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RESUMEN EJECUTIVO
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El SARS-CoV-2' ha conmocionado al mundo. La movilidad urbana no es una excepcion:
#QuédateEnCasa no es solo “trending topic” en las redes sociales, también es la maxima que esta
siguiendo la mayoria de la poblacién. Con descensos de hasta el 95% en el niUmero de viajeros
en algunas ciudades europeas, el transporte publico se ha visto especialmente afectado. Las
autoridades y operadores de transporte estan haciendo todo lo que pueden para enfrentarse a
los retos inmediatos que el virus ya ha generado. Seglin nos adentramos en la siguiente fase de
esta pandemia, los desafios en el medio y largo plazo empezaran a cobran mayor importancia.

El propdsito de este articulo es aclarar los efectos que la pandemia tendra para el transporte
publico precisamente en ese medio y largo plazo. Para ello, nos basaremos en los estudios
cientificos existentes sobre el virus, nuestra experiencia en los campos de la movilidad urbanay
el transporte sostenible, asi como en las entrevistas que hemos llevado a cabo con operadores,
autoridades y expertos de transporte publico y de la nueva movilidad.

Nuestras conclusiones principales:

La Pandemia

La etapa de crisis actual es
solo el principio de un
proceso que podria durar
varios anos.

Nos adentramos en una
segunda fase de calibrado o
ajuste que podria durar hasta
la segunda mitad de 2021.

Hasta entonces, podrian
darse varias oleadas de
contagios acompafnadas de
uniry venir entre medidas
mas o menos restrictivas.

Un levantamiento completo
de las restricciones sigue
siendo poco probable hasta
qgue la pandemia concluyay
es probable que esto no
suceda hasta que se
desarrolle una vacuna
eficaz.

et

La Movilidad

Si bien lademanda de
movilidad se recuperara tras
la fase de crisis aguda actual,
es probable que se mantenga
por debajo de los niveles
previos, al menos durante la
etapa de calibrado.

Los cambios en las
restricciones haran que la
demanda sea volatil durante
la fase de calibrado.

Debido a laimportancia del
riesgo de contagio percibido
(y real), es posible que
muchas personas sigan
evitando el transporte
publico en los préximos
meses.

Ademas, los usuarios del
transporte podrian
acostumbrarse a una eleccién
modal mas flexible.

Estrategias

Mas alla de la gestién
inmediata de la crisis, las
autoridades y operadores de
transporte publico deben
formular estrategias a largo
plazo.

Seriaun errorignorar o
detener iniciativas
estratégicas sélo porque no
contribuyan directamente en
el momento actual.

Identificamos cinco areas de
accion en particular que
jugaran un papel crucial en
los préximos anos.

Estas areas de accién sonla
expansion de la oferta, la
integracién multimodal, la
tarificacion sencilla y flexible,
la digitalizaciony la
agilizacién de procesos y
estructuras dentro de las
organizaciones.
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La pandemia: crisis, calibrado y conclusion del coronavirus

Parece plausible que la pandemia del SARS-
CoV-2 dure varios afnos:

Durante la fase de crisis los gobiernos
europeos han intentado suprimir la
expansion del SARS-CoV-2, restringiendo
fuertemente la vida social y econémica.
Estas medidas han sido esenciales para
prevenir una expansion descontrolada del
virus. Sin embargo, es importante entender
gue dichas medidas marcan el inicio de la
pandemiay no su fin.

Muchos paises se han adentrado yaenla
fase de calibrado, que podria durar hastala
segunda mitad de 2021. Las medidas de

Un andlisis pragmatico de los posibles
escenarios

La introduccion de los parrafos anteriores
resume el escenario que consideramos mas
plausible para la evolucién de la pandemia
del SARS-CoV-2, basandonos en nuestro
analisis de las investigaciones y el debate
epidemioldgicoy virolégico que esta
sucediendo ahora mismo. En este capitulo
analizamos las implicaciones de dicho
escenario en mayor detalle.

Supresion Mitigacion

Conjunto de estrategias que
ralentizan la expansion del
virus y evitan la saturacion
del sistema sanitario publico

Conjunto de estrategias que
reducen el nUmero de
NUEevos casos que se
ocasionan por cada persona
infectada (coeficiente de sin reducir necesariamente

reproduccion, también en coeficiente R por debajo
llamado R), por debajo de 1. de 1

confinamiento tomadas se suavizaran
durante esta fase, pero es probable que los
esfuerzos por mitigar la propagacién del
virus contintien, dando lugar a formas
menos drasticas de distanciamiento, pero
manteniendo prohibiciones como la
organizacién de eventos multitudinarios.
Ademas, es posible que se produzcan nuevas
oleadas de infecciones, durante las cuales
las medidas mas restrictivas se volverian a
instaurar.

