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RESUM EXECUTIU

1. OBJECTIUS | PUNT DE PARTIDA DE L’ESTUDI

L'Autoritat del Transport Metropolita (ATM) ha encarregat al Grup d’Estudis sobre Energia,
Territori i Societat (GURB) de la Universitat Autonoma de Barcelona (UAB) portar a terme un
estudi on s’analitza la relacié entre la mobilitat de les persones i la vulnerabilitat social en el
context de la pandémia COVID-19. L’objectiu principal de I'estudi és valorar si les condicions de
vida i de renda sén factors determinants a I'hora de quantificar el nombre i 'origen dels
desplagcaments en dia feiner.

Concretament, I'estudi ha analitzat els patrons en la reduccid de la mobilitat en transport public
ferroviari a l'area de Barcelona durant el periode d’emergéncia sanitaria provocada per
I'epidemia COVID-19, tot comparant-la amb la mitjana de la mobilitat previa (validacions
mitjanes dies laborals des del 7 de gener fins al 28 de febrer 2020). L’analisi para especial atencio
a la relacioé entre I'evolucié de la mobilitat i la renda mitjana del territori. En segon lloc, també
s’ha fet una analisi relativa a la mobilitat a través de dades de telefonia mobil, amb I'objectiu de
comparar I'evolucié de la mobilitat ferroviaria amb la mobilitat absoluta de la poblacid.

D’aquesta manera, la hipotesi general de partida que s’ha debatut és que en el context de la
pandemia COVID-19 els grups socials més desfavorits s’han vist obligats a mantenir uns patrons
de mobilitat obligada en transport public més elevats. Alhora, els grups més benestants han
tingut major capacitat de reduir la propia mobilitat i d’emprar mitjans de transport alternatius.

L’estudi de la mobilitat resulta de notable importancia a I’hora d’estimar I'impacte diferenciat
de la pandémia en els diversos grups socials. Aixi, diversos estudis han mostrat com la densitat
de poblacié, la grandaria dels habitatges, aixi com la presencia de patologies prévies (sovint
vinculades a la renda i les condicions de vida) séon factors determinants a I'hora d’explicar
I’evolucié dels contagis. Aquests factors han contribuit de manera decisiva al major impacte de
I'impacte de la pandémia en determinats grups socials i territoris. Doncs bé, conjuntament amb
aquests factors , la menor capacitat de les persones pertanyents als grups socials més
vulnerables a reduir la seva mobilitat és un factor clau que ajuda a explicar I'expansio de la
pandéemia.



La menor capacitat dels grups socials vulnerables de reduir la seva mobilitat pot deure’s al fet
gue els sectors benestants tenen major flexibilitat i més recursos davant de les dificultats
laborals i sovint treballen en sectors on més facilment es poden adaptar al teletreball. En canvi,
els grups més desafavorits, ocupats més majoritariament en els serveis basics i feines poc
qualificades, en situacions laborals més precaries, amb menys estalvis disponibles i menor accés
al vehicle privat, han de continuar desplagant-se en transport public amb major intensitat.

2. METODOLOGIA

Pel que fa a la metodologia, les fonts, la cobertura temporal i I'abast territorial de I'estudi, cal
assenyalar en primer lloc que les dades de correlacionar mobilitat i renda emprades han estat
les seglients:

- Validacions d’accés al sistema ferroviari del conjunt d’estacions que formen part del Sistema
Tarifari Integrat (xarxa d’estacions de METRO TMB, xarxa d’estacions de RENFE Rodalies, xarxa
d’estacions de FGC i xarxa d’estacions de TRAM Baix i TRAM Besos). L'analisi s’ha centrat
exclusivament en els desplacaments que s'han produit en dia laborable, i s’"ha optat per analitzar
només els viatges que es produeixen en cada area en la franja horaria 4h i 13h, per tal de
minimitzar els viatges de retorn.

- Dades de mobilitat obtingudes a partir de la telefonia mobil facilitades pel Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA). Aquestes han estat processades per I’ATM
en un entorn geneéric en forma de base de dades relacional que permet analitzar la mobilitat de
manera global per a tot Catalunya i de manera especifica per 'ambit del Sistema Integrat de
Mobilitat Metropolitana de Barcelona. Concretament, I’ATM ha creat una plataforma Indicadors
per al seguiment de la mobilitat a través de dades de telefonia mobil. En aquesta aproximacio,
s’han analitzat per totes les franges horaries (24 hores) i per un dia setmanal tipus establert a
dimecres dues dimensions diferents: per cada unitat territorial (districte censal) es mostra el
nombre total de viatges amb origen (Barcelona), els destins i el nombre de viatges; i en segon
lloc, per cada element territorial (districte censal on s’ha fet la pernoctacid) es mostra el nombre
total de persones que no han generat cap viatge, han fet un viatge , han fet dos viatges o han
realitzat més de dos viatges.

- La renda familiar disponible bruta (RFDB) 2017 per a I'ambit especific de la ciutat de Barcelona.
S’ha emprat lI'estimacido de la renda dels barris de Barcelona elaborada anualment per
I’Ajuntament de la ciutat a partir d’un seguit de variables.! A partir d’aquesta estimacié, s’ha
dividit els 73 barris de Barcelona per decils de renda. Pel cas especific de la telefonia mobil, s’han
analitzat els 10 districtes que conformen la ciutat de Barcelona.

-La classificacio de les seccions censals estudiades construida en la recerca Barris i crisi (Blanco
& Nel-lo, 2018).% La classificacié agrupa les seccions censals en tres categories —benestants,
intermedies i vulnerables- a partir de quatre variables estretament relacionades amb la renda
(percentatge d’atur, percentatge de poblacié estrangera, valor cadastral mitja i superficie
mitjana de I’habitatge).

1 Per més informacio es pot consultar https://ajuntament.barcelona.cat/barcelonaeconomia/ca/renda-
familiar/renda-familiar/distribucio-territorial-de-la-renda-familiar-disponible-capita

2 Blanco, I., & Nel-lo, O. (Eds.). (2018). Barrios y Crisis. Crisis econdmica, segregacion urbana e innovacidn social en Catalufia. Tirant
lo Blanch.
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- La renda mitjana de la llar 2017 a escala de seccid censal del conjunt de I'ambit d’estudi,
concretament les dades georeferenciades sobre la renda familiar disponible de la poblacié
recentment publicades per I'INE a partir de fonts tributaries de I'Agéncia Tributaria.® En aquesta
aproximacié, s’ha fet una delimitacié d’arees de servei a través de I'establiment d’'un area
d’influéncia basada en la distancia temporal d’accés a I'estacié maxima de 10 minuts a peu. Aixi,
a partir d’aquesta isocrona s'ha delimitat una area de servei de 10 minuts a peu al voltant de les
estacions de Metro, Tramvia, Ferrocarrils i Renfe. Aquestes arees de servei se sobreposen i
intersecten, les seccions censals, barris i altres delimitacions administratives per a les quals es
disposa d’informacié estadistica respecte a la poblacid i la renda, les quals han estat classificades
per decils de renda.

Temporalment, I'abast de les dades inclou la situacié anterior al confinament (conjunt de dies
laborables de dilluns a divendres del mes de gener i febrer de 2020), des de la primera setmana
de confinament (del 16 al 20 de marg de 2020) fins a 26 de marg de 2021. Pel que fa, a les dades
de mobilitat de telefonia mobil s’han analitzat un total de 6 moments diferents: 3 de marc de
2020, 1 d’abril de 2020, 27 maig de 2020, 29 de juliol de 2020, 16 de setembre de 2020, i 25 de
novembre de 2020.

I, pel que fa a I'ambit d'estudi del present informe correspon a I’area metropolitana de Barcelona
(zona 1 del STl incloent Barcelona), aixi com a les ciutats de Terrassa i Sabadell. Pel que fa a
I’estudi especific elaborat a partir de les dades de telefonia mobil, I'ambit territorial de I'analisi
es correspon al del terme municipal de la ciutat de Barcelona i els seus deu districtes.

3. RESULTATS

L’analisi de I'evolucié de la mobilitat ferroviaria confirma I’existéncia de comportaments forca
diferenciats segons I'entorn social on es troben ubicades les estacions. En tot el periode
analitzat, les arees més benestants presenten valors de mobilitat inferior que les arees
vulnerables. Aixi es constata tant si s’aborda la qiiestid a partir de la classificacié de les seccions
censals en les tres categories de vulnerabilitat, com si s’estudia a partir dels barris agrupats per
decils de renda o a partir de la delimitacid del territori municipal en arees de servei agrupades
també per nivell de renda. En els tres casos (amb algunes poques excepcions puntuals) el nivell
de mobilitat ferroviaria tendeix a disminuir a mesura que va incrementant-se la renda de
I’entorn. Ara bé, en el primer cas la relacid és més clara i inequivoca.

En el conjunt de ’AMB, les validacions mitjanes en les seccions censals benestants no només
s’han reduit de manera més radical sind també més rapida que en la resta, especialment durant
el primer confinament iniciat el 15 de mar¢ de 2020. Tal com es pot veure, les seccions
benestants de 'AMB ja havien reduit la mobilitat en un 90,9% durant la primera setmana de
confinament. En canvi, la mobilitat en les seccions censals vulnerables s’havia reduit només un
76,9%, amb catorze punts percentuals de diferéncia. De llavors enc¢a, la mobilitat en les seccions
vulnerables s’"ha mantingut destacadament més elevada. El fet que la diferencia entre ambdues
s’hagués escurcat fins als 8 punts percentuals a partir de la tercera setmana de confinament,
coincidint amb la suspensié de totes les activitats laborals no estrategiques, pot indicar la
importancia de la mobilitat laboral obligada en aquestes seccions censals.

3 Per més informacié consultar Estadistica experimental: Atlas de distribucién de renta de los hogares.



https://www.ine.es/experimental/atlas/experimental_atlas.htm

Variacio percentual de les validacions respecte a la mobilitat gener-febrer 2020, segons vulnerabilitat del
territori d’accés. Marg 2020-2021, Area metropolitana de Barcelon
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El llarg del periode estudiat, s’han produit fluctuacions importants, atribuibles per una banda a
I’evolucié de les restriccions pandémiques, aixi com en certa manera els periodes vacacionals.
Pel que fa a la recuperacio dels fluxos, cal fer notar que en la darrera setmana de mar¢ 2021 les
validacions ja havien tornat a pujar fins a representar el 60,7% de la mitjana de gener-febrer
2020. Tot i aix0, el maxim volum de validacions registrat durant la pandemia correspon a les
validacions de la setmana del 5-9 d’octubre, quan aquestes se situaren al voltant del 64%.

Pel que fa a la distribucié de territorial de la mobilitat ferroviaria en relacié amb la renda es
mantenen uns patrons similars al llarg de tot el periode analitzat. Aixi, per al conjunt de I'ambit
estudiat s’observa com els nivells de mobilitat relativament més elevats respecte a la mitjana
del periode gener-febrer es troben situats sobre els eixos del riu Besos i de la carretera de
Collblanc, en els municipis de Santa Coloma de Gramenet, Sant Adria del Besos i Badalona, d’una
banda, 'Hospitalet del Llobregat i Esplugues del Llobregat, de I'altra.

En el cas de la ciutat de Barcelona el comportament espacial ha seguit uns patrons molt similars.
De tota manera cal assenyalar que les diferencies entre les estacions més i menys benestants
son particularment més acusades dintre la ciutat. La mobilitat es redueix de forma més
pronunciada en els barris de renda més alta (Sarria, Sant Gervasi, Les Tres Torres, Les Corts) que
en els de renda més baixa (Torre Barg, Bon Pastor, Ciutat Meridiana, Verdum, La Marina de Port,
El Carmel). L'Eixample i algunes arees centrals mantenen relativament la mobilitat més elevada,
quelcom que probablement és per les validacions de retorn de les persones que s’hi desplacen
des d’altres barris de la ciutat.



Percentatge de validacions de titols de transport en la setmana del 27-30 d’abril respecte de la mitjana
dels mesos gener-febrer 2020. Seccions censals, classificades segons vulnerabilitat. Area metropolitana de
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Font: GURB-UAB a partir de dades de I’Autoritat del Transport Metropolita i Barris i crisi.

Percentatge de validacions de titols de transport en la setmana del 27-30 d’abril respecte de la mitjana
dels mesos gener-febrer 2020. Barris de Barcelona, per Renda Familiar Disponible Bruta.
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Font: GURB-UAB a partir de dades de I’Autoritat del Transport Metropolita i Renda Familiar Disponible
Bruta de I’Ajuntament de Barcelona.



La relacié inversa entre mobilitat i renda en el periode de la pandémia també es confirma amb
I’analisi de la mobilitat absoluta realitzada a partir de les dades de la telefonia mobil. Aixi, s’ha
pogut detectar com un cop iniciat el periode de confinament, el nombre de viatges diaris
realitzats a la ciutat van passar d’'una mica més de 5,5 milions a una mica menys de 2 milions
durant el periode de confinament, amb una disminucié del 65%. Posteriorment, la mobilitat es
va anar recuperant progressivament fins a assolir els 4,5 milions durant el mes de setembre de
2020. Aquesta disminucié del nombre de viatges va anar acompanyada d’un augment de
I'autocontencié de la mobilitat dins la ciutat i alhora dins els districtes. La ciutat va passar de
tenir una taxa d’autocontencid de la mobilitat generada del 77,4% abans de la pandémia a assolir
una autocontencié maxima del 81,8% durant el confinament. Alhora, si abans de la pandémia
de mitjana el 28% de viatges tenien origen i desti al mateix districte durant el confinament
aquest percentatge d'autocontencio va arribar a assolir el 48%.

Variacio dels viatges totals amb origen Barcelona en els diferents moments analitzats.
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Font: GURB-UAB a partir dels Indicadors per al sequiment de la mobilitat a través de dades de telefonia
mobil del ATM, 2020.

Alhora, les dades de dispositius mobils han permés de constatar com el nombre de viatges diaris
que realitzaven les persones es van reduir de manera substantiva. Aixo fou particularment palés
per aquelles que feien més de dos viatges el dia, que passaren de 832.867 abans de la pandémia
a 283.105 en el confinament, amb una reduccid del 66%. En canvi, el nombre de persones que
només feien un viatge es van incrementar en un 35%. Aquests canvis es van anar revertint
durant el retorn de la normalitat, sense arribar a recuperar tanmateix el volum absolut de
persones que realitzava més de dos viatges al dia.

L'estudi de la mobilitat personal a la ciutat de Barcelona ha permes veure com el dia de
referéncia abans de la pandémia el 28% de la poblacié (455.758 persones/mobils) analitzades
(1.612.097) no feien cap viatge al llarg de la jornada. Posteriorment, durant el periode de
confinament el percentatge de persones que restaven a casa se situa en el conjunt de la ciutat
en el 66% (1.128.806). En els districtes de major renda el percentatge de persones que no feien
cap viatge ha estat més elevat que a la resta.



Variacio dels viatges respecte al periode precovid (index 100) per districtes de Barcelona ordenats de
menys a més renda (1-10).
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Font: GURB-UAB a partir dels Indicadors per al sequiment de la mobilitat a través de dades de telefonia
mobil de I’ATM, 2020 i Renda familiar disponible de I'ajuntament de Barcelona.

Tal com hem observat anteriorment pel que fa a la mobilitat ferroviaria, observem com en
termes generals els districtes amb més renda sén els que més han reduit la propia mobilitat
respecte al periode previ al confinament, amb una correlacié d’elevada significanca entre
ambdues variables. A més, s’ha observat com la mobilitat ferroviaria (nombre de validacions)
s'ha reduit de forma molt més accentuada que la mobilitat absoluta (dades telefonia mobil).
Mentre que en el moment de confinament més estricte la mobilitat ferroviaria s'havia arribat a
reduir fins al 93,5% respecte el dia de referéncia abans de la pandemia, el nombre de viatges
totals amb origen a la ciutat de Barcelona només s'havien reduit el 65%. Els comportaments
analitzats en els diferents moments entre ambdds tipus d’informacions segueixen un patré molt
similar pel que fa a la tendéncia a incrementar-se o a reduir-se.

Tanmateix s’han identificat districtes que presenten un comportament anomal respecte el seu
nivell de mobilitat i renda. Aquests sén, Ciutat Vella que en tot el periode presenta valors de
mobilitat forga inferiors als districtes propers en termes de renda; Sant Marti, que presenta una
mobilitat lleugerament superior a la que seria d’esperar pel seu nivell de renda; i finalment,
Sarria-Sant Gervasi i en menor mesura Les Corts presenten una mobilitat més elevada que els
districtes amb menor renda.



Evolucid de la mobilitat per districtes, validacions ferroviaries diaries en les estacions de la ciutat i viatges
totals diaris amb origen a la ciutat de Barcelona, (index 100= 4/03/2020)
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mobil de I’ATM, 2020 i les dades de validacions en transport ferroviari de ’ATM. Renda de I'ajuntament
de Barcelona.

4. POSSIBLES LINIES DE RECERCA FUTURES

L’estudi realitzat podria ser desenvolupat en el futur a través de diverses linies de recerca.
S’indiquen a continuacié algunes de les que podrien considerar-se més rellevants:

1. Continuitat temporal de I'analisi, tant el basat en les dades de les validacions com el
derivat de les dades de la telefonia mobil. Aquest exercici podria resultar de notable
interés per observar si les diferéncies en els patrons de la mobilitat associades els
diferents entorns socials es mantenen en el periode posterior a la fase més aguda de la
crisi sanitaria, és a dir, durant la fase “final” de la covid-19. Aixi mateix, resultarien
d’interes per tal de mesurar la represa del transport public respecte I'evolucié de la
mobilitat absoluta.

2. Ampliaciéo de I'ambit territorial de I'analisi. L’ambit d’estudi de I'evolucié de la
mobilitat en relacié a la distribucié territorial de la renda podria ampliar-se tant al
conjunt de la regié6 metropolitana de Barcelona (164 municipis, 3.230 km2 i 5 milions
d'habitants) com al conjunt del ambit del Sistema Tarifari Integrat (296 municipis).
Aguesta ampliacié podria dur-se a terme tant per a les dades relatives al periode
compres entre l'inici de la crisi sanitaria fins a I’actualitat, com a les fases posteriors de
represa de la mobilitat.

3. Comparacié de l'equitat del servei ferroviari de I'ambit ATM amb el d’altres grans
ciutats espanyoles. L'estudi de la relacid entre la mobilitat i la renda ofereix la
possibilitat d’estudiar I'equitat de la cobertura del servei ferroviari de transport public
present i previst, tot posant en comparacid les prestacions de I'ambit metropolita de
Barcelona amb la de la resta de les grans ciutats espanyoles. Les conclusions resultarien
de particular interés a I’hora de justificar la necessitat d’inversions no només en termes
de funcionalitat sind també d’equitat social i territorial.

Bellaterra, 18 de novembre 2021




