenidos para el conjunto del
drea metropolitana y la propia ciudad a partir de la delimitacién de dreas de servicio. En el
conjunto del término municipal, la reduccién de la movilidad en servicios ferroviarios hizo que,
en la cuarta semana de confinamiento, ésta fuera sdlo el 7,3 % de la media de los meses
anteriores. Ahora bien, la clasificacién de los barrios de la ciudad en deciles segin su RFDB
media muestra que, mientras el decil correspondiente a los barrios méds acomodados ya habia

reducido su movilidad en un 86,9 % durante la primera semana del confinamiento, el decil de
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los barrios méas vulnerables presentaba todavia una movilidad 14,7 puntos porcentuales superior.
A lo largo de todo el periodo, la movilidad en los barrios més vulnerables se mantuvo
destacadamente mas elevada que en los mds acomodados (Tabla 4 y Figura 7). Asi, durante la
cuarta semana de confinamiento la diferencia de movilidad entre los dos deciles extremos era de
6,7 puntos porcentuales: los barrios mas acomodados presentaban un 5,4 % de la movilidad
media en relacién con los meses previos el confinamiento, en cambio los barrios del decil

inferior de renta mantenfan un 12,1 % de la movilidad media anterior.

Tabla 4. Validaciones medias diarias para el acceso al sistema ferroviario del STI

segln la RFDB 2017 de los barrios de Barcelona agrupados por deciles

Deciles  Eneroy febrero 1a semana 2a semana 3a semana 4a semana
RFDB 2020 confinamiento  confinamiento  confinamiento  confinamiento

val./dia %  val./dia % val./dla % val./dia % val./dla %
1 18 451 100 5130 27,8 3735 20,2 2554 13,8 2236 12,1
2 19 792 100 4532 22,9 3065 15,5 2397 12,1 2358 11,9
3 26 385 100 5331 20,2 3787 14,4 2932 11,1 3140 11,9
4 77 170 100 13 563 17,6 9096 11,8 6411 8,3 5688 7,4
5 39 134 100 6719 17,2 4485 11,5 3779 9,7 3727 9,5
6 18 316 100 2973 16,2 2146 1,7 1342 7,3 172 6,4
7 91 077 100 13 009 14,3 8521 9,4 5666 6,2 5162 5,7
8 53 978 100 7068 13,1 4642 8,6 3638 6,7 3586 6,6
9 72 093 100 9789 13,6 6458 9,0 5153 7,1 5048 7,0

10 92 899 100 12 155 13,1 7421 8,0 5313 5,7 5062 54
Total 509 295 100 80 268 15,8 53 356 10,5 39 183 7,7 37 177 7,3

Fuente: elaboracién propia a partir a partir de datos

de la Autoritat del Transport Metropolita y Ajuntament de Barcelona
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Figura 7. Validaciones medias diarias para el acceso al sistema ferroviario del STI

segun la RFDB 2017 de los barrios de Barcelona agrupados por deciles de RFDB 2017
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Fuente: elaboracidon propia a partir a partir de datos

de la Autoritat del Transport Metropolita y Ajuntament de Barcelona

La distribucién espacial de la movilidad en la ciudad de Barcelona confirma estos extremos, tal
como puede verse en la figura 8. La disminucién de la movilidad fue bastante menos reducida
en los distritos en los que predominan los barrios de renta més baja -Nou Barris, Sant Andreu,
Horta-Guinardd, Sants-Montjuic- que en los de renta mas alta -Sarria-Sant Gervasi, les Corts, Sant
Marti. Particularmente llamativo es el mantenimiento de cotas de movilidad relativamente
elevadas en los barrios del eje del Besos: Ciutat Meridiana, Torre Bard, Trinitat Nova, Trinitat
Vella, Bon Pastor o la Verneda. En el ofro extremo, destacan las reducciones muy notables de
los barrios més acomodados de la ciudad: Sarria, Tres Torres, Sant Gervasi, Putxet o Bonanova,
todos ellos en el distrito de Sarria-Sant Gervasi. Los barrios del Eixample mantienen una

movilidad relativamente elevada.