Cuadro 1: Descripcién de Supresiéon y Mitigacién

Es importante recalcar en cualquier caso
gue muchos aspectos del SARS-CoV-2
permanecen inciertos. Aunque las cifras de
infectados generan titulares a diario, la
fiabilidad de dichas cifras es baja, debido a
las grandes diferencias en la capacidad de
testeo de cada regién. En cuanto al propio
virus, todavia no comprendemos el efecto
qgue el aumento de temperatura tendra
sobre su capacidad de reproduccion, su
potencial de mutacion, o las vias para su
transmision mas alla del contacto humano
directo.’ De la misma manera, se desconoce
la eficacia de los medicamentos existentes
en el tratamiento de la COVID-19y
tampoco sabemos con certeza en qué
momento estara disponible la vacuna.
Asimismo, las reacciones politicas,
econdmicas y sociales al virus solo afiaden
incertidumbre.

La pandemia entrara en su fase de
conclusién solamente cuando la vacuna
contra el SARS-CoV-2 se encuentre
ampliamente disponible. Pero incluso
cuando llegue ese momento no volveremos
ala “normalidad precrisis”. Puede que el
SARS-CoV-2 no sea derrotado
completamente nunca, y que continuemos
presenciando episodios mas cortos y
localizados de medidas de mitigacién o
incluso de supresion. Asi, la pandemia podria
generar cambios a largo plazo en lo que
consideramos comportamientos sociales
aceptables, en el grado de digitalizacién de
nuestras vidas (ej. teletrabajo y aprendizaje
online) y también en nuestros patrones de
movilidad.
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Crisis Calibrado Conclusion

Semanas a meses Aprox. 18 meses Por encima de 18 meses

Fuertes restricciones para prevenir el = Suavizado de restricciones, nuevas oleadas = Selevantan las medidas de restriccion, bajo
avance exponencial del virus de contagios y retornos al confinamiento riesgo de brotes localizados

Alto cumplimiento por parte de la = Banalizacion de la crisis y disminucion del = Persistencia de medios digitales y mas
ciudadania, teletrabajo y aprendizaje online grado de cumplimiento flexibles en el trabajo y la educacién

Paralizacién de gran parte de la economia, = Desempleo persistente, incertidumbre enla = Recuperacién econémica gradual, impacto a
solo se mantienen servicios esenciales priorizacién del gasto publico largo plazo de la digitalizacion

Figura 1: Resumen del posible desarrollo de la pandemia COVID-19

Es por tanto posible pensar en otros
escenarios. En el peor de los casos podria
darse una expansion descontrolada (o
imparable) del SARS-CoV-2y algln tipo de
desplome econdmico o incluso politico. Este
supuesto no puede todavia descartarse por
completo, pero esta claro que la magnitud
de los problemas a los que se enfrentariala
sociedad en ese caso dejaria el futuro del
transporte publico en un segundo plano.

Por el contrario, en el mejor de los casos, el
SARS-CoV-2 seria erradicado rapidamente
mediante un inesperado y veloz desarrollo
de unavacuna.” En retrospectiva, la crisis
actual se veria como una interrupcion
drastica pero corta dentro de una tendencia
constante de crecimiento.

Las consecuencias estratégicas parala
movilidad urbanay el transporte publico en
este supuesto serian limitadas. En cualquier
caso, volveremos a hacer referencia a este
escenario mas adelante, cuando exploremos
los impactos estratégicos del SARS-CoV-2.
A continuacion nos vamos a centrar en el
escenario que contempla los desafios
potencialmente mas graves.

Fase 1: Crisis

A pesar de la horrible cantidad de muertes,
es importante recalcar que Europa ha
evitado - de momento - el riesgo de una
pandemia descontrolada. Tras el cierre del
estado italiano el 9 de marzo de 2020, |a
gran mayoria de los paises europeos han

restringido de manera significativala
libertad de movimiento y la interaccién
social. Por ahora, estas medidas parecen ser
efectivas para suprimir (ver cuadro 1)V la
expansion del SARS-CoV-2.

La mayoria de los ciudadanos europeos
estan cumpliendo con las normasy
directrices propuestas por los gobiernos. El
sentimiento de emergenciay solidaridad es
compartido por todos. La educacién en casa
y el teletrabajo se han convertido en parte
de la vida cotidiana de muchos hogares de
todo el continente.

Grandes partes de la economia se han
paralizado. Aunque los estados europeos y
la Unién Europea han reaccionado
agilmente - anunciando medidas de soporte
y garantias por valor de billones de euros -,
las pequefas y medianas empresas estan
teniendo problemas de liquidez, recurriendo
a ERTEs o realizando despidos.

Por otro lado, las medidas actuales podrian
tener un impacto negativo importante sobre
la salud fisica y mental de la poblacién. Es
por ello que la presidon para suavizar las
restricciones esta creciendo en la opinién
publica.

Fase 2: Calibrado

Siguiendo la respuestainicial a la crisis, es
probable que nos adentremos en una fase de
calibrado prolongada en el tiempo. El
desafio durante esta fase es ajustar la
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respuesta al SARS-CoV-2 de tal modo que se
equilibren las inquietudes epidemioldgicas
con las necesidades de la economiay la
sociedad. Aunque esto resulte en cierta
relajacion de las restricciones es altamente
improbable que podamos volver ala
normalidad previa a la crisis durante esta
fase.

La alternancia entre periodos de mitigacion y
de supresién aumentard la incertidumbrey la
volatilidad.

Es previsible que la fase de calibrado se
caracterice por una alternancia entre
episodios de mitigacién y supresion.

Cuando el nimero de infectados baje, |a
estrategia actual de supresién podria ser
sustituida por una serie de estrategias de
mitigacion. La mitigacion permitiria el
regreso a una vida social y econémica mas
normal. Aun asi, dos simulaciones recientes
sugieren que la mitigacion reduciria el
contacto social entre un 25%y un 40%."
Aunque esta reduccién es mucho menos
pronunciada que la estimada para periodos
de supresion -entre 70%y 75%- que las
simulaciones asumen para las fases de
supresioén, una transicion hacia la mitigacion
no supondria el fin de las medidas
restrictivas.

Ademas, es posible que se den nuevas
oleadas de infeccion. Las medidas de
supresion se retomarian en el caso de que en
ndmero de casos criticos de COVID-19
sobrepase ciertos limites. De hecho, ya adia
de hoy, paises como Japén, Taiwany
Singapur estan experimentando lo que
pudiera ser el inicio de una segunda oleada
de infecciones de SARS-CoV-2.

La duracién relativa de los periodos de
supresion y mitigacion es dificil de estimar.
Una de las simulaciones mencionadas
sugiere que, a lo largo de los proximos
meses, es posible que sea necesario
mantener las medidas de supresién durante
aproximadamente dos tercios del tiempo.”
No obstante, la incertidumbre inherente a la
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situacion actual hace que este sea solo una
de las situaciones posibles.

El nimero, duracién e intensidad concretos
de futuras oleadas de contagio siguen
siendo desconocidos y dependeran de varios
factores: el impacto de la subida de las
temperaturas, las posibles mutaciones del
virus, la cantidad real de infectados, las
capacidades de los hospitales, el desarrollo
de tratamientos del COVID-19, los métodos
de testeo y la eficacia del confinamiento, asi
como su cumplimiento.

Una reduccion en el cumplimiento de las
normas y el agitado debate social pueden
resultar en la adopcién de medidas nada
Optimas.

Mientras que la mayoria de la poblacion en
Europa ha cumplido con las medidas
iniciales de restriccién, el miedo inicial al
virus podria desvanecerse, dando paso ala
banalizacién de la crisis. En consecuencia, el
grado de cumplimiento de las medidas
restrictivas podria disminuir. A la vez, esto
darialugar al aumento del riesgo de nuevas
oleadas de infecciones.

Asimismo, es de esperar que la sociedad se
vuelva crecientemente critica ante dichas
restricciones, tan pronto como se cuestione
su legitimidad y proporcionalidad y la
situacién econdmica empeore. Esta
situacion podria resultar en respuestas
politicas no del todo adecuadas desde el
punto de vista epidemiolégico, en particular
en paises o regiones donde se deban
celebrar elecciones.

Malestar econdmico continuo e incertidumbre
sobre el gasto publico.

La actividad econdémica podria recuperarse
en parte durante la fase de calibrado, pero
las constantes restricciones y los
recurrentes periodos de supresion crearan
mayores retos para las pequefas y medianas
empresas. El potencial de ingresos de
cafeterias y restaurantes, por ejemplo,
podria reducirse considerablemente si se
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mantienen las normas de distanciamiento
social.

Una répida recuperacién econémica parece
poco plausible en estas circunstancias, y las
tasas de desempleo seran mas altas que las
previas a la crisis. Sigