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0 RESUMEN EJECUTIVO

Este afio 2020 ha estado marcado por la aparicion del virus SARS-CoV-2, comUnmente conocido como COVID-

% GOBIERNO  MINSTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
‘. Y AGENDA URBANA

19, que tras los primeros casos conocidos, se propagé a gran velocidad hasta convertirse en una pandemia
que ha tenido trdgicas consecuencias en la poblacién, con mds de 62 millones de contagios y 1,4 millones de
fallecidos! en la fecha de redaccién del presente informe.

En Europa, el virus comienza a expandirse por el continente en el mes de marzo, en lo que se conoce como la
primera ola de la pandemia. En aquel momento, los distintos paises comenzaron a implementar una serie de
medidas para tratar de contener la propagacién del virus, donde uno de los instrumentos méas empleados
fue la limitacién de la movilidad y la libre circulacién de las personas, cobrando el transporte y la movilidad
un protagonismo sin precedentes. Este papel crucial y esencial del transporte y la movilidad no sélo viene
motivado por las restricciones relativas a la movilidad de las personas, sino por la importancia que cobra el
transporte de mercancias y la logistica en este contexto, donde garantizar el suministro de productos de
primera necesidad a los ciudadanos o el material sanitario en hospitales son sélo algunos ejemplos que ilustran
esta gran relevancia.

Ante esta coyuntura de emergencia sanitaria, las instituciones y paises europeos tuvieron conciencia, desde los
primeros momentos, que ante el problema global que representaba el virus, se requeria una respuesta
conjunta y coordinada en el @mbito de la Unién Europea. En este sentido, cabe destacar la accién coordinada
que ha supuesto la denegacién de entrada a residentes de terceros paises en la mayoria de los paises de la
Unidn, asi como el restablecimiento de los controles en las fronteras interiores.

Complementariamente a esta accién coordinada, internamente cada pais establecié las medidas que
consideré6 mdas convenientes para tratar de limitar la propagacion del virus. No obstante, muchas de ellas
son comunes en los paises analizados, si bien el alcance y duracién de las mismas difieren. En particular, durante
la primera ola fue prdéctica comin establecer restricciones de horarios o cierres de los comercios no esenciales
y de la hosteleria, asi como la supresién de eventos y de la ensefianza presencial. Por el contrario, en relacién
con la adopcién de confinamientos domiciliarios, esta medida no fue implantada en paises como Alemania o
Suecia durante la primera ola de contagios.

Todas estas restricciones y limitaciones, unidas a los cambios y transformaciones producidas como consecuencia
de la pandemia, han tenido un gran impacto en el transporte y la movilidad. Por ello, desde el inicio de la
pandemia ha sido necesario llevar a cabo un seguimiento continuo de la movilidad, que en Espaiia se ha
basado en el andlisis de la evolucién de la movilidad general mediante matrices origen-destino extraidas a
través de la aplicacién de tecnologia Big Data y la evolucién de una serie de indicadores de movilidad de los
distintos medios y dmbitos del transporte obtenidos gracias a la colaboraciéon de numerosos agentes. Esta
informacién, que ha sido de gran utilidad a la hora de valorar la eficacia de las medidas adoptadas y ha
resultado imprescindible en el proceso de toma de decisiones, ha permitido analizar el impacto en la movilidad
durante el afio 2020.

Por dar sélo algunas cifras, en la primera semana tras la declaracion del primer estado de alarma, la
movilidad se situé en un nivel de apenas el 37% (en términos de viajeros-km) en comparacién con los niveles
correspondientes a una semana tipo de referencia?, llegando a ser del 27% en la semana de hibernacién
(semana del 30 de marzo). Desde esa semana, y motivado en gran medida por la adaptacién progresiva de
las restricciones adoptadas y en especial por el proceso de desescalada, se produce un crecimiento del nivel
de movilidad que alcanza el 89% en la semana posterior a la finalizacién del primer estado de alarma
(semana del 22 de junio) y continba aumentando, pero sin superar los niveles del mes de febrero, hasta

1 Segin los datos obtenidos del Centro de Control y Prevencién de Enfermedades de la Unién Europea hasta el mes de noviembre de
2020.

2 La semana del viernes 14 al jueves 20 de febrero
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mediados de agosto, donde se observa un punto de inflexién y la movilidad vuelve a descender hasta
representar el 66% en la Ultima semana analizada del informe (semana del 9 al 15 de noviembre).

De otra parte, también se analizan los distintos modos y segmentos de transporte donde se puede observar
también importantes descensos, como se muestra en la siguiente tabla.

Tabla 1. Resumen del porcentaje de variaciéon del transporte de viajeros (nOmero de viajeros) y mercancias

SEGMENTO

(toneladas) por modos?

PORCENTAJE DE VARIACION (%)
MAXIMA ULTIMO PERIODO ACUMULADO ANO

M

(o )=

d

i) o fF -

-91 100/0
Variacién abril 2020
respecto abril 2019

'7811 0/0
Variacién 2T 2020
respecto 2T 2019

-99.5%
Variacién abril 2020
respecto abril 2019

-96,5%
Variacién abril 2020
respecto abril 2019

'91 I.I 0/0
Variacién abril 2020
respecto abril 2019

-11,2%
Variacién 2T 2020
respecto 2T 2019

-30,6%
Variacién 2T 2020
respecto 2T 2019

-60,1%
Variacién abril 2020
respecto abril 2019

'2511 (yo
Variacién mayo 2020
respecto mayo 2019

-45,4%
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

-44,3%
Variacién 3T 2020
respecto 3T 2019

-85,3%
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

-69,7%
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

'46170/0
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

-5,6%
Variacién 3T 2020
respecto 3T 2019

-15,7%
Variacién 3T 2020
respecto 3T 2019

-21,0%
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

'515 0/0
Variacién octubre 2020
respecto octubre 2019

-46,2%
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

-47 1%
Variacién acumulada hasta
3T 2020 respecto 2019

-73,2%
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

-63,6%
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

-46,0%
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

-6,8%
Variacién acumulada hasta
3T 2020 respecto 2019

-20,8%
Variacién acumulada hasta
3T 2020 respecto 2019

-27,3%
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

-1 0120/0
Variacién ene-oct 2020
respecto ene-oct-2019

Fuente: elaboracién propia con datos de la Estadistica de transporte de viajeros del INE, Estadistica de transporte ferroviario del INE,
EPTMC, AENA S.M.E., S.A y Puertos del Estado

Claramente el segmento de viajeros es el mas afectado. Dentro de este, los modos que han recibido un mayor
impacto son aquellos que tienen una mayor componente internacional (aéreo y maritimo) debido a los cambios
en los patrones de movilidad y a la necesidad de realizar cuarentenas en muchos paises. De otra parte, en el
segmento de mercancias se observa un mejor comportamiento de la carretera y del transporte maritimo,
en comparacién con otros modos.

3 En el segmento de viajeros, los datos para el autobis recogen el transporte interurbano regular, para el ferrocarril incluyen los
servicios de larga distancia, media distancia y cercanias realizado por todas las empresas ferroviarias y para el transporte
metropolitano (icono de metro) incluye el realizado en autobUs, metro y ferrocarril (cercanias).

RESUMEN
o EJECUTIVO 1 2 3 4 5
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Este importante impacto en la movilidad y el transporte ha conllevado que se hayan puesto en practica
una serie de medidas con objetivos diversos pero todos ellos de gran relevancia. Un primer obijetivo ha
consistido en gestionar la movilidad de las personas de la mejor forma posible, mediante actuaciones en varios
frentes.

En primer lugar, se han llevado a cabo importantes actuaciones para adecuar la oferta de servicios de
transporte a las necesidades de cada momento, donde ademds de aplicar reducciones en la oferta de los
servicios o gestionar las condiciones en las que se deben prestar, se han implementado iniciativas destinadas
a fomentar la adquisicién de bicicletas y patinetes, la peatonalizacién de calles y el aumento de carriles bus y
bici con el objetivo de avanzar hacia una movilidad mds sostenible.

Asimismo, se han destinado recursos a recuperar la confianza de los ciudadanos en relacion con la seguridad
en el transporte pUblico y colectivo, asi como la seguridad de los usuarios y los trabajadores, para lo que
se han adoptado medidas como el uso de la mascarilla, la desinfeccién diaria de vehiculos, estaciones e
instalaciones, la mejora de los canales de venta, el pago sin contacto o la instalaciéon de cdmaras termogrdaficas
y mdquinas de hidrogel, entre otras. Dentro de este objetivo, también se engloban las medidas de informacién
y comunicacién, entre las que destacan la sefializacién de itinerarios y distancias de seguridad en nodos de
transporte o la publicaciéon de guias, recomendaciones y campainas de comunicacién con indicaciones sobre
cémo realizar un vigje.

Un segundo objetivo de las medidas consistié, como se ha comentado con anterioridad, en garantizar y facilitar
la distribucién de las mercancias, que fue de especial importancia en los primeros momentos de la pandemia.
Con este fin, algunas de las medidas adoptadas han permitido asegurar el acceso de los transportistas a los
servicios necesarios para el ejercicio de su actividad, ampliar la vigencia de permisos, licencias y habilitaciones
para dar continuidad a su actividad, o garantizar la distribuciéon de las mercancias en los itinerarios
internacionales mediante la designacién de carriles prioritarios en las fronteras.

Por otro lado, se han implementado otra serie de medidas orientadas a mantener el tejido productivo y el
empleo en el sector del transporte, destacando las iniciativas destinadas al mantenimiento del empleo como
las ayudas en materia de suspension temporal de contratos y reduccién temporal de la jornada (ERTEs) o las
destinadas a los trabajadores auténomos, asi como otras iniciativas encaminadas a aliviar la situacién
econdmica de las empresas (lineas de avales, fondo de apoyo a la solvencia de empresas estratégicas,
aplazamiento del pago de las cuotas de renting o leasing, etc.).

De ofra parte, resulta de gran interés poder reflexionar sobre cémo todos los cambios y transformaciones
que se han producido como consecuencia de la pandemia del COVID-19 van a afectar al transporte y la
movilidad en el futuro. En este sentido, cabe resaltar aspectos que se han visto modificados durante estos
meses, como el teletrabajo, la presencialidad en la educacién, el desarrollo de los servicios online, los cambios
en los patrones de movilidad, las nuevas pautas de consumo, la seguridad sanitaria en el transporte y la
digitalizacién y las nuevas tecnologias, entre otros. Pensar en cémo estos cambios afectardn a la movilidad y
al transporte del maiiana es algo que serd de gran ayuda para el disefio de las politicas piblicas.

Por Ultimo, es ampliamente conocido el impacto de la pandemia en la economia mundial y Espafia no es
una excepcidon. Ademds, como se ha visto, este impacto ha sido de gran magnitud en materia de transporte y
movilidad. Sin embargo, teniendo en cuenta la globalidad de este fenémeno, desde la Unién Europea se han
habilitado distintas ayudas entre las que destaca el Fondo de Recuperacion y Resiliencia (FRR) Next
Generation EU (Préxima Generacion UE). En este marco, el “Plan de Recuperacion, Transformacion y
Resiliencia” presentado el pasado 7 de octubre por el Presidente del Gobierno, guiard la ejecucién de cerca
de 72.000 millones de euros -aproximadamente el 50% de los recursos con los que cuenta Espafia gracias al
instrumento Next Generation EU- entre los afios 2021 y 2023. El Plan, que se estructura en cuatro ejes
transversales -la transiciéon ecolégica, la transformacién digital, la igualdad de género, y la cohesién social y
territorial-, supone una oportunidad para la transformacién del transporte y la movilidad y para toda la
economia en general.
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1 INTRODUCCION

En diciembre de 2019 llegaron las primeras noticias sobre personas infectadas por el virus SARS-CoV-2 en

Wuhan (China). En enero de 2020 todas las provincias chinas registraban casos de contagio por esta
enfermedad y en febrero ya se habia producido la expansién internacional del virus (siendo los primeros paises
afectados Corea e ltalia). La propagacién del virus continué afectando a muchos més paises y, finalmente, el
11 de marzo, la Organizacion Mundial de la Salud calificé la situaciéon provocada por el virus como una
pandemia internacional.

En el caso del continente europeo, durante el mes de marzo el virus se propagéd con bastante intensidad y con
un aumento importante del nimero de contagios y fallecidos y todos los sectores de la sociedad se vieron
afectados. Las autoridades de los paises europeos comenzaron a adoptar medidas para frenar la expansién
de la enfermedad, para paliar sus efectos y para encontrar una solucién y, en todos los casos, una de las
principales herramientas en la lucha contra el virus era la limitacion de la movilidad y la libre circulacién
de las personas.

El derecho y la posibilidad de moverse son importantes en nuestra sociedad, permiten a los ciudadanos
acudir a sus trabajos, ir al médico, viajar a donde deseen, visitar a sus familiares y amigos, comprar comida o
cualquier otra actividad que requiera de un desplazamiento por pequeiio que sea. El transporte, por su parte,
constituye un elemento de cohesién social y territorial, es esencial para la logistica de abastecimiento y
distribucién de las mercancias, y permite el comercio internacional de los bienes producidos en nuestro pais. La
actividad del transporte es ademds, en si misma, relevante en términos econémicos, tanto por su incidencia en
el resto de actividades econémicas como por su propia contribuciéon a la riqueza y empleabilidad del pais
(representd el 4,42% del PIB a precios constantes en 2019 y generd en torno a 960.000 puestos de trabajo
en dicho afo).

Sin lugar a duda el transporte y la movilidad son una actividad vital para la sociedad y limitarla ha hecho a
los ciudadanos, si cabe, mds conscientes de su necesidad de desplazarse. De igual modo, ha puesto de
manifiesto el sacrificio que supone renunciar, aunque sea parcialmente, a la libertad de movimiento.

En esta situacién, esa pérdida tuvo una contrapartida positiva y la restricciéon de los movimientos junto con otras
actuaciones y recomendaciones, como las realizadas por las autoridades sanitarias, permitieron aplanar la
curva de contagios y de fallecidos desde el mes de abril en adelante. En particular, en los siguientes graficos
se observa que tanto el nimero mensual de casos confirmados como el de fallecidos se redujo notablemente a
partir del mes de abril. Sin embargo, con la llegada de la segunda ola, se experimenté un nuevo incremento
de contagios y de fallecidos, que desembocé en el establecimiento de nuevas medidas de restriccidon de la
movilidad al objeto de tratar de contener la propagacién del virus. En los siguientes graficos pueden observarse
las consideraciones previamente mencionadas.
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Grafico 1. Evolucién del nGmero acumulado de casos confirmados y de fallecidos por COVID-19 en distintos paises
y nimero mensual de casos confirmados y fallecidos por COVID-19 en Espaiia. Diciembre 2019 — noviembre 2020
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Centro de Control y Prevencidn de Enfermedades de la Unién Europea

Adicionalmente, la gestién de la pandemia ha supuesto la adopciéon de medidas encaminadas a garantizar el
bienestar de las personas en unas circunstancias tan especiales y el transporte ha sido una pieza
estratégica en ese objetivo. Se ha puesto de relieve que una situacién de emergencia sanitaria puede poner
en riesgo el suministro de bienes y servicios a la poblacién, por lo que el papel de la logistica y la distribucién
de mercancias cobran especial importancia. Cuestiones como el abastecimiento de productos de primera
necesidad (alimentacién, medicamentos, productos de higiene, etc.) y de material sanitario (mascarillas,
guantes, gases medicinales, etc.) son sélo algunos ejemplos que muestran la importancia que cobra la logistica
y el transporte de mercancias, tanto nacional como internacional, ante esta coyuntura.

En los meses mds duros de la pandemia también fue necesario dar continvidad a la movilidad para todas
aquellas personas que debian continuar trabajando, manteniendo el servicio prestado por el transporte
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publico colectivo y garantizando la operatividad del transporte para que siguiera desempefando su papel en
la cadena de valor.

De igual modo, hubo que garantizar el retorno de los ciudadanos que se encontraban fuera de su lugar de
residencia (en ocasiones incluso desde otros paises) al inicio de la pandemia, por lo que el transporte, a pesar
de las limitaciones impuestas, pudo continuar prestando un servicio de gran interés social.

Estos ejemplos y muchos otros evidencian los diferentes enfoques que han tenido las decisiones y las actuaciones
realizadas, que no solo fueron medidas de restriccién, sino también de garantia y refuerzo. De la misma
manera, no solo se trataba de buscar una adaptacién a la situacién, sino la superacién de las dificultades y la
implantacién de soluciones que permitieran la movilidad y el transporte de forma segura.

Tras la contencién de la primera ola de la pandemia, gran parte de los paises de la esfera europea fueron
progresivamente disminuyendo las restricciones impuestas, a través de diversos planes y medidas orientadas a
la reactivacién y normalizacién de la economia. Sin embargo, la ausencia de una vacuna o tratamiento efectivo
contra el virus ha hecho necesario que se sigan manteniendo vigentes determinadas medidas de seguridad
(distanciamiento social, usos de mascarilla en los casos establecidos, etc.) para tratar de minimizar los riesgos
de contagio y conseguir un equilibrio entre la recuperacién de la actividad econémica y la proteccién de la
salud.

La finalizacién del periodo estival dio paso al inicio de la segunda ola y puso de manifiesto la necesidad
de volver a adoptar medidas mas eficaces, entre las que se encontraba sobre la mesa, como medida potencial,
la restriccion de la movilidad. El transporte y la movilidad siguen siendo en esta ocasién unos de los sectores
mds afectados por la crisis del COVID-19 pero, tras la experiencia adquirida y las lecciones aprendidas, hay
una diferencia importante respecto a la primera ola que, en el caso de la movilidad, ha consistido en
limitaciones mds discrecionales con el objetivo de compatibilizar los niveles de movilidad con el mantenimiento
de un determinado nivel de actividad econdémica.

Desde marzo, la gestién de la pandemiaq, las medidas de lucha contra ella y la propia adaptacién de la
sociedad a la nueva situacién, han tenido una incidencia importante en la movilidad. El objeto del presente
informe es analizar cémo se ha visto afectada la movilidad y el transporte en Espafia como consecuencia
de la pandemia, sefialando también las principales medidas que han tenido que ir adoptdndose en el marco
del transporte para adaptarse a la situaciéon. Ademds, el impacto de esta pandemia puede estar produciendo
ciertos cambios y transformaciones en los patrones de movilidad a los que debe prestarse atencién, pues
algunos podrian llegar a consolidarse en el futuro. Por tanto, en esta edicién del OTLE se ha decidido abordar
este andlisis de gran relevancia en el contexto actual, para lo que se ha estructurado el informe de la siguiente
manera:

El capitulo 2 realiza un repaso sobre las diferentes medidas de restriccion de la movilidad
decretadas en distintos paises del dmbito europeo para, posteriormente, poner el foco en Espaiia y
desgranar de forma resumida las principales medidas implementadas.

El capitulo 3 analiza cémo han impactado las medidas adoptadas y la pandemia en general a la
movilidad. Para ello, se realiza en primer término un andlisis en profundidad de la movilidad general
y luego se particulariza por modos (carretera, ferrocarril, aéreo y maritimo), segmentos (viajeros y
mercancias) y dmbitos (nacional e internacional) siempre que sea posible.

El capitulo 4 profundiza sobre cémo se ha gestionado la movilidad en Espaiia. Se desgranan las
diferentes actuaciones, mecanismos y recomendaciones que se han implementado para garantizar y
controlar la movilidad en condiciones de seguridad sanitaria, asi como las dirigidas a la recuperacién
del sector.

Pagina 14



Informe Monografico:
"Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

% GOBIERNO  MINSTERIO
DEESPANA  DETRANSPORTES, MOVILIDAD
‘. Y AGENDA URBANA

e Finalmente, el capitulo 5 incluye una serie de reflexiones a futuro relacionadas con la incidencia de
la pandemia en la movilidad y los cambios y transformaciones que como consecuencia de la misma

pueden producirse en el futuro.

Cabe destacar que, como viene siendo costumbre en los distintos informes monogréficos elaborados en el OTLE,
el objetivo de este informe no consiste en plantear una descripcidn técnica detallada de los distintos temas
propuestos. El propdsito principal es poder ofrecer al lector una visién general del impacto que ha tenido y
estd teniendo el COVID-19 en la movilidad y en el sector del transporte, asi como los posibles cambios y
transformaciones que como consecuencia de la pandemia pueden producirse en el futuro.
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2 LA LIMITACION DE LA MOVILIDAD COMO MEDIO PARA CONTROLAR LA

PROPAGACION DE LA PANDEMIA

Con objeto de evitar o reducir la propagacién del virus del COVID-19, gran parte de los paises y territorios
han ido adoptando desde los primeros meses de la pandemia medidas de diversa indole para limitar o
restringir el desplazamiento de las personas. En un primer momento, las medidas se centraron en prohibir la
entrada de viajeros con origen en alguno de los paises mas afectados por el virus, para luego evolucionar
hasta el establecimiento de medidas de restriccion de la movilidad de los ciudadanos y, a la vez, la
implementacién de actuaciones dirigidas a garantizar la realizacién de ciertas actividades esenciales dentro
de su territorio. Posteriormente, una vez superada la primera ola de la pandemia y alcanzada la segunda ola,
las restricciones de movilidad se dirigen igualmente a contener la evolucién de la pandemia, pero a la vez se
busca un equilibrio con el mantenimiento de un cierto nivel de actividad.

En este sentido, en el presente epigrafe se realiza, en primer lugar, una comparativa internacional de las
principales medidas tomadas por los paises de nuestro entorno para tratar de contener la propagacion del
virus. Posteriormente, se pone el foco en nuestro pais para poder ver el grado de similitud y las diferencias,
cuando las ha habido, entre los diferentes paises analizados.

2.1 Medidas de contencién y emergencia aplicadas en otros paises

En el dmbito de la Unién Europea, cada estado miembro ha llevado a cabo su propia estrategia para la
gestion de la pandemia, lo que incluye el impulso de diferentes medidas de contencién y emergencia. Se
exceptia de lo anterior el cierre de las fronteras exteriores de la Unién Europea -Unica medida comun en el
ambito de la Unidén-. Si bien el cierre de las fronteras es una competencia propia de cada pais, como
consecuencia de la recomendacién que hace la Comisién al Consejo Europeo el 16 de marzo de 20204 sobre
la necesidad de establecer la restriccién temporal de los viajes no esenciales de terceros paises con efecto
inmediato, el 17 de marzo de 2020, los miembros del Consejo Europeo acordaron una actuaciéon coordinada
en las fronteras exteriores basada en la recomendacién de la Comisidén. Desde entonces, todos los Estados
miembros de la UE (con la excepcién de Irlanda) y los Estados asociados de Schengen han adoptado decisiones
nacionales para aplicar la restriccion de los viajes.

En este sentido, el cierre de las fronteras de la Unién Europea entré en vigor el 17 de marzo en la mayoria de
los paises y se prolongd hasta el 15 de junio. El 11 de junio, la Comisién Europea recomendé a los estados
miembros la extensién de esta medida hasta el 30 de junio con el impedimento de la entrada de nacionales
de terceros paises en viaje no esencial, al tiempo que solicité a los gobiernos la reapertura de las fronteras
interiores con los Estados miembros y Estados asociados de Schengen antes del 15 de junio. El 30 de junio el
Consejo de la UE adopté una recomendacién dirigida a los estados miembros para que a partir del 1 de julio
reabrieran sus fronteras exteriores a los residentes de 15 terceros paises considerados "seguros"s.

La recomendacién establecia los criterios para decidir los ciudadanos de qué paises podian realizar acceder
a un determinado pais, baséndose en el nimero de infecciones por cada 100.000 habitantes durante los Gltimos
14 dias, en la tendencia de nuevos casos durante el mismo periodo de 14 dias anteriores y la capacidad de
esos paises para trazar, contener y tratar posibles nuevos brotes. Ademds, preveia una serie de excepciones
para seguir permitiendo los viajes procedentes de los paises que no estaban incluido entre la lista de paises
seguros si se trataba de circunstancias excepcionales, como por ejemplo el regreso de europeos o familiares
de europeos que se encontraban fuera de su pais. A las excepciones antes citadas, los Estados miembros han
afadido asimismo otras categorias sugeridas por la Unién Europea, como es el caso de los estudiantes o los

4 https:/ /eur-lex.europa.eu/legal-content /ES /TXT /PDF /2uri=CELEX:52020DCO0115&qid=1596189192497 &from=ES

5 Los paises considerados seguros fueron: Argelia, Australia, Argelia, Canadd, Corea del Sur, Georgia, Japén, Marruecos, Montenegro,
Nueva Zelanda, Ruanda, Serbia, Tailandia, Tinez, Uruguay y Ruanda y China, estando pendiente en aquel momento la confirmacion
de reciprocidad.
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trabajadores de alta cualificacién, y han mantenido otras ya consolidadas como diplomaticos, refugiados y
demandantes de asilo, viajeros en trdnsito y trabajadores estacionales.

Espaiia revisé estas consideraciones y aplicé criterios de reciprocidad eliminando de la lista de paises “seguros”
a Argelia, Marruecos y China, ya que la recomendacién del Consejo no era vinculante. Estas restricciones se
recogen en la Orden INT/595/2020, de 2 de julio. Posteriormente, esta Orden fue derogada por la Orden
INT/657 /2020, de 17 de julio®, del mismo titulo, que a su vez ha registrado diversas modificaciones y
prérrogas, la Gltima de las cuales (en la fecha de redaccién del presente informe, 15 de noviembre), fue la
Orden INT/1119/2020, de 27 de noviembre’. Esta Ultima Orden Ministerial, ademés de recoger la
recomendaciéon del Consejo Europeo del 22 de octubre sobre la lista de terceros paises cuyos residentes quedan
exentos de restricciones?, introdujo en el proceso decisorio sobre la denegacién de entrada los requisitos
relacionados con el COVID-19 que establezca el Ministerio de Sanidad para quienes quieren viajar a Espaiia.

Ademds de la medida antes mencionada del cierre exterior de las fronteras comunitarias, se identifican a
continuacién las principales medidas que, en mayor o menor medida, se han aplicado en los distintos paises
de la Unién Europea:

Cuarentena interna y/o confinamiento domiciliario: La mayoria de los paises europeos han
adoptado medidas de confinamiento para aplanar la curva de la epidemia de coronavirus durante la
primera ola, pero cada uno lo ha hecho en distintos momentos y grados. A este respecto, destaca la
ausencia de esta medida en Alemania y Suecia. Para la segunda ola, se ha optado generalmente por
cierres perimetrales de ciudades y provincias, asi como limitaciones de movilidad en determinadas
horas para evitar el ocio nocturno.

Cierre de fronteras y condiciones para la entrada: La clausura de parte o de todos los pasos
fronterizos terrestres implicé la prohibicién del ingreso por cualquier medio de los ciudadanos
extranjeros o no residentes y se llevé a cabo especialmente durante la primera ola, hasta el 15 de
junio. A partir de ese momento, se fueron implementando medidas encaminadas a evitar la expansién
del virus mediante la exigencia de una Prueba Diagnéstica de Infeccidén Activa (PDIA) negativa entre
48 y 72 h antes del viaje o la necesidad de realizar cuarentenas en destino ante la sospecha de
contagio?.

Cierre de comercios no esenciales: Esta medida implica la definicién de “comercio esencial”, por lo
que entabla diferencias en cada uno de los paises analizados. Por lo general se consideran como
esenciales farmacias, tiendas de alimentacién y de primera necesidad, gasolineras y bancos. Tras la
primera ola, estas medidas se han traducido en limitaciones de aforo en todos los espacios publicos,
tanto en interiores como en exteriores, a excepcion del transporte.

Cierre y regulacién de hosteleria, locales de ocio y edificios culturales. Durante la primera olag, la
hosteleria quedd limitada en muchos paises a aquellos centros que pudieran servir comida a domicilio
o recogida en los locales, quedando los locales de ocio y los edificios culturales cerrados durante toda
la primera ola. En la segunda olq, tras las limitaciones de aforo comentadas en el punto anterior, se

6 https://www.boe.es/buscar/doc.php2id=BOE-A-2020-8099
7 https://www.boe.es/diario_boe/txt.php2id=BOE-A-2020-15174

8 La paises y regiones administrativas especiales cuyos residentes no se ven afectados por la restriccion temporal de viajes no
imprescindibles son los siguientes: Australia, Corea del Sur, Japén, Nueva Zelanda, Ruanda, Singapur, Tailandia, Uruguay, China y las
regiones administrativas especiales de la Republica Popular China de Hong Kong y Macao

9 En Espafia esta medida ha sido implementada a partir del dia 11 de noviembre de 2020 con la Resolucién de la Direccién General
de Salud Publica. En esta misma Resolucién, se incluye que para los paises de la Unién Europea se solicitard esta medida para las zonas
de riesgo de color rojo o gris, sobre la base de los indicadores combinados segin Recomendacién del Consejo 2020/1475, mientras
que, para los terceros, se establece que se exigird el resultado negativo de la prueba para los paises que presenten una IA superior
a 150 en los dltimos 14 dias. El listado de paises se revisa cada 15 dias.
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ha optado por la limitacién de reuniones de més de un nimero de personas, y que oscila entre las cinco
y las diez, tanto en el dmbito publico como privado. Esta medida se ha ido modificando durante los
Ultimos meses y recientemente, tras el aumento de casos con la estacién otoifial, se ha establecido una
limitacién de la movilidad durante la noche, con cierre de la hosteleria adelantada de su horario
habitual. En esta limitacién de movilidad estdn excluidos los movimientos debidamente justificados por
motivos laborales, médicos o de cuidados a menores, y mayores y dependientes. Algunos ejemplos son
Francia, donde esta medida se aplicé en 54 departamentos, o ltalia, con varias regiones en las que
esta medida estd en vigor desde finales de octubre.

Prohibicion de concentraciones masivas y eventos pUblicos. Durante la primera ola, se prohibieron
los actos que supusieran la concentracidon de personas tanto en espacios interiores como exteriores.
Durante la época estival, donde la transmisién era menor, solo se daban recomendaciones para no
acudir a eventos y concentraciones masivas, aunque se cumplieran los aforos establecidos y fueran al
aire libre. Durante la segunda ola, se mantienen estas recomendaciones.

Suspension de la ensefianza presencial. No todos los paises de la UE llevaron a cabo esta medida
con la misma intensidad durante la primera ola, y lo mismo ha ocurrido en la segunda. En esta ltima
se apuesta por mantener la ensefianza presencial para edades tempranas, y semipresencial para los
alumnos més mayores, con la finalidad de que la crisis sanitaria no ahonde en otros problemas sociales,
aunque priorizando los criterios sanitarios.

Las tres Gltimas medidas deben su interés para el andlisis a que en gran parte de los paises considerados
fueron implementadas con anterioridad al confinamiento domiciliario y la mayoria contindan a dia de hoy (con
la excepcién de la supresién total de la ensefianza presencial), aunque parcialmente o con modificaciones, con
el fin de evitar una mayor propagacién del virus.

La excepcionalidad de las medidas antes sefialadas y la limitacién de libertades ciudadanas han requerido
en muchos paises el empleo del paraguas juridico del estado de alarma o de emergencia para su
establecimiento. La declaracién de un estado de emergencia es similar entre los distintos Estados miembros,
aunque los marcos constitucionales dentro de los cuales se han tomado esas medidas difieren. Mientras que las
constituciones de algunos incluyen normas detalladas que prevén un estado de excepcionalidad (a veces de
varios tipos) en caso de amenazas externas o internas (caso de Francia y Alemania), otros como Espafiia e ltalia
abordan sus emergencias haciendo uso de reglas que permiten una cierta modificacién del equilibrio normal
entre los poderes ejecutivo y legislativo. Este instrumento juridico es de aplicacién cuando las circunstancias
hacen imposible el mantenimiento de la normalidad mediante los poderes ordinarios de las Autoridades
competentes. Asi, en nuestro pais, durante la primera ola este instrumento fue utilizado para limitar la movilidad
y garantizar el acceso a bienes y servicios esenciales, mientras que en esta segunda ola se ha recurrido a él
fundamentalmente para que las diferentes comunidades auténomas puedan actuar en el dmbito de sus
competencias con mayor fluidez y seguridad juridica. Otros paises que también han hecho uso de la declaracién
de estados de alarma o emergencia son Francia, Italia y Portugal, no asi Alemania y Suecia.

En la siguiente tabla se presentan las distintas medidas de restriccion de la movilidad de los 6 paises analizados
(Alemania, Francia, Italia, Portugal, Suecia y Espafia) y se ponen de manifiesto las diferencias en la aplicacién
de las medidas, que van desde periodos o fechas de implantacién distintos hasta la propia ausencia de
determinadas medidas.
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Tabla 2. Medidas de restriccion de movilidad en estados miembro de la Union Europea hasta mediados de

MEDIDASEN
EUROPA

ESPANA

ALEMANIA

FRANCIA

ITALIA

PORTUGAL

SUECIA

CONFINAMIENTO
DOMICILIARIO

Inicio: 14/03
Fin: 02/05-21/06

Inicio parcial:
25/10

Inicio parcial:
02/11

Inicio: 17/03
Fin:11/05-02/06

Inicio parcial:
30/10

Inicio: 09/03
Fin: 18/05-03/06

Inicio parcial:
06/11

Inicio parcial:
09/04
Fin :13/04

Inicio parcial:
06/11

noviembre de 2020'°

CIERRE
FRONTERAS

CIERRE
COMERCIOS NO
ESENCIALES pav)

Inicio: 17/03
Fin parcial:
21/06-01/07

Inicio: 14/03
Fin: 04/05-08/06

Inicio parcial:
25/10

Inicio: 17/03
Fin parcial:
16/05-02/07

Inicio: 17/03
Fin: 20/04-06/05

Inicio parcial:
02/11

Inicio: 17/03
Fin parcial:
15/06-01/07

Inicio: 15/03
Fin: 11/05-02/06

Inicio parcial:
30/10

Inicio: 17/03
Fin parcial:
30/06-01/07

Inicio: 11/03
Fin: 20/04-06/05

Inicio parcial:
06/11

Inicio: 17/03 Inicio: 19/03
Fin parcial: Fin:
15/06-01/07 04/05-15/06

Inicio parcial:
06/11

Inicio parcial:
19/03
Fin parcial: 04/07-
31/08

Inicio: 14/03
Fin: 04/05-22/06

Inicio parcial:
25/10

Inicio: 17/03
Fin parcial: 09/05

Inicio: 02/11

Inicio: 15/03
Fin parcial: 11/05-
21/09

Inicio: 30/10

Inicio: 09/03
Fin: 04/05-31/07

Inicio parcial:
06/11
Inicio: 19/03
Fin:

04/05-15/06

Inicio parcial:
06/11

Parcial

PROHIBICION

EVENTOS pmp.«a
PUBucosrg\

Inicio: 14/03
Fin parcial: 04/05-
22/06

Inicio parcial:
25/10

Inicio: 17/03
Fin: 31/08

Inicio: 02/11
Inicio: 05/03
Fin parcial: 11/07-
01/09

Inicio parcial:
30/10

Inicio: 09/03
Fin parcial: 15/06

Inicio parcial:
06/11

Inicio: 12/03

Inicio parcial:
06/11

Inicio: 11/03-
29/03

Inicio parcial:
16/11

CANCELACION
ENSENANZA

Inicio: 13/03
Fin parcial:
25/05-8/06

Inicio: 16/03
Fin parcial: 20/04

Inicio: 16/03
Fin parcial: 11/05-
22/06

Inicio: 04/03

Inicio: 16/03
Fin parcial: 18/05

Inicio parcial:
17/03
Fin: 15/06

Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir del documento de Medidas de contencién y desescalada adoptadas por los gobiernos
europeos frente al coronavirus (enero-julio 2020) publicado por CIDOB y pdginas web de los distintos paises

El andlisis de la tabla anterior refleja que, a pesar de las diferencias entre las medidas aplicadas en los

distintos paises, por lo general las tomadas durante la segunda ola (en la fecha en que se redacté el informe)
han sido menos restrictivas, tratando de compatibilizar limitaciones de movilidad con el mantenimiento

de cierta actividad econémica.

10 Las fechas indicadas se refieren a cuando se establecen estas medidas en gran parte del territorio de cada pais analizado. A modo
de ejemplo, en el caso de Espaifia algunas comunidades auténomas implementaron medidas de limitacién de la movilidad en sus
territorios (municipios), limitacién de aforos o cierres de algunos comercios con anterioridad al 25 de octubre (cuando se declara en
estado de alarma), pero se ha tomado dicha fecha como referencia.

IMPACTO REFLEXIONES A

FUTURO

GESTION MOVILIDAD
ESPANA

5
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Por tanto, dadas las diferencias en la aplicacién de las medidas adoptadas por los distintos paises analizados
tanto en la primera ola, como en la segunda, resulta de interés observar cémo ha evolucionado la movilidad

en cada uno de ellos.

A este respecto, al margen de los andlisis y estudios de movilidad llevados a cabo por las administraciones
publicas de estos paises, varias entidades privadas han llevado a cabo estudios que permiten ayudar a
entender de qué manera las restricciones de movilidad adoptadas como medida para frenar la pandemia han
afectado a la movilidad, y que son especialmente interesantes ademds porque permiten una comparativa entre
los distintos paises. Una de estas empresas es Google, que ha empleado para ello los datos recogidos de
forma andénima entre los usuarios de Google Maps''. Los datos que publica permiten analizar los cambios en
la movilidad diaria comparando con un valor de referencia, que es el valor medio de cada dia de la semana
calculado durante un periodo de 5 semanas, desde el 3 de enero al 6 de febrero del 2020.

A través de estos datos, se ha realizado un andlisis comparativo para los 6 paises comentados anteriormente
poniendo el foco en los siguientes aspectos:

e  Evolucién del tiempo de estancia en el domicilio.
e Evolucién de los trayectos a tiendas y lugares de ocio.

e Un andlisis preliminar de la implantacién del teletrabajo, donde se combina la evolucién de la estancia

en zonas residenciales y en los lugares de trabajo.

11 https: / /www.google.com/covid19 /mobility
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Evolucién del tiempo de estancia en domicilio en 5 paises de interés para el andlisis y Espaiia.

de mayo. En los meses de julio, agosto e incluso septiembre se observa cierta similitud en los tiempos de permanencia
. . .. - . . en zonas residenciales, aunque algo superiores a las del periodo de referencia en todos los paises.

El tiempo que los usuarios de la aplicacién han pasado en sus domicilios aumenta desde el inicio de los respectivos

confinamientos. Se aprecia que el porcentaje de usuarios que permanecen en sus domicilios es menor en los

Por ¢ltimo, en el mes de octubre y el periodo analizado de noviembre se aprecia en todos los paises una tendencia
paises que no decretaron confinamiento domiciliario obligatorio (Suecia y Alemania).

al alza en la estancia en los hogares, en coincidencia con la segunda ola de la pandemia y de las medidas y
. . . . . . , comportamientos asociados a ella.

La presencia en el hogar desciende y acorta su distancia con el valor de referencia una vez que los diferentes paises

entran en las fases de desescalada que permiten movilidad a ciertas horas del dia, en su mayoria a partir del mes

Graéfico 2. Tendencia de movilidad diaria en zonas residenciales!?
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Evolucién de los trayectos a tiendas y ocio en 5 paises de interés para andlisis y Espaia

Otra de las diferencias que se aprecian entre los distintos paises es la relativa a la presencia en las tiendas y
locales de ocio, asociada a las medidas de gestion del cierre o regulaciéon de horarios en estos establecimientos.
Por ejemplo, en el siguiente grdafico se observa que Suecia se mantiene cerca del nivel de referencia, ya que el
pais no decreta el cierre de comercios no esenciales en ningdn momento y tan solo se produce un cierre parcial
de la restauracién y ocio. En contraposicién a Suecia se encuentra Espaiia, donde se observa una reduccion mas
importante en la estancia en tiendas y zonas de ocio a lo largo de todo el periodo analizado.

Informe Monogréfico:
"Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

Salvando las diferencias anteriores entre paises, la tendencia general es sensiblemente homogénea. Durante la
primera ola y como consecuencia de los confinamientos y cierres o regulaciones horarias se observa un importante
descenso (meses de marzo y abril), tras el cual se produce una recuperacion (meses de mayo y junio), hasta alcanzar
la mdxima estancia en este tipo de ubicaciones en los meses de julio y agosto en coincidencia con la época estival.
Finalmente, a partir de septiembre se observa un descenso continuo hasta el mes de noviembre, en el que los distintos
paises han ido implementando distintas medidas asociadas a la segunda ola que impactan en la movilidad, como se
muestra claramente en el caso de Francia donde el 30 de octubre se declaré un confinamiento nacional.

Grafico 3. Tendencia de movilidad en tiendas y ocio de lunes a viernes
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Evolucién combinada de la estancia en zonas residenciales y lugares de trabajo en los 5 paises de interés para
andlisis y Espaiia

TLE

Se lleva a cabo a continuacién un andlisis que combina desplazamientos y estancias en zonas residenciales y lugares
de trabajo en dias laborables para cada semana incluida, con objeto de determinar si una mayor estancia en las
primeras combinada con una menor en las segundas puede sugerir una mayor implantaciéon del teletrabajo en
relaciéon con la situacién anterior a la pandemia. No obstante, cabe precisar que esta mayor estancia en las
residencias puede estar motivada por otros factores como la posible pérdida del empleo o el periodo vacacional,
por lo que el andlisis del teletrabajo debe contrastase con otras fuentes de informacién para el periodo considerado
que actualmente no se encuentran disponibles!3.

A este respecto, se observa que la tendencia comUn a todos los paises durante la pandemia es un aumento de
la estancia en la residencia y una disminucién de los desplazamientos al lugar de trabajo durante los dias

Informe Monogréfico:
"Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

laborables. En este sentido, el teletrabajo es una medida que se ha mantenido en muchos casos durante y tras las
respectivas desescaladas haciendo que, sumado a otros factores previamente comentados, no se vuelva a alcanzar
el nivel de referencia. En particular, durante la desescalada (mayo y junio) se aprecia como se tiende a recuperar
cierto nivel de permanencia en lugares de trabajo, aunque los valores siguen siendo muy inferiores a los del periodo
de referencia. En los meses de julio y agosto, posiblemente por la incidencia del periodo vacacional, se aprecia un
cierto estancamiento (incluso un ligero descenso), recuperando la tendencia al alza en el mes de septiembre, si bien
las reducciones observadas oscilan entre el -10 y el -20% en todos los paises.

Por Gltimo, en el mes de octubre y lo analizado de noviembre, se observa una tendencia estable (aunque a la baja
en algunos paises) en los datos de estancia en los centros de trabajo y una tendencia al alza en la permanencia en
zonas residenciales derivado probablemente por el impacto de la segunda ola.

Grdfico 4. Tendencia de movilidad en residencias y lugares de trabajo en dias laborables (L-V)
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de la base de datos de Google Mobility

13 Eurostat, a través de la Labour Force Survey, proporciona informacién sobre el porcentaje de personas empleadas que trabajan desde su
residencia https://appsso.eurostat.ec.europa.eu/nui/show.do2dataset=Ifst hhwahchi&lang=en
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2.2 Medidas de restriccion de la movilidad aplicadas en Espana

En el presente epigrafe, se recopilan las principales medidas de restriccion de la movilidad que se han ido
implementando desde los primeros dias del mes de marzo hasta mediados de noviembre. A este respecto,
cabe resaltar que algunas medidas, en especial las relacionadas con la gestién de la oferta de transporte, se
desarrollan con mayor amplitud en el epigrafe 4.

De otra parte, resulta de especial importancia destacar la colaboracién de los cuerpos y fuerzas de seguridad
del Estado, dado que sin su contribucién en la vigilancia y mantenimiento de las medidas decretadas la
contencién de la pandemia habria sido ain mas dificil.

En relacién con las medidas de restriccion de la movilidad aplicadas en Espaia, tal y como se ha comentado,
las mismas comenzaron en el mes de marzo durante la primera ola de contagios. Cabe precisar que antes de
la entrada en vigor del primer estado de alarma, establecido por el Real Decreto 463/2020 de 14 de marzo,
se implantaron medidas que afectan indirectamente a la movilidad y que han sido comentadas en el epigrafe
anterior. Entre estas medidas destacan la supresién de la ensefianza presencial (las primeras comunidades
auténomas que la adoptaron fueron Madrid y La Rioja desde el 11 de marzo y luego extendida al resto de
comunidades el dia siguiente), asi como la supresién de eventos a puerta cerrada de mas de 1.000 personas
o la limitacién a un tercio del aforo para los de menos de 1.000 personas.

En particular, es en los meses de marzo y abril en los que tienen lugar las mayores restricciones en materia de
movilidad, detalldndose a continuacién de forma cronoldgica las principales restricciones producidas en dicho
periodo:

Entre los dias 11 y 13 de marzo entraron en vigor las primeras medidas de este tipo. Concretamente,
el 10 de marzo se prohibe la llegada de vuelos procedentes de ltalia'4 mientras que el 12 de marzo
esa prohibiciéon se hace extensiva a los buques procedentes del pais transalpino y al trafico de
cruceros'®, Estas prohibiciones se prorrogaron a través de distintas disposiciones legales hasta el final
del primer estado de alarma.

El 14 de marzo, a través del Real Decreto 463/2020, se declaré el primer estado de alarma para
la gestién de la situacién de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19. En el mismo, ademds de las
medidas relativas a la contencién de la actividad comercial (cierre de los locales y establecimientos
minoristas, con excepcién de aquellos de productos y bienes de primera necesidad) y la suspensién de
la educacién presencial en todos los centros y etapas, también se limité la libertad de circulacion de
las personas, con la excepcién de los desplazamientos para realizar actividades consideradas
indispensables’é.

El primer estado de alarma estuvo vigente desde el 14 de marzo hasta el 21 de junio, mediante
diversas prérrogas del mismo realizadas mediante la aprobacién de distintos Reales Decretos.

El 16 de marzo, en coordinacién con las directrices sobre medidas de gestién de fronteras publicadas
por la Comisién Europeaq, se restablecieron los controles en las fronteras interiores terrestres'’ con

14 Orden PCM/205,/2020
15 Orden PCM/216,/2020

16 Entre las actividades que se consideran indispensables se encuentran la adquisicién de productos de primera necesidad (alimentos,
productos farmacéuticos, etc.), asistencia a centros sanitarios, desplazamiento al lugar de trabajo y retorno al lugar de residencia
habitual, asistencia a personas dependientes, causas de fuerza mayor, etc.

17 La ausencia de controles interiores en las fronteras terrestres es consecuencia de la adhesién de Espaiia al Convenio de aplicaciéon
del Acuerdo de Schengen.
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motivo de la situacién de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-1918, El control de las fronteras
interiores terrestres estuvo vigente hasta el 21 de junio, salvo en la frontera con Portugal que se amplié
hasta el 1 de julio.

Entre el 17 y el 21 de marzo se establecieron, a través de diversas Ordenes Ministeriales, los criterios
especificos para el transporte entre la Peninsula y los territorios no peninsulares, asi como para el
transporte entre islas. Estas érdenes limitaron de forma importante las conexiones aéreas y maritimas
para pasajeros de estos territorios con la peninsula y en las conexiones interinsulares.

El 23 de marzo entré en vigor el acuerdo de los miembros del Consejo Europeo del 17 de marzo de
2020, para aplicar una restriccién temporal de viajes no imprescindibles desde terceros paises a
la Unién Europea y paises asociados Schengen.

Como en el caso de los controles en las fronteras interiores terrestres, estas restricciones se han ido
prorrogando hasta el 21 de junio para los paises del acuerdo Schengen y a partir del 1 de julio de
forma progresiva para el resto de paises de acuerdo con los criterios comentados en el epigrafe
anterior.

El 30 de marzo comenzé la cominmente denominada “hibernacién” de la economia no esencial. En
este sentido, el Real Decreto-ley 10/2020, regula un permiso retribuido’? obligatorio y 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. Este permiso
retribuido recuperable de cardcter obligatorio se extendié desde el 30 de marzo al 9 de abril.

Tras todas las restricciones de movilidad comentadas, el 26 de abril, ademds de una nueva prérroga
del estado de alarma, entré en vigor la Orden SND/370/2020 sobre las condiciones en las que
debian desarrollarse los desplazamientos por parte de la poblacién infantil durante la situacién de
crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19. Entre los objetivos de esta disposicién se encontraba el
establecer el modo en que los nifios y nifias pudieran realizar desplazamientos fuera de su domicilio,
con el fin de aliviar las medidas a las que habian estado sometidos, y las posibles consecuencias
negativas que ello conlleva, al tiempo que se respetaban las medidas de seguridad necesarias.

En este contexto, la Orden habilitaba a los menores de 14 afios y a un adulto responsable, a circular
por las vias o espacios de uso publico, para la realizaciéon de un paseo diario de méaximo una hora de
duracién y a una distancia no superior a un kildmetro con respecto al domicilio del menor, entre las
12:00 horas y las 19:00 horas. Esta franja horaria podias ser modificada por las comunidades
auténomas y ciudades auténomas hasta dos horas antes en su comienzo y hasta dos horas después en
su finalizacién, sin aumentar su duracién total.

En la siguiente figura se muestra un resumen de las principales medidas de restriccion de la movilidad
previamente comentadas.

18 Orden INT/239/2020, de 16 de marzo, por la que se restablecen los controles en las fronteras interiores terrestres con motivo de
la situacién de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19.

19 Dicho permiso retribuido se aplicé a todas las personas trabajadoras por cuenta ajena cuya actividad no habia sido paralizada
como consecuencia de la declaracién del primer estado de alarma, exceptuando las personas que prestaban servicios esenciales, los
que habian solicitado o estaban en un expediente de regulacién temporal de empleo, las que se encontraban de baja y las que podian
seguir realizando su actividad de manera no presencial.
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Figura 1. Resumen de las restricciones de movilidad en Espafia durante el mes de marzo
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Figura 2. Resumen de las restricciones de movilidad en Espaiia durante el mes de abril
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A partir del 28 de abril, tras la publicacién por el Ministerio de Sanidad del Plan para la Transicién hacia
una Nueva Normalidad, Espafia entraba en la fase de desescalada. El plan definia una salida gradual del
confinamiento sobre la base de una serie de datos e indicadores que valoraban, entre otros aspectos, la
incidencia de la pandemia y su impacto en las capacidades sanitarias, con el objetivo de minimizar los riesgos
para la ciudadania. Las fases y las restricciones de movilidad que establecia el citado plan se resumen a
continuacién:

Fase O o de preparacion de la desescalada: Es la situaciéon a fecha de 28 de abril, donde las
restricciones de movilidad eran las comentadas previamente (a la que se suma la posibilidad de
realizar paseos y actividad deportiva por franjas horarias que se detalla més adelante).

Fase | o inicial: En materia de movilidad y transporte, se permitian los siguientes desplazamientos:

La circulacién por la provincia, isla o unidad territorial de referencia.

Los paseos y la realizacién de actividades deportivas no profesionales en grupos de hasta 10
personas.

Se suprimian las franjas horarias para los paseos de menores y adultos en municipios de menos
de 10.000 habitantes y una densidad de poblaciéon de menos de 100 personas por kilémetro
cuadrado, es decir se eliminaban las restricciones anteriores en este sentido.

Ademds, en esta fase se limitaba la utilizacién del vehiculo privado a un méximo de dos personas por
fila y con mascarillas, con la excepcién de las personas que formaban una unidad de convivencia.

Fase Il o intermedia: En este caso las diferencias en movilidad y transporte son reducidas con respecto
a la fase anterior. Las principales diferencias radican en la apertura parcial de actividades que se
mantienen restringidas en la fase |, con limitaciones de aforo, como restaurantes con servicio de mesa
y terrazas o grandes superficies comerciales entre otras. Ademds de lo anterior, se permitian los viajes
a segundas residencias ubicadas en la misma provincia y se aumentaba hasta 15 personas el tamaio
del grupo permitido para realizar paseos y actividades deportivas no profesionales.

Fase Ill o avanzada: Durante esta fase se produjo la apertura de todas las actividades, pero siempre
respetando las correspondientes medidas de seguridad y distancia. En relacién con el transporte y la
movilidad, los principales cambios fueron:

Volver a permitir los desplazamientos entre provincias de una misma comunidad auténoma si
estdn en la misma Fase lll.

Se permite el embarque de pasajeros en los ferris y se autorizan las actividades nduticas de
recreo.

Nueva normalidad: Establece el fin del periodo de restricciones internas de movilidad (junto con el
resto de restricciones sociales y econdmicas) pero se mantiene la vigilancia de la pandemiq, el refuerzo
del sistema sanitario y las medidas de autoproteccién de la ciudadania.

Durante el periodo de desescalada, los principales hitos de esta fase fueron los siguientes:

El 2 de mayo se permite, dentro de la fase O o de preparacién para la desescalada, la realizacién
de actividad fisica no profesional a los mayores de 14 afios. La realizacién de esta actividad se
regula en la Orden SND/380/2020, donde entre otros aspectos se establecen franjas horarias para
la realizacién de estas actividades en funcién de la edad de los ciudadanos. Dichas franjas no fueron
de aplicacién en aquellos municipios con una poblacién igual o inferior a 5.000 habitantes, en los que
se podian desarrollar estas actividades entre las 6:00 horas y las 23:00 horas.

El 11 de mayo mas del 50% de la poblacién se encontraba en la Fase | de la desescalada.
Concretamente estaban en esa fase las comunidades auténomas de Galicia, Asturias, Cantabria, Pais
Vasco, La Rioja, Navarra, Aragén, Region de Murcia, Extremadura, Islas Baleares e Islas Canarias,
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ademds de las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla y algunas provincias y territorios de Andalucia,
Comunidad Valenciana, Castilla-La Mancha y Castilla y Ledn.

El 14 de mayo se publicé la Orden TMA/410/2020, en la que se establecen una serie de medidas
especificas a fin de garantizar que en el proceso de desescalada y de flexibilizacién de las limitaciones
a la libre circulacién, minimizando los riesgos de importaciéon de casos que puedan poner en riesgo el
proceso iniciado. Estas medidas consisten en limitar los puntos de entrada en Espafia a aquellos
puertos y aeropuertos espainoles designados como “Puntos de Entrada con capacidad de atencién
a Emergencias de Salud PUblica de Importancia Internacional”20,

El 18 de mayo la gran mayoria de la poblacién espaiiola (70%) se encontraba en la Fase | de la
desescalada. Ademds, las islas de Formentera, en Baleares, y El Hierro, La Gomera y Graciosa en
Canarias pasaron a la Fase Il. La Unica comunidad auténoma que permanecia entonces en Fase O era
Madrid, junto con algunos territorios de Castilla y Ledn y la zona metropolitana de Barcelona.

También el 18 de mayo se publicé la Orden TMA/419/2020 en la que, entre ofros aspectos, se
prorrogd (hasta la finalizacién del primer estado de alarma) la restriccion de entrada a los buques
de pasaije de tipo crucero procedentes de cualquier puerto, asi como la entrada en ningin puerto
espaiiol de buques o embarcaciones de recreo extranjeras que no tuvieran su puerto de estancia en
Espana.

El 25 de mayo el 47% de la poblacién espafiola se encontraba en Fase I, mientras que el resto
(Madrid, Castilla y Ledn, la Comunidad Valenciana y partes de Catalufia, Andalucia y Castilla-La
Mancha) estaba en Fase |.

El 1 de junio un 70% de la poblacién se encontraba en Fase Il en 14 comunidades auténomas.
Ademds, al igual que sucedidé el pasado 18 de mayo, las islas de Formentera, en Baleares, y El Hierro,
La Gomera y Graciosa en Canarias adelantaron el cambio de etapa, situdndose en aquel momento
en Fase lll. Los Unicos territorios que continuaron en Fase | fueron las comunidades auténomas de Madrid
y Castilla y Leédn (salvo las comarcas de El Bierzo y Laciana que pasaron a Fase ll), asi como partes
de Cataluiia.

El 8 de junio el 52% de la poblacién se encontraba en Fase lll, permaneciendo en fase Il las
comunidades de Madrid, Castilla y Leén, Comunidad Valenciana y partes de Castilla La Mancha y
Cataluiia.

El 15 de junio un 70% de la poblacién se encontraba en Fase Ill y Galicia pasé ya a estar en la
nueva normalidad. Solo la comunidad auténoma de Madrid, junto con algunos territorios de
Castilla y Ledn (las provincias de Soria, Segovia, Avila y Salamanca) y de Cataluiia (Lleida y las
regiones sanitarias del drea metropolitana de Barcelona) continuaban en Fase Il.

El 18 de junio el 78% de la poblacién se encontraba en Fase lll, permaneciendo en Fase |l solo la
comunidad auténoma de Madrid y algunos territorios de Castilla y Ledn. Ademdas, Galicia seguia
estando en la nueva normalidad.

El 19 de junio se encontraban en la nueva normalidad las comunidades autéonomas de Galicia,
Cantabria, Pais Vasco y Cataluiia.

20 Estos puntos de entrada son los siguientes:

Aeropuertos de Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, Gran Canaria, Adolfo Suarez Madrid-Barajas, Mélaga-Costa del Sol
y Palma de Mallorca.

Puertos de Barcelona, Bilbao, Las Palmas de Gran Canaria, Mdlaga, Palma de Mallorca, Tenerife, Valencia y Vigo.
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e El 21 de junio toda Espaiia alcanzé la nueva normalidad, finalizando el estado de alarma.

e Trasla finalizacién del primer estado de alarma, la Direccién General de la Marina Mercante, a través
de Resolucién de fecha 23 de junio, establecié medidas restrictivas a los buques de pasaje tipo crucero,
para afrontar la crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19. Dicha Resolucion mantiene la
prohibicion de entrada en puertos espaiioles de los buques de pasaje de tipo crucero, si bien el
Director General de la Marina Mercante puede levantar la prohibicién, a solicitud de Puertos del
Estado y de acuerdo con el Ministerio de Sanidad, para entradas de buques concretas o para un
conjunto de ellas como parte de un itinerario por uno o varios puertos.

En las siguientes figuras se resume el proceso de desescalada previamente comentado, asi como se incluye un
mapa donde se muestran el estado en que se encuentran los distintos territorios.
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Figura 3. Resumen de las restricciones de movilidad en Espafia durante el periodo de desescalada
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Tras la finalizacién del primer estado de alarma, se pasé a lo que se ha denominado como nueva normalidad.
Durante dicho periodo, las principales medidas de restriccién se aplicaron para controlar brotes detectados en
distintos territorios, donde las comunidades auténomas en los que se localizan fueron las encargadas de
decretar estas medidas. Bajo este marco, los principales brotes y medidas de restriccion de la movilidad
establecidas durante los meses de julio y agosto se resumen a continuacién:
Durante el mes de julio las restricciones se focalizaron en contener los brotes detectados en territorios
concretos, para los que habitualmente se decretaron medidas similares a las establecidas en las Fases
I y Il del Plan para la Transicién hacia una Nueva Normalidad. A modo de resumen, algunas de las
restricciones mds destacadas son las siguientes:
El 4 de julio la Generalitat de Catalunya restringié la entrada y salida de personas de la
comarca del Segrid, salvo para aquellos casos que no tuvieran su domicilio en dicha ubicacién
y por motivos laborales.
El 6 de julio la Xunta de Galicia establecié una serie de restricciones en los municipios de
Alfoz, Barreiros, Burela, Cervo, Foz, Lourenzd, Mondofiedo, Ourol, Ribadeo, Trabada, O
Valadouro, O Vicedo, Viveiro y Xove pertenecientes a la comarca de A Marifia. Estas
restricciones fueron similares a las de la Fase |, prohibiendo la entrada y salida de los citados
municipios salvo por motivos laborales, retorno al lugar de residencia o causas de fuerza
mayor entre otros.
El Gobierno de Aragdn establecié el 14 de julio para las Comarcas de La Litera, Medio
Cinca, Bajo Cinca, Bajo Aragon- Caspe, Comarca Central y municipio de Huesca una serie
de restricciones de movilidad similares a las establecidas en la Fase |l.
El 23 de julio se impusieron, mediante orden de la Consejeria de Salud de la Regién de Murcia,
restricciones a la movilidad en el municipio de Totana. Estas restricciones fueron similares a
las anteriores, quedando prohibida la entrada y salida del citado municipio salvo por el
cumplimiento de las obligaciones laborales y otras causas de fuerza mayor.

En el mes de agosto, dado que se observa que la incidencia del virus registra una tendencia al alzaq,
comenzaron a decretarse medidas relativas al ocio nocturno, aforos en la hosteleria y el comercio o
prohibicién de fumar al aire libre, entre otras. Complementariamente a las medidas anteriores, también
continuaron estableciéndose restricciones de movilidad similares a las fases del Plan para la Transicién
hacia una Nueva Normalidad con objeto de tratar de evitar la propagacién del virus en determinados
territorios concretos, entre las que destacan:

El Gobierno de Castilla y Leén restringié desde el 2 de agosto la entrada y salida de los
municipios de iscar y Pedrajas de San Esteban (Valladolid) con excepciones similares a las
comentadas con anterioridad.

Posteriormente, de nuevo el Gobierno de Castilla y Leon adopté medidas de restriccidén de la
movilidad. En esta ocasién, es el municipio de Aranda de Duero (Burgos) sobre el que se
adoptaron medidas de prohibicién de entrada y salida del municipio desde el 7 de agosto,
con caracteristicas similares a las de la Fase | de la desescalada.

El 30 de agosto la Comunitat Valenciana decreté el primer confinamiento de un municipio en
su territorio, concretamente el de Benigdanim, al que se le impusieron restricciones de entrada
y acceso (salvo por motivos similares a los referidos para otros territorios).

Ademads, durante el mes de julio se adecuaron distintos parametros de operacion en diversas rutas aéreas
(Almeria-Sevilla, rutas con las Islas Canarias, Badajoz- Madrid, Badajoz- Barcelona, Melilla-Almeria,
Melilla-Granada y Melilla-Sevilla) sometidas a Obligaciones de Servicio PUblico con el objetivo de
adaptarlos a la demanda real existente debido al impacto del COVID, a través de diferentes Ordenes
Ministeriales.

En la siguiente figura se muestra un resumen de las principales medidas de restriccion de la movilidad
comentadas previamente.
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Figura 5. Resumen de las restricciones de movilidad en Espaiia en los meses de julio y agosto
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Durante el mes de septiembre tanto el nimero de contagios como el de fallecidos continuaron con la tendencia
ascendente, a pesar de las medidas establecidas por las diferentes Administraciones. Este hecho conduce a
que se publiquen numerosas medidas de restriccion orientadas a contener el virus en un conjunto mds amplio
de territorios, por lo que inciden sobre un volumen de poblacién mayor. Dichas medidas afectaron tanto
directamente a la movilidad (confinamientos perimetrales, por ejemplo) como indirectamente (limitacién de
aforos y nimero méximo de asistentes a reuniones, prohibicién de visitas a residencias, etc.), sefialando a
continuacién algunas de estas restricciones en funcién del territorio considerado:

En Castilla y Leén, el 3 de septiembre se establecieron restricciones en las capitales de provincia de
Valladolid y Salamanca, que no supusieron restricciones de movilidad directas (confinamientos
perimetrales), pero si medidas de restriccién de aforos y nimero méximo de asistentes en reuniones.
Posteriormente (15 de septiembre), se adoptaron medidas de restricciéon de la movilidad que prohibian
la entrada y salida de los municipios de Pesquera de Duero (Valladolid) y Sotillo de la Ribera (Burgos)
con condicionantes similares a los de la Fase .

El Gobierno de la Region de Murcia decreté la prohibicién de entrada y salida (con condiciones
similares a las comentadas previamente) a diversos municipios de la provincia durante septiembre. En
particular, destacan las localidades de Archivel (4 de septiembre), Jumilla (11 de septiembre) y Lorca
(15 de septiembre).

La Comunidad de Madrid restringié la entrada y salida, salvo por causas de fuerza mayor,
obligaciones laborales o asistencia a centros educativos en 37 dreas sanitarias bdsicas. Las dreas
sanitarias a las que le resultan de aplicacién estas restricciones de movilidad se han ido revisando
cada 14 dias en funcién del valor de la incidencia acumulada de casos de COVID-19.

A pesar de los esfuerzos por tratar de contener la expansién del virus, durante el mes de octubre no se lograba
ralentizar la incidencia del mismo. Este hecho, unido a la necesidad de ofrecer una cobertura legal y fluidez a
los distintos territorios (comunidades y ciudades auténomas), culminé el 25 de octubre en la declaracién del
segundo estado de alarma?'. En un primer momento, la duracién del estado de alarma era hasta el 9 de
noviembre, pero posteriormente se prorrogé hasta el 9 de mayo de 2021. A diferencia del anterior estado de
alarma, en este caso se habilita a las comunidades auténomas y ciudades auténomas para aplicar, flexibilizar
o suspender las distintas restricciones incluidas en el Real Decreto. En particular, estas restricciones son:

Limitacién de la libertad de circulacion de las personas en horario nocturno entre las 23:00 y las
6:00 horas, con flexibilidad de una hora en el inicio o fin de dicho periodo. Sélo se podré circular
durante dicha franja horaria por causas muy concretas, entre las que se encuentran la adquisicién de
medicamentos, productos sanitarios y otros bienes de primera necesidad, la asistencia a centros,
servicios y establecimientos sanitarios, el cumplimiento de obligaciones laborales, profesionales,
empresariales, institucionales o legales, etc.

Limitacion de la entrada y salida en las comunidades auténomas y ciudades auténomas o incluso
en ambitos territoriales de caracter geograficamente inferior, salvo por supuestos similares a los
comentados previamente (asistencia a centros, servicios y establecimientos sanitarios, cumplimiento de
obligaciones laborales, profesionales, empresariales, institucionales o legales, asistencia a centros
universitarios, docentes y educativos, incluidas las escuelas de educacién infantil, retorno al lugar de
residencia habitual o familiar, etc.).

Limitacién de la permanencia de grupos de personas en espacios publicos y privados a un maximo
de 6 personas (salvo para el caso de convivientes).

21 Real Decreto 926,/2020, de 25 de octubre, por el que se declara el estado de alarma para contener la propagacién de infecciones
causadas por el SARS-CoV-2
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Bajo este marco flexible, los distintos territorios han ido adoptando distintas medidas de restriccién que van
desde las que ya venian desarrollando de restricciones de aforos, horarios de comercios y restauraciéon y
limitaciones a las reuniones sociales, a la nueva cobertura que les posibilita el Real Decreto 926/2020 del
estado de alarma en relacién con la circulacién en horario nocturno (coloquialmente conocido como toque de
queda) o la limitacién de entrada y salida (confinamientos perimetrales). A continuacién, se sintetizan las
principales restricciones existentes en cada territorio en la fecha de redaccion del presente informe (15 de
noviembre de 2020):

Andalucia: La entrada y salida de vehiculos de la comunidad se encuentra restringida desde el 30 de
octubre. Ademds el 10 de noviembre se decreté el cierre perimetral de sus municipios. Ademds, se ha
ampliado el toque de queda desde las 22:00 y las 07:00h. Adicionalmente, en materia de transporte
y dependiendo del nivel en que se encuentre cada territorio (del 1 al 4), se establecen limitaciones en
la ocupacién de los vehiculos de transporte colectivo que puede llegar hasta un asiento de separacién
entre viajeros y el 50 % en las plazas de pie.

Aragén: Se restringié la entrada y salida de la comunidad auténoma y en las tres capitales de
provincia desde el 27 de octubre. El 6 de noviembre se prohibié también la movilidad entre provincias.
Adicionalmente, en el transporte pUblico la ocupacién mdaxima es del 75% de las plazas sentadas y
dos viajeros por cada metro cuadrado de pie.

Principado de Asturias: Desde el 28 de octubre se restringié la movilidad con el resto de las
comunidades, ademds de decretarse el confinamiento perimetral en las tres principales ciudades del
Principado (Oviedo, Gijén y Avilés). En relacién con el toque de queda, estd vigente entre las 22:00 y
las 06:00 h.

Islas Baleares: En este caso no existen restricciones para entrar o salir de la comunidad y la limitacién
de circulacién nocturna se prolonga entre las 00:00 y las 06:00 h.

Canarias: Al igual que en las Islas Baleares, en este caso tampoco se han adoptado confinamientos
perimetrales y ademds, tampoco hay toque de queda.

Cantabria: El 30 de octubre se decreté el cierre perimetral de la comunidad auténoma,
estableciéndose ademds el 5 de noviembre el cierre perimetral de sus municipios. De otra parte, el
toque de queda se fij6 entre las 22:00 y las 06:00 h.

Castilla = La Mancha: Se decreté el confinamiento perimetral el pasado 30 de octubre, ademds de
limitar la circulacién nocturna entre las 00:00 y las 06:00 h.

Castilla y Leén: También el 30 de octubre se adopté limitar la entrada y salida de la comunidad
auténoma y disponer el toque de queda entre las 22:00 y las 06:00 h.

Cataluiia: Desde el 30 de octubre estdn prohibidas las entradas y salidas de la comunidad auténoma,
asi como de todos los municipios durante los fines de semana. En relacién con la limitacién de circulacion
nocturna, la franja horaria discurre entre las 22:00 y las 06:00 h.

Ceuta: Desde el 9 de noviembre no estd permitida la salida de la ciudad auténoma, aplicdndose
también el toque de queda desde las 22:00 hasta las 07:00 h.

Comunidad Valenciana: El 30 de octubre se decreté el cierre perimetral de la comunidad y se
restringié la movilidad nocturna entre las 00:00 y las 06:00 h.

Extremadura: Esta comunidad no ha limitado sus entradas y salidas, pero si impuso el toque de queda
entre las 00:00 y las 06:00 h.
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Galicia: El cierre perimetral se circunscribié a 67 municipios, incluidas las siete principales ciudades de
la comunidad (A Coruiia, Lugo, Ourense, Pontevedra, Vigo, Ferrol y Santiago de Compostela), y fue
adoptado el 30 de octubre. El toque de queda vigente se establecié entre las 23:00 y las 06:00 h.

Comunidad de Madrid: Se decreté el confinamiento perimetral entre el 30 de octubre y el 1 de
noviembre, y entre el 6 y el 10 de noviembre. Adicionalmente, se mantuvieron las restricciones por
dreas sanitarias que varian en funcién de los valores de incidencia acumulada del virus. Respecto al
toque de quedaq, se aplicé entre las 00:00 y las 06:00 h.

Melilla: El 29 de octubre se restringié las entradas y salidas por via terrestre y se fijé el toque de
queda entre las 22:00 y las 06:00h.

Region de Murcia: El 30 de octubre se decreté el cierre perimetral de la comunidad y el toque de
queda entre las 23:00 y las 06:00 h. Asimismo, se limité la ocupacion en el transporte puiblico en
autobls al 50% de las plazas sentados y de pie, y como mdximo dos usuarios por cada m2.

Comunidad Foral de Navarra: La entrada y salida de la comunidad quedé restringida el 27 de
octubre, cuando también se establecié la limitaciéon de circulacion nocturna entre las 23:00 y las
06:00 h. Asimismo, se redujo al 50% la ocupacién de los vehiculos de Transporte Urbano de la Comarca
de Pamplona.

Pais Vasco: El 27 de octubre se establecié el cierre perimetral de la comunidad. Asimismo, se instaurd
el toque de queda entre las 22:00 y las 06:00 h.

La Rioja: El 23 de octubre se decreté el cierre perimetral de la comunidad, junto con los territorios de
Logrofio y Arnedo a nivel municipal. De otra parte, la restriccidon de circulacién nocturna se aplicéd entre

las 22:00 y las 05:00 h.

Como resumen de las restricciones comentadas previamente, a fecha de redaccién de este informe (15 de
noviembre de 2020) mds de 2.200 municipios cuentan con restricciones perimetrales. Adicionalmente, 11
comunidades auténomas (Andalucia, Aragén, Principado de Asturias, Castilla-La Mancha, Castilla y Leén,
Cataluiia, Comunitat Valenciana, Regién de Murcia, Comunidad Foral de Navarra, Pais Vasco y La Rioja) junto
con las ciudades auténomas de Ceuta y Melilla han adoptado un confinamiento perimetral. Cabe resaltar que
en la prdctica muchos territorios tienen restringida su movilidad no sélo por sus propias medidas, sino por
las que se adopten en comunidades limitrofes, por lo que implicitamente gran parte de la poblacién tiene
restringido el desplazamiento entre comunidades auténomas salvo por las causas establecidas en las
normativas correspondientes.

En la siguiente figura se muestra un resumen de las principales restricciones de movilidad desde el mes de
septiembre hasta el 15 de noviembre:
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Figura 6. Resumen de las restricciones de movilidad en Espafia en desde septiembre hasta la fecha de realizacién del presente informe
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3 IMPACTO DE LA PANDEMIA EN LA MOVILIDAD

3.1 Fuentes y metodologia

Entre los objetivos de este informe y en linea con los andlisis que se realizan en el OTLE, se encuentra la
caracterizacién del transporte y la movilidad durante la pandemia del COVID-19, para lo cual es preciso
sustentarlo con las fuentes de datos existentes. Por esto motivo, resulta de especial relevancia que se describan
las fuentes de datos empleadas en cada epigrafe, con anterioridad a profundizar en cémo ha evolucionado
el transporte y la movilidad en este periodo de pandemia.

La comprensién y el entendimiento de las diferentes fuentes de datos, clarificando como se obtienen y la
informacion de las mismas es una de las aportaciones habituales del OTLE y concretamente de este informe
monogrdafico. En este informe existen algunas diferencias en relacién a los datos que habitualmente se han
venido analizando en el OTLE y principalmente son:

e Origen de los datos: habitualmente, los datos empleados en el OTLE provienen de operadores de
transporte o gestores de infraestructura que, en algunos casos han sido tratados y agregados por
centros directivos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA) o directamente
por el INE. En el presente informe, ademds de emplear este tipo de datos, se han utilizado los datos
de desplazamientos obtenidos de un estudio con tecnologia Big Data llevado a cabo por el MITMA a
partir de datos de telefonia mévil y cuyo objetivo ha sido caracterizar la movilidad general del pais
durante este periodo.

o Provisionalidad: los datos utilizados normalmente en el OTLE son definitivos o consolidados, mientras
que en el presente informe se emplean datos provisionales.

e Frecuencia: generalmente en el OTLE se emplean datos anuales, mientras que el presente informe la
periodicidad varia en funcién de la fuente. Por tanto, se trabaja con datos que van desde una
frecuencia trimestral hasta otros con una periodicidad horaria.

Para poder realizar una caracterizacion similar a la que se elabora en el informe anval del OTLE, donde se
analiza la movilidad general o global y posteriormente se caracterizan los distintos modos (carreteraq,
ferroviario, aéreo y maritimo), segmentos (viajeros y mercancias) y dmbitos (nacional e internacional), es preciso
conocer el grado de detalle de los datos. En este sentido, cabe destacar que los datos tratados en el presente
informe no presentan la granularidad — entendida como la segregacién de los datos en diferentes categorias,
tales como variables de oferta, demanda, modo, servicio o segmento — que tiene el informe anual. Sin embargo,
al contar con una frecuencia mayor, esto permite relacionar las medidas establecidas para contener el virus
con su incidencia en el tfransporte y movilidad.

La siguiente tabla resume las diferentes fuentes y metodologias empleadas para cada uno de los epigrafes
que conforman el presente capitulo.

0 1 2 IMPACTO PANDEMIA a s
EN MOVILIDAD
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Tabla 3. Principales consideraciones metodolégicas de las fuentes utilizadas
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de las fuentes

En el Anexo al presente documento puede encontrarse un mayor grado de detalle sobre las distintas
metodologias y principales consideraciones que se han tenido en cuenta a la hora de analizar los distintos
datos sobre el transporte y la movilidad.

3.2 Anadlisis de la movilidad general

3.2.1 Movilidad total

A continuacién, se analiza la movilidad a partir de las matrices origen-destino obtenidas a partir del estudio
realizado por el MITMA empleando tecnologia Big Data. El estudio permite disponer de indicadores a nivel
de municipio, de provincia, a nivel de comunidad auténoma y a nivel nacional, con una capacidad de
proporciona informacién horaria.

APAC NDEMIA
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Para analizar la evolucién de la movilidad, se emplea como referencia la movilidad de la semana del 14 al
20 de febrero de 2020.

3.2.1.1 Evolucion diaria y semanal de los viajeros-km

El andlisis de la evolucién diaria de la movilidad (expresada en términos de viajeros-km) permite observar que
durante el estado de alarma no sélo se produce una reduccién en los niveles de movilidad, sino también un
cambio en cémo la movilidad evoluciona a lo largo de la semana.

Respecto a la reduccion de los niveles de movilidad (Grdafico 5), la implantacién del teletrabajo y la
prohibiciéon de realizar mds viajes que los imprescindibles (para ir a trabajar cuando no es posible el
teletrabajo, para ir a la compra, sacar al perro o ir al médico) hacen que, durante el estado de alarma??, y
antes de la desescalada, la movilidad se site por debajo del 50% de la del dia de referencia. La limitacién
del trabajo presencial a los trabajadores esenciales (hibernacién de la economia) es la responsable de que el
techo inferior de movilidad (inferior al 40% de la del dia de referencia) se alcance durante las dos primeras
semanas de abril. En los fines de semana (Grafico 5 y Anexo), las cifras anteriores bajan del 30% y del 25%,
respectivamente, poniendo de relieve que los dias en los que el ocio cobra un mayor protagonismo es cuando
mds se reduce la movilidad.

La finalizacion del estado de alarma es la responsable del mayor crecimiento semanal de viajeros-km
(Grdafico 6). Posteriormente, la movilidad se estabiliza en niveles ligeramente por debajo del valor de
referencia, siendo el domingo el dia en el que la movilidad mds se asemeja a la del dia de referencia (Gréfico
5). No obstante, en agosto, se incrementa mucho la movilidad los sdbados, siendo éstos, junto con los domingos
y los lunes, los dias en los que la movilidad mds se aproxima, o, incluso, supera la del dia de referencia.

A finales de agosto, con el final de las vacaciones y el inicio de la segunda ola de contagios, el nivel de
movilidad vuelve a disminuir, situdndose en el 66% en la Gltima semana de andlisis (semana del 9 de
noviembre). La disminucién es mas acentuada los fines de semana (Gréfico 5 y Anexo), de manera que el
domingo pasa de ser el dia en el que la movilidad mdas se aproxima a la de referencia al dia en el que mas
dista (Gréfico 5), siendo alguna de las posibles causas de esta mayor caida las restricciones impuestas en
relacién con la limitacién de circulacién en horario nocturno, nimero maximo de personas en reuniones y demds
medidas que se han ido implementando por las diversas comunidades auténomas a raiz del segundo estado
de alarma.

Como ya se ha anticipado, la declaracién del estado de alarma produce también un cambio en el patrén
semanal de la movilidad. En el Grdfico 5 se observa que antes del estado de alarma la movilidad crece a lo
largo de la semana laborable (excepto por un pequefio descenso los martes), alcanzando el viernes el pico de
movilidad semanal y sufriendo un acusado descenso los fines de semana (menos viajes obligados). En cambio,
durante el estado de alarma, y antes de la desescalada, las limitaciones a la movilidad hacen que los viajeros-
km permanezcan prdcticamente constantes de lunes a viernes. No es hasta la semana del 25 de mayo (una
vez superada la Fase O por todas las comunidades auténomas) cuando se vuelve a observar un crecimiento
claro de la movilidad a lo largo de la semana laborable. Sin embargo, el importante crecimiento entre jueves
y viernes no se aprecia de nuevo hasta la finalizacién del estado de alarma.

Para apreciar mejor el cambio en el patrén semanal de la movilidad, el Anexo incluye un gréfico que muestra
la amplitud semanal de la serie de viajeros-km en relacién con la de viajeros-km en la semana de referencia.
El Gréfico 5 incluye a modo de ejemplo el cdlculo de la amplitud para varias semanas. Durante el estado de
alarma, la eliminacién de los viajes de fin de semana da lugar a que el domingo sea el dia de menor movilidad,

22 Dyrante el estado de alarma hubo dos dias festivos nacionales: el 10 de abril (Viernes Santo) y el 1 de mayo (Dia del trabajo). La
comparacién de la movilidad de estos dias (ambos cayeron en viernes) con la correspondiente al viernes de referencia (no festivo)
justifica los porcentajes tan bajos de movilidad obtenidos estos dos dias. Por tanto, dichos valores no deberian considerarse como
referencia del impacto que ha tenido el estado de alarma en la movilidad.
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y que sea un dia entre semana, distinto del viernes, el de mayor movilidad hasta la semana del 18 de mayo,
cuando la mayor parte del territorio nacional estd en Fase | y se permite la movilidad por ocio fuera del propio
municipio.

La maxima amplitud se produce en la semana de la declaracion del estado de alarma, semana en la que se
pasa, el lunes, de un nivel de movilidad muy similar al de semanas anteriores, a, el domingo, un nivel de
movilidad muy inferior (desplome en la curva azul del Gréfico 5). Tras dicha declaracién, y antes de la
desescalada, las restricciones a la movilidad hacen que la diferencia entre el dia de mayor y menor movilidad
de la semana se reduzca, alcanzando un minimo durante la primera semana de hibernacién. Durante la
desescalada, la amplitud vuelve a ser similar a la de la semana de referencia, pero todavia no se ha
recuperado el patrén de evolucién semanal de la movilidad. La semana de finalizacion del estado de alarma
se vuelve a producir un minimo debido al importante incremento de la movilidad en fin de semana y a una
movilidad entre semana todavia con limitaciones, pero se recupera ya el patréon de movilidad semanal, siendo
el viernes y el sdbado los dias de mayor y menor movilidad de la semana. Tras la finalizacién del estado de
alarma, la mejor recuperacién de la movilidad durante los fines de semana (las empresas siguen facilitando el
teletrabajo) lleva a que en julio todavia no se haya recuperado la amplitud de la semana de referencia,
situdndose en el 75-80%.En agosto, la menor diferenciacion entre los dias de la semana propia del periodo
vacacional y el ya comentado aumento de la movilidad los sdbados, hacen que se reduzca de nuevo la amplitud
semanal de la movilidad y que los sdbados dejen de ser el dia de la semana de menor movilidad. En
septiembre, la ya comentada mayor disminucién de la movilidad en fin de semana hace que vuelva a aumentar
la amplitud (superior al 100% desde finales de este mes hasta la Gltima semana con datos); ademds, en
octubre, el domingo sustituye al sébado como dia de menor movilidad semanal. A partir del segundo estado
de alarma, la diferencia con el patrén de movilidad de referencia se hace mas patente, dada la poca
diferencia en el nivel de movilidad de lunes a viernes y la acusada diferencia entre estos dias y el fin de
semana, circunstancias que hacen que la curva de evolucién semanal en las Oltimas semanas sea similar a
producida durante la desescalada.

Por tanto, en resumen, se puede afirmar que el patrén de movilidad semanal se modifica durante el primer
estado de alarma y no se recupera hasta su finalizacién (la amplitud, no obstante, se sitda en el 75-80%).
Posteriormente, la mayor disminucién de la movilidad en fin de semana (y la menor diferenciacién entre dias
entre semana) que vuelve a producirse durante la segunda ola de contagios, sobre todo tras la declaracién
del segundo estado de alarma a finales de octubre, hacen que se vuelva a modificar el patrén de movilidad
semanal (no obstante, la amplitud semanal si supera la de la semana de referencia desde finales de
septiembre).
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Grafico 5. Evolucion diaria de viajeros-km y amplitud semanal de viajeros-km. Movilidad total
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3.2.1.2 Evolucidn de los viajes diarios y desagregacion por distancia recorrida
La comparacién de las series de viajeros-km con las de viajes (Grafico 7) arroja las siguientes diferencias:

Los domingos se viaja menos que los sdbados, pero los viajes son mds largos, por lo que los viajeros-
km de ambos dias son similares en la semana de referencia.

El porcentaje de movilidad en términos de viajes experimenta menos oscilaciones que en términos
de viajeros-km, situdndose en torno al 50% desde la segunda semana del primer estado de alarma
hasta el inicio de la desescalada.

El maximo nUmero de viajes se alcanza durante la primera semana de julio, mientras que el médximo
nimero de viajeros-km se alcanza dos semanas después, y no se trata de un mdximo absoluto, sino
relativo. El méaximo absoluto de viajeros-km se alcanza durante la segunda semana de agosto,
semana en la que los viajes estdn en fase descendente, posiblemente motivado por el aumento de la
longitud de los viajes en época estival.

Durante la primera semana de julio no se alcanza todavia ningin dia el nimero de viajes de la semana
de referencia. La comparacién de las cifras de viajes y viajeros-km durante la primera semana de julio
refleja que se ha producido un incremento de la distancia media de viaje respecto a la semana de
referencia. Esta circunstancia puede haber sido propiciada por varios factores: mayor implantacién
del teletrabajo (se reducen los viajes cortos), época estival, en la que se producen viajes mds largos;
desplazamientos a segundas residencias, que incrementan la distancia de viaje para el trabajo
presencial, etc.

En la 0ltima semana con datos completos (semana del 9 de noviembre), los porcentajes de viajes se
sitban por encima de los porcentajes de viajeros-km (ambos referidos a la semana de referencia), lo
cual significa que ha disminuido la longitud media de viaje.

La comparaciéon de ambas variables da pie al andlisis de la evolucion de la distancia media de viaje. En el
Grafico 8, se comprueba que, tras la declaracién del primer estado de alarma, la distancia media de viaje
pierde las puntas de viernes y domingo (viajes de fin de semana), experimentando pocas variaciones de lunes
a viernes y bajando considerablemente los fines de semana. La distancia media de viaje pasa de 9,8 km en
la semana de referencia a 6,2 km en la primera semana de hibernacién, volviendo a recuperarse en la
semana en la que finaliza el estado de alarma (10,1 km). Tras dicha finalizacién, se recuperan las puntas de
viernes y domingo y se produce una evolucién creciente, alcanzdndose un méximo la semana del 15 de agosto
(12,1 km). En agosto, mes vacacional por excelencia, se produce un claro aumento de la distancia media de
viaje los sadbados (desaparece la punta de los viernes) y también los lunes. El descenso de la movilidad a
partir de finales de agosto se traduce también en la disminucién de la distancia de viaje, especialmente en las
semanas del 14 y 28 de septiembre (anteriores a la del inicio del confinamiento por dreas sanitarias en Madrid,
y a la de la declaracién del estado de alarma en Madrid, respectivamente). Tras la declaracién del segundo
estado de alarma, se observa un nuevo cambio en las distancias recorridas por dias de la semana, pasando a
ser tanto el sabado como el domingo los dias que menos distancia por viaje se recorre. Concretamente, en
la Gltima semana de andlisis, la distancia media de viaje ha bajado a 8,0 km, oscilando entre los 6,8 km
del sdbado (7,1 km el domingo) y los 8,4 km del martes y jueves, lo cual indica que se reduce la diferencia
entre dias laborables de la semana.
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Al desglosar los viajes por la distancia recorrida (Grafico 9) se observa que los viajes de corta distancia son
mayoritarios (el 60% de los viajes realizados en la semana de referencia se realizan a menos de 5 km de
distancia). Los viajes de mas de 50 km representan una pequeiia proporcién (inferior al 4%), que es mayor los
dias en los que el ocio cobra mayor protagonismo (viernes a domingo).

Adicionalmente, se observa que el parén de actividad durante el estado de alarma afecta més a los viajes
mads largos (sobre todo viajes entre 10 y 50 km de distancia), de manera que se reduce su proporcién
respecto al total. En particular, es durante las dos semanas de hibernacién cuando se alcanzan los porcentajes
mds altos y bajos de viajes cortos y largos respectivamente.

La reduccién del peso de los viajes entre 10 y 15 km estd motivada por la restriccién a viajar fuera del
municipio de residencia, siendo estos viajes, ademds, mds fdciles de controlar (control policial en las carreteras
de salida de las ciudades) que los viajes urbanos a pie.

En el andlisis por grupos de dias que se realiza en el Anexo al presente informe se constata la importancia del
ocio en los viajes de mds de 50 km: durante los fines de semana, los viajes de mds de 50 km pasan de
representar el 3,4% en la semana de referencia al 0,5% en la primera semana de hibernacién.

Tras el periodo de hibernacién, se observa que a medida que se van relajando las medidas de restriccion
de la movilidad en el periodo, la distribucién de los viajes por distancia recorrida se va aproximando a la
que habia con anterioridad al primer estado de alarma, disminuyendo el porcentaje de viajes mds cortos
(menores de 2 km) en favor de los mds largos (mayores de 10 km), hasta alcanzar en la semana en que finaliza
el primer estado de alarma una distribuciéon muy similar a la de la semana de referencia.

A partir de la segunda semana de julio, los pocos cambios que se producen en la distribucién de viajes por
longitud son a favor de los viajes de mas de 5 km (42% en la semana del 10 de agosto), lo que lleva a que
durante estos meses siga aumentando la distancia media de viagje (12,1 km de la semana del 10 de agosto).

El final de las vacaciones de verano y las nuevas restricciones a la movilidad hacen que, a partir de finales
de agosto, se aprecie un incremento progresivo de la proporcién de los viajes de menos de 2 km a costa de la
proporcion de los viajes de mas de 5 km, situdndose la segunda en el 36% en la Ultima semana completa
de analisis (semana del 9 de noviembre), valor por debajo del correspondiente a la semana de referencia.
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3.2.1.3 Reparto entre movilidad intraprovincial e interprovincial

En este apartado se diferencia entre los viajes que tienen lugar dentro de la provincia (urbanos, metropolitanos
y otfros en el interior de la provincia) y los viajes entre provincias (desplazamientos entre cada provincia y
todas las demads).

Los vidjes interprovinciales representan menos del 4% de los viajes realizados en el territorio nacional; dicho
porcentaje asciende hasta el 35% si se tiene en cuenta la distancia recorrida (viajeros-km), ya que los vidijes
interprovinciales son mucho mds largos.

Sea cual sea la unidad de andlisis, el mayor peso de los viajes intraprovinciales da lugar a que las figuras de
movilidad total se asemejen mas a las de movilidad intraprovincial. Ademds, las restricciones de movilidad
durante los distintos Estados de Alarma han contribuido a reducir ain mds el peso de los viajes interprovinciales,
cuya evolucién semanal se muestra en el grdfico siguiente.

Grafico 10. Evolucién de los viajes interprovinciales respecto al total
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Entre la Fase | y la Fase lll, el fin de la limitacién de realizar viajes fuera del municipio de residencia habitual
produce un aumento de la distancia media de viaje de los viajes intraprovinciales, ya que la proporcién
de viajeros-km interprovinciales disminuye mientras que la de viajes interprovinciales permanece constante.

Con la entrada en la Fase lll (en la que algunas comunidades auténomas permiten viajes entre provincias de
la misma comunidad auténoma) vuelve a crecer la proporciéon de viajes y viajeros-km interprovinciales,
situdndose en niveles superiores a la semana de referencia ya durante la primera semana tras la
finalizacion del estado de alarma (35,7% de los viajeros-km, 4,1% de los viajes).

En julio y agosto, como se verd en los siguientes apartados, la evoluciéon de los viajes interprovinciales es
ascendente, mientras que la de los viajes intraprovinciales es descendente, de forma que, en la semana del
17 de agosto, los viajes interprovinciales representan el 4,8% de los viajes totales y el 42,9 de los viajeros-km
totales.

La finalizacion de las vacaciones trae consigo una reduccion de ambas magnitudes que se prolonga
durante septiembre y octubre como consecuencia de las nuevas restricciones a la movilidad. En la ¢ltima
semana de andlisis, los viajes interprovinciales representan el 2,6% de los viajes totales y el 25,7% de los
viajeros-km totales, ambos valores por debajo de los correspondientes a la semana de referencia.

IMPACTO PANDEMIA a 5

EN MOVILIDAD
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3.2.1.4 Evolucion horaria

A continuacién, se realiza un andlisis de como ha evolucionado la distribucidén horaria en términos de viajes y
viajeros-km durante la pandemia. Para ello se han considerado las siguientes semanas de interés con las que
comparar con la semana de referencia:

Primera semana de hibernaciéon. Semana del 30 de marzo

Semana de la desescalada en la que todas las regiones han superado la Fase 0. Semana del 25 de
mayo.

Segunda semana tras el fin del primer estado de alarma. Semana del 29 de junio.
Semana de vacaciones de verano. Semana del 10 de agosto.

Ultima semana del periodo analizado en la fecha de redaccién del presente informe. Semana del 9
de noviembre.

Del andlisis del grafico siguiente pueden extraerse, entre otras, las siguientes conclusiones:

En términos de viajes, en ningln momento se superan las puntas registradas en la semana de
referencia. Particularizando para cada una de las semanas analizadas se observa:

En la segunda semana de hibernacién la forma de la curva horaria en los dias laborables
(lunes — viernes) sufrié una modificacién no sélo debida a la magnitud de sus valores. En
particular, si durante la semana de referencia se observan 3 puntas (mafiana, mediodia y
tarde) en el periodo de hibernacién sélo se mantiene la punta de mediodia. Por su parte, el
comportamiento de la curva en los fines de semana es similar, aunque con un notable menor
volumen de viajes, que en la semana de referencia.

En las tres semanas analizadas (desescalada, fin del estado de alarma y semana de
vacaciones) se aprecia como la punta de la mafiana en los dias laborables se ha visto
eliminada, registrando en todas esas semanas puntas de mediodia y de la tarde. Este hecho
puede estar motivado, en el caso de la semana de agosto, a que gran parte de la poblacién
se encontraba disfrutando de su periodo vacacional, siendo mds complicado el poder extraer
conclusiones en las otras dos semanas analizadas. Por otro lado, la silueta para los fines de
semana es, con la salvedad del nimero de viajes, similar a la de la semana de referencia con
la excepcidén de un retraso en la punta de tarde del domingo posiblemente motivado por la
época del afio (periodo primaveral y veraniego en contraposicién con la estacién de invierno
de la semana de referencia).

Por Ultimo, la semana del 9 de noviembre es la que presenta una distribucién de las puntas
mds similar a la semana de referencia al mantenerse los picos tanto en los dias laborables
como en los fines de semana. El hecho mas relevante en este caso es que se observa un cierto
adelanto, o al menos un mds acusado descenso, en la punta de la tarde y especialmente los
fines de semana. Este fenémeno puede deberse a las medidas de restriccién sobre la
circulaciéon nocturna establecidas tras el segundo estado de alarma.

En cuanto al andlisis de los viajeros-km, el comportamiento presenta ciertas diferencias en relacién
con los viajes, motivadas en gran medida por la época del afo (periodo vacacional) de algunas de
las semanas analizadas. En particular, si se analizan las distintas semanas algunas de las
consideraciones mds relevantes son las siguientes:

La primera semana de hibernacién vuelve a registrar modificaciones en la distribucion de
la curva horaria que son especialmente significativas los fines de semana. Mientras que en
los dias laborables se observa como desaparece la punta de la tarde (de lunes a jueves) y
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como la de la mafana es de menor magnitud que la de mediodia (contrariamente a lo que
ocurria en la semana de referencia), los fines de semana la curva horaria es bastante plana,
con apenas puntas (especialmente el domingo).

Las semanas de desescalada, fin del estado de alarma y la Gltima semana con datos
disponibles guardan ciertas similitudes en la silueta de las curvas horarias, que ademas
son bastante parecidas a la de la semana de referencia (salvo por el menor volumen de
viajeros-km). En particular, se observa un menor nimero de viajeros-km en la semana de
desescalada (25 de mayo) de lunes a viernes en comparacién con la semana del 9 de
noviembre y especialmente con la del 29 de junio. Estas diferencias en los dias laborables,
que no eran tan claras en términos de viajes, disminuyen los fines de semana para la semana
del 25 de mayo y del 9 de noviembre, presentando valores muy similares.

Finalmente, la semana del 10 de agosto presenta un comportamiento horario muy diferente
a la semana de referencia, debido a ser una de las semanas vacacionales mds empleada.
Esto conlleva a que hayan tenido lugar puntas en periodos valle de lunes a jueves, presentando
el viernes y los dias del fin de semana una distribucién de la curva con mayores semejanzas a
la de la semana de referencia, destacando una punta mayor los sdbados.

En el siguiente grdéfico se pueden apreciar las consideraciones previamente comentadas.
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Grafico 11. Evoluciéon horaria de viajes y viajeros-km. Movilidad total
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.1.5 Evolucidn de los viajes por persona y dia, y de las pernoctaciones

El Gréfico 12 muestra la evolucién diaria del porcentaje de viajes-persona en Espafia. Se observan unas puntas
que se corresponden con los sabados y los domingos. Estos son los dias con mayor propotrcion de la poblacién
que no viaja (o que hace viajes de menos de 500 m), superando el 30%, y siendo el domingo el dia con
mayor poblacién que no viaja. Lo primero que llama la atencién es el cambio de pauta al inicio del primer
estado de alarma, cuando se produce un aumento del porcentaje de personas que no viajan en detrimento
del porcentaje de personas que realizan 2 o mds viajes. Sin embargo, se sigue manteniendo la pauta de mayor
porcentaje de personas que no viajan los sdbados y domingos; ademds, todos los dias este porcentaje de la
poblacién que no viaja se sitéa por encima del 50%, llegando al 65% los domingos.

A partir del hito que permitia salir a dar un paseo con los nifios, el porcentaje de personas que no viajan
va disminuyendo hasta el final del primer estado de alarma. Desde este momento, la pauta se estabilizq,
pero se aprecia un menor porcentaje de personas que no viagjan que en la semana de referencia, con un valor
que se sitva por encima del 30% todos los dias. En el periodo vacacional (julio y agosto) también se observa
una menor diferencia entre el porcentaje de personas que no viajan los fines de semana y los dias
laborables. Al inicio del mes de septiembre se vuelve a recuperar la pauta, pero sin llegar al reparto
porcentual que habia en la semana de referencia, siendo aun mayor el porcentaje de personas que no viajan,
y menor el porcentaje de personas que realizan mds de 2 viajes. A partir del mes de octubre, y especialmente
a partir del segundo estado de alarma, se aprecia una mayor diferencia entre el porcentaje de personas
que no viajan en los dias laborales y los domingos, llegando a haber diferencias del 14-15% entre un
martes y un domingo.

Pagina 52



Informe Monogréfico:
"Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

% Vidjes-persona
100%

0%

80%

70%

0%

:

50%

il = _ -
e 5 ;} Q “ 4.
40% - E g g - i
0% ;E ‘é g' E L g:
20% _E ¥ 'E - E % < ui% a4 5
(R HE- &= i3 <3 3. 3
1% i ¢ 23 38 £3 3c---—38
o £ £ K g £ £3 5 i H2
o) = o o) o) fe) w w w
N & = z S & S ] g
< < = = = 9 = g s
= £ E o ;
[o]
—0 —1 —2 —2+ 4 =

Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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A continuacién, se presenta la evolucién semanal del porcentaje de viajes diarios por persona, quedando el
andlisis por grupo de dias representado en otros graficos del Anexo.

Grdfico 13. Viajes-persona diario en Espaia, semana a semana. Movilidad total
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Nota: las semanas punteadas se corresponden con: S5, inicio del estado de alarma; S11, paseo nifios; S12, franjas horarias paseo y
deporte; S13, Fase 1; S15, Fase 2; S17, Fase 3; S19, fin de estado de alarma; S32, inicio confinamiento algunas dreas de salud de la
C. Madrid; S35, estado de alarma en varios municipios de la C. Madrid; S37, segundo estado de alarma Nacional.
Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

En el gréfico anterior se observa que al inicio del primer estado de alarma (S5) el porcentaje de personas
que no viaja aumenta hasta el 57%, casi el doble que en la semana de referencia, en detrimento del
porcentaje de personas que hace mds de 2 viajes, que se reduce al 23%. Las semanas siguientes a la del inicio
del estado de alarma sigue aumentando el porcentaje de personas que no viajan y disminuyendo el de
personas que hacen mds de 2 vigjes, hasta la S11, y ya con mds intensidad a partir de la S13 (Fase 1). Tras
el final del estado de alarma (S19), los viajes por persona y dia ain no han alcanzado los valores previos
al inicio de la pandemia. En general, disminuye el porcentaje de personas que hacen mds de 2 viajes, y
aumenta el que hace 2 o menos viajes. Las tres Gltimas semanas del mes de agosto se observa un leve aumento
del porcentaje de personas que no viajan, y una disminucién del porcentaje de personas que realizan 2 o mds
viagjes. En la segunda ola de la pandemiq, los porcentajes se mantienen similares a los que habia al finalizar el
estado de alarma en junio, aunque a partir de la semana del 12 de octubre (tras haberse decretado el estado
de alarma en Madrid), vuelve a haber un aumento del porcentaje de personas que no vidgja, alcanzando el
38% en la S38, tras haberse declarado el 2° estado de alarma a nivel nacional.

3.2.2 Movilidad intraprovincial

El andlisis de la movilidad intraprovincial comprende los desplazamientos urbanos, metropolitanos y otros en
el interior de la provincia, por encima de los 500 m de distancia, realizados por los residentes en Espafia.

3.2.2.1 Evolucidn diaria y semanal de los viajeros-km

Tal y como se ha comentado en el apartado 3.2.1.3, la movilidad intraprovincial representa el 65% de los
viajeros-km en la semana de referencia. Ello hace que muchas de las pautas observadas al analizar la
movilidad total se aprecien también en el andlisis de la movilidad intraprovincial.

Si nos fijamos en la evolucion de los niveles de movilidad (Grafico 14), durante el estado de alarma, y antes
de la desescalada, la movilidad desciende a niveles ligeramente superiores a los comentados para la
movilidad total, oscilando entre el 35 — 55% los viajeros-km de referencia en los dias entre semanaq, y, entre

el 31 y el 42 % en fin de semana.

IMPACTO PANDEMIA 4 5
EN MOVILIDAD
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Durante la desescalada, los crecimientos semanales mas importantes (Grafico 15) se producen con el paso
a la Fase 122 (semanas 13 a 15). Este hecho contrasta con lo observado para la movilidad total, en la que el
peso de la movilidad interprovincial hace que sea la primera semana tras la finalizacién del estado de alarma
la de mayor crecimiento semanal de viajeros-km durante la desescalada.

Tras la finalizacién del estado de alarma, la movilidad se aproxima al 90% del valor de referencia,
experimentando un ligero descenso a partir de la tercera semana de julio (Grafico 15). El domingo es el dia
de la semana en la que la movilidad mds se aproxima a la del dia de referencia. También es de destacar
que, el jueves, en lugar del viernes, suele ser el dia de mayor movilidad en el mes de agosto.

La primera semana de septiembre se produce un ligero incremento de la movilidad intraprovincial, que se
mantiene en niveles del 85% aproximadamente hasta la semana del 12 de octubre, cuando desciende al
80%. Dicho valor se mantiene hasta noviembre, cuando vuelve a descender, situdndose en el 75% en la Gltima
semana completa con datos.

El andlisis de la movilidad intraprovincial a lo largo de la semana también refleja un cambio de patrén tras
la declaraciéon del estado de alarma. En el Gréfico 14 se observa que, antes del estado de alarmag, la
movilidad crece a lo largo de la semana laborable, experimentando una importante caida el sébado y también
cae el domingo. En cambio, desde la declaracién del estado de alarma hasta la Fase |, la movilidad deja de
crecer de lunes a viernes. Como se sefialé al analizar la movilidad total, no es hasta que se supera la Fase 0
por la mayor parte del territorio nacional cuando se vuelve a apreciar el crecimiento de la movilidad a lo
largo de la semana laborable. Este patrén se modifica en el mes de agosto, cuando el jueves suele ser el dia
de mayor movilidad semanal, y se mantiene, con matices, durante los meses siguientes.

El jueves 4 de junio también se registra un valle, pero su origen no estd ligado a una festividad ni a medidas
restrictivas de la movilidad.

Si analizamos la amplitud de la movilidad intraprovincial semanal (ver grdfico en Anexo), la declaracién
del estado de alarma es la responsable de la mdxima amplitud y la paralizacién de las actividades no
esenciales de la minima. En el caso de la movilidad intraprovincial, en la semana de referencia, la movilidad
mdxima y minima se producen el viernes y el domingo, respectivamente. El impacto del paso a la Fase | en la
movilidad intraprovincial se refleja en que, en la semana del 18 de mayo, viernes y domingo vuelven a ser los
dias de mayor y menor movilidad semanal, es decir, el patrén semanal de la movilidad intraprovincial se
recupera antes que en la movilidad total. Otra diferencia con la movilidad total es que la amplitud de la
movilidad intraprovincial permanece en niveles mas bajos (en general, por debajo del 70%) tanto durante
la desescalada como tras la finalizacién del estado de alarma. En el Gréfico 14, en las semanas posteriores
al estado de alarma, se puede ver claramente que las lineas azul y amarilla casi coinciden en los valles pero
difieren bastante en las cumbres. Por 0ltimo, destacar que, como ya se ha apuntado anteriormente, a partir de
la Ultima semana de julio el jueves se convierte en el dia de mayor movilidad semanal, siendo esta la causa de
la ligera divergencia entre las lineas verde y naranja. Esta diferencia no desaparece posteriormente, ya que,
jueves y viernes se alternan como los dias de mayor movilidad semanal. Si es de destacar, no obstante, que
desde mediados de septiembre se aprecia una mayor reduccién de la movilidad en fin de semana (disminuye
la diferencia entre los niveles de movilidad en fin de semana y entre semana), lo cual se traduce en un
incremento en la amplitud de la movilidad semanal (112% en la semana del 9 de noviembre, Ultima semana
completa con datos).

2 En la Fase | se terminan las limitaciones en cuanto al ambito territorial de los vidjes intraprovinciales.
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Grafico 14. Evolucion diaria de viajeros-km y amplitud semanal de viajeros-km. Movilidad intraprovincial

Viajeros-km intraprovinciales (valor absoluto y relativo a dia de referencia)
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Los valles que se producen los dias 11 y 24 de junio se deben a fiestas autonédmicas; el 11 en Castilla La Mancha, el 24 en Catalufia, Comunidad Valenciana y Galicia.
Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Grafico 15. Evolucién semanal de los viajeros-km. Movilidad intraprovincial
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.2.2 Evolucidn de los viajes diarios y desagregacion por distancia recorrida

La evoluciéon de los viajes intraprovinciales es muy similar a la de los viajes totales dado el pequefio porcentaje
que los viajes entre provincias representan respecto al total de viajes nacionales. Por tanto, se resumen aqui
las principales conclusiones obtenidas al analizar la movilidad total que resultan de aplicacién a la movilidad
intraprovincial:

El porcentaje de movilidad en términos de viajes experimenta menos oscilaciones que en términos
de viajeros-km, situdndose en torno al 50% desde la segunda semana del primer estado de alarma
hasta el inicio de la desescalada.

El descenso en la evolucién de los viajes comienza una semana antes que en la evolucién de los
viajeros-km (segunda semana de julio frente a tercera semana de julio). También se aprecia una
inversién en esta tendencia decreciente durante la Gltima semana de agosto, efecto que es menos claro
en la curva de viajeros-km.

En la Ultima semana con datos completos (semana del 9 de noviembre), los porcentajes de viajes se
sitban por encima de los porcentajes de viajeros-km (ambos referidos a la semana de referencia), lo
cual significa que ha disminuido la longitud media de los viajes intraprovinciales.

En el Grafico 17 se muestra la evolucion de la distancia media de los viajes intraprovinciales. En la semana
de referencia, esta distancia varia muy poco, oscilando entre 6,5 km el lunes y 6,8 km el domingo. Tras la
declaracién del estado de alarma, la distancia media de viaje baja mds en fin de semana que entre semana,
de forma que, en la primera semana de hibernacién, oscila entre 4,1 km el domingo y 5,2 km el lunes, volviendo
a recuperadrse en la semana en la que finaliza el estado de alarma, con valores entre 6,4 km el lunes y 7,0 km
el domingo. En promedio semanal, la distancia media de viaje pasa de 6,6 km en la semana de referencia a
4,9 km en la primera semana de hibernacién, volviendo a 6,6 km en la semana que finaliza el estado de
alarma. Posteriormente, la distancia media de viaje sigue una evolucién creciente a lo largo de la semang, y
también durante los meses de julio y mitad de agosto, situdndose en los 7,2 km a mediados de este Ultimo mes.
El domingo es tanto el dia en el que dicha distancia media es mayor, como el dia en el que mds se incrementa
la distancia media de viaje respecto al dia de referencia. Con el final del mes de agosto, no obstante, esta
distancia comienza a disminuir, situdndose en torno a 6,5 km (promedio semanal) desde mediados de
septiembre. Es a partir de esta fecha cuando se aprecia mejor que la distancia deja de crecer a lo largo de
la semana, siendo incluso inferior el fin de semana durante el mes de octubre, observdndose tras la
declaracién del segundo estado de alarma un descenso en las distancias recorridas los fines de semana
probablemente motivadas por las medidas de restriccion establecidas (limitacién de circulaciéon nocturna,
nimero méaximo de personas en reuniones, etc.). Esta tendencia ha ocasionado que en la ¢ltima semana
completa de andlisis (semana del 9 de noviembre), la distancia haya oscilado entre 5,4 km el domingo (5,5 km
el sdbado) y 6,4 km el jueves.
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Grafico 16. Evoluciéon diaria de los viajes. Movilidad intraprovincial
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Grdfico 17. Evolucién de la distancia media de viaje. Movilidad intraprovincial
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Al desagregar los viajes intraprovinciales por la distancia recorrida se observan pautas similares a las de
los viajes totales:

Los vidjes de corta distancia son mayoritarios (mas del 60% de los viajes realizados en la semana
de referencia se realizan a menos de 5 km de distancia). Los viajes de més de 50 km representan una
proporcién muy pequeiia (inferior al 1,5%), que es mayor los dias en los que el ocio cobra mayor
protagonismo (fines de semana?4). Practicamente no se producen viajes de més de 100 km.

Analizando la evolucién por grupos de dias se observa que el parén de actividad durante el estado
de alarma afecta mds a los viajes maés largos (sobre todo viajes entre 10 y 50 km de distancia), de
manera que se reduce su proporcidn respecto al total. En particular, es durante las dos semanas de
hibernacién cuando se alcanzan los porcentajes mds altos y bajos de viajes cortos y largos
respectivamente. El grupo de viajes que mds incrementa su cuota es el de viajes comprendidos entre
los 500 m y los 2 km, dmbito en el que suelen desarrollarse las actividades permitidas (hacer la compra,
sacar al perro, ir al médico, etc.).

El aumento de la longitud media de viaje sefialada anteriormente tiene también reflejo en la evolucién
de la distribucién de los viajes por longitud: la proporcién de los viajes de mas de 5 km sube del 36-
37% en la semana de referencia al 39% en la segunda semana de julio (semana en la que se
produce el mayor nimero de viajeros-km intraprovinciales desde el pasado 14 de marzo).

A partir de la segunda semana de julio, los pocos cambios que se producen en la distribucién de
viajes por longitud son a favor de los viajes de mas de 5 km (39-40% en la semana del 10 de
agosto), lo que lleva a que durante estos meses siga aumentando la distancia media de viaje (6,9 km
en la segunda semana de julio, frente a 7,2 km de la semana del 10 de agosto).

El final de las vacaciones de verano y las nuevas restricciones a la movilidad hacen que, a partir
de finales de agosto, se aprecie un incremento progresivo de la proporcién de los viajes de menos de
2 km a costa de la proporcion de los viajes de mas de 5 km, situdndose la segunda en el 34% en la
Ultima semana completa de andlisis (semana del 9 de noviembre), valor por debajo del
correspondiente a la semana de referencia.

24 Ver graficos por grupos de dias en el Anexo al presente informe

Pagina 59



ICO

Informe Monogréf
"Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

da. Movilidad intraprovincial

ia recorri

istanc

d

iajes por

Grafico 18. V

Viajes intraprovinciales por distancia recorrida, L-D

%91
%91
%LL
%L1
%21
%LL
%L1
%L1
%81
%81
%81
%61
%61
%0z
%0t
%61
%61
%61
%61
%81
%81
%81
%LL
%L1
%21
%91
ST %St
SE %l
£E%e
£ e
SE%e
g0
sgwt
5 wet
S5 %el
5 %
%81
%81
%81
%81

% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

% % % 1% 1% 1% % % ¥ ¥ % ¥ % % Y% ¥% ¥% ¥ % % % % % % % % %

% % % %

0% 0% 0% 0%

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

(0z0T-11-60) 6€S
(0zoz-11-z0) 8€S

(0z0z-01-92) LS

V3.2 - (020T-01-61) 9€S

(ozoz-ol-zl) s€s
(ozoz-01-50) v€S
(0z0z-60-87) €€5
(0zoz-60-12) Z€S
(0zoz-60-71) LES
(020z-60-£0) 0€S
(ozoz-80-1¢€) 628
(0zoz-80-72) 8TS
(ozoz-80-£1) LTS
(0ozoz-80-01) 9T$
(0zoz-80-€0) STS
(0zoz-£0-£2) vzs
(0zoz-£0-02) €T$
(ozoz-20-¢1) zTs
(0z0z-£0-90) TS
(0z0Z-90-62) 0TS

(0z02-90-22) 618

vaug - (0202-90-S 1) 81S

Il @04 - (020T-90-80) ZLS

(020Z-90-10) 91S

Il 904 - (020Z-50-52) §1S

(0z0z-50-81) ¥1S

| 04 - (020Z-S0-L 1) €1S

(0zoz-50-v0) Z1LS
(0zoz-¥0-£2) L1LS
(0zoz-¥0-02) OLS
(ozoz-v0-€1) 6S
(ozoz-¥0-90) 8S
(0z0z-€0-0¢€) £S
(ozoz-£0-€2) 95

(0zoz-€0-91) §S

V3 42| - (0Z0Z-€0-60) ¥'S

(0z0z-£0-20) €S
(ozoz-z0-vT) TS

(0zoz-z0-£1) IS

SIETEFETENNN

H5-10km 10 - 50 km H 50 - 100 km B> 100 km
Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

m2-5km

H0,5-2km

REFLEXIONES A

5 FUTURO

GESTION MOVILIDAD
ESPANA

4

IMPACTO PANDEMIA _
EN MOVILIDAD

LIMITACION MOVILIDAD PARA
UMITAR LA PROPAGACION

2

ssssnss ] INTRODUCCION #rensns

RESUMEN
EJECUTIVO

0

60

o
dgina

P



Informe Monografico:

%ﬁq e "Movilidad y Transporte en tiempos de COVID-19"

3.2.2.3 Evolucion provincial de los viajeros-km

En el presente apartado se analiza la evolucién de la movilidad intraprovincial a un nivel mas desagregado
que el nacional, pero sin llegar al detalle de analizar cada provincia o cada comunidad auténoma por
separado. En otras palabras, la unidad menor de andlisis de la que se parte es la provincia, pero luego éstas
se han agrupado con otras de la misma comunidad auténoma si avanzaban simultdneamente de fase,
agrupdndose incluso varias comunidades auténomas que cumplian esta condicién. En el apartado 2.2, la Figura
4 muestra la cronologia de la desescalada en las provincias (o dreas sanitarias) espaiolas.

Las regiones que se analizan son las siguientes:
Madrid
Castilla y Ledn
Castilla La Mancha — Albacete, Ciudad Real y Toledo
Castilla La Mancha — Resto de provincias
Andalucia — Granada y Mélaga
Andalucia — Resto de provincias
Comunidad Valenciana
Cataluiia — Barcelona
Cataluiia — Resto de provincias
Galicia
Otras comunidades auténomas (provincias no incluidas en las regiones anteriores)
Total nacional

En el Anexo a este informe se incluyen mds detalles sobre el proceso que ha llevado a la selecciéon de estas
regiones, asi como el andlisis completo realizado. La extensién de este andlisis ha motivado la decisién de
incluir aqui sélo los aspectos que se consideran mas relevantes, los cuales se comentan a continuacién.

Madrid y, en menor medida, Barcelona son las regiones en las que mas se redujo la movilidad (Grafico 19).
Esta situacién puede deberse a varios factores: supresién de viajes intraprovinciales por parte de personas que
antes del estado de alarma necesitaban desplazarse a estas grandes dreas metropolitanas desde otras
provincias, mayor implantacién del teletrabajo en las grandes ciudades, mayor incidencia de la pandemia en
valores absolutos, existencia/dependencia de transporte publico colectivo. En el extremo contrario se sitia
Galicia, comunidad periférica y con gran dependencia del vehiculo privado por la dispersién de su poblacién.

Centrdndonos en la desescalada, la principal conclusién es que el paso a Fase | es el que tiene mayor impacto
sobre la movilidad intraprovincial, tanto entre semana como en fin de semana, si bien, los crecimientos
asociados al cambio de Fase O a Fase | son superiores en fin de semana, alcanzdndose incluso el +30%
semanal.

La finalizacién del estado de alarma y su coincidencia con el inicio del verano hacen que Madrid registre un
importante descenso de la movilidad intraprovincial en fin de semana, mientras que otras regiones la mantienen
o incrementan. La evolucién de la movilidad en julio y agosto es tipica de un periodo vacacional: disminucién
de la movilidad intraprovincial nacional y aumento de la diferencia en los niveles de movilidad entre regiones.

Tras el verano, se vuelven a reducir las diferencias en los niveles de movilidad intraprovincial entre las regiones
analizadas: baja la movilidad en las regiones que atraen visitantes y sube en las regiones de las grandes
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dreas metropolitanas. No obstante, la segunda ola de contagios y las limitaciones a la movilidad adoptadas
en Madrid hacen que ésta siga siendo la region analizada con un nivel méas bajo de movilidad durante

septiembre y octubre. En la Ultima semana de andlisis (9 de noviembre), no obstante, presenta un nivel de
movilidad del 73%, superior a los de Andalucia y Catalufia. Castilla La Mancha — Resto provincias (Cuenca y
Guadalajara) es la regién con un nivel mds alto de movilidad (89%) en dicha semana.

Por ¢ltimo, destacar que, como ocurrié durante el primer estado de alarma, la segunda ola de contagios y las
medidas que en consecuencia se han adoptado para limitar la movilidad han tenido un impacto mayor en
fin de semana que entre semana (ver Anexo). En particular, Madrid y Cataluiia son las regiones que mds se
han visto afectadas, reduciéndose su movilidad por debajo del 60% durante varios fines de semana de octubre
y noviembre, respectivamente.

El grafico siguiente muestra la evolucién de la movilidad intraprovincial semana a semana, respecto a la
semana de referencia. En el Anexo se incluye la evoluciéon semanal por grupos de dias (de lunes a miércoles,
jueves y viernes, sdbado y domingo).
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Grafico 19. Evolucion semanal de viajeros-km por region. Movilidad intraprovincial
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3.2.2.4 Evolucion horaria

De forma andloga a lo realizado para la movilidad total, a lo largo de este epigrafe se analiza la evolucién
de la movilidad por horas, tanto en términos de viajes como en viajeros-km. Asimismo, las semanas analizadas
son las mismas: primera semana de hibernacién (semana del 30 de marzo), semana en la desescalada en la
que todas las regiones han superado la Fase O (semana del 25 de mayo), segunda semana tras el fin del
primer estado de alarma (semana del 29 de junio), semana de vacaciones de verano (semana del 10 de
agosto) y Gltima semana con datos disponibles en la fecha de redaccién del presente informe (semana del 9
de noviembre)

Como sucede a lo largo del andlisis de la movilidad intraprovincial, al representar este tipo de movilidad la
mayoria de los desplazamientos, los resultados son similares a los comentados en el epigrafe 3.2.1.4. En este
caso, no se supera en ningUn caso las puntas observadas en la semana de referencia, destacando para
cada una de las semanas analizadas las siguientes consideraciones:

La primera semana de hibernacién se caracteriza por haber presentado su curva horaria grandes
diferencias en comparacion con la semana de referencia. En particular, analizando la curva de
viajes se observa que de lunes a viernes cambia la morfologia de la curva, pasando de tener tres
puntas (mafiana, mediodia y tarde) en la semana de referencia a prdacticamente sélo una (mediodia),
mientras que los fines de semana esa silueta resulta mds similar, a pesar de la gran diferencia en el
nimero de viajes. Un fenémeno similar se observa en términos de viajeros-km, donde desaparece la
punta de la tarde en los dias laborables (lunes a viernes), presentando la curva de sdbados y
domingos mayores similitudes, aunque con puntas menos acusadas.

Las semanas del 25 de mayo y del 29 de junio presentan comportamientos parecidos en relacién
con la distribucion horaria de sus desplazamientos. Con la salvedad del menor volumen de
desplazamientos de la semana de mayo, en términos de vidjes se observa como de lunes a viernes
desaparece la punta de la mafana, mientras que en los fines de semana la morfologia es similar,
salvo por el retraso en la punta de la tarde (probablemente motivado por la época del afio). Por su
parte, si se analiza la variable de viajeros-km las similitudes con la silueta de la semana de referencia
son aun mayores, con la excepcién del retraso en la hora de regreso probablemente influenciado por
la época del afio de estas dos semanas.

La semana del 10 de agosto tiene un comportamiento claramente influenciado por transcurrir en
un periodo con un marcado componente vacacional. Tanto en términos de viajes como de viajeros-
km se observa la eliminacién de la punta de la mafiana de lunes a viernes en comparacién con la
semana de referencia, observdndose también cierto desfase en las puntas de la tarde a lo largo de
todos los dias de la semana.

Para finalizar, la semana del 9 de noviembre es la que tiene una silueta de la curva horaria mas
parecida a la semana de referencia, con dos principales excepciones: la primera el volumen de
desplazamientos menor en comparacién con la semana de referencia y la segunda un adelanto de la
punta de la tarde que puede estar ligado a las medidas de restricciéon a la circulaciéon nocturna
decretadas tras el segundo estado de alarma.

A continuacién se muestra un gréfico, donde se pueden observar, entre otras, las consideraciones comentadas
con anterioridad.
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Grafico 20. Evolucién horaria de viajes y viajeros-km. Movilidad intraprovincial
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.3 Movilidad interprovincial

En este caso, el andlisis comprende los desplazamientos entre cada provincia y todas las demds, no sélo los
que tienen lugar entre provincias de la misma comunidad auténoma.

3.2.3.1 Evolucion diaria y semanal de los viajeros-km

Como se ha apuntado en apartados anteriores, la movilidad interprovincial representa un pequefio
porcentaje de los viajes dentro del territorio nacional (inferior al 4% en la semana de referencia), pero su
importancia aumenta si se tiene en cuenta la distancia recorrida (35% de los viajeros-km en la semana de
referencia).

La evolucion de la movilidad interprovincial (Grafico 21) sigue la pauta observada al analizar la movilidad
total y la intraprovincial, con una movilidad por debajo del 40% desde la declaracion del estado de alarma
hasta el inicio de la desescalada (30% o menos durante la hibernacién de la economia). La importancia del
ocio en los viajes interprovinciales durante el fin de semana se refleja en la baja movilidad de los domingos,
en torno al 10% de la del domingo de referencia (ver grdficos por grupos de dias en el Anexo al presente
informe).

El paso a Fase 11125 y, en mayor medida, la finalizacién del estado de alarma son los responsables de los
mayores crecimientos semanales durante la desescalada (Grafico 22). Estos crecimientos son mayores en fin
de semana que entre semana (ver grdaficos de evolucién semanal por grupos de dias en el Anexo) ya que los
viajes interprovinciales de trabajo (cuando no fuera posible el teletrabaijo) si estaban permitidos con
anterioridad.

En la segunda semana de julio la movilidad interprovincial alcanza ya la correspondiente a la semana de
referencia para los tres grupos de dias analizados (ver Anexo). Posteriormente, y salvo por un descenso la
semana del 20 de julio, la movilidad sigue aumentando hasta mediados de agosto, situdndose por encima
del 110%.

La coincidencia del final del estado de alarma con el inicio del verano es determinante en el crecimiento de
la movilidad interprovincial. Ademds, las puntas en la curva de porcentajes (Grafico 21) indican dias con
gran intensidad de viajes distintos de los habituales (miércoles 15 de julio, lunes 20 de julio, lunes 27 de
julio). En agosto, el efecto de las vacaciones es mayor ain, siendo los sdbados y los lunes los dias de la semana
en los que mds se incrementa la movilidad interprovincial. Como era de esperar, el fin de semana del 15 de
agosto es el de mayor movilidad interprovincial.

Posteriormente, la coincidencia del final de las vacaciones con el inicio de la segunda ola de contagios y la
aplicacién de medidas de restriccion a la actividad y a la movilidad hacen que se produzca un descenso
importante en la movilidad interprovincial, siendo la pensltima semana completa analizada (semana del 2
de noviembre, que incluye un dia festivo nacional) la de menor movilidad desde la finalizacion del primer
estado de alarma (48% de la movilidad interprovincial en la semana de referencia). Durante estos tres meses,
los lunes, martes y miércoles son los dias de la semana en los que el nivel de movilidad mds se aproxima al
nivel de referencia (ver evolucién semanal por grupos de dias en el Anexo).

En cuanto al patrén semanal de la movilidad interprovincial (Gréfico 21), en condiciones normales, los viajes
de fin de semana tienen una incidencia clara: a partir del martes (dia de menor movilidad) la movilidad
interprovincial crece hasta alcanzar el mdximo semanal el viernes, experimenta una importante caida el sdbado
y vuelve a subir de forma relevante el domingo (méaximo relativo). Durante el estado de alarma, en cambio,

BE paso a Fase Il conlleva el final de la prohibicién de realizar viajes interprovinciales dentro del territorio de algunas comunidades
auténomas.
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ocurre lo ya comentado para la movilidad intraprovincial: permanece prdcticamente constante de lunes a
viernes, experimentado importantes descensos los fines de semana.

Si analizamos la amplitud semanal?¢ de la movilidad interprovincial, en la semana de referencia, la movilidad
mdxima y minima se producen el viernes y el martes, respectivamente. La amplitud marca la rapidez con la
que se producen los cambios en los niveles de movilidad y la magnitud de estos cambios, con la declaracién
del estado de alarma se produce la mdxima amplitud debido a que se produce la mayor variacién de los
niveles de movilidad dentro de una semana desde el 14 de marzo hasta el 15 de noviembre. El caso contrario
se produce con la paralizacién de las actividades no esenciales, que es cuando tiene lugar la minima amplitud
del periodo analizado.

Con la finalizacién del estado de alarma se recupera la pauta descrita para la semana de referencia, tanto
en amplitud semanal, como en los dias de mayor y menor movilidad, que vuelven a ser viernes y martes
(durante el estado de alarma el dia de menor movilidad semanal es un dia del fin de semana, casi siempre el
domingo; y el de maxima, oscila de lunes a jueves). En agosto, no obstante, el domingo es el dia de mayor
movilidad, volviéndose a producir una separacién entre las lineas verde y naranja del grafico del Anexo. A
partir de septiembre, y salvo por las semanas que incluyen dias festivos, la amplitud desciende por debajo del
70% debido a la reducciéon mdés acusada de la movilidad de viernes a domingo, situdndose la movilidad de
sdbado y domingo incluso por debajo de la movilidad de lunes a jueves (viernes y sdbado suelen ser los dias
de mayor y menor movilidad semanal en los Gltimos dos meses). En los Gltimos 15 dias de andlisis, la amplitud
aumenta ligeramente debido a un mayor descenso de la movilidad en fin de semana, descenso motivado por
la declaracién del segundo estado de alarma nacional.

Como conclusion de este andlisis se puede afirmar que el patrén de evolucién semanal de la movilidad se
recuperé tras el primer estado de alarma, pero se perdié pocas semanas después: primero, por el efecto de
las vacaciones de verano, y luego, por la aplicaciéon de nuevas restricciones a la actividad y a la movilidad.

26 E| grafico en el que se muestra la amplitud semanal se incluye en el Anexo a este informe
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Grafico 21. Evolucion diaria de viajeros-km y amplitud semanal de viajeros-km. Movilidad interprovincial
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3.2.3.2 Evolucidn de los viajes diarios y desagregacion por distancia recorrida

Los viajes interprovinciales representan un pequeno porcentaje de los viajes dentro del territorio nacional,
siendo sus oscilaciones diarias imperceptibles si se representan en el mismo grdfico que los viajes
intfraprovinciales. En la semana de referencia, los viajes interprovinciales oscilan entre los 4 millones y los 5,2
millones diarios, mientras que los intraprovinciales oscilan entre los 96,7 y los 138,4 millones. Si se pone el foco
en los viajes interprovinciales se aprecia que, en la semana de referencia, el pico de viajes se produce el
viernes, le sigue un pequeiio descenso el sdbado e igual nimero de viajes el domingo; de lunes a miércoles, los
viajes interprovinciales apenas varian.

La comparacién con la serie de viajeros-km interprovinciales permite extraer las siguientes conclusiones:

La distancia media de viaje es mayor en domingo que en sdbado, ya que ambos dias del fin de
semana experimentan, aproximadamente, igual nimero de viajes interprovinciales, pero el sdbado se
producen bastantes menos viajeros-km.

El dia siguiente al dia de finalizacién del estado de alarma, los viajes interprovinciales ya superan
los correspondientes al dia de referencia, lo cual no ocurre para los viajeros-km intraprovinciales.

Superado el estado de alarma, la curva de viajes adquiere una forma mds parecida a la de la curva
de viajeros-km, con dos puntas claras el viernes y el domingo; no obstante, el dia en el que mas se
incrementa la movilidad es el lunes (también ocurre a finales de julio en la curva de viajeros-km). En
agosto, la punta de los domingos se suaviza y el mayor incremento en el nimero de viajes se produce
entre semana. Este hecho, unido a que en términos de viajeros-km la punta de los domingos se hace
mds marcada, lleva a que la distancia media de viaje pase a tener una punta clara el domingo.

En septiembre, al igual que ocurre con los viajeros-km, se aprecia un mayor descenso de los viajes
de viernes a domingo, situdndose los viajes de sdbado y domingo por debajo de los viajes de lunes
a jueves.

Este fendmeno de disminucién de los viajes los fines de semana se amplifica tras la declaracién
del segundo estado de alarma. En particular, en la semana del 9 de noviembre (Gltima semana
completa con datos) el promedio de viajes durante el fin de semana se sitda en torno al 36% en
comparacién con lo observado en la semana de referencia, cifra que contrasta con el 74% en promedio
registrado de lunes a viernes. Como se ha sefialado en epigrafes anteriores, las restricciones impuestas
durante este segundo estado de alarma, y en particular los confinamientos perimetrales en
comunidades auténomas y en municipios, han tenido especial relevancia en este tipo de movilidad.

En el Grafico 24 se muestra la evolucion de la distancia media de los viajes interprovinciales. En promedio
semanal, la distancia media de viaje pasa de 100,9 km en la semana de referencia a 67,8 km en la semana
del 18 de mayo, es decir, a diferencia de la movilidad intraprovincial, la distancia media de los viajes
interprovinciales se mantiene en niveles muy bajos también después de las semanas de hibernacién de la
economia. No es hasta la semana del 27 de julio, cuando la distancia media de los viajes interprovinciales
(104,0 km) supera la de la semana de referencia, siguiendo la senda ascendente hasta la semana del 10 de
agosto (109,4 km). Posteriormente, sigue una senda decreciente, situdndose en los 79,5 km en la Ultima semana
completa de andlisis (semana del 9 de noviembre).

En cuanto al patrén semanal de la distancia media de viaje, en la semana de referencia, esta distancia oscila
entre 89,8 km el sdbado y 113,2 km el domingo. En la semana del 18 de mayo, desciende a un rango entre
49,5 km el sébado y 71,8 km el jueves. Tras la finalizacién del estado de alarma, se recuperan las puntas de
viernes y domingo, oscilando esta distancia entre 90,9 km el martes y 115,3 km el domingo de la semana del
27 de julio. En agosto, no obstante, se produce un cambio en el patrén semanal de la distancia media de
viaje, que deja de tener dos puntas marcadas en viernes y domingo, y pasa a tener una punta clara el
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domingo, incrementandose la distancia media del sabado (en vacaciones el sébado gana importancia como
dia de salida o regreso) hasta valores muy similares a la del viernes. Con la finalizacién de las vacaciones, se
recuperan las puntas de viernes y domingo (atenuadas eso si por las nuevas restricciones a la movilidad),
oscilando esta distancia entre los 69,5 km el sdbado y los 87,1 km el domingo de la Ultima semana de andlisis
(semana del 9 de noviembre).

0 1 2 IMPACTO PANDEMIA a s
EN MOVILIDAD
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Grafico 23. Evolucién diaria de los viajes. Movilidad interprovincial
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Al desagregar los viajes interprovinciales por la distancia recorrida se observa que los viajes de mas de 50
km representan el 50% o mas del total de viajes entre provincias, siendo los viernes y domingos (dias de
salida y regreso al domicilio habitual en los viajes de fin de semana) los dias con mayor proporcién de estos
viajes en la semana de referencia (ver gréficos por grupos de dias en el Anexo). También es destacable que
los viajes entre 10 y 50 km de distancia (fundamentalmente entre provincias limitrofes) representen entre el
30 y el 40% de los viajes interprovinciales.

Analizando la evolucién durante el primer estado de alarma se observa que los viajes de mas de 50 km (en
los que el ocio adquiere una mayor relevancia que en viajes interprovinciales mds cortos) son los que
experimentan una mayor caida.

El paso a Fase lll de las primeras comunidades auténomas y el final del estado de alarma son las dos fechas
claves en la recuperacion de los viajes mas largos. No obstante, quince dias después de la finalizacion del
estado de alarma, la proporciéon de los viajes de mas de 10 km sigue siendo ligeramente inferior a la de la
semana de referencia, lo cual indica, como ya se ha sefialado anteriormente, que la distancia media de los
viajes interprovinciales sigue siendo inferior a la de la semana de referencia.

El inicio de las vacaciones en agosto por buena parte de la poblacién determina el incremento de los viajes
de mas de 100 km, que pasan de representar el 29-30% en julio al 32% en la semana del 10 de agosto.
Esta circunstancia de aprecia mds claramente en el grafico del fin de semana (ver Anexo).

Desde mediados de agosto, se observa un incremento paulatino del peso de los viajes entre 10 y 50 km a
costa de los viajes mas largos (>100 km), alcanzando proporciones de los viajes de menos de 50 km mds
elevadas que en la semana de referencia para los tres grupos de dias analizados.

Por Ultimo, tras la declaracién del segundo estado de alarma se vuelve a observar un importante crecimiento
de los viajes de distancias menores de 50 km, que si en la semana precedente a dicha declaracién
representaban el 50% de los viajes, en la Ultima semana con datos completos (9 de noviembre) alcanzé el

56%.
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3.2.3.3  Evolucion provincial de los viajeros-km

En el presente apartado se analiza la evolucion de la movilidad interprovincial a un nivel mas desagregado
que el nacional, pero sin llegar al detalle de analizar cada provincia o cada comunidad auténoma por
separado. Tal y como se describe al hablar de la movilidad intraprovincial, la unidad menor de andlisis de la
que se parte es la provincia, pero luego éstas se han agrupado con otras de la misma comunidad auténoma si
avanzaban simultdneamente de fase, agrupdndose incluso varias comunidades auténomas que cumplian esta
condicién. En el apartado 2.2, se muestra la cronologia de la desescalada en las provincias (o dreas sanitarias)
espanolas.

Las regiones que se analizan son las siguientes:
Madrid
Castilla y Ledn
Castilla La Mancha — Albacete, Ciudad Real y Toledo
Castilla La Mancha — Resto de provincias
Andalucia — Granada y Mdélaga
Andalucia — Resto de provincias
Comunidad Valenciana
Cataluiia — Barcelona
Cataluiia — Resto de provincias
Galicia
Otras comunidades auténomas (provincias no incluidas en las regiones anteriores)

Total nacional

No obstante, se ha considerado interesante analizar también qué ocurre en las comunidades auténomas
multiprovinciales incluidas en la serie Otras CCAA (Pais Vasco, Aragén, Baleares, Canarias y Extremadura),
por lo que se realiza un andlisis simplificado de dichas comunidades por separado. Asimismo, también se ha
considerado relevante incluir a Ceuta y Melilla por su cardcter extra-peninsular y mostrarlo junto con los
archipiélagos de Canarias y Baleares. Por tanto, todas estas regiones se analizan en un gréfico aparte junto
con las series de Madrid y el Total nacional (Gréfico 27).

En el Anexo a este informe se incluyen mds detalles sobre el proceso de definicién de las regiones analizadas,
asi como el andlisis completo llevado a cabo. La extensiéon de este andlisis ha motivado la decisiéon de incluir
aqui sélo los aspectos que se consideran mds relevantes, los cuales se comentan a continuacién.

Antes, no obstante, conviene volver a recordar que la movilidad interprovincial de, por ejemplo, Castilla y Leédn,
incluye los viajes de entrada y salida de cada una de sus provincias con procedencia/destino cualquier
provincia espafola, no sélo las de dicha comunidad auténoma.

Canarias, Baleares y Melilla son las regiones que més ven reducida su movilidad interprovincial durante el
estado de alarma (Grafico 26 y Grdafico 27). En un segundo nivel, mds cerca de otras regiones, se sitGan
Madrid, Ceuta y la provincia de Barcelona. La dependencia del transporte colectivo en las islas y las ciudades
auténomas, y el hecho de incluir las principales dreas metropolitanas espaiiolas en el caso de Madrid y
Barcelona, justifican la fuerte caida en la movilidad interprovincial.
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La finalizacion del estado de alarma es la responsable de los mayores crecimientos semanales de la
movilidad interprovincial en la mayoria de las regiones, siendo més importantes en fin de semana que entre
semana, y en las regiones que no han pasado antes por la Fase lll (Madrid, parte de Castilla y Ledn, parte
de Catalufia) o que tienen pocas provincias (Extremadural).

No obstante, el paso a Fase Ill supone también un hito importante en aquellas comunidades auténomas en las
que se permite la movilidad entre sus provincias, especialmente en Andalucia y Galicia, que tienen en comin
ser de las comunidades auténomas que mds provincias tienen y el disponer de provincias de costa y de interior.

La reactivacion de la movilidad interprovincial es mas gradual en los archipiélagos (menor crecimiento que
otras regiones justo después de la finalizacién del estado de alarma), ya que sus habitantes y turistas dependen
del transporte colectivo aéreo o maritimo para la realizacién de estos desplazamientos, pero crece mds
rdpidamente, sobre todo en Baleares, durante el verano. Este suceso no ocurre con la misma intensidad en
Canarias, que es de las regiones analizadas con niveles mds bajos de movilidad interprovincial durante julio y
agosto, sélo superior al de Melilla y similar al de Ceuta.

Desde mediados de agosto, todas las regiones experimentan un descenso progresivo en la movilidad
interprovincial, situdndose, en la semana del 9 de noviembre (Ultima semana de andlisis), entre el 30% de
Melilla y el 69% de Castilla La Mancha — Resto de provincias. Melilla y los dos archipiélagos siguen siendo
las regiones analizadas con niveles mas bajos de movilidad interprovincial, por debajo del 35% en la Ultima
semana de andlisis. Madrid, que presenta niveles de movilidad similares a Melilla durante el mes de octubre,
desciende menos que otras regiones en las Ultimas semanas de andlisis, presentando un nivel de movilidad
(42%) superior al de Granada y Mdlaga, y similar al de Barcelong, en la Ultima semana de andlisis.

Por Ultimo, destacar el diferente comportamiento de las dos ciudades auténomas: Melilla registra un mayor
descenso de la movilidad durante ambos Estados de Alarma, y una menor recuperacion tras la finalizacién
del primero de ellos, que Ceuta.
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Grafico 26. Evolucion semanal de viajeros-km por region. Movilidad interprovincial
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Grafico 27. Evolucion semanal de viajeros-km en otras comunidades auténomas. Movilidad interprovincial
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.3.4 Principales flujos y su evolucion

Una vez analizada la movilidad interprovincial total y por regiones, el presente apartado estudia los
principales flujos entre provincias en la semana de referencia y su evoluciéon durante y tras el estado de
alarma.

Como ya se ha sefialado anteriormente, los flujos de viajes entre provincias son inferiores a los movimientos
intraprovinciales, siendo la primera relacién interprovincial en la semana de referencia (Madrid-Toledo) la
que ocupa la posicion 46 en una ordenacién de los elementos de la matriz2” provincia origen — provincia destino
de mayor a menor. Es decir, los primeros 45 flujos son movimientos intraprovinciales.

Para el presente andlisis se han sumado ambos sentidos, de manera que cuando se hable, por ejemplo, de la
relacién Madrid-Toledo se refiere a los viajes entre ambas provincias, no sélo desde la provincia de Madrid a
la provincia de Toledo. Se realiza el andlisis tanto en términos de viajes, como de viajeros-km.

El siguiente grdafico muestra: arriba, los 10 principales flujos entre provincias en la semana de referencia y la
evolucién de su posicidon semana a semana; abajo, la evolucién de estos flujos en % de la movilidad de la
semana de referencia.

27 La matriz de viajes entre provincias muestra los viajes que se producen con origen en cada una de las provincias espafiolas (mostradas
en la primera columna de la matriz) y destino en esa misma provincia y en cada una de las demds (mostradas en la primera fila de la
matriz). Como hay 52 provincias, la matriz consta de 52X52 elementos.
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Grafico 28. Evolucion semanal de los principales flujos en la semana de referencia (viajes). Movilidad interprovincial

10 Principales relaciones interprovinciales (viajes) y su ranking semana a semana
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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La relacién entre Madrid y Toledo es, con casi 2,5 millones de viajes, la de mayor trafico en la semana de
referencia; le siguen las relaciones Barcelona-Gerona, Guadalajara-Madrid, Alicante-Murcia, La Coruiia-
Pontevedra y Barcelona-Tarragona. Todas ellas superan el millén de viajes en la semana de referencia.

En el grafico anterior se aprecia que Cadiz=Sevilla y Alicante-Valencia son los flujos que experimentan un
mayor descenso durante el estado de alarma (nivel de movilidad por debajo del 25% en la primera semana
de hibernacién). Por el contrario, La Corufia—Pontevedra y La Rioja—Navarra presentan una movilidad del 42%
y el 38% respecto a la de la semana de referencia respectivamente.

Merece una mencién especial el caso del flujo Castellén—Valencia, que, tras la caida propiciada por la
declaracién del primer estado de alarma, incrementa ligeramente su movilidad durante la hibernacién de la
economia. Esta relacién pasa de un nivel de movilidad del 32% en la semana del 16 de marzo al 38% en la
primera semana de hibernacién, descendiendo después al 30% en la semana del 27 de abril, con el inicio de
la desescalada.

Cadiz-Sevilla es la relacién que antes recupera la movilidad de la semana de referencia (lo hace en la
semana del 8 de junio, semana en la que Andalucia pasa a Fase lll y permite la movilidad entre sus provincias).
La Coruifia-Pontevedra también experimenta un crecimiento importante esa semana, en la que Galicia se
encuentra en la misma situacién que Andalucia.

La semana siguiente, semana del 15 de junio, los mayores crecimientos se producen en las relaciones
valencianas y catalanas por el paso a Fase lll de la Comunidad Valenciana y Catalufia.

Tras la finalizacién del estado de alarma, Madrid-Toledo y Guadalajara-Madrid, junto con Castellén—
Valencia, son las relaciones que permanecen con un nivel de movilidad més bajo, aprecidndose un claro
descenso en los viajes entre Madrid y sus provincias limitrofes durante el mes de agosto. En el extremo contrario
se sitban las relaciones de Barcelona con Gerona y de Valencia con Alicante.

A partir de finales de agosto se observa un descenso en el nivel de movilidad de las principales relaciones
interprovinciales, con las Unicas excepciones de las relaciones de Toledo y Guadalajara con Madrid, que
crecen hasta mediados de septiembre, y de La Rioja con Navarra, que se mantiene por encima de la movilidad
de referencia hasta finales de septiembre. La relacién Castellén—Valencia, con un nivel de movilidad de los
mas bajos tras la finalizacién del estado de alarma, también comienza a descender a finales de agosto, pero
sU recuperacion posterior la convierte en la relacién con menor oscilacién temporal tras el primer estado de
alarma.

Por ¢ltimo, destacar que, tras el establecimiento del segundo estado de alarma esta tendencia descendente se
intensifica en algunos casos, como en las relaciones de Barcelona con Tarragona y Girona, y de Sevilla con
Cadiz. En particular, en la Oltima semana de andlisis, las principales relaciones interprovinciales presentan un
nivel de movilidad por debajo del valor de referencia, oscilando entre el 52% de Cadiz-Sevilla y el 84% de
Alicante-Valencia.

A modo ilustrativo de cémo han variado las principales relaciones interprovinciales durante y tras el estado de
alarma, la tabla siguiente muestra las 35 relaciones principales en la semana de referencia y la evolucién de
su posicidn, semana a semana, desde entonces. Se han sombreado en rojo las relaciones que empeoran su
posicién en 10 puestos o mds, siendo las relacionas mdas afectadas Granada-Mdélaga, Huesca-Zaragoza y
Madrid-Segovia al ser cierta esa premisa durante més de diez semanas en el periodo analizado.
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Tabla 4. Principales relaciones interprovinciales y su ranking semana a semana (viajes). Movilidad interprovincial

RELACION INTERPROVINCIAL /

SEMANA

(2° ESTADO ALARMA)

(ESTADO ALARMA)
(HIBERNACION)
(HIBERNACION)

S15
(FAsEII)
(FAsE IlI)
(FIN ESTADO ALARMA)
$32 (CONFINAMIENTO
A.S. MADRID)

Madrid-Toledo T 1 1 1 1 1 1 1 1 T 1 1 1 1 1 1 1 1 1 T 11T 11 1T 2 2 1 1 11 1 1 1 1 1 1T 1 1
Barcelona-Gerona 2 2 2 2 2 2 4 4 4 4 4 4 4 4 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2 2 2 2 2 2 4 2 3
Guadalajara-Madrid 3 3 3 3 3 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 6 5 6 6 6 6 6 6 4 4 4 4 4 4 4 3 2 3 2
Alicante-Murcia 4 4 4 4 4 3 3 3 3 2 2 2 2 2 3 4 4 3 4 3 3.3 3.3 3.3 3 3 3 3 3 3 3 3 3 4 3 4 4
La Corviia-Pontevedra 5 6 5 5 5 5 2 2 2 3 3 3 3 3 4 3 3 4 6 6 5 4 4 4 4 5 5 4 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5
Barcelona-Tarragona 6 5 6 6 6 6 6 7 7 6 6 6 6 6 6 6 6 6 3 5 4 6 5 5 5 4 4 5 6 6 6 6 6 6 6 6 8 8 8
Alicante-Valencia 7 7 7 7 8 9 9 9 9 9 9 8 9 9 9 8 S z 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 7 8 7 7 7 6 6 6
Castellén-Valencia 8 8 9 8 7 7 7 6 6 7 10 10 10 10 10 9 3.9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 9 8 9 8 8 7 8 8 8 7 7 7
Cdadiz-Sevilla 9 9 8 9 9 11 11 1N M 12 11 11 11 12 12 11 10 7 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 8 9 8 10 9 9 9 9 9 10 12 11
La Rioja-Navarra 10 10 11 11 10 8 8 8 8 8 7 7 7 7 8 7 8 11 12 12 12 12 1212 11 12 11 12 11 11 11 9 10 10 11 11 14 9 9 9
Huelva-Sevilla 1 1 10 10 11 12 13 12 13 13 13 13 13 13 14 15 14 8 10 11 11 10 11 11 10 11 10 10 10 12 12 12 11 11 10 10 13 15 17 16
Guipuzcoa-Vizcaya 12 14 12 12 12 14 12 15 16 15 14 14 14 14 13 13 12 12 13 14 14 15 14 14 16 17 21 21 19 14 14 13 13 13 13 15 11 12 10 10
Cantabria-Vizcaya 13 12 14 15 13 16 15 18 21 16 16 17 17 15 15 10 15 17 11 10 10 11 10 10 12 10 12 11 12 10 10 11 12 12 12 12 10 16 15 15
Cérdoba-Sevilla 14 13 16 13 14 10 10 10 10 11 12 12 12 11 11 12 11 10 16 15 15 14 15 15 14 16 17 18 15 15 15 16 15 14 15 16 15 11 14 13
Alava-Vizcaya 15 15 15 14 15 15 14 14 14 10 8 9 8 8 7 14 13 14 15 16 16 16 16 16 18 21 23 25 23 16 16 14 16 15 16 14 12 14 11 12
Cdadiz-Mdlaga 16 16 13 16 16 19 24 25 24 18 19 19 19 18 17 18 16 15 14 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 13 15 14 16 14 13 16 13 13 17
Barcelona-Lérida 17 17 17 17 17 17 21 23 18 24 24 24 24 24 23 23 23 27 20 17 19 23 23 23 20 19 18 17 17 18 17 18 17 17 17 17 17 21 19 20
Granada-Mdlaga 18 19 18 20 21 29 35 37 35 32 32 33 32 34 32 34 27 18 19 22 21 18 19 18 17 15 14 14 14 17 19 19 20 20 20 20 21 28 32 32
Badajoz-Cdceres 19 20 20 19 18 18 17 16 15 17 17 16 16 17 16 16 17 22 17 20 20 20 22 22 23 22 20 19 20 20 20 20 19 18 19 19 19 17 16 14
La Coruiia-Lugo 20 18 21 18 20 22 19 19 23 22 21 23 23 21 22 21 21 16 18 19 18 21 18 17 15 14 15 16 16 19 18 17 18 19 18 18 18 18 18 18
Almeria-Murcia 21 21 19 21 19 13 16 13 12 14 15 15 15 16 18 19 18 25 23 18 17 17 17 19 19 18 16 15 18 21 21 21 21 22 21 21 20 19 20 19
Huesca-Zaragoza 22 23 24 23 30 34 32 34 33 31 35 30 33 30 33 32 34 19 21 26 27 27 30 33 31 31 31 29 28 26 25 29 28 25 23 22 32 32 29 29
Orense-Pontevedra 23 22 25 22 22 25 25 26 27 25 25 27 28 25 26 25 26 20 22 24 22 22 21 20 22 20 19 20 21 22 23 22 22 24 27 30 26 24 23 25
Alava-La Rioja 24 25 26 26 25 21 18 17 19 20 18 18 18 19 20 20 20 31 27 28 29 29 28 28 28 30 32 33 32 28 30 27 25 21 24 28 28 25 25 24
Almeria-Granada 25 24 22 25 28 28 29 27 31 30 28 31 30 27 29 29 30 21 25 27 26 25 26 26 26 26 22 23 24 25 26 25 23 23 22 23 23 30 30 33
Granada-Jaén 26 26 23 24 24 27 28 29 25 26 27 25 25 33 27 27 28 23 26 31 30 31 31 30 32 34 30 31 29 29 29 28 26 27 25 27 27 34 34 31
Alava-Burgos 27 29 30 27 23 20 20 22 20 19 20 20 20 20 19 17 19 24 24 25 28 28 27 27 27 33 36 34 31 27 27 24 24 28 28 24 22 20 21 22
Navarra-Zaragoza 28 28 28 28 26 23 22 21 22 23 23 22 22 23 24 24 24 33 31 29 31 32 33 35 36 39 38 38 37 34 35 32 30 30 29 32 33 26 27 26
GuipUzcoa-Navarra 29 27 32 32 33 38 36 40 42 37 36 38 38 36 35 33 36 38 36 23 25 26 25 24 25 24 27 27 27 24 24 30 33 34 32 25 39 40 35 36
Mdélaga-Sevilla 30 30 29 29 34 31 34 35 34 33 30 32 34 35 37 36 35 29 30 36 35 33 32 32 33 35 34 35 33 36 34 36 35 33 30 29 31 33 40 34
Cérdoba-Jaén 31 32 35 30 29 26 26 31 28 27 33 28 29 29 28 28 29 30 33 41 40 37 40 41 44 42 43 46 40 39 39 33 34 31 34 33 29 31 31 28
Cérdoba-Mélaga 32 35 27 34 36 37 38 41 38 38 39 39 39 39 38 38 39 26 28 33 32 30 29 31 29 29 28 30 30 35 36 38 37 35 35 34 34 35 36 40
Ciudad Real-Toledo 33 34 31 33 32 36 33 33 36 35 34 36 31 37 31 35 32 36 37 35 37 35 35 39 39 40 40 40 41 38 38 35 31 26 31 31 25 22 22 2]
Madrid-Segovia 34 31 36 36 44 65 71 73 76 68 66 72 68 66 63 59 54 51 46 30 23 19 20 21 21 23 24 22 22 23 22 23 27 40 48 48 44 46 51 51
Albacete-Cuenca 35 36 37 35 31 33 30 28 29 28 26 26 26 31 25 26 25 34 32 34 34 34 34 36 38 37 39 39 38 37 37 34 32 32 33 35 30 23 24 23
Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.3.5 Evolucion horaria

Al igual que en los andlisis precedentes, a continuacién se estudia el comportamiento de la movilidad
interprovincial por horas. Para ello se tienen en cuenta las mismas semanas analizadas, esto es, la primera
semana de hibernacién (semana del 30 de marzo), la semana en la desescalada en la que todas las regiones
han superado la Fase O (semana del 25 de mayo), la segunda semana tras el fin del primer estado de alarma
(semana del 29 de junio), la semana de vacaciones de verano (semana del 10 de agosto) y la Gltima semana
con datos disponibles en la fecha de redaccién del presente informe (semana del 9 de noviembre)

Lo primero que cabe destacar son las diferencias entre las curvas intraprovincial (y total) y la interprovincial
objeto del presente andlisis. Mientras que para la semana de referencia, por lo general, las mayores puntas
(tanto en viajes como en viajeros-km) se producian al mediodia de lunes a viernes en los desplazamientos
intraprovinciales, en los provinciales esa mayor punta suele producirse por la mafiana. Asimismo, durante el fin
de semana las puntas de la mafiana son de mayor intensidad los sdbados y las de la tarde los domingos en
los desplazamientos interprovinciales en comparaciéon con un mayor equilibrio en las puntas de los viajes y
viajeros-km intraprovinciales.

Ademds de estas diferencias entre los distintos dmbitos de movilidad, también se aprecian diferencias
sustanciales en las distintas semanas analizadas en comparacion con la semana de referencia. Concretamente,
algunas de las diferencias registradas son las siguientes:

Como en los casos anteriores, la primera semana de hibernacién es la que mas diferencias presenta.
En términos de viajes, desaparece la punta de la tarde de lunes a jueves, mientras que en el fin de
semana el comportamiento de la curva apenas registra puntas. Esa ausencia de puntas es mas clara
en términos de viajeros-km, y en especial durante el fin de semana.

Las semanas del 25 de mayo y del 9 de noviembre presentan un comportamiento similar a la
semana de referencia en lo que se refiere a la morfologia de la curva durante los dias laborables
(lunes a viernes). Sin embargo, el fin de semana el comportamiento difiere bastante (y no solo por
niveles de movilidad), al ser las puntas menos pronunciadas, especialmente en la semana del 25 de
mayo donde las restricciones a la movilidad interprovincial eran de mayor entidad que las existentes
el 9 de noviembre.

La semana del 29 de junio es la que tiene una morfologia de la curva mas parecida a la semana
de referencia de todas las semanas analizadas, tanto por morfologia como por nivel de movilidad y
a su vez tanto en términos de viajes como de viajeros-km.

Finalmente la semana del 10 de agosto cuenta con notables diferencias en comparacién con la
semana de referencia debido a su marcado cardcter estival. Destacan los mayores niveles de
movilidad de las puntas, y cierto desplazamiento de estas durante el periodo de lunes a viernes tanto
en viajes como en viajeros-km. Por su parte, durante el fin de semana resulta llamativo las puntas de
la mafiana (especialmente en términos de viajeros-km) cuya explicaciéon puede residir en coincidir con
15 y 16 de agosto.

En el siguiente grdéfico se pueden apreciar las consideraciones previamente comentadas.
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Grafico 29. Evolucién horaria de viajes y viajeros-km. Movilidad interprovincial

Viajes por hora. Interprovincial

500.000

450.000

400.000

350.000

300.000

250.000

200.000

150.000

100.000

50.000

0 2 4 6 8101214161820220 2 4 6 8101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 10121416182022

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdabado Domingo
—S. referencia —S7 (30-03-2020) §$15 (25-05-2020) —S520 (29-06-2020) —S526 (10-08-2020) —S539 (09-11-2020)

Viajeros-km por hora. Interprovincial
60.000.000

50.000.000

40.000.000

30.000.000

20.000.000

10.000.000

0 2 4 6 8101214161820220 2 4 6 8101214161820220 2 4 6 8101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 101214161820220 2 4 6 8 10121416182022

Lunes Martes Miércoles Jueves Viernes Sdabado Domingo

—S5. referencia —57 (30-03-2020) $15 (25-05-2020) —520 (29-06-2020) —526 (10-08-2020) —539 (09-11-2020)

Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.24 Movilidad municipal

En el presente apartado se analiza la evolucién de la movilidad intramunicipal e intermunicipal a un nivel
mads desagregado que el provincial, pero sin llegar al detalle de analizar cada municipio por separado. Se
han estudiado los diez municipios de mayor poblacién de acuerdo a los datos registrados por el INE:

Barcelona

Bilbao

Las Palmas de Gran Canaria
Madrid

Murcia

Palma

Sevilla

Valencia

Valladolid

Zaragoza

Se incluye en este andlisis tanto la movilidad de los desplazamientos urbanos y otros en el interior del municipio,
por encima de los 500 m de distanciaq, realizados por los residentes en Espafia (movilidad intramunicipal), como
los vidjes de entrada y salida de cada uno de los municipios con procedencia/destino cualquier municipio
espanol, no sélo los de la provincia a la que pertenece el municipio (movilidad intermunicipal).

En el Anexo a este informe se incluyen el andlisis completo que se ha llevado a cabo para cada uno de los
municipios analizados. Se representa y analiza la evolucién de la movilidad intramunicipal e intermunicipal, de
los mencionados municipios semana a semana, por grupos de dias (L-X, J-V, S-D).

La extension de este andlisis ha motivado la decisién de incluir aqui sélo los aspectos que se consideran mas
relevantes, los cuales se comentan a continuacion.

3.2.4.1 Evolucion diaria y semanal de los viajeros-km de la movilidad intramunicipal

Analizando la evolucién semanal de los viajeros-km intramunicipales (Grafico 30) se observa como desde la
declaracién del primer estado de alarma hasta el inicio de la desescalada, la movilidad decrece, oscilando
entre el 20 — 50% de los viajeros-km de la semana de referencia segin la semana considerada. La movilidad
mdas baja, por debajo del-40%, en todos los municipios excepto en las islas y Murcia sucede durante el periodo
de hibernacion.

Durante el estado de alarma, Madrid y, en menor medida, Barcelona son los municipios en los que mas se
reduce la movilidad intramunicipal. Esta situaciéon puede deberse a varios factores: supresion de viajes
intramunicipales por parte de las personas que antes del estado de alarma necesitaban desplazarse a sus
lugares de trabajo (teletrabajo), cese de desplazamientos por ocio a zonas del municipio lejos de su zona de
residencia; mayor incidencia de la pandemia en valores absolutos, existencia/dependencia de modos de
transporte publico de gran capacidad. En el extremo contrario se sitGa el municipio de Murcia, donde una
posible explicacién es que la agricultura y la construccién son la base de su economia y forman parte de los
sectores que no han frenado sus desplazamientos al lugar de trabajo, salvo la construccién en la Ultima semana
de marzo donde Murcia presenta su valor mds bajo de movilidad 44%.
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En el paso a la “nueva normalidad” ningdn municipio alcanza el 100% de la movilidad intramunicipal de
referencia, previsiblemente gracias a la continuidad del teletrabajo en muchas empresas y la bajada de
poblacién en los municipios mds grandes desplazdndose a segundas residencias.

Destaca que la evolucién de la movilidad en julio y agosto es tipica de un periodo vacacional, con una
disminucién de la movilidad intramunicipal. Tras el verano, casi todos los municipios recuperan e incluso superan
la movilidad que habian alcanzado en junio.

En la segunda ola la movilidad intramunicipal no se ve tan afectada por las nuevas medidas y solo destaca
la segunda semana de octubre debido al dia 12 octubre (fiesta nacional) y las bajadas y subidas de Barcelona
debido a las restricciones impuestas en ese periodo (cierre de la restauracion a partir del mes de septiembre)
y festivos como el 11 de septiembre (festivo en Cataluiia).
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Grafico 30. Evolucién semanal de viajeros-km por municipio. Movilidad intramunicipal
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3.2.4.2 Evolucion diaria y semanal de los viajeros-km de la movilidad intermunicipal

A continuacién (Grafico 31), se representa y analiza la evolucién semanal de la movilidad intermunicipal, de
los mencionados municipios.

Madrid destaca en cuanto a reduccién de la movilidad intermunicipal durante el estado de alarma. Este
hecho se encuentra alineado con la importante relacién que tiene Madrid con otros municipios colindantes,
debido a que gran parte de los trabajadores de la capital viven en municipio cercanos. En este sentido, y tal
y como se viene comentado en otros epigrafes precedentes, vuelve a quedar patente la influencia que las
medidas de teletrabajo han tenido en la movilidad de la capital.

La finalizacién de la limitacién a los viajes interprovinciales que supone el fin del estado de alarma se encuentra
entre los responsables del crecimiento de los viajes intermunicipales durante la semana del 22 de junio. El
crecimiento es mayor en los municipios en los que dichos flujos no estuvieron permitidos dentro de la
comunidad con anterioridad (Madrid, Barcelona y Valladolid).

Tras la finalizacion del estado de alarma, en la semana del 13 de julio se produce un méximo del total y
coincide con el mdximo de gran parte de los municipios analizados.

A partir de dicha semana se observan caidas en la movilidad intermunicipal de algunos municipios, bajadas
seguramente causadas por la menor poblaciéon en muchos de los municipios analizados durante las vacaciones
de verano.

Desde principios de septiembre, todos los municipios experimentan un descenso progresivo en la
movilidad intermunicipal, destacando Madrid que se ve afectada por cierres perimetrales del municipio e
incluso de algunas zonas de salud dentro del mismo. La bajada mds importante coincide con el “estado de
alarma en Madrid” semana del 12 de octubre, que a su vez es festivo nacional. Por el contrario, en municipios
como Sevilla, Zaragoza o Valencia el festivo se traduce en un aumento de las entradas y salidas a los
municipios.
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Grafico 31. Evoluciéon semanal de viajeros-km por municipio. Movilidad intermunicipal
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.4.3 Evolucion horaria

En el Grdfico 32. se realiza el andlisis de la movilidad horaria para desplazamientos intramunicipales e
intermunicipales tanto en término de viajes como en viajeros-km para las 6 semanas consideradas de interés
en los epigrafes precedentes. En particular, el andlisis incluye los datos de movilidad de todos los municipios
nacionales durante la semana de referencia y 5 semanas consideradas de interés para el estudio:

1% semana de hibernacién (semana del 30 de marzo)

Semana en la desescalada cuando todas las regiones han superado ya la Fase O (semana del 25 de
mayo).

2% semana tras el fin del estado de alarma (semana del 29 de junio).
Semana de vacaciones de verano (semana del 10 de agosto)

Ultima semana con datos disponibles a la fecha de realizacién de este informe (semana del 9 de
noviembre).

Las principales diferencias entre las semanas elegidas se observan durante los dias laborables y entre la
semana de referencia y la primera semana de hibernacién. Mientras que en los viajes por hora observamos
que la Unica hora punta que se mantiene (aunque en valores mucho mds bajos que en la referencia) es la punta
del mediodia, en los viajeros-km esa punta no se encuentra tan marcada. Esto se traduce en que probablemente
la mayoria de los viajes que se hicieron en esa franja horaria tenian como destino un lugar cercano.

Por su parte, en los fines de semana (ver Grafico 32) mientras que en la semana de referencia se distinguia
claramente la punta de la tarde en viajeros-km, franja horaria que puede coincidir con desplazamientos de
entrada y salida de los municipios, en viernes y domingo, durante la hibernacién se ve claramente la ausencia
de puntas en los desplazamientos en la variable de viajeros-km.

El resto de las semanas estudiadas recuperan la tendencia de movilidad horaria presentando sus patrones
mayores similitudes con la semana de referencia. Aunque estas lo hacen a un nivel de movilidad mucho mdés
bajo y con las horas punta menos acusadas, resultado que puede estar motivado en dias laborables por las
medidas que muchas empresas llevaron a cabo durante el estado de alarma y han mantenido hasta el dia de
hoy: teletrabajo, flexibilizacién de horarios o reduccién de jornadas partidas y en fin de semana debido a la
recomendacién de no realizar desplazamientos mds alld de los estrictamente necesarios.

Destaca la semana de vacaciones de verano en la que el nimero de desplazamientos se acerca a la semana
de referencia, pero los picos de desplazamientos masivos difieren de la semana de referencia, ya que siguen
un patrén mds tipico de periodos vacacionales.
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Grafico 32. Evolucion horaria de viajes y viajeros-km. Movilidad municipal
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.2.4.4  Evolucidn de las pernoctaciones y del % de personas que no viaja en varios municipios

Los siguientes grdaficos muestran la evolucién de las pernoctaciones en varios municipios espaiioles, que se
han seleccionado por presentar pautas de movilidad muy diferentes. Estos municipios son: Madrid, Barcelona,
Zaragoza, Gijén, Santander, Pamplona y Toledo.

En la evolucién diaria del nomero de pernoctaciones (Grafico 33) se aprecian unas ondas hasta el inicio del
primer estado de alarma, que se aplana totalmente hasta casi la Fase 2 de desescalada. La amplitud de
estas ondas es mds grande en Madrid, seguida de Barcelona. A partir de la Fase |l ya vuelve a apreciarse
alguna onda, que ya se hacen mas amplias a partir del final del primer estado de alarma, siendo esta amplitud
mayor que en las semanas previas al inicio del primer estado de alarma. Ademds, se aprecia cémo en Madrid,
tras el final del primer estado de alarma va disminuyendo el volumen de pernoctaciones, siendo cada vez
mayor la amplitud de las ondas. A partir del 15 de agosto, las pernoctaciones comienzan a aumentar
levemente, hasta estabilizarse con el estado de alarma del 9 de octubre de la Comunidad de Madrid, cuando
empiezan a desaparecer de nuevo las ondas. En Zaragoza, y Barcelona este aplanamiento de las ondas se
aprecia claramente al inicio del segundo estado de alarma.

En cuanto a la evolucién de las pernoctaciones respecto a la semana de referencia (Grdafico 34), se observan
pautas muy distintas en funcién de las ciudades analizadas. En las semanas del primer estado de alarma se
observan unas puntas, generalmente en domingos, que van perdiendo importancia a partir de la Fase 1. Toledo
es la excepcién a esta pauta general, ya que presenta sus mdximos de pernoctaciones los miércoles, y el minimo
se da los domingos. A partir de la Fase 2, se empieza a notar una disminucién de las pernoctaciones en todas
las ciudades, y en casi todas se van aplanando las ondas, a excepcién de Toledo, donde aumenta la variacién
entre el méximo y el minimo de las ondas. A partir del final del primer estado de alarma se aprecia un
comportamiento muy diferente segin municipio. Asi, Gijon y Santander no disminuyen las pernoctaciones
respecto a la semana de referencia, lo que si ocurre en el resto de las ciudades. Ademds, Santander presenta
un aumento en los meses de julio y agosto, alcanzando su méximo absoluto el 8 de agosto, con un 105% de
pernoctaciones respecto a la semana de referencia. Para el resto de las ciudades, el porcentaje minimo de
pernoctaciones respecto la semana de referencia se produce la semana que va del 9 al 16 de agosto, y es
Madrid la que presenta el valor més bajo, siendo Pamplona la ciudad con un porcentaje mayor. A partir del
16 de agosto comienza a aumentar el porcentaje de pernoctaciones respecto la semana de referencia en estas
cuatro ciudades, y va disminuyendo en Gijén y Santander, para converger en la segunda semana de
septiembre, queddndose en la franja del 95-100% a partir del inicio del estado de alarma en la Comunidad
de Madrid. De las seis ciudades analizadas, Madrid es la que presenta una mayor variabilidad, con maximos
de 102% y un minimo del 70%; le sigue Toledo, con el méaximo mayor (111%) y un minimo del 81%; por el
contrario, Gijén es la ciudad que menos variacién presenta -8,8 puntos porcentuales, entre el mdximo (101%)
y el minimo (92%)-. Existen algunos minimos puntuales que se corresponden con festivos locales o nacionales
como, por ejemplo: 6-7 marzo (Zaragoza-cincomarzada); 8 de julio (Pamplona-local San Fermin); 28 julio
(Santander-dia de Cantabria); 12 septiembre (Barcelona-por la diada el 11 sept); 12 octubre (fiesta nacional
y local en Zaragoza); 1de noviembre (todos los Santos) y 2 de noviembre (algunas comunidades auténomas
pasaron la festividad del 1 al 2 al caer en domingo); 9 de noviembre (Madrid-local Almudena).
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Grafico 33. Evoluciéon de las pernoctaciones en varios municipios
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Grafico 34. Evolucion del porcentaje de pernoctaciones respecto a la semana de referencia en varios municipios
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Si se analizan los datos semanalmente, en el Grafico 35 se presenta la evolucion del porcentaje de
pernoctaciones respecto a la semana de referencia. Se aprecia como a partir del inicio del primer estado de
alarma el porcentaje de pernoctaciones se mantiene mds o menos estable hasta el inicio de la Fase |, en la que
comienza a disminuir, siendo esta reduccién mds acusada en Toledo. A partir de la Fase lll, y mas al final del
primer estado de alarma, hay un comportamiento muy diferente, segin el municipio. Por ejemplo, Pamplona
comienza a disminuir mucho el porcentaje de pernoctaciones, hasta alcanzar un minimo en el mes de julio,
coincidiendo con las vacaciones estivales. En Madrid, Barcelona, Zaragoza y Toledo pasa algo similar, pero
con porcentajes de pernoctaciones minimos muy diferentes. Asi, Madrid es la ciudad que presenta el menor
porcentaje de pernoctaciones respecto de la semana de referencia, llegando al 73% en la S26 del mes de
agosto. La explicacién se debe a que una gran parte de los madrilefios pasan sus vacaciones fuera de su
municipio. Barcelona y Zaragoza alcanzan minimos cercanos al 80%, también la misma semana. En cuanto a
Toledo, alcanza un minimo del 85% de pernoctaciones. Santander y Gijén presentan una pauta muy diferente
en el periodo estival; se observa un aumento del porcentaje de pernoctaciones desde el final del primer estado
de alarma, siendo mayor el porcentaje de pernoctaciones de Santander. Esto puede deberse a que son
ciudades costeras y destinos elegidos para pasar las vacaciones de verano. A partir del mes de septiembre se
vuelve a los valores cercanos al 100% de pernoctaciones, siendo Madrid la ciudad que presenta los menores
valores hasta el final del periodo de estudio.

Grafico 35. Evolucion del porcentaje de pernoctaciones respecto a la semana de referencia en varios municipios,
semana a semana
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Fuente: elaboracién propia del OTLE a partir de las matrices de movilidad obtenidas del estudio con tecnologia Big Data. Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Otro aspecto importante para analizar es la evolucién del porcentaje de personas que no viajan. En el
grdfico diario (Grdéfico 36) se aprecia un aumento importante de este porcentaje al inicio del primer estado
de alarma, que responde a las restricciones de movilidad decretadas. Este aumento se produce el mismo
sdbado 14 de marzo (con el inicio del estado de alarma) en todos los municipios, salvo en Madrid, que empieza
a aumentar ya el miércoles previo al inicio del estado de alarma, justo cuando las actividades docentes se
paralizan presencialmente.

De las seis ciudades analizadas, Barcelona es la que presenta un mayor porcentaje de personas que no
viajan, tanto antes como durante y después del estado de alarma. Por el contrario, Pamplona y Zaragoza
son las ciudades que presentan un menor porcentaje de personas que no viajan. Tras finalizar el estado de
Alarma, el minimo porcentaje de personas que no viajan se produce en Pamplona el 4 de septiembre; mientras
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que el méximo se produce en Barcelona el 18 de octubre. Madrid es el municipio que experimenta una mayor
diferencia en el porcentaje de poblacién que no viaja, pasando del 25,5% (en la semana de referencia) al
38,5% (ultima semana de agosto). Por lo general, los domingos son los dias que presentan un porcentaje mayor
de personas que no viajan.

Si se analizan estos datos semanalmente (Gréfico 37) se aprecian mejor las diferencias entre unos municipios
y otros. Antes del inicio del primer estado de alarma Barcelona era la ciudad que presentaba un mayor
porcentaje de personas que no viajan, mientras que Pamplona era la que mostraba unos porcentajes menores.
La semana previa al inicio del estado de alarma ya se aprecia en todos los municipios un aumento de este
porcentaje, que se hace mds acusado en la semana en que comienza el estado de alarma, pasando a
porcentajes de personas que no viajan de mas del 50%. Este sigue aumentando en las siguientes semanas de
confinamiento hasta el final del periodo de hibernacién, tras la Semana Santa, cuando comienza a disminuir
de una manera casi constante hasta el final del primer estado de alarma, en el que todas las ciudades
presentan porcentajes menores al 40%. Durante el periodo estival se mantienen mds o menos los porcentaies,
salvo en el mes de agosto que si aumenta levemente el porcentaje de personas que no viajan en algunas
ciudades (Barcelona, Madrid, Toledo y Zaragoza). La dltima semana de agosto ya comienza a disminuir y a
partir de ahi se produce una evolucién algo irregular segin municipios. Barcelona, desde finales de septiembre,
comienza a aumentar este porcentaje de manera que es en este periodo en el que mds diferencia encuentra
con el resto de municipios. A partir del 2° estado de alarma los porcentajes de personas que no viajan se sitGan
entre el 28% y el 41%, mayores a los que habia en la semana de referencia (22-30%).
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Grafico 36. Evolucion del porcentaje de personas que no viajan en los 5 municipios méds poblados (diario)
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Grafico 37. Evoluciéon del porcentaje de personas que no viajan en varios municipios (semana a semana)
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3.3 Anadlisis especifico por modos y segmentos

Una vez detallada la movilidad general a distintos niveles en el epigrafe anterior, se procede a analizar cémo
evoluciona el tréfico y el transporte de viajeros y mercancias en cada uno de los modos (carreterq,
ferrocarril, aéreo y maritimo). El esquema comin que se ha seguido en los siguientes apartados es analizar,
para cada uno de los modos y siempre que los datos los permitan los siguientes aspectos:

e Evolucién del tréfico, ya sean vehiculos, aeronaves o buques.
e  Evolucién del transporte de viajeros.

e  Evolucién del transporte de mercancias.

Adicionalmente, en aquellos casos en los que la informacién lo permite, se ha tratado de distinguir entre el
dmbito nacional y el internacional, dadas las distintas restricciones establecidas. Para concluir, se ha
profundizado en el estudio del transporte urbano y metropolitano en el conjunto de Espafia y en cinco de sus
principales ciudades.

3.3.1 Carretera

3.3.1.1 Evolucion del trdfico de vehiculos

En primer lugar, se analiza la evolucién del trafico nacional a partir de los datos facilitados por la Direccién
General de Trafico (DGT), para en segundo lugar, profundizar en la evolucién del trafico internacional con
base en los datos de la Direccion General de Carreteras (DGC).

Ambas fuentes desagregan el tré&fico en vehiculos ligeros y pesados, obtenidos a través de los datos registrados
a través de los equipos y aforos realizados por las distintas fuentes, permitiendo la distincién del tipo de
vehiculo que circula (ligeros y pesados).

No obstante, cabe destacar que, aunque en la mayoria de los casos los vehiculos ligeros se corresponden con
vehiculos de transporte de viajeros como son turismos y motocicletas (mas del 90% en el afio 2018 de acuerdo
a los datos de la DGC), en otros pueden hacer referencia a vehiculos de transporte de mercancias como ocurre
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con las camionetas y los tractores agricolas. Lo mismo sucede con los vehiculos pesados, estos suelen
corresponderse con vehiculos de transporte de mercancias, ya que el grueso de los mismos lo constituyen
camiones con o sin remolque (mds del 95% en el afio 2018 de acuerdo a los datos de la DGC). Sin embargo,
también existen vehiculos de transporte de viajeros catalogados como pesados, un claro ejemplo son los
autobuses.

Una vez clarificadas las cuestiones metodolégicas, se analiza la evolucién del trafico nacional a partir de los
datos de la Direccién General de Tréfico (DGT). Para ello, en el grafico siguiente se aprecian las fluctuaciones
del trafico total respecto a la fecha equivalente del 2019, donde en los dias previos al 14 de marzo (inicio
del primer estado de alarma), los valores se sitGan préximos al 100%, es decir, el trafico es similar al del afio
anterior. Sin embargo, durante los meses de abril, mayo y principios de junio se produce una fuerte caida del
mismo, siendo la mds acusada el dia 1 de mayo de 2020, en el que cae el trafico total al 11% respecto al
que tuvo lugar en 2019,
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Grafico 38. Evolucion del trafico total por tipo de vehiculo (ligeros y pesados) por mes y variaciéon 2020-2019
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Desagregando por tipo de vehiculo, el grafico muestra cémo el trafico de temporal considerado hasta la finalizacion del estado de alarma (22 de
vehiculos ligeros se ve mas afectado que el de pesados, manteniendo junio). A partir de dicha fecha el trafico de vehiculos ligeros y pesados
porcentajes muy inferiores respecto al de pesados en todo el intervalo comienza a registrar valores en torno al 90%.
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De otra parte, el andlisis de los flujos transfronterizos se ha realizado con los datos que la Direccién General
de Carreteras (DGC) distinguiendo entre los tipos de vehiculo siguientes:

e Trafico de vehiculos ligeros: Como consecuencia de los controles en las fronteras terrestres comentados

en epigrafes anteriores, el nimero de entradas y salidas a través de las fronteras con Francia y Portugal

se ven reducidas drdsticamente respecto a los nimeros registrados los mismos meses del afio anterior. En

particular, del andlisis pueden extraerse las siguientes consideraciones:

O

Durante el mes de abril la movilidad alcanza el minimo extremo, con caidas en torno al -85% y
el -95% respecto al 2019 para las fronteras portuguesa y francesa respectivamente.

A partir de mayo, la movilidad crece ligeramente en ambas fronteras, aunque siguen un ritmo
distinto, viéndose mds afectada la frontera francesa al estar el pais confinado.

En los meses de julio y agosto aumenta el nimero de vehiculos ligeros que atraviesan ambas
fronteras, pero en ninguno de los dos casos se alcanzan valores similares a los del afio anterior en
el mismo periodo, situdndose en torno a un 30% menos en las dos.

Durante los meses de septiembre y octubre de 2020, las salidas de vehiculos ligeros a través de
la frontera portuguesa se aproximan a los valores de 2019, mientras que las entradas se sitGan
en torno al 22% respecto al afio anterior.

Particularizando entre las entradas y salidas, se observan variaciones similares en ambos flujos
para la frontera francesa, mientras que en la portuguesa entre marzo y junio se aprecia una
mayor caida en los flujos de entrada, para en los meses siguientes producirse el efecto contrario.

En los dos graficos siguientes pueden observarse las consideraciones previamente comentadas.

Grafico 39. Trafico ligero en la frontera portuguesa por mes y variacion 2020-2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Direccién General de Carreteras (DGC). Ministerio de Transportes, Movilidad y

Agenda Urbana
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Grafico 40. Trdafico ligero en la frontera francesa por mes y variacién 2020-2019

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Direccién General de Carreteras (DGC). Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana

e Trafico de vehiculos pesados: Como consecuencia de las menores restricciones al transporte de
mercancias, los flujos de trafico pesado no han tenido un descenso tan acusado respecto al afio anterior
como sucede con el de vehiculos ligeros. Tal y como se muestra en los grdficos siguientes, la diferencia
mds pronunciada se encuentra en los meses de abril y mayo, en los cuales se ha visto reducida la
movilidad en torno a un 40% de media en la frontera portuguesa y un 20% en la francesa. En el resto
de periodos el trafico se ha mantenido en valores relativamente préximos a los de 2019 aunque con
matices. Mientras que en el caso de la frontera portuguesa las cifras se mantienen por debajo de las
de 2019, en los pasos fronterizos con Francia, el trafico de vehiculos pesados llega a ser un 20%
superior en el mes de agosto.

Complementariamente a lo anterior, el andlisis de las variaciones experimentadas en funcién del
sentido arroja resultados distintos en funcién del paso fronterizo considerado. Mientras que en el caso
de la frontera portuguesa las mayores caidas se producen en los flujos con origen en el pais vecino, en
los pasos fronterizos de los Pirineos se produce el efecto contrario, registrando mayores descensos los
traficos con origen en nuestro pais como puede apreciarse en los grdaficos siguientes.
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Grafico 41. Trafico pesado en la frontera portuguesa por mes y variacién 2020-2019

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Direccién General de Carreteras (DGC). Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana

Grafico 42. Tréfico pesado en la frontera francesa por mes y variacién 2020-2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Direccién General de Carreteras (DGC). Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana

3.3.1.2 Evolucidn del transporte de viajeros

Para la evolucién del transporte de viajeros, se compara el nUmero de viajeros que se han desplazado en
servicios de transporte regular de autobUs, tanto para servicios de cercanias como de media y larga distancia,
compardndolos con la variacién respecto al nimero de viajeros de 2019 en los mismos meses. Para ello, en el
graéfico siguiente se observa:

0 RESUMEN 1 INTRODUCCION ++ 2 UMITACION MOVILIDAD PARA IMPACTO PANDEMIA _ | 4 GESTION MOVILIDAD _ 5 REFLEXIONES A
EIECUTIVO o UMITAR LA PROPAGACION EN MOVILIDAD ESPANA FUTURO
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En el mes de marzo, coincidiendo con el inicio del primer estado de alarma, disminuye en un 50%
el transporte de viajeros respecto a los datos registrados en el mismo mes del afio anterior, siendo
la caida de abril incluso superior, con valores en torno al 80% de reduccién.

A partir del mes de mayo, en el que comienza la Fase | de la desescalada, el transporte de viajeros
en autobus comienza a recuperarse lentamente. No obstante, se observan dos tendencias
diferenciadas:

o De mayo a julio, se muestra una clara tendencia hacia la recuperacién en todos los tipos de
servicios, si bien en ese Ultimo mes el nimero de viajeros se encontraba en torno a un 40% por
debajo de los datos de 2019.

0 Enlos meses de agosto a octubre, la tendencia al alza seguida ha sido de menor intensidad
en los tres tipos de servicios, incluso experimentando un retroceso desde el mes de agosto
para los servicios de larga distancia. Esta ralentizacién puede estar motivada por diversos
factores entre los que se podrian encontrar el cambio en los patrones de movilidad de los
ciudadanos (mayor utilizacién del vehiculo privado) asi como las restricciones que han tenido
lugar en los meses de septiembre y octubre.

De los tres tipos de servicio, el transporte de Larga Distancia es el mas perjudicado, seguido por el
de Media Distancia. Esto se debe principalmente a la imposibilidad de conectar comunidades y
provincias al seguir cada una de ellas un procedimiento distinto del levantamiento de las restricciones
de movilidad durante la primera ola y posteriormente a las nuevas restricciones asi como a los cambios
en los patrones de movilidad de los ciudadanos.

Grafico 43. Evolucién del transporte de viajeros por tipo de servicio y mes y variacién 2020-2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Evolucion del transporte de mercancias

Con el fin de conseguir una visién global de la evolucién del transporte de mercancias, se han analizado los

datos trimestrales de los dos Gltimos afios, 2018 y 2019, y los correspondientes a los tres primeros trimestres

del 2020 (Gltimos datos disponibles), a partir de los cuales se aprecia el impacto de la declaracién del estado

de alarma a mediados de marzo de 2020 y la posterior desescalada del segundo trimestre.

En los grdficos siguientes se muestran las toneladas transportadas y las toneladas-km, tanto en el dmbito

nacional como internacional.

Toneladas: A nivel nacional, se aprecia una cierta estabilidad en las toneladas transportadas (en
torno a 350.000 t) hasta el tercer trimestre del 2019, periodo tras el cual las toneladas transportadas
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disminuyen progresivamente hasta alcanzar el minimo del 10% de caida en el segundo trimestre de
2020 respecto al mismo periodo del afio anterior. Sin embargo, en el tercer trimestre se produce una
mejora notable en el transporte nacional de mercancias por carretera al superarse nuevamente las
350.000 toneladas, si bien esta cifra continba siendo un -5,7% inferior a las transportadas en el tercer
trimestre de 2019.

Por su parte, el transporte internacional registra también una tendencia estable aunque creciente
hasta el cuarto trimestre de 2019, empezando en 2020 un descenso que ha sido mds intenso que
en el ambito nacional en los dos primeros trimestres al registrar caidas préximas al 10% en ambos
periodos. No obstante, el comportamiento en el tercer trimestre ha sido comparativamente mejor que
en el dmbito nacional, al registrar una disminucién del volumen de toneladas transportadas del -2,6%,
cifra menor que la registrada en el transporte nacional.

Grafico 44. Transporte de mercancias (foneladas) nacional e internacional y variacién anual
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC). Ministerio

de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Toneladas-km: En el grdfico siguiente se observa cédmo a pesar de haber disminvido ligeramente el
nimero de toneladas transportadas en el dmbito nacional en el primer trimestre de 2020 respecto a
2019, ha crecido en toneladas-km, lo que se traduce en que las distancias recorridas entre el origen y
el destino de la mercancia transportada han aumentado. Lo contrario sucede con las toneladas-km
internacionales, las cuales disminuyen casi 10%, acorde con los datos registrados de toneladas
transportadas.

Por su parte, en relacién con el segundo trimestre de 2020, las toneladas-km nacionales
disminuyeron casi un -10% (en linea con el descenso observado en las toneladas) respecto al mismo
trimestre de 2019, mientras que las internacionales lo hicieron en un -15%, siendo en este caso la
caida de mayor magnitud que en la variable toneladas.

Finalmente, en el tercer trimestre, adn sin recuperarse los niveles de actividad previos a la pandemiaq,
se observa una importante recuperacion al alcanzarse cifras proximas a las del mismo periodo de
2019 en ambos ambitos, con descensos ligeramente superiores al -3% en los dos casos (transporte
nacional e internacional).
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Grafico 45. Transporte de mercancias (t-km) de trafico nacional e internacional y variacién anual
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC). Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

Profundizando en el tipo de mercancia transportada nacional e internacionalmente, en el siguiente grdfico se
muestra la evolucién del nUmero de toneladas transportadas y toneladas-km por tipo de producto por trimestres
de los Ultimos dos afios.

Los productos transportados siguen en su mayoria una tendencia estable en lo que respecta a toneladas
transportadas y toneladas-km, sin embargo, cabe destacar algunos de los grupos de productos. Por un lado,
las toneladas transportadas de productos alimenticios aumentaron considerablemente (+13%) en el primer
trimestre de 2020 en comparacién con el mismo trimestre del afio anterior, seguido de los productos agricolas
y animales vivos con casi un 5%.

Grafico 46. Evolucién de las toneladas y t-km por tipo de mercancia
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de la Encuesta Permanente de Transporte de Mercancias por Carretera (EPTMC). Ministerio
de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Como cabria esperar y es ténica comin a lo largo del andlisis de los modos, el segmento de mercancias se
ha comportado sensiblemente mejor que el de viajeros dadas las mayores restricciones de este Ultimo
durante el estado de alarma y la desescalada. Posteriormente también presenta una evolucién mds ralentizada
que los desplazamientos de viajeros, en particular en los modos de transporte colectivo, dado que los
pardmetros de oferta de vehiculos ligeros presentan ya valores cercanos a los registrados un afio antes.

3.3.2 Ferrocarril

En el presente apartado, al no disponer de pardmetros de oferta, se analiza exclusivamente la evolucién del
transporte de viajeros y mercancias por ferrocarril.

3.3.2.1 Evolucidn del transporte de viajeros

Los dos primeros grdficos que se muestran a continuacién, relativos a los datos del INE, reflejan cémo en el
primer trimestre se disminuye la movilidad en ferrocarril respecto al afio anterior, siendo mucho mas acusada
en el segundo trimestre con un 78% de descenso en nomero de viajeros, debido a las medidas restrictivas
previamente comentadas. A lo que hay que afiadir una disminucién en torno al 87% en viajeros-km, por lo
que los viajes que se realizan en los meses de abril, mayo (Fases | y Il) y junio (Fase lll) corresponden a trayectos
cercanos al punto de origen, también en gran parte motivados por las restricciones de movilidad impuestas.

Por su parte, en el tercer trimestre se observa una importante recuperacion, si bien ain lejos de los valores
previos al inicio de la pandemia. Concretamente, el nimero de viajeros registré una caida del -44% respecto
al mismo trimestre del afio anterior, mientras que la caida en términos de viajeros-km fue de mayor
intensidad (-59%). Esta mayor disminucién en la variable de viajeros-km se explica por el peor desempeiio
de los servicios de media y larga distancia cuyo andlisis y casusas se comentan mds adelante.

Grafico 47. Evoluciéon del transporte ferroviario de viajeros (nGmero de viajeros) por trimestre y variaciéon respecto
al afo anterior
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Grafico 48. Evolucién del transporte ferroviario de viajeros (viajeros-km) por trimestre y variacién respecto al aiio
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Por su parte, si se analizan el nimero de viajeros y los viajeros-km por tipo de servicio (Cercanias, Media
y Larga Distancia) obtenidos de los datos de Renfe se observa lo siguiente en funcién del tipo de servicio
analizado:

e Servicio Cercanias: El nmero de viajeros en Cercanias se mantiene con valores similares respecto al
afio anterior durante los meses de enero y febrero, sin embargo, durante los meses de marzo y abril
se observan importantes caidas como consecuencia de las medidas de restricciéon de la movilidad
adoptadas. Posteriormente, sucede un fenémeno similar al del transporte de viajeros por carreteraq,
que experimenta una clara tendencia hacia la recuperacion desde mayo a junio para posteriormente
estancarse. Entre las causas de este estancamiento en la recuperacién de la demanda pueden estar el
cambio en los hdbitos de movilidad de los ciudadanos asi como en las medidas de restriccion del mes
de septiembre.

Grafico 49. Evolucién del transporte de viajeros de Cercanias y variacion respecto a 2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Grafico 50. Evoluciéon de viajeros-km de Cercanias y variacién respecto a 2019

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

e Servicio de Media Distancia: En lo que respecta a los servicios de Media Distancia, dado que la
movilidad interurbana experimentd restricciones mds severas, a lo largo de los meses de abril y mayo
el descenso del uso de este tipo de servicio disminuyé a valores préximos al 100%, viéndose mds
penalizada por las restricciones los servicios de Alta Velocidad. Posteriormente, se observa un proceso
de recuperacién similar al comentado para los servicios de cercanias, si bien los servicios de alta
velocidad se ven més afectados. Entre las posibles causas de este pero comportamiento de los servicios
de alta velocidad puede encontrarse un mayor desplazamiento hacia la utilizacién del vehiculo privado
en dichos desplazamientos ya que econédmicamente pueden ser usuarios con mas posibilidades para
emplear este tipo de transporte.

Grdfico 51. Evolucién del transporte de viajeros de Media Distancia y variacion respecto a 2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Grafico 52. Evolucién de viajeros-km de Media Distancia y variacion respecto a 2019

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

e Servicio de Larga Distancia: La evolucién de los viajeros y viajeros-km de los servicios de Larga
Distancia sigue una tendencia similar a los servicios de Cercanias y Media Distancia pero mas
pronunciada, por las mismas razones que justifican el descenso de viajeros en Media Distancia.
Destaca, como en el transporte de viajeros por carretera, el descenso en los meses de agosto y
septiembre posiblemente por los motivos ya comentados.

Grafico 53. Evoluciéon del transporte de viajeros de Larga Distancia y variacién respecto a 2019
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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Grafico 54. Evoluciéon del transporte de viajeros-km de Larga Distancia y variacion respecto a 2019

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

3.3.2.2 Evolucion del transporte de mercancias

Los dos primeros grdficos que se muestran a continuacién, relativos a los datos del INE, reflejan una tendencia
descendente en el nimero de toneladas desde el primer trimestre del afio 2019 salvo por un leve crecimiento
en los tres primeros meses de 2020, a partir del cual el nimero de toneladas transportadas toca el minimo
de los dos Ultimos aifios con menos de 5 millones de toneladas transportadas en el segundo trimestre de
2020 (-15,6% respecto al mismo trimestre del afio anterior). A la disminucién del nimero de toneladas
transportadas en el segundo trimestre de 2020 se suma un descenso de casi el -32% en toneladas-km
respecto al mismo trimestre del afio anterior.

Por Oltimo, en el tercer trimestre se recupera gran parte de la caida registrada en el trimestre anterior.
Concretamente, en términos de viajeros vuelven a superarse los 5 millones de toneladas transportadas a pesar
del descenso interanual del -15%, mientras que si se analiza la variable de viajeros la caida interanual es
algo menor (-13%), como puede apreciarse en los gréficos siguientes.

Grafico 55. Evolucién de las toneladas transportadas en ferrocarril por trimestre y variacién respecto al afio anterior
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Grafico 56. Evolucion de toneladas-km en ferrocarril por trimestre y variacion respecto al afio anterior
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Respecto a la informacién obtenida de los datos de Renfe, se han estudiado las toneladas transportadas y
toneladas-km tanto en el dmbito nacional como internacional. En el grdfico siguiente se muestra la evolucion
ligeramente descendente de toneladas transportadas desde marzo hasta septiembre, donde se observa un
descenso que llego a ser de hasta un 40% en el mes de mayo en el transporte internacional y de un 32%
menos en el mes de junio para el transporte nacional respecto al afio anterior. Tras ese descenso, se produjo
una clara tendencia al alza en los meses siguientes hasta situarse en valores cercanos al 10% de descenso en
comparacién con el mismo mes del afio 2019.

Grafico 57. Transporte de mercancias (toneladas) nacional e internacional por ferrocarril y variacién anual

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

En lo que respecta a las toneladas-km transportadas nacional e internacionalmente por ferrocarril, se aprecia
cémo disminuyen los meses de abril y mayo has valores en torno al 50% en el trafico nacional y del 40%
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en el internacional. Posteriormente, el transporte internacional sigue una tendencia clara de recuperacién
(interrumpida en el mes de agosto), situdndose en el mes de septiembre en valores muy por encima de los
registrados el afo anterior. Por su parte, el transporte nacional en dichos meses experimenta oscilaciones, con
fuertes incrementos y descensos, si bien en septiembre los valores registrados se encuentran préximos a los de

2019.

Grafico 58. Transporte de mercancias (toneladas-km) nacional e internacional por ferrocarril y variacién anual

Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Renfe. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

De forma similar a lo observado en el andlisis del modo carreterq, se observa que el descenso de la movilidad
también ha sido de mas intensidad en viajeros que en mercancias. Asimismo, de la comparacién intermodal
los datos reflejan un mayor impacto en las magnitudes de transporte del modo ferroviario en comparaciéon con
la carretera.

3.3.3 Aéreo

3.3.3.1 Evolucion del trdfico de aeronaves

En el modo aéreo, ya en los primeros meses de 2020 (enero y febrero), se observé cierta ralentizacién del
crecimiento que se venia registrando afios. A partir del inicio del primer estado de alarma se produce una
pendiente negativa llegando al valle en el mes de abril, donde se produce una bajada del -93,5% en el
nUmero de vuelos respecto al mismo mes de 2019, para posteriormente seguir una lenta recuperacién hasta
alcanzar en el mes de agosto un descenso de algo mas del -50% respecto al mismo mes del afio anterior.
Adicionalmente, dicho mes supone un punto de inflexién, ya que en septiembre vuelve a retomarse la
tendencia descendente, probablemente por el fin del periodo vacacional y la necesidad de realizar
cuarentenas en los desplazamientos internacionales de viajeros y resto de restricciones a la entrada de
ciudadanos no nacionales en la mayor parte de los paises del mundo, siendo el nimero de vuelos un -65%
inferior que los realizados el pasado septiembre de 2019, tendencia que sigue observdndose en octubre con
un descenso del -70% a lo que puede sumarse los mayores efectos de la segunda ola en dicho mes.
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Grafico 59. Vuelos totales en los aeropuertos de la red de AENA (nOmero de operaciones)
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de AENA S.M.E., S.A.

3.3.3.2 Evolucion del transporte de pasajeros

Como se puede observar en el siguiente grdafico durante en el mes de marzo y como consecuencia del cierre
de fronteras y la aplicacién del primer estado de alarma, el nUmero de pasajeros transportados por los
aeropuertos de la red de AENA comienza a descender, registrando en el mes de abril una reduccién de casi
un -100% en comparacién con el mismo mes del afio anterior. Es importante destacar que, tras la finalizacién
del primer estado de alarma y la progresiva reapertura de las fronteras, el transporte de pasajeros comienza
una lenta recuperacién, a pesar de lo cual sus valores continban siendo muy inferiores a los meses de
referencia del afo anterior. Adicionalmente, y en linea con lo observado en el nimero de vuelos, el transporte
de pasajeros vuelve a descender en los meses de septiembre y octubre, con unas cifras un -85% inferior
a los registrados en ese mismo mes de 2019, probablemente por el fin del periodo vacacional, la necesidad
de realizar cuarentenas en los desplazamientos internacionales de viajeros y resto de restricciones a la entrada
de ciudadanos no nacionales en la mayor parte de los paises del mundo y por el comienzo de los efectos de

la segunda ola.

Grafico 60. Transporte de pasajeros en los aeropuertos de la red de AENA (nGmero de pasajeros)
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de AENA S.M.E., S.A.
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Esta lenta recuperacién esta principalmente motivada por la importancia que el transporte internacional tiene
en el modo aéreo. Atendiendo a esta relevancia, se analizan los pasajeros gestionados con origen o destino
internacional en los aeropuertos de la red de AENA, observdndose un descenso de practicamente el -100%
durante los meses de abril, mayo y junio debido al cierre de fronteras de nuestro pais para posteriormente
experimentar una recuperacion en julio que no ha tenido la misma intensidad en agosto presentando valores
similares al mes anterior, mientras que en septiembre y octubre vuelve a descender por las causas previamente
comentadas.

Grdfico 61. Transporte de pasajeros con origen o destino internacional en aeropuertos de la red de AENA (nomero
de pasajeros)
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de AENA S.M.E., S.A.

3.3.3.3 Transporte de mercancias aéreo

Al igual que para los vuelos o el transporte de pasajeros, con anterioridad a la llegada de la pandemia, el
transporte de mercancias seguia la linea alcista observada en afios anteriores. No obstante, tras la irrupcion
de la pandemia el volumen de mercancias transportadas por los aeropuertos experimenté un descenso de
-50%. No obstante, la recuperacién ha sido mas rapida que en el segmento de viajeros llegando en el Gltimo
mes con datos disponibles (octubre) en valores préximos al -21% con respecto al mes de referencia del afio
anterior.
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Grafico 62. Transporte de mercancias en los aeropuertos de la red de AENA (toneladas)
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Fuente: elaboracién propia a partir de los datos de AENA S.M.E., S.A.
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De forma andloga a lo realizado para viajeros, se analiza el transporte de mercancias en aeropuertos para
el ambito internacional. Por tanto, si se pone el foco en las mercancias gestionadas con origen o destino
internacional se observa que la mayor contraccion se produce en el mes de abril (-67,5% salidas y -53,6 %
llegadas). Asimismo, con la llegada a la nueva normalidad se ve como ambos flujos se recuperan, pero siguen
por debajo de los resultados del aiio anterior, aunque destaca la mejor recuperaciéon de las llegadas en

comparacién con las salidas.

Grafico 63. Transporte de mercancias con origen o destino internacional en aeropuertos de la red de AENA
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Por dltimo, y en linea con lo observado en otros modos, destaca la mayor incidencia en el segmento de viajeros

que en las mercancias. Esto ademds es especialmente relevante en el modo aéreo, que es el que ha tenido un
mayor impacto en las magnitudes de viajeros que el resto de modos debido a estar muy influenciado por
la componente internacional.

3.3.4 Maritimo

3.3.4.1 Evolucidn del trdfico de buques

El andlisis de los buques gestionados en las 28 Autoridades Portuarias muestra ciertas similitudes con lo
experimentado en otros modos. No obstante, en este caso al ser un medio de transporte muy enfocado en el
transporte de mercancias, el nUmero de buques gestionados no descendié tanto como el modo aéreo,
registrdndose el mayor descenso en el mes de mayo con respecto a la comparativa con el mismo mes del afo
anterior (-57% de reduccién).

Adicionalmente, cabe precisar que la recuperacion ha tenido un mejor comportamiento que el modo aéreo,
encontrdndose el nivel de operaciones del mes de octubre a un -30 % inferior respecto al mes de referencia
del afio pasado.

Grafico 64. Operaciones totales en los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (nGmero de buques)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Estadistica mensual de Puertos del Estado. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

3.3.4.2 Evolucidn del transporte de pasajeros

Como sucede en el resto de modos analizados, el nUmero de pasajeros gestionados experimenté un
descenso de mas de un -80% alcanzando su minimo durante el mes de abril -96,5 %. Asimismo, tras el fin
del estado de alarma se recupera el nimero de pasajeros gestionados, pero se mantiene por debajo del mes
de referencia del afio anterior, siendo esa reducciéon de mds del 60% en el mes de julio. A partir de dicho mes
se observa un punto de inflexién similar a lo ocurrido en el modo aéreo, donde las restricciones comentadas en
el epigrafe 2.2 en relacién con el trafico de buques de crucero y la necesidad cuarentenas en el transporte
internacional condiciona la recuperacién del transporte de viajeros en este modo, donde ademds tiene una
gran incidencia la Operacién Paso del Estrecho (OPE).
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Grafico 65. Pasajeros gestionados en los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (nOmero de pasajeros)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Estadistica mensual de Puertos del Estado. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

3.3.4.3 Evolucion del transporte de mercancias

El volumen de mercancias gestionadas en puertos ya comenzaba en los primeros meses del afio a reflejarse la
aparicién de la pandemia, debido a que una gran proporcién de las mercancias gestionadas en los puertos
tiene como origen el continente asidtico. Sin embargo, a pesar de haber comenzado a experimentar con
anterioridad los efectos de la pandemia, su caida no fue tan pronunciada como en otros modos
alcanzéndose el valle en el mes de mayo con una reduccién del -25% respecto al mismo mes del afio
anterior. A partir de dicho mes, el nimero de mercancias gestionadas sigue una clara e ininterrumpida
tendencia al alza hasta alcanzar en el mes de octubre una reduccién del -5% respecto al mismo mes de 2019.

Grafico 66. Mercancias gestionadas en los puertos del Sistema Portuario de Titularidad Estatal (toneladas)
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Fuente: elaboracién propia a partir de Estadistica mensual de Puertos del Estado. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana
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3.3.5 Transporte urbano y metropolitano

A la hora de abordar el comportamiento del transporte metropolitano, en primer lugar, se va a analizar la
variacién de viajes mensuales en transporte urbano y metropolitano entre los afios 2019 y 2020, a partir de
datos del INE sobre estadistica del transporte de viajeros.

La incidencia de la pandemia en el transporte urbano y metropolitano es diferente al transporte interurbano
y especial/discrecional. Esta afirmacién se puede ver en el primer grdfico, donde se aprecia cémo el
transporte urbano es el dmbito que mejor se recupera en la nueva normalidad. Esto se debe a que la movilidad
en el interior del municipio se ha permitido desde la Fase 1, mientras que la interprovincial no se ha permitido
hasta la Fase 2. Sin embargo, el mes de septiembre muestra una nueva disminucién del porcentaje de viajeros
respecto del mismo mes de 2019 en el transporte urbano e interurbano regular, no siendo asi para el total de
viajeros transportados, debido al aumento importante del porcentaje de viajeros de transporte especial y
discrecional (principalmente debido al comienzo del curso escolar), que se acentda ain mds en el mes de
octubre. En el segundo grdafico se aprecia la evoluciéon de los diferentes modos de transporte urbano y
metropolitano. Se observa una disminucién de la demanda debido a las restricciones de movilidad muy
igualada en los diferentes modos de transporte piblico. El minimo de demanda se presenta en abril, con un
8,9% de viajes respecto al mes de abril de 2019. En mayo, coincidiendo con las fases de desescalada,
comienza a aumentar la demanda hasta alcanzar en agosto un 58,2% de la demanda respecto del afio
anterior. En septiembre, comienza a disminuir nuevamente, confirmdndose esta tendencia en el mes de octubre.
Los modos que més demanda pierden desde agosto son el metro y el ferrocarril de cercanias, cosa que no
habia pasado en los meses de confinamiento.

Grafico 67. Porcentaje de viajeros transportados en 2020 respecto al mismo mes de 2019. Total de viajeros
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)

Grafico 68. Porcentaje de viajeros transportados en 2020 respecto al mismo mes de 2019. Transporte urbano y
metropolitano
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos del Instituto Nacional de Estadistica (INE)
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Tras este andlisis global del conjunto de viajes, se examina a continuacién la evolucién diaria de la demanda
en transporte pUblico en las principales dreas metropolitanas espafolas: Madrid, Barcelona, Valencia,
Sevilla y Bizkaia. Los datos son proporcionados por las correspondientes Autoridades de Transporte Piblico
de estas dreas.

La demanda en transporte pUblico se va recuperando poco a poco en todas las dreas metropolitanas desde
el inicio de la desescalada. Al principio de una forma mds homogéneaq, y tras la Fase 2 de manera mds
desigual en las diferentes dreas. Esto es debido a que no todas las dreas estudiadas se encuentran en la misma
fase al mismo tiempo (Barcelona y Madrid van mds retrasadas que el resto).

A principios de mayo, la demanda media de viajes en transporte piblico en las 5 dreas analizadas era del
13%. En estas semanas, y tras el final del estado de alarma, Bizkaia es el drea en que menos disminuye el uso
del transporte publico (TP), mostrando porcentajes siempre por encima de la media. Por el contrario, Barcelona
es el drea que mds disminuye el uso del TP en este periodo respecto a la semana de referencia. En el grafico
se observa también un aumento del porcentaje de demanda en los hitos sefalados: inicios de las Fases de
desescalada y final del estado de alarma.

Tras la finalizacién del primer estado de alarma se observa como el nimero de viajes disminuyen en las tres
dreas metropolitanas con datos para esas fechas (Madrid, Barcelona y Valencia) coincidiendo con el periodo
vacacional. Tras la finalizaciéon de dicho periodo, se observa un importante repunte en el mes de septiembre,
para posteriormente estabilizarse en valores medios entre el 50-60% de los viajes realizados en la semana
de referencia, salvo en los fines de semana, que es en los dias en los que las medidas de restricciéon y el efecto
de la pandemia han tenido un mayor impacto.
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4 GESTION DE LA MOVILIDAD EN ESPANA

En el presente epigrafe se describen, de forma sintética, diferentes medidas de gestion de la movilidad que

han ido proponiendo las distintas administraciones con responsabilidades y competencias en materia de
transporte y movilidad para hacer frente a la pandemia provocada por el virus SARS-COV-2. A la hora de
exponerlas se presentan separadamente en tres bloques:

e Un primer bloque que se centra en las medidas que han afectado a la movilidad de las personas.

e Un segundo grupo de medidas que versa sobre las medidas relacionadas con el transporte de
mercancias.

e Y por Ultimo un tercer conjunto de medidas de ambito econémico para tratar de responder al impacto
de la pandemia.

Adicionalmente, cabe resaltar que, dado que ya se han expuesto las medidas de restricciéon de la movilidad
en el epigrafe 2.2, el presente capitulo se centra en otro tipo de medidas relacionadas con la proteccién y
prevencién, la gestién de la oferta de servicios de transporte, la informacién y comunicacién a la ciudadania,
la gestidon de la demanda de transporte, y las medidas para asegurar el suministro y abastecimiento de bienes
y servicios a la poblacién.

4.1 Movilidad de personas

Una vez que se aprueba el Real Decreto 463/2020, por el que se declara el primer estado de alarma para
la gestién de la situacién de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19, se limita la circulacion de personas
por las vias de uso publico, la circulacién de vehiculos particulares exclusivamente para la realizacién de
actividades indispensables o para el repostaje y la necesidad de que en cualquier desplazamiento se respeten
las recomendaciones y obligaciones dictadas por las autoridades sanitarias. Asimismo, se faculta al Ministerio
del Interior a acordar el cierre a la circulacion de carreteras o tramos de ellas por razones de salud publica,
seguridad o fluidez del trafico o la restriccién en ellas del acceso de determinados vehiculos por los mismos
motivos. Asimismo, se reduce la oferta de servicios de transporte publico y transporte colectivo.

Posteriormente, se fueron implementando medidas en funcién del avance de la pandemia y basadas en criterios
epidemioldgicos. Asi, durante el periodo de desescalada, se fueron relajando las medidas de restriccion de la
movilidad (aunque se mantenian aquellas relativas a la proteccién y prevenciéon como por ejemplo el
distanciamiento social o la utilizacién de mascarillas) para posteriormente volver a endurecerse como
consecuencia del avance de la segunda ola del virus, aunque en este Ultimo caso sin llegar al nivel de restriccién
de la primera ola.

A continuacién, se presentan algunas medidas aplicadas por las diferentes administraciones desde el inicio del
primer estado de alarma el 14 de marzo de 2020, con el objetivo de garantizar la movilidad de personas en
condiciones de seguridad, prevenir el contagio y promover la recuperaciéon del sector.

4.1.1 Medidas de proteccion y prevenciéon

La seguridad de los usuarios y de los trabajadores del sector transporte ha sido uno de los objetivos
primordiales a la hora de disefiar politicas y estrategias frente a la pandemia. En este sentido, las medidas
que se han ido adoptando, han ido evolucionando desde la primera ola y la posterior desescalada y nueva
normalidad hasta la segunda ola actual.

Dentro de este grupo de medidas se incluyen aquellas cuyo objetivo es garantizar la seguridad, tanto del
personal trabajador como de los usuarios que utilizan los diferentes medios de transporte, asi como aumentar
la confianza en el transporte publico y reducir la pérdida de demanda por miedo al contagio.

(@ GESTION MOVILIDAD
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Uso de la mascarilla: inicialmente su uso en el transporte puiblico fue recomendado, aunque
posteriormente, al inicio de la desescalada, se convirtié en obligatorio tanto en el transporte publico
como privado??,

Desinfeccién diaria de vehiculos, estaciones e instalaciones. Esta medida se ha venido realizando tanto
durante el confinamiento, como durante la desescalada y el final del estado de alarma. A este
respecto, cabe resaltar la implantacién del servicio de mantenimiento de la higienizacién en ruta en los
trenes AVE y larga distancia convencional de Renfe.

Instalacion de maquinas de vending para la distribucion de mascarillas en las principales estaciones
de metro, asi como de dispensadores de hidrogel (Barcelona y Madrid), desde el inicio de la
desescalada.

Apertura automadtica de puertas en los trenes que lo permitan (metro y cercanias), asi como puertas
abiertas en los accesos a los vestibulos de las estaciones.

Mejora de los canales de venta con mdquinas autoventa, tarjetas de transporte, canceladoras de
billetes y otras medidas para evitar el pago en efectivo. Tras el final del primer estado de alarma, se
permite el pago con efectivo para la adquisiciéon de billetes sencillos, aunque se recomienda como
medida preventiva el uso de medios de pago alternativos, ya sean tarjetas de transporte publico, asi
como el pago electrénico a través de tarjetas de débito o crédito en los vehiculos donde exista esta
posibilidad.

Provision de equipos de proteccion individual, destacando las siguientes:
Distribucion de mascarillas3© en el dmbito del transporte terrestre.
Instalacién de dispensadores de hidrogel en grandes intercambiadores.

Bloqueo de la primera fila de los asientos de autobis con una mampara de protecciéon al
conductor.

Entrada a los autobuses por la puerta trasera cuando sea posible, durante el confinamiento.
Esta medida desaparecié al finalizar el primer estado de alarma.?!

Una vez finalizado el primer estado de alarma, Adif y Renfe han instalado camaras termograficas y
mdquinas de hidrogel en algunas estaciones de su titularidad para garantizar el acceso controlado
y seguro de los viajeros.

En el transporte aéreo, el Real Decreto-ley 26/2020, de 7 de julio, de medidas de reactivacién
econdémica para hacer frente al impacto del COVID-19 en los dmbitos de transportes y vivienda3?,
hace obligatorias en Espaia las directrices operativas que incluyen medidas de proteccién y prevencién
como por ejemplo la de reforzar los procesos de limpieza y desinfeccién de las instalaciones

29 Orden TMA/384/2020, de 3 de mayo, por la que se dictan instrucciones sobre la utilizacién de mascarillas en los distintos medios
de transporte y se fijan requisitos para garantizar una movilidad segura de conformidad con el plan para la transicién hacia una nueva
normalidad. Posteriormente, esta obligatoriedad tuvo rango se establecié a través del Real Decreto-ley 21/2020, de 9 de junio, de
medidas urgentes de prevencidn, contencién y coordinacién para hacer frente a la crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19.

30 Resolucién de 2 de abril de 2020, de la Direccién General de Transporte Terrestre, por la que se dictan instrucciones para la
distribucion de las mascarillas en el dmbito del transporte terrestre.

31 Orden TMA/254/2020, de 18 de marzo, por la que se dictan instrucciones en materia de transporte por carretera y aéreo.

32 El Real Decreto-ley 26/2020, de 7 de julio hace obligatorias en Espafia las directrices operativas para la gestién de pasajeros
aéreos y personal de aviacién en relacién con la COVID-19 desarrolladas por la Agencia de Seguridad Aérea de la Unién Europea
(EASA) y el Centro Europeo para la Prevencién y el Control de las Enfermedades (ECDC) (Directrices operativas para la gestiéon de
pasajeros aéreos y personal de aviacién en relacién con la pandemia COVID-19). Estas directrices son por tanto de obligado
cumplimiento para los gestores de los aeropuertos de interés general abiertos al trafico civil situados en territorio nacional, asi como
para las empresas que desarrollen trabajos auxiliares en ellos; las compaiias aéreas que realicen operaciones en los aeropuertos
espanoles y el resto de los usuarios de estas infraestructuras.
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aeroportuarias teniendo en cuenta la programacién de vuelos, especialmente de aquellas por las que
transiten los pasajeros, asi como aquellos dispositivos u objetos sujetos a contacto, pantallas de
proteccién, bandejas de los controles de seguridad, etc.

4.1.2 Maedidas de oferta

En este epigrafe se incluyen tanto las medidas de reduccién de la oferta de servicios de transporte, como otro
tipo relacionadas con la oferta, entre las que se destacan las siguientes:

Reduccién de la oferta de servicios. Como se ha comentado, las restricciones de movilidad han ido
adaptdndose a la evolucién de la pandemia, siendo uno de los principales elementos en la lucha contra
el virus. A este respecto, la reduccién de la oferta de los servicios de transporte también ha ido
modificdndose en funcién de las distintas fases o periodos temporales, siendo los principales hitos los
siguientes:

El 14 de marzo, con la declaracién del primer estado de alarma, se establecieron un conjunto
de reducciones de los servicios de transporte pueden resumirse en:

Una reduccién de la oferta de los servicios de transporte publico de viajeros por carretera,
ferroviarios, aéreo y maritimo que no estdn sometidos a contrato pUblico u obligaciones
de servicio pUblico (OSP) en, al menos, un 50 %.

En el caso de los servicios de transporte piblico de viajeros por carretera, ferroviarios,
aéreo y maritimo de competencia estatal que estdn sometidos a contrato publico u OSP,
se redujo su oferta total de operaciones en, al menos, los siguientes porcentajes:

i. Servicios ferroviarios de media distancia: 50 %.
ii. Servicios ferroviarios media distancia-AVANT: 50 %.
iii. Servicios regulares de transporte de viajeros por carretera: 50 %.
iv. Servicios de transporte aéreo sometidos a OSP: 50 %.
v. Servicios de transporte maritimo sometidos a contrato de navegacién: 50 %.

Por Gltimo, en los servicios de transporte publico de viajeros por carretera, ferroviarios y
maritimo de competencia autondmica o local que estdn sometidos a contrato puiblico u
OSP, se mantuvo su oferta de transporte33.

Asimismo, cabe sefialar que el citado Real Decreto declara al Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana como autoridad competente delegada, y habilita al Ministro de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana para dictar los actos y disposiciones que, en la esfera
especifica de su actuacién, sean necesarios para establecer condiciones a los servicios de
movilidad, ordinarios o extraordinarios, en orden a la proteccién de personas, bienes y
lugares. En el dmbito de las mercancias, con objeto de garantizar el abastecimiento de la
poblacién, se habilita al Ministro de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana para establecer
las condiciones que sean necesarias y que permitan desarrollar el transporte de mercancias
en todo el territorio nacional.

El 24 de marzo entré en vigor la Orden TMA /273 /2020 por la que se dictan instrucciones sobre
reduccion de los servicios de transporte de viajeros. Como consecuencia de la evolucién de la
emergencia sanitaria, se considerd necesario ajustar la oferta de los servicios de transporte de
vidjeros establecida en la declaraciéon del primer estado de alarma para adaptarla a las

33 La Orden TMA/230/2020, de 15 de marzo, concreté la actuacién de las autoridades autonémicas y locales respecto de la fijacién
de servicios de transporte publico de su titularidad, de modo que cada autoridad autonémica o local competente pudo fijar los
porcentajes de reduccién de los servicios de transporte regular de viajeros por carretera de uso general de su titularidad que estimé
convenientes, de acuerdo a la realidad de las necesidades de movilidad existentes en sus territorios y a la evolucién de la situacién
sanitaria, garantizando, en todo caso, que los ciudadanos pudieran acceder a sus puestos de trabajo y los servicios bdsicos.
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necesidades bdasicas de desplazamiento que requeria la ciudadania en estas circunstancias.
Ademads, la reduccidon de servicios permitié disminuir la exposicién al riesgo de los trabajadores
del sector del transporte de viajeros, contribuyendo al mismo tiempo a preservar su salud y a
garantizar la continvidad de la prestacion del servicio.

Por tanto, dicha Orden modificé los porcentajes de reduccién fijados por el Real Decreto
463/2020 de declaracién del primer estado de alarma, pasando del 50% del porcentaje de
reduccion comentado anteriormente, al 70% tanto para aquellos servicios sometidos a OSP
como a los que no.

La vigencia de esta orden se prolongé hasta la finalizacién del primer estado de alarma, salvo
para el caso de los servicios de transporte pUblico de viajeros por via aérea sometidos a OSP
en las islas Baleares y en las islas Canarias, que permanecié hasta el 8 de junio34.

En el marco del periodo de hibernacién de la economia no esencial, el 30 de marzo entré en
vigor la Orden TMA/306/2020, por la que se dictan instrucciones sobre la reduccién de
servicios de transporte de viajeros durante la vigencia del Real Decreto-ley 10/2020 (hasta
el 9 de abril).

Las diferentes medidas que se iban adoptando tenian un cardcter temporal y buscaban reforzar
las limitaciones a la movilidad de personas, con el objetivo de garantizar que el confinamiento
de toda la poblacién tuviera una mayor repercusién en el esfuerzo de contener el avance del
COVID-19. En una situacion de hibernacion econémica es légico que se produzca una reduccion
de la demanda vy, por lo tanto, era coherente plantear una reduccién de la oferta. En este caso,
la Orden TMA/306/2020 establecia esa reduccién de la oferta de la siguiente manera:

En el caso de los servicios de transporte pUblico de viajeros por carretera y ferroviarios
de dmbito urbano y periurbano, que estén sometidos a contrato publico u obligaciones de
servicio publico (OSP), o sean de titularidad piblica, una oferta de servicios y frecuencias
hasta alcanzar niveles de prestacion similares a los de fin de semana.

En la oferta de los servicios de transporte de viajeros de cardcter no urbano ni periurbano,
sometidos a contrato piUblico u OSP se establecia un ajuste de la oferta a las necesidades
especificas de la demanda pero reduciéndola todo lo posible por los operadores o las
Administraciones competentes al respecto.

Durante la desescalada, el Plan para la Transicion hacia una Nueva Normalidad establecia una
serie de restricciones en la oferta de servicios de transporte que variaban en funcién de las fases
previstas y del tipo de transporte. En particular, las principales restricciones en la oferta de
servicios de transporte fueron las siguientes:

Durante la Fase 1el transporte pUblico de ambito urbano y metropolitano pudo disponer
de niveles de oferta entre el 80-100%. Por su parte, en relacién con el transporte
interurbano, se mantienen las restricciones de limitacién de la oferta de servicios con un
nivel de reduccién del 70%, junto con la limitacién de ocupacién de los vehiculos al 50%.

En la Fase 2 las restricciones en materia de reduccién de la oferta de transporte son
analogas a las de la Fase 1 comentadas previamente.

Durante la Fase 3 se permitié la prestacién de servicios de transporte publico urbano y
metropolitano con una oferta de servicios del 100%. Asimismo, en el transporte
interurbano terrestre se abrié la posibilidad de incrementar la ocupacién de los vehiculos.

34 Resolucién de 8 de junio de 2020, de la Direccién General de Aviacién Civil, por la que se adectan los niveles de servicio del
transporte aéreo sometido a obligaciones de servicio publico, para adaptarlo a la evolucién de la demanda en el proceso de
desescalada de la crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19.
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Y AGENDA URBANA

Posteriormente y tal y como se comentaba en el epigrafe 2.2, algunos territorios han decretado
medidas de limitacién de la oferta, en particular en relacién con el porcentaje de ocupacién de
los vehiculos.

Suspension de los servicios puUblicos de bicicletas en las ciudades espafiolas, siguiendo las
recomendaciones de las autoridades sanitarias: Madrid suspendié Bicimad el 14 de marzo, mientras
que Barcelona clausuré el Bicing el 16 de marzo. Ambos sistemas vuelven a estar operativos desde el
22 y 23 de abril, respectivamente. Esta prohibicién del uso de la bicicleta publica en Espafia contrasta
con la situacién de otras ciudades del mundo, como Milan, Nueva York, Londres, Berlin, Paris y
Amsterdam, en las que se facilitaba el uso de la bici compartida durante la pandemia. Posteriormente
se constaté que la bicicleta era un medio de transporte "seguro, necesario y adecuado” para evitar la
concentracién de personas en otros medios de transporte. Por ello, al final de la desescalada, se vuelve
a recomendar del uso de la bicicleta y de patinetes. En Valencia, el Ayuntamiento ofrecié ayudas
directas de hasta 250 Euros para fomentar la adquisicién de bicicletas y patinetes35. En Madrid, habia
incentivos para la adquisicion de patinetes eléctricos, bicicletas con sistema de asistencia eléctrica al
pedaleo, ciclomotores y motocicletas eléctricas y concesiéon de bono créditos ambientales para el uso
de car-sharing, moto-sharing y transporte piblico3¢.

Horario de cierre de las redes de transporte pUblico. Durante el confinamiento, se adelanté el horario
de cierre de muchas redes de metro (por ejemplo, en Metro de Madrid), y se cerraron algunos
vestibulos y accesos para "minimizar riesgos" entre sus empleados frente al coronavirus, que ya no
tenian que trabajar en estos espacios. Tras el confinamiento, se produjo la reapertura de todos los
vestibulos y accesos que se encontraban cerrados en diferentes estaciones de la red de Metro de
Madrid, y se amplié el horario de cierre al habitual.

Aparcamiento regulado. El aparcamiento en zona azul y verde de muchas ciudades pasé a ser
gratuito para todos los coches durante todo el primer estado de alarma. El motivo fue facilitar la
movilidad en modos individuales y privados de aquellas personas que tenian que desplazarse.

Medidas especificas para el personal sanitario implementadas durante el primer estado de alarma:

Estacionamiento gratuito para sanitarios. En aquellos casos en los que no se contaba con
aparcamientos municipales disponibles en las inmediaciones de los centros sanitarios,
excepcionalmente y dado que la reduccién del trafico lo permitié, en Madrid se habilité el
estacionamiento en carriles de circulacion Onicamente para vehiculos y personal sanitarios
durante el confinamiento.

Viajes gratuitos en taxi y VTC para el traslado de personal sanitario a sus lugares de trabajo.

La Comunidad de Madrid puso en marcha autobuses gratuitos para el traslado de sanitarios
entre los hoteles donde se alojaban y los hospitales donde desarrollaban su labor. Ademds,
también se puso a disposicién de la Unidad Militar de Emergencias (UME) la flota de autobuses
urbanos e interurbanos del Consorcio Regional de Transportes de Madrid, para el
desplazamiento de los enfermos afectados por coronavirus entre los distintos centros
hospitalarios madrilefios.

35 http:

politicaterritorial.gva.es/es/covid-19

36 Recogido en el Plan para la Reactivacién de la Comunidad de Madrid tras la crisis del COVID-19.
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Figura 7. Sefial en la calle Sainz de Baranda, en las proximidades del Hospital Gregorio Marafién (Madrid)

f)

h)

4.1.3

Peatonalizacién de algunas calles en dmbitos urbanos. Primeramente, fue temporal, para favorecer
el paseo y la prdctica de deporte durante el confinamiento y, posteriormente, durante la desescalada
pasé a ser permanente en algunos casos. Como ejemplos, se pueden citar el caso de Madrid que,
durante el estado de alarma, peatonalizé el Paseo del Prado y la calle Arturo Soria los fines de
semana, y en septiembre volvié a recuperar la peatonalizacién aumentando el espacio reservado a
mds de 119.000 metros cuadrados en ocho distritos: Centro, Carabanchel, Chamberi, Ciudad Lineal,
Moncloa-Aravaca, San Blas Canillejas, Vicdlvaro y Villaverde. Otro ejemplo es Valladolid, que
peatonalizé unas calles durante el confinamiento, y hoy en dia las calles Constituciéon, Claudio Moyano,
Menéndez Pelayo y Licenciado Vidriera ya han experimentado este cambio en el espacio publico a
favor de los viandantes.

Aumento de los carriles bus y los carriles bici tras el final del estado de alarma, en algunas ciudades
(provisionales y permanentes).

En cuanto al transporte aéreo, el 12 de junio de 2020, se publicé en el BOE una Orden Ministerial3”
que regula la autorizacién del programa piloto de apertura de corredores turisticos seguros en las
Islas Baleares a partir del lunes 15 de junio. Dicho programa permitié la entrada de turistas a esta
comunidad auténoma procedentes de Estados miembros o Estados asociados Schengen a través de
rutas dreas especificas.

Medidas de informacién y comunicacién

Este grupo de medidas se centra en informar sobre las normas y recomendaciones de viaje para los usuarios,

concienciar de su importancia y generar confianza entre los usuarios. Durante el periodo de desescalada, se

intensificaron este tipo de medidas.

a)

Senalizacién en estaciones:

Al inicio del estado de alarma, comenzaron a sefializar algunas estaciones con pegatinas en el suelo
para marcar la distancia minima de seguridad entre viajeros. Ademds, se comenzé a desplegar

37 Orden SND/518/2020, de 11 de junio, por la que se regula la autorizacién de un programa piloto de apertura de corredores
turisticos seguros en la Comunidad Auténoma de llles Balears mediante el levantamiento parcial de los controles temporales en las
fronteras interiores establecidos con motivo de la situacion de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19
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carteleria informativa con mensajes de uso seguro y protegido de los transportes en los vestibulos
de metro. Como ejemplos:

e Las principales redes de metro (Madrid, Barcelona, Bilbao o Valencia entre otras) han
rotulado vestibulos, andenes y en algunos casos vagones para que se respete el
distanciamiento social.

e Se han sehalizado los encaminamientos para mejorar el flujo de viajeros en andenes,
escaleras, tornos de acceso y salida o pasillos, asi como hvellas para ayudar reconocer la
distancia de seguridad en algunas de las principales estaciones (Madrid- Puerta de Atocha,
Barcelona Sants, Valencia-Estacié del Nord, etc.).

e Refuerzo de mensajes y carteleria en los nodos de transporte (estaciones, intercambiadores)
recordando la necesidad de mantener la distancia de seguridad y medidas de higiene.

Campaiias de comunicacion:

Conjunto de recomendaciones para viajar en transporte pblico del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana: campafia de comunicaciéon que incide en el cumplimiento de las
principales normas de uso de los transportes publicos durante la situacién del estado de alarma.

'Estar cada vez mds cerca depende también de ti' (RENFE): para dar a conocer a todos los usuarios
de los servicios de Cercanias las recomendaciones, medidas obligatorias y condiciones del servicio
a partir de este lunes.

Al finalizar el estado de alarma, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana preparé
la Campaiia de informacién y concienciacién titulada “Covid-19: trabajamos para que te muevas
con seguridad” (https://www.mitma.gob.es/ministerio /covid-19 /covid-19-trabajamos-en-que-te-

muevas-con-seguridad), que recopila medidas de proteccién y seguridad para viajar en transporte

publico o particular.
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Figura 8. Campaiia publicitaria del MITMA durante  Figura 9. Campaiia publicitaria de RENFE durante la
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c)

(@)

Documentacion de apoyo:

El Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana publicé una “Guia con recomendaciones
para la desescalada del transporte urbano y metropolitano”. para que las administraciones
competentes en materia de transporte puedan aplicar en mayor o menor medida en funcién de sus
circunstancias y necesidades. Las medidas que recomienda estdn agrupadas en 3 categorias:
gestién de la demanda, gestiéon de la oferta y medidas de seguridad o mitigadoras de riesgo.

En cuanto al transporte piblico de viajeros por carretera, el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana y el Ministerio de Sanidad, con la participacién de las direcciones generales de
transporte de las comunidades auténomas y del Departamento de Viajeros del Comité Nacional de
Transporte por Carretera (CNTC), elaboraron un Protocolo de limpieza y desinfeccion para el
transporte puUblico de viajeros por carretera3® una vez finalizado el estado de alarma. El
documento tiene por objeto servir de guia de referencia sobre las medidas a contemplar por las
empresas prestatarias de los servicios de transporte piblico de viajeros por carretera en relacién
con la limpieza y desinfeccién del material mévil y de las instalaciones asociadas, con motivo de la
alerta sanitaria generada por el coronavirus. Cada empresa deberd elaborar un procedimiento
especifico, método o protocolo de limpieza, suscrito por los responsables de la misma, tomando
como referencia las recomendaciones sefialadas en este Protocolo de limpieza y desinfeccién, u
otras que puedan considerarse equivalentes. En el caso de servicios de titularidad publica deberd
trasladarlo a la administracién responsable del servicio pUblico.

En el dmbito del transporte maritimo, se elaboré en el entorno del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana una guia sobre “Recomendaciones de prevenciéon a implementar en
las estaciones maritimas de pasajeros y a bordo de los buques para la reapertura del trafico de

38 https:

www.mitma.gob.es/recursos mfom/comodin/recursos/200714 dgtt dgspci protocololimpieza.pdf
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pasajeros”. En dicha guia se recopilan una serie de sugerencias enfocadas a minimizar el riesgo
de contagio tanto del pasaje como de la tripulacién y del personal de tierra, ademds de contribuir
a recuperar la confianza del pasajero en el transporte maritimo.

La Comisién Europea puso en marcha una plataforma web (Re-open EU, https: //reopen.europa.eu/)

con informacién esencial para reanudar de manera segura la libre circulacion y el turismo en la
Unién Europea.

Medidas de gestion de la demanda

Estas medidas tienen como objetivo modular la demanda de viajeros para tratar de aplanar las horas punta

y conseguir que se pueda cumplir la distancia de seguridad. No se trata de medidas concretas de movilidad,

sino que son medidas que, ante las restricciones de movilidad obligadas por el primer estado de alarma,

numerosas organizaciones han implementado.

Durante el confinamiento, la mayoria de las empresas y organizaciones cuya actividad no era esencial
y que contaban con los medios adecuados implementaron el teletrabajo a toda o parte de su plantilla.
Durante la desescalada, algunas de estas empresas y organizaciones que habian instaurado el
teletrabajo durante toda la jornada laboral lo mantienen o comienzan a implementarlo parcialmente
(varios dias a la semana, alternando toda la plantilla), de manera que se pueda mantener la distancia
de seguridad en los puestos de trabajo. A la fecha de redaccién de este informe (15 de noviembre de
2020), en la que todavia no se ha superado la pandemia, el teletrabajo parcial -o incluso total- se
mantiene en muchos casos. Asimismo, se habilité a las Administraciones a flexibilizar los horarios de
entrada y salida en algunas empresas para tratar de aplanar la curva de demanda en las horas
punta, y asi evitar aglomeraciones en los transportes publicos. Otras medidas que adoptan la mayoria
de las empresas es evitar las reuniones fisicas, asi como otros viajes fuera del centro de trabaijo,
medidas que influyen en la demanda de transporte.

Durante las fases de la desescalada, se intensificd el uso de la tecnologia para la gestion de la
movilidad sobre la que ya se venia trabajando desde hace tiempo. Algunos ejemplos son los sistemas
de pago con tarjeta en transporte publico, los controles de aforo en estaciones mediante cdmaras y
bloqueo de tornos, la informacién en tiempo real de la ocupacién de las estaciones (a través de una
app), etc.

Figura 10. Viajeros esperando al desbloqueo de tornos en la estacion de Feria de Madrid
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4.2 Transporte de mercancias

Las medidas implementadas en el dmbito del transporte de mercancias en relacién con la pandemia del COVID-
19 han ido ligadas a establecer las condiciones necesarias para facilitar la distribucion de las mercancias en
todo el territorio nacional, con objeto de garantizar el abastecimiento de productos a todos los puntos del pais
durante el estado de alarma, ya fuese mediante transporte terrestre, maritimo o aéreo, teniendo siempre
presentes las medidas de proteccién y prevencién mencionadas en el epigrafe anterior. Estas medidas se
incluyen en el grupo de medidas de excepcién para asegurar/facilitar el abastecimiento. Entre ellas, algunas
son:

a) Designacion de carriles prioritarios para el transporte de mercancias, segin la Directriz europea
sobre medidas de gestién de fronteras para proteger la salud y garantizar la disponibilidad de los
bienes y de los servicios esenciales (2020/C 86 1/01). Esta medida de excepcién permanece hasta
que se produce la reapertura de fronteras.

b) Medidas dispuestas en relaciéon con el transporte de mercancias por carretera, dado que es el
encargado de dar capilaridad a todo el sistema y su contribuciéon resulta esencial. En este sentido,
durante el estado de alarma se adoptan medidas para:

Asegurar el acceso de los transportistas a los servicios necesarios para el ejercicio de su actividad
(restauracion y aseo3?, apertura de talleres de reparacién49, alojamientos turisticos declarados
como servicios esenciales para permitir la estancia a trabajadores que realicen labores de
suministro y servicios de transporte de mercancias4!, apertura de establecimientos dedicados al
arrendamiento de vehiculos sin conductor para operaciones de transporte de mercancias42).

Fomentar la seguridad de los transportistas (nGmero mdaximo de ocupantes en cabina43).

Asegurar el abastecimiento a todos los territorios (excepciéon temporal de los tiempos de
conduccién y descanso en los transportes de mercancias44, se suspenden ciertas restricciones a la
circulacién durante la vigencia del estado de alarma con el objeto de garantizar el suministro
de bienes esenciales y el abastecimiento4>, desembarco de conductores de cabezas tractoras en
los puertos, etc.)

c) En el transporte ferroviario de mercancias se aplazan los planes de mantenimiento por un periodo de
tres meses desde la finalizacién del primer estado de alarma y se permite a centros homologados,
conforme a la Orden FOM/233/2006, realizar operaciones de mantenimiento para las cuales no
estdn habilitados siempre que dispongan de los medios materiales, instalaciones y equipamiento
adecuados.4¢

39 Orden TMA/229/2020, de 15 de marzo, por la que dictan disposiciones respecto al acceso de los transportistas profesionales a
determinados servicios necesarios para facilitar el transporte de mercancias en el territorio nacional

40 Orden TMA /259 /2020, de 19 de marzo, por la que se dictan instrucciones sobre transporte por carretera.

41 Orden TMA/277 /2020, de 23 de marzo, por la que se declaran servicios esenciales a determinados alojamientos turisticos y se
adoptan disposiciones complementarias.

42 Orden TMA/273/2020, de 23 de marzo, por la que se dictan instrucciones sobre reduccién de los servicios de transporte de viajeros
(modifica la orden TMA /254 /2020)

43 Orden TMA/264/2020, de 20 de marzo, por la que se modifica la Orden TMA /259 /2020, de 19 de marzo, por la que se dictan
instrucciones sobre transporte por carretera

44 Resolucién del 13 de marzo, renovada el 26 de marzo, de la Direccién General de Transporte Terrestre por la que se exceptia
temporalmente el cumplimiento de las normas de tiempos de conduccién y descanso en los transportes de mercancias

45 Articulo 3 de la Orden INT/262/2020, de 20 de marzo, por el que se suspenden medidas especiales de regulacién de tréfico
establecidas en la Resolucién de 14 de enero de 2020, de la Direccién General de Trdfico.

46 Orden TMA /311 /2020, de 1 de abril, por la que se disponen medidas para la gestién del mantenimiento de los vehiculos ferroviarios
en la situacion de crisis sanitaria ocasionada por el COVID-19.
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d) En el transporte aéreo, ademds de permitirse el transporte de mercancias como en el resto de modos,
se establece la apertura de establecimientos dentro de la zona aire de los aerédromos de uso publico4”
existentes en Espaiia.

e) Medidas que hacen referencia a la vigencia de permisos, licencias y habilitaciones. En general, se
extiende la vigencia de las licencias, permisos y habilitaciones que caducaron entre el 1 de febrero y
el 31 de agosto durante un periodo de hasta seis meses desde que se produjo su vencimiento. Este tipo
de medidas afecta a todos los modos de transporte:

Extension de las tarjetas de cualificacién del conductor, acreditativas del certificado de aptitud
profesional (CAP).

Se permite que los conductores con tarjeta de tacégrafo caducada continden ejerciendo su
actividad y se exime a las empresas con tarjeta de empresa caducada de su utilizacién.

Extensién de vigencia de las licencias del personal ferroviario.

Exceptuar al maquinista de la exigencia de disponer del certificado de conduccién o habilitacién
para una parte de la infraestructura por la que se circule, siempre que durante la conduccién
esté acompafiado de otro maquinista que posea el certificado o habilitacién valido requerido
para dicha infraestructura para servicios que aseguren el abastecimiento.

Se amplian los plazos de validez de los certificados de formacién como consejero de seguridad,
asi como de las inspecciones periédicas de las cisternas.

Extension de la validez y otros periodos de tiempo, relativos a las licencias, habilitaciones,
atribuciones, anotaciones y certificados de pilotos, instructores, examinadores y TCP.

Extension de la validez de los titulos administrativos que amparan la prestaciéon de servicios
maritimos en el dmbito de la marina mercante.

Se suspende la realizacién de inspecciones y reconocimientos programados por parte de la
administracién maritima.

4.3 Medidas econdmicas

Como se ha comentado previamente, el impacto de la pandemia en la movilidad ha sido notable, asi como
también en otros sectores y actividades, lo que ha producido una contraccién del conjunto de la economia
espaiiola en este periodo. A este respecto, si se analizan los pardmetros de actividad del sector del transporte
(viajeros — sin considerar al vehiculo privado — y mercancias) y se compara con la evolucién de la economia en
los tres primeros trimestres del afio, pueden extraerse las siguientes conclusiones:

El sector del transporte de viajeros se ha visto muy afectado por la pandemia, con un retroceso de
mayor magnitud que el PIB y que la actividad del segmento del transporte de mercancias4® durante
los dos primeros trimestres del afio. Asimismo, a pesar de la fuerte recuperacién experimentada en el
tercer trimestre (de mayor intensidad que la del PIB), los valores de actividad se encuentran lejos de
las cifras del afio anterior (en torno a un 45% inferiores). Este hecho pone de manifiesto el cardcter
prociclico (mayores caidas y repuntes intertrimestrales) que ha tenido el transporte de viajeros con
respecto al PIB durante la pandemia. No obstante, habrd que continuar observando este fenémeno en
el futuro dado que la recuperacién de la movilidad puede que se vea ralentizada por posibles cambios

47 Orden TMA/240/2020, de 16 de marzo, por la que se dictan disposiciones respecto a la apertura de determinados establecimientos
de restauracion y otros comercios en los aerédromos de uso publico para la prestacién de servicios de apoyo a servicios esenciales

48 Se considera actividad del transporte de mercancias al transporte por carretera realizado por los vehiculos espafioles (tanto nacional
como internacional), el transporte ferroviario desarrollado por las distintas empresas ferroviarias, los datos de actividad en los
aeropuertos de la red de AENA vy los datos de actividad en las 28 Autoridades Portuarias.
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en los patrones de movilidad, asi como por no disponer toda la poblacién o parte de ella de un
remedio eficaz frente al virus.

Los datos de demanda del mes de noviembre muestran que los cierres perimetrales de las comunidades
auténomas (realizados en el marco del nuevo estado de alarma) y su especial incidencia en la
movilidad intercomunitaria, tipica en los contratos de concesiones de transporte de viajeros de
titularidad de la Administracién General del Estado, estén produciendo nuevas bajadas en los niveles
de movilidad, que en algunos casos llegan a niveles del 20% con respecto al dia de referencia.

e El transporte de mercancias, contrariamente a lo observado en otras perturbaciones econémicas, se
ha comportado mejor que el PIB y que el transporte de viajeros en los dos primeros trimestres del
afio. Asimismo, en el tercer trimestre la recuperacién del transporte de mercancias fue de menor
intensidad que el PIB, como puede observarse en el siguiente grafico.

Grafico 70. Comparativa entre el PIB en Euros constantes y la actividad del sector del transporte de viajeros
(nGmero de viajeros) y mercancias (toneladas). indice 2008 = 1004
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Fuente: elaboracién propia del OTLE con datos de Contabilidad Nacional del INE (para los datos del PIB), Estadistica de transporte de
viajeros del INE (para los datos de viajeros) y EPTMC, OFE AENA S.M.E., S.A y Puertos del Estado (para los datos de mercancias)

Este cardcter anticiclico del transporte de mercancias con respecto al PIB en los tres trimestres de 2020 supone
un cambio en relaciéon con lo observado en anteriores perturbaciones econémicas. En particular, el
comportamiento prociclico de la actividad de mercancias se observa tanto en el periodo de contraccién
econémica (entre 2008 y 2013) en el cual el descenso en la actividad de transporte de mercancias es de
mayor magnitud que el del PIB, como en la fase expansiva (2014-2019) donde las tasas interanuales de
crecimiento fueron superiores para el transporte de mercancias (salvo en 2016) en comparacién con el PIB. Por
tanto, este cambio representa un cierto desacoplamiento de la actividad de mercancias con respecto al PIB
en estos tres trimestres, motivado principalmente por la consideraciéon del transporte de mercancias como
actividad esencial para poder garantizar el abastecimiento de la poblacién.

49 La base 100 para los dos primeros trimestres de 2020 se realiza con los respectivos trimestres de 2008.
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Para tratar de minimizar el impacto de la pandemia en el conjunto de los sectores econémicos, asi como en
particular en materia de transporte y logistica, desde los primeros meses se comenzaron a implementar
medidas, encontrdndose entre las mds relevantes las siguientes:

Medidas adoptadas en materia de suspensiéon temporal de contratos y reduccion temporal de la
jornada (ERTEs). Estas medidas persiguen evitar que una situacién coyuntural como la actual tenga un
impacto negativo de cardcter estructural sobre el empleo, priorizando el mantenimiento del empleo
sobre la extincién de los contratos. En este sentido, el Real Decreto-ley 8/2020, de 17 de marzo, de
medidas urgentes extraordinarias para hacer frente al impacto econémico y social del COVID-19 y
sus modificaciones posteriores refuerzan tanto la cobertura a los trabajadores (por ejemplo el acceso
a la prestacién contributiva por desempleo, aunque carezcan del periodo de cotizacién necesario para
tener acceso a ella), como la atenuaciéon de los costes para las empresas (por ejemplo la reduccién de
las aportaciones empresariales a la Seguridad Social).

A la fecha de redaccién del presente informe (15 de noviembre), las empresas pueden acogerse a
este tipo de medidas hasta el 31 de enero de 2021.

Ayudas a los trabajadores por cuenta propia. En el marco del Real Decreto-ley 8/2020, se regulé
una nueva prestacion extraordinaria por cese de actividad con una cuantia que consiste en la aplicacién
del 70 por ciento a la base reguladora. Posteriormente, mediante dos textos normativos, el Real
Decreto-ley 24/2020, de 26 de junio, de medidas sociales de reactivacién del empleo y proteccién
del trabajo auténomo y de competitividad del sector industrial y el Real Decreto-ley 30/2020, de 29
de septiembre, de medidas sociales en defensa del empleo, se han ido produciendo modificaciones
sobre los diferentes aspectos que definen la ayuda (importes, periodos de vigencia, condiciones, etc.).
En el caso del Real Decreto-ley 30/2020 las diferentes medidas han consistido en:

La prérroga de la prestacidén por cese compatible con la actividad y para auténomos de
temporada hasta el 31 de enero de 2021.

La creacién de una nueva prestacién extraordinaria por suspensién de la actividad. Esta nueva
se dirigié a aquellos trabajadores auténomos con una suspensiéon temporal de toda su
actividad como consecuencia de una resolucién de las autoridades administrativas competentes
para la contencién de la pandemia de la COVID 19

El establecimiento de una nueva ayuda por bajos ingresos para aquellos auténomos que no
cumplen los requisitos para acceder a la prestaciéon compatible con la actividad (por ejemplo,
por tener una tarifa plana o no haber cotizado durante los Gltimos doce meses) se crea una
nueva ayuda por bajos ingresos

Lineas de avales. También el Real Decreto-ley 8/2020 establecié una linea de avales por cuenta del
Estado para empresas y auténomos de hasta 100.000 millones de euros para facilitar el mantenimiento
del empleo y paliar los efectos econémicos de COVID-19.

Aunque las empresas de transporte han podido acogerse desde el inicio a las lineas de avales, es
relevante en materia de transporte que el pasado 16 de junio se puso en marcha el quinto tramo de
la linea de avales creada en el articulo 29 del Real Decreto-ley 8/2020, por un importe de 15.500
millones de euros. En este tramo, se prevé una linea especifica de 2.500 M€ para PYMES y auténomos
del sector turistico y actividades conexas (donde se incluyen las actividades de transporte) y otra de
500 millones de euros a empresas y auténomos para la adquisicion o arrendamiento financiero u
operativo de vehiculos de motor de transporte por carretera de uso profesional.

Aplazamiento del pago de las cuotas de renting o leasing. La modificacién del articulo 21 del Real
Decreto-Ley 11/2020 mediante la inclusién de los contratos de arrendamiento financiero, habilita a
las personas fisicas en situacion de vulnerabilidad econémica a la suspensién temporal de las
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obligaciones contractuales. En definitiva, esta modificacién permite a los auténomos en situacién de
vulnerabilidad econémica disponer de una moratoria en el pago de sus cuotas de leasing o renting.

Con posterioridad, el Real Decreto-ley 26/2020, de 7 de julio, de medidas de reactivaciéon econdémica
para hacer frente al impacto del COVID-19 en los dmbitos de transportes y vivienda, regulé en su
articulo 18 una moratoria temporal en el pago de las cuotas de los contratos de préstamos, leasing y
renting de vehiculos dedicados al tfransporte publico discrecional de viajeros en autobUs y al transporte
publico de mercancias.

Fondo de transporte: Con la publicacién del Real Decreto-ley 22/2020, de 16 de junio, por el que se
regula la creacién del Fondo COVID-19, se destinaron 800 millones de euros a las comunidades
auténomas. El objetivo de este fondo fue garantizar la continvidad de la prestacién del servicio piblico
de transporte que es esencial para los ciudadanos, asi como aliviar la necesidad de liquidez de los
operadores y asegurar la viabilidad de un tejido empresarial que es necesario para la prestacién del
servicio pUblico de transporte. para financiar el déficit extraordinario que ha sufrido el transporte
publico motivado por las medidas adoptadas durante el estado de alarma para hacer frente a la
crisis sanitaria

Fondo de apoyo a la solvencia de empresas estratégicas. El Real Decreto-ley 25/2020, de 3 de
julio, de medidas urgentes para apoyar la reactivaciéon econémica y el empleo, establecié la creacion
del Fondo de apoyo a la solvencia de empresas estratégicas, con el objetivo de compensar el impacto
de la emergencia sanitaria en el balance de empresas solventes consideradas estratégicas para el
tejido productivo y econdémico. Este fondo se gestiona a través de la Sociedad Estatal de
Participaciones Industriales (SEPI), y conté con una dotacién inicial de 10.000 millones de euros para
la toma de instrumentos financieros, incluyendo deuda, instrumentos hibridos o participaciones en el
capital social de las empresas.

Real Decreto-ley 26/2020, de 7 de julio, de medidas de reactivacién econémica para hacer frente
al impacto del COVID-19 en los ambitos de transportes y vivienda. En materia econémica, el objetivo
fue proporcionar liquidez a las empresas del sector para hacer frente a las perturbaciones financieras
a corto plazo vinculadas a la crisis del coronavirus, recurriendo a distintos instrumentos financieros,
incluidos los fiscales, a fin de preservar su viabilidad, asi como la continvidad de la actividad econémica
durante y después de la crisis del COVID-19

Este Real Decreto-ley supone un esfuerzo presupuestario, inversor y financiero sin parangén para
empresas publicas y privadas. El importe econdémico de las medidas para empresas privadas del sector
del transporte y en materia de reduccién de tasas portuarias asciende a 663 millones de euros.
Ademds se realizé una aportacién extraordinaria de 110 millones de euros a SEITTSA para que pueda
atender sus compromisos de obras pUblicas en el medio plazo.

En particular, entre las medidas econdémicas establecidas en el Real Decreto, se encuentran las
siguientes particularizadas por modos:

Transporte por carretera: Una de las principales medidas consistié en el restablecimiento del
equilibrio econémico de los contratos de gestién de servicios de competencia estatal. En
concreto, en el caso de los contratos de gestiéon de servicios pUblicos de transporte regular de
viajeros por carretera de uso general, se traté de aliviar la necesidad de liquidez del
operador para que puedan seguir prestando un servicio puUblico esencial y, por tanto,
garantizar una red de transporte capilar que facilita la movilidad de un importante nimero
de ciudadanos.

Transporte ferroviario: Se aumenté la capacidad de endeudamiento de Renfe hasta los 1.000
millones de euros con el fin de compensar la caida de demanda e impulsar la recuperacién de
servicios.
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o Transporte aéreo: Se flexibilizé el arrendamiento de aeronaves, con o sin tripulacién, para la
extincién de incendios, bisqueda y salvamento, que complementan las medidas anteriormente
implementadas sobre el descuento del 65% en el alquiler de espacios arrendados por
operadores de carga aéreaq, el aplazamiento del cobro de las tasas de ruta a las compahnias
aéreas o el pago de las tarifas aeroportuarias de estacionamiento de aeronaves.

o Transporte maritimo: Se aplazé las liquidaciones de las tasas (hasta 6 meses sin devengar
intereses) y se permite a las Autoridades Portuarias reducir motivadamente los traficos minimos
y el nivel de actividad minima exigidos para el afio 2020, evitando asi las penalizaciones por
incumplimiento de esos minimos.

A continuacién se muestra una tabla resumen donde se recogen todas las medidas antes sefaladas.

N MOVILIDAD

5
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ECONOMICAS

Suspensién temporal de contratos y reduccién
temporal de la jornada (ERTEs)

LE

Desde marzo
hasta 31 de
enero de 2021

Ayudas a los trabajadores por cuenta propia

Desde marzo
hasta 31 de
enero de 2021

Lineas de avales

Desde marzo

Aplazamiento del pago de las cuotas de
renting o leasing

Desde marzo y
variable con
cada solicitud

Fondo de transporte

Desde junio

Fondo apoyo a la solvencia de empresas
estratégicas

Desde julio

Medidas de reactivacién econémica para hacer
frente al impacto del COVID 19 en los dmbitos de
transportes y vivienda

Variable con cada
medida

PROTECCION Y
PREVENCION

Uso de la mascarilla

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

Desinfeccién diaria de vehiculos, estaciones e
instalaciones

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

Instalacién de maquinas de vending para la
distribucién de mascarillas

Desde el inicio de

hasta la

I la desescalada

actualidad

Apertura automdtica de puertas

Desde el primer

hasta la

m estado de alarma

actualidad

Mejora de los canales de venta. Pago sin contacto

Desde el inicio de
la Nueva
normalidad hasta
actualidad

Provisién de EPIs
Distribucién de mascarillas, mamparas de
proteccién...

Desde el primer
estado de alarma
- " hasta la
actualidad

Instalacién cdmaras termogrdficas y maquinas de
hidrogel

Desde el inicio de
la Nueva
normalidad hasta
actualidad

OFERTA

Reduccién de la oferta de servicios

R Primer estado de
\. alarma
principalmente

Se restringe la ocupacién en los vehiculos

o Primer estado de
alarma

Suspension de los servicios pUblicos de bicicletas

Desde el primer

d% estado de alarma

hasta el inicio de
la desescalada

RESUMEN
EJECUTIVO

0

1 INTRODUCCION

2

LIMITACION MOVILIDAD PARA
LIMITAR LA PROPAGACION
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APLICACION
MEDIDA MODOS DE TRANSPORTE TEMPORAL

Ayudas para fomentar la adquisicién de bicicletas y
patinetes

Desescalada

Horario de cierre de las redes de transporte
pUblico

Primer estado de
alarma

Aparcamiento regulado gratuito

Primer estado de
alarma

Personal sanitario. Estacionamiento, VTC, taxis,
AutobUs gratuitos.

Primer estado de
alarma

Peatonalizacién de algunas calles en dmbito urbano

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

Aumento de los carriles bus y carriles bici

Desde el inicio de
la Nueva
normalidad hasta
la

actualidad

Corredores turisticos seguros

Nueva normalidad

Sefializacién en estaciones para el cumplimiento de
distancia minima de seguridad entre viajeros

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

INFORMACION
Y
COMUNICACION

Campaiias de comunicacién, recomendacién al
viajar

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

Documentacién de apoyo: publicacién de guias de
recomendaciones

Desde el inicio de
la desescalada
hasta la
actualidad

GESTION DE LA

Teletrabaijo y flexibilizacién de horarios de entrada
y salida

Desde el primer
estado de alarma
hasta la
actualidad

Desde el inicio de

descanso en los transportes de mercancias

DEMANDA
, .. - la desescalada
Tecnologia para la gestiéon de la movilidad: hasta la
sistemas de pago, control de aforo en estaciones .
pago, actualidad
. L. . s — Primer estado de
Designacién de carriles prioritarios A=
alarma
Asegurar el acceso de los transportistas a los — Primer estado de
servicios necesarios para el ejercicio de su actividad -BE- alarma
. Excepcién temporal de los tiempos de conduccién - Primer estado de
MERCANCIAS P P P Y .B.

alarma

Se aplazan los planes de mantenimiento de
vehiculos ferroviarios

Primer estado de
alarma

Extensién de la vigencia de permisos, licencias y
habilitaciones

Desde el primer
estado de alarma
hasta > 6 meses

3

IMPACTO PANDEMIA
EN MOVILIDAD

ESPANA

GESTION MOVILIDAD

REFLEXIONES A
FUTURO
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La pandemia del COVID-19 ha supuesto, también desde el punto de vista de la movilidad y el transporte,
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una situacion sin precedentes, como se extrae de los anteriores capitulos de este informe. La limitacién de la
libre circulacién de las personas, la restriccidon de actividades y movimientos, el cierre de fronteras, el miedo al
contagio, etc. han condicionado el dia a dia de los ciudadanos, y han afectado al normal funcionamiento de
las empresas, organizaciones y gobiernos, que han tenido que modificar sus pautas y sus decisiones para
adaptarse a la nueva situacion.

A la fecha redaccién de este informe (15 de noviembre de 2020) la pandemia continGa presente, y la movilidad
sigue todavia en niveles inferiores a los de los meses precedentes a su inicio, por lo que resulta de especial
interés profundizar en cémo la experiencia vivida en la crisis del COVID-19 influira en la movilidad y el
transporte del manana. En este sentido, se exponen a continuacién las siguientes reflexiones:

e El incremento del teletrabajo, que ya se venia produciendo antes de la pandemia, se ha acelerado.
La adaptacién de las organizaciones y los empleados a la dindmica del teletrabajo —para aquellas
actividades susceptibles de acogerse al mismo—- se ha producido en un tiempo récord y ha supuesto
un gran esfuerzo tanto en inversiones en tecnologia como en aprendizaije. Al mismo tiempo, ha permitido
experimentar las ventajas (ahorro en desplazamientos, mayor conciliacién de la vida personal y
laboral, ahorro de las organizaciones, etc.), y los inconvenientes (riesgo de no desconexién, aislamiento,
etc.) de esta modalidad de trabajo. En todo caso, se prevé que el avance en el teletrabajo, una vez
superada la pandemia, pueda permanecer, aunque posiblemente adaptado a la consecucion de un
cierto equilibrio entre presencia fisica y trabajo a distancia que permita aprovechar sus ventajas y
limitar sus inconvenientes. Es, por tanto, probable, que este avance en el teletrabajo conllevard una
menor necesidad de movilidad obligada, lo que posiblemente afectard en mayor medida a la
reduccién de las puntas de demanda de la mafana y de la tarde.

e |gualmente, la educacion no presencial, ya sea a distancia, virtual o en linea, ha cobrado un gran
protagonismo durante la pandemia, y ha exigido un gran esfuerzo de adaptacién y de medios por
parte de la comunidad educativa. Si bien la educacién presencial es imprescindible en ciertos niveles
educativos, en la educacién superior el avance digital que se ha alcanzado podrd posibilitar, en
algunos casos, el desarrollo o adaptacién de formacién presencial a online o mixta. Ello podré afectar,
quizas ligeramente, a la movilidad por este motivo.

e Durante la pandemia se ha acelerado el desarrollo y la prestacion de servicios de forma online: la
posibilidad de efectuar compras online, la telemedicinag, los servicios de profesionales (abogados,
psicdlogos, etc.), la banca, o los servicios piblicos prestados por la administracién, son algunos ejemplos
de campos en los que la digitalizacién ha avanzado. La prestaciéon de estos servicios en el mundo
digital reduce la necesidad de desplazamientos por parte de los ciudadanos, por lo que habré que
observar la evolucién de esta tendencia una vez superada la pandemia.

e Otro de los cambios en los patrones de movilidad que se han observado como consecuencia de la
pandemia es el desplazamiento hacia segundas residencias o viviendas mas alejadas del centro de las
ciudades de aquellas personas que pueden desempenar su actividad de manera no presencial o de
personas que no estdn en activo. En este sentido, se plantean oportunidades en materia de requilibrio
territorial de forma que pueda producirse un trasvase de poblacién de las ciudades mds densas a
zonas menos pobladas. Esta posibilidad, en caso de consolidarse, puede plantear asimismo una serie
de desafios al sistema de transporte, pues tendria que dar respuesta a una mayor cobertura espacial
y una mayor dispersiéon de la poblacién.

e Las nuevas pautas de consumo, como las economias colaborativas —que la digitalizacién posibilita-
y una mayor preferencia por el uso de servicios en lugar de la propiedad de ciertos activos, como por
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ejemplo el vehiculo privado, son otra de las tendencias a examinar. En particular, habrd que observar
la evolucién de la tendencia previa de crecimiento de la movilidad compartida, en sus diferentes
modalidades de coche compartido o car-sharing y viaje compartido o car-pooling, y también en los
servicios de moto-sharing, bike-sharing, y de alquiler de patinetes. En todo caso, se prevé que se
mantenga la tendencia hacia sistemas integrados de transporte, en los que las soluciones de movilidad
antes mencionadas ofrezcan capilaridad al transporte colectivo de las ciudades, que constituye la
espina central del sistema. Ademds, de esta forma se seguird fomentando la multimodalidad e
intermodalidad en materia de transporte y movilidad, considerando el transporte como un sistema y
no como und mera suma de medios.

La pandemia ha puesto asimismo de manifiesto la importancia de la seguridad sanitaria en general,
y en particular en el transporte y la movilidad. Asi, la seguridad sanitaria ha adquirido identidad
propia junto con las vertientes de seguridad habitualmente consideradas en el transporte, como son la
seguridad fisica, la seguridad operacional, y la ciberseguridad. Ello ha supuesto avances en unos
mejores procesos de desinfeccion, limpieza y provision de equipos individuales de proteccién a los
trabajadores del sector del transporte, que previsiblemente podrian perdurar en el tiempo. A este
respecto, cabe sefialar que en un relativamente breve periodo de tiempo se han puesto en marcha
certificaciones de protocolos y medidas para garantizar la seguridad de los empleados y de los
usuarios del sistema de transporte.

La digitalizacion y las nuevas tecnologias, que suponian un claro vector de cambio en el transporte
y la movilidad antes de la pandemia, han cobrado un protagonismo adn mayor durante la misma.
Muchos de los avances estdn ligados precisamente a garantizar una mayor seguridad sanitaria:
aplicaciones que aporten informacién sobre la ocupacién de los vehiculos y aforo en las diversas partes
de las terminales y estaciones, la posibilidad de realizar desplazamientos sin contacto (pago de
billetes, acceso a terminales o estaciones, recogida y entrega de paqueteria, etc.), herramientas que
permitan la monitorizacién de ciertas variables y datos biométricos (control de temperatura), etc. Si
bien, estos avances tecnolégicos deben compatibilizarse con la dificil adaptacién de ciertos colectivos
(personas de avanzada edad, por ejemplo), en los que el no estar familiarizados con la tecnologia
puede suponer una barrera a la hora de desplazarse.

El incremento del comercio electrénico y su impacto en la distribucion urbana de mercancias es de
sobra conocido. Cada vez se realiza un mayor consumo por estos medios electrénicos y ademds se
demandan tiempos de entrega mds reducidos. Por tanto, ante el fuerte incremento de este campo como
consecuencia de la pandemia se abren nuevos retos y oportunidades ya comentadas en otros informes
monogrdficos anteriores, como el desarrollo de nuevos sistemas de entrega y recogida de paqueteria
en buzones inteligentes en lugares publicos o en las zonas comunes de urbanizaciones residenciales o
en vehiculos particulares a través de una app que permita la apertura del coche al repartidor.
Asimismo, pueden desarrollarse microhubs o centros de micro-distribucién logisticos en los barrios de
las ciudades, como pequeiias unidades de distribucién logistica descentralizadas que ademds permiten
la distribucién a los clientes finales en vehiculos de bajas emisiones, o incluso en bicicleta o a pie.

El impacto de la probable reconfiguracion de los centros de produccion de las empresas en las
cadenas logisticas también debe ser tenido en cuenta en el futuro. En este sentido, la posicién
geogrdfica de Espafia puede ser un factor a tener en cuenta ya que, si bien es un pais periférico en
el dmbito europeo, puede ser la puerta de entrada de multitud de productos procedentes de diversas
partes del mundo al continente. Por tanto, dado que, salvo casos puntuales, se cuenta con capacidad
suficiente en las infraestructuras nodales destinadas a la manipulacién de mercancias, es probable que
los esfuerzos tengan que orientarse hacia la mejora de las conexiones entre los distintos modos
de transporte (en especial la conectividad ferroportuaria).
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Todo esto ocurre en un contexto macroeconémico en el que la crisis provocada por la pandemia ha
afectado negativamente a la actividad econémica, al empleo y a la demanda interna del pais, por lo
que la recuperacion de la movilidad dependerd también de cé6mo evolucione la economia
espaiiola, al estar muy ligada a esta.

Algunas de las cuestiones antes apuntadas, si se mantienen o se acentian tras la pandemia, redundardn
en unas necesidades de movilidad de la ciudadania inferiores a las registradas antes de la
pandemia. En este sentido, la demanda de transporte de viajeros en modos colectivos puede que
siga un ritmo de recuperacién menos rapido que otras actividades de la economia, o que la movilidad
general de viajeros. Entre los motivos que pueden estar detrds de este crecimiento mds moderado
aparecen aspectos de diversa indole, algunos de los cuales ya se han apuntado, como el incremento
de las actividades no presenciales (fomento del teletrabajo, aumento de la educacién no presencial,
etc.), la utilizacién de medios de transporte de uso individual (vehiculo privado y algunas soluciones de
movilidad compartida), el incremento de la movilidad activa o el posible descenso en la llegada de
turistas extranjeros, entre otros.

La previsible menor demanda de transporte en general -especialmente de viajeros- también puede
traer efectos positivos al disminuir las externalidades asociadas al transporte. En particular, una
menor demanda de transporte conllevaria un menor consumo energético y emisiones asociadas al
transporte. Sin embargo, en el dmbito del transporte terrestre de viajeros y mds concretamente en el
de la movilidad cotidiana obligada, existe un claro riesgo de trasvase de la movilidad en transporte
colectivo hacia el vehiculo privado. El efecto de este trasvase podria contrarrestar la disminucién de
externalidades asociada a la disminucién global de movilidad prevista. Ante esa coyuntura, y dada
la importancia del transporte pUblico de viajeros como elemento de cohesién social y para el logro de
los objetivos en materia de lucha contra el cambio climédtico y de calidad del aire, es preciso recuperar
la confianza de los viajeros. Algunas herramientas e iniciativas sobre las que apoyarse y profundizar
son la innovacion tecnolégica a través de la cual se disefien soluciones digitales personalizadas y
en tiempo real, las medidas de seguridad sanitaria, las mejoras en la sefializacién y wayfinding5°
en estaciones y terminales, o las campafias de comunicacion y concienciacion, entre otras.

La pandemia del COVID-19 ha reforzado ain més la colaboracién y cooperacién entre todas las
autoridades y agentes involucrados, también en el dmbito de la movilidad y del transporte. Asi, esta
colaboraciéon y cooperacién del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana y otros
departamentos ministeriales, comunidades auténomas, entidades locales, autoridades de transporte,
asociaciones, operadores de transporte, otras empresas piblicas y privadas, etc., ha permitido poner
en marcha muchas de las medidas destacadas en este informe, entre las que se incluye también las
herramientas para el andlisis de la movilidad practicamente en tiempo real. Con esta misma vocacién
se desarrolla la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada del Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, donde, a través de un enfoque integrador, se incorporan y articulan
iniciativas en materia de movilidad para que las Administraciones competentes lleven a cabo las
soluciones que consideren més adecuadas.

En linea con lo anterior, la pandemia ha puesto de manifiesto la necesidad de contar con datos
recientes y de calidad para la toma de decisiones por parte de los gobiernos y autoridades,
especialmente en el dmbito sanitario, pero también en otros dmbitos afectados o relacionados con la
gestién de la pandemia como es el caso del transporte y la movilidad. En tiempo de pandemiq, la
disponibilidad de los datos, su tratamiento, andlisis y gestién resultan esenciales para la toma de
decisiones, para poder evaluar si las medidas adoptadas estdn surtiendo el efecto esperado, y para

50 El término wayfinding puede definirse como el conjunto de sistemas de informacién que ayudan a las personas a entender su entorno
(en este caso estaciones, terminales o intercambiadores de transporte) y desplazarse a través de él.
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la elaboraciéon de todo tipo de investigaciones y especialmente las epidemiolégicas. El avance que se
ha producido en este campo en relacién con los datos de transporte y movilidad sin duda contribuird
a una mayor disponibilidad de datos en un futuro, a un mayor conocimiento de la movilidad, y a
unos andlisis mas robustos.

En la siguiente figura se resumen tanto las principales tendencias como el impacto que el virus ha tenido en
cada una de ellas:

Tabla 5. Impacto del COVID-19 en las tendencias observadas con anterioridad a la pandemia

SITUACION PRE-COVID - SITUACION POST-COVID

Teletrabajo Teletrabajo
Educacién no presencial Educacién no presencial
Digitalizacién ‘ Digitalizacién
Servicios online Servicios online
Comercio electrénico Comercio electrénico

Economia colaborativa Economia colaborativa

Nuevas pautas
de consumo

Nuevas pautas de

consumo

Uso vs propiedad Uso vs propiedad

Sostenibilidad ambiental Sostenibilidad ambiental

Expansién y crecimiento econémico Contraccion econdémica
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Asimismo, cabe sefialar que, a la fecha de redaccién de este informe, ya se han dado pasos para reactivar la
actividad econémica e internacional a raiz del impacto de la pandemia. Entre los distintos instrumentos
implementados para facilitar esta recuperacién, destaca el conocido como Fondo de Recuperacién y
Resiliencia (FRR) Next Generation EU (Préxima Generacion UE), aprobado por el Consejo Europeo el 21 de
julio de 2020. Dicho fondo es un instrumento excepcional destinado a la recuperacién de la economia de la
Unién y que ha sido dotado con un importe de 750.000 millones de euros para el conjunto de la Unién. En este
marco, el “Plan de Recuperacién, Transformacién y Resiliencia” presentado el pasado 7 de octubre por el
Presidente del Gobierno, guiard la ejecucion de cerca de 72.000 millones de euros -aproximadamente el 50%
de los recursos con los que cuenta Espafia gracias al instrumento Next Generation EU- entre los afios 2021 y
2023. El Plan, que se estructura en cuatro ejes transversales -la transicién ecolégica, la transformacién digital,
la igualdad de género, y la cohesién social y territorial-, supone una oportunidad para la transformacién del
transporte y la movilidad y para toda la economia en general.
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Por ¢ltimo, se encuentra actualmente en elaboracion el Anteproyecto de Ley de movilidad sostenible y de

financiacion de transporte, como instrumento normativo para dar respuesta a los retos en materia econémica,
social y medioambiental que enfrentan el transporte y la movilidad, entendidos como politica transversal. Los
ambitos a regular que se han planteado en la consulta pUblica previa realizada se refieren a la fiscalidad
del transporte, la financiacién del transporte, otras subvenciones y ayudas al transporte, la planificacién y la
financiacién de infraestructuras del transporte, el fomento de la movilidad sostenible, la investigacién e
innovacién en transporte y movilidad, la logistica y distribucién urbana de mercancias, la digitalizaciéon y
automatizacion del transporte y los datos abiertos, la mejora de la competitividad en el transporte, y los
instrumentos para la gobernanza y participacién publica, aspectos muchos de ellos sobre cuya tendencia se ha
reflexionado anteriormente y para los que la futura ley podré suponer un impulso.

B\ REFLEXIONES A

S FUTURO

Pagina 141