Finalmente, el anélisis estadistico de los datos viene a ratificar la relacién entre la evolucién de la
movilidad aqui estudiada y la distribucién territorial de la renta. Asi, la correlacién entre la renta
media de las dreas agrupadas por deciles y la movilidad en transporte publico ferroviario para el
conjunto del drea metropolitana de Barcelona muestra un nivel de correlacidon muy alto
(*=0,934). Lo mismo ocurre con la correlacién entre la RFDB 2017 de los barrios de Barcelona

con la movilidad ferroviaria, que alcanza también una significaciéon muy elevada (r*=0,908).
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Figura 8. RFDB 2017 de los barrios de Barcelona y porcentaje de validaciones de titulos
de transporte para el acceso al STl en modos ferroviarios durante la tercera semana

de confinamiento respecto a la media de los meses enero-febrero 2020
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Fuente: elaboracién propia a partir a partir de datos

de la Autoritat del Transport Metropolita y Ajuntament de Barcelona

El andlisis mas detallado a partir del conjunto de observaciones de las dreas de servicio del

conjunto del rea metropolitana resulta algo més disperso (Figura 10)," aunque mantiene una

correlacién significativa (r°=0,558). En el caso de los barrios de la ciudad de Barcelona, Ia

11 Se han excluido de este andlisis las estaciones de la Zona Franca de Barcelona (Mercabarna, Fira, Parc Logfstic y
Foc) por encontrarse ubicadas en zonas de fuerte especializacién en actividad y en las que reside un volumen
de poblacién notablemente menor que en el resto de &reas, lo que puede disminuir la representatividad de la
muestra.
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correlacion se acerca todavia mds a la observada en la agrupacién per deciles de renta, y

presenta un r’=0,774 (Figura 9).

Figura 9. Relacién entre el porcentaje de
validaciones respecto la media de los meses
de enero-febrero durante las cuatro semanas

de confinamiento y la RFDB por barrios de

Figura 10. Relacién entre el porcentaje de
validaciones respecto la media de los meses de
enero-febrero durante las cuatro semanas de

confinamiento y la renta personal por Areas de

Barcelona servicio
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Fuente: elaboracién propia a partir a partir de datos de la Autoritat del Transport Metropolita,

Ajuntament de Barcelona y Atlas de distribucion de renta de los hogares (INE, 2019)

5 Conclusiones: la movilidad como reflejo y motivo de exclusién social

El presente trabajo ha explorado la relacion entre la movilidad urbana y la distribucion territorial
de la renta en condiciones extremas de crisis sanitaria y social, como las vividas en los meses de
marzo y abril 2020. Los datos relativos al drea metropolitana de Barcelona han permitido
comprobar la bondad de la hipdtesis inicial, segin la cual la posibilidad de quedarse en casa
durante el periodo de confinamiento asociado a la pandemia COVID-19 no ha obedecido
Unicamente a cuestiones de voluntad personal, sino que se ha visto estrechamente condicionada
por la situacién socio-econdmica del entorno en el que se vive. En concreto se han aportado las

evidencias siguientes:

1. En el territorio del drea metropolitana de Barcelona, en la fase mds estricta del confinamiento,
los datos de las validaciones de titulos de transporte para el acceso a los modos ferroviarios
del STl reflejan la existencia de una desigual reduccién de la movilidad segin la renta del

territorio.
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2. Asi, se ha podido demostrar de forma efectiva que en las dreas mds vulnerables se ha
restringido la movilidad de forma mds limitada (con una reduccién del 85,4 % al final del
periodo, respecto a la media de los meses anteriores) que en las mas acomodadas (donde

disminuyd hasta el 95,8 %).

3. La reduccién de la movilidad no ha sido solo més acusada en el caso de las reas mas
acomodadas, sino también mas répida. Asi, en la primera semana de confinamiento en las
dreas acomodadas la movilidad ya habifa quedado reducida al 11,2 % de la media de los
meses anteriores, mientras en las dreas méas vulnerables la movilidad media en este periodo

se mantenia todavia al 28,2 % de la media anterior.

4. Los datos para la ciudad de Barcelona confirman los rasgos generales detectados para el
conjunto del drea metropolitana y, en algunos aspectos (como en el caso de la reduccién total
de la movilidad) muestran diferencias todavia mas acusadas entre los territorios mas alejados

en términos de renta media.

5. El andlisis territorial muestra los patrones espaciales de la relacién entre la reduccién de la
movilidad y la renta de los territorios. Asi, en el conjunto del dmbito metropolitano se observa
como la disminucién més acusada de la movilidad se produce en municipios con un alto
porcentaje de &reas de servicio con niveles elevados de renta, como Sant Cugat del Valles,
Cerdanyola del Valles o Sant Just Desvern. En cambio, el mantenimiento de tasas de
movilidad mds altas tiene lugar en municipios con numerosas areas de servicio de renta baja,

como I"Hospitalet de Llobregat, Santa Coloma de Gramenet o Sant Adria de Besos.

6. Este mismo patrén se mantiene en el interior de la ciudad de Barcelona, donde las
reducciones de la movilidad son particularmente acusadas en los barrios acomodados
situados en los distritos de Sarria-Sant Gervasi o les Corts, mienfras esta se mantuvo mds

elevada en los barrios de renta baja situados en Nou Barris, Sant Andreu y Sants Montjuic.

7. El anélisis de correlacién estadistica corrobora la relacién existente entre la evolucién de la
movilidad y la distribucién territorial de la renta. La correlacién presenta un nivel muy elevado
cuando se consideran las dreas de servicio del drea metropolitana y los barrios de Barcelona
agregados por deciles segin las diversas estimaciones de la renta (°=0,934, para el
conjunto mefropolitano y r°=0,908 para el municipio). Los coeficientes son igualmente
significativos cuando se analizan las observaciones desagregadas tanto por dreas de servicio

(r*=0,558) como por barrios (r*=0.774).
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Desde el punto de vista metodoldégico, la investigacién ha ratificado la utilidad de las
validaciones de los titulos de transporte como fuente para el estudio de las variaciones en la
movilidad cotidiana de la poblacién, asi como las potencialidades analiticas del estudio de la
relacién entre el uso del transporte publico vy la renta de las dreas servidas por el mismo. Lo ha
hecho a partir de dos aproximaciones diferentes y a su vez complementarias: el andlisis por
dreas de servicio y renta personal para el conjunto del drea metropolitana de Barcelona y por
barrios y renta familiar disponible en el caso especifico del municipio barcelonés. El hecho de
que los resultados de ambas aproximaciones resulten, en buena medida, coincidentes,
confirman la robustez de los resultados. Esta linea de anélisis podria ser desarrollada en el futuro
ampliando su dmbito al conjunto de la regién metropolitana de Barcelona (164 municipios,
3230 km? y 5 millones de habitantes). Asimismo, resultard de notable interés observar si las
diferencias en los patrones de la movilidad asociadas a la renta se han mantenido (o incluso
ampliado) en el periodo posterior a la fase mas aguda de la crisis sanitaria, es decir, durante el

progresivo reforno de la actividad laboral y de los servicios urbanos

En particular, como linea de investigacion futura, serd muy conveniente estudiar si el diverso
comportamiento respecto a la gestion del ndmero y distancia de los desplazamientos en los
distintos territorios se acompafia también de un cambio en las preferencias respecto a los modos
de transporte. Los primeros compases del restablecimiento de la movilidad, una vez acabado el
periodo de confinamiento estricto, parecen indicar que el uso de los modos de transporte
individuales —tanto los motorizados (automdvil, motocicleta), como los no motorizados (a pie,
bicicleta)— se estd recuperando més répidamente que el transporte colectivo (autobus, metro y
resto de modos ferroviarios). Si esta tendencia se afianzara, podria darse la situacién en la cual
los territorios méds acomodados —donde la poblacién residente dispone de mayor posibilidad de
utilizar el transporte privado (motorizado) y de mayor capital social a la hora de percibir las
ventajas de los modos de transporte no motorizados (bicicleta y desplazamientos a pie)— vean
disminuir el uso del transporte pdblico en mayor medida que en los dmbitos de renta més baja.
De esta forma, no solo se habria retrocedido en términos de sostenibilidad urbana, sino que la
evolucién de las preferencias en los modos de transporte podria originar a nuevas formas de

caracterizacion y vulnerabilidad social.

Por ofra parte, desde el punto de vista epidemiolégico, estudios como los llevados a cabo en
ltalia por Carteni, Di Francesco y Martino M. (2020) muestran la utilidad de este tipo de
investigaciones, tanto en la prevencién de eventuales rebrotes de la enfermedad como en el

conocimiento de los condicionantes y efectos sociales de la epidemia. El andlisis del uso

Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Esparioles, (87) 28



diferenciado del transporte piblico puede ser dtil también en los estudios sobre los riesgos
sanitarios a los que se exponen los diversos grupos sociales durante las diversas fases de la

emergencia sanitaria, como el realizado para Madrid por Séanchez-Toscano (2020).

Finalmente, desde una perspectiva conceptual, el trabajo indica la posibilidad de abordar el
estudio de la exclusién social asociada al transporte desde una perspectiva diversa a las
empleadas hasta la fecha. En la influyente definicién de Kenyon et al. (2003), la exclusién social

relacionada con el transporte ha sido definida como.

The process by which people are prevented from participating in the economic,
political and social life of the community because of reduced accessibility to
opportunities, services or social networks, due in whole or in part to insufficient
mobility in a society and environment built around the assumption of high mobility

(Kenyon et al., 20003, p. 210).

El estudio de la variacién de los patrones de movilidad urbana durante la epidemia COVID-19
vendria a sugerir que lo contrario también es cierto. Es decir, que en una situacién en la que la
baja —y no la alta— movilidad se convierte un bien preciado para proteger la propia salud, la
dificultad de la poblacién mas vulnerable de reducir sus desplazamientos —de “quedarse en
casa” como rezan las consignas- se convierte también en una expresién y un motivo de exclusién

social—.
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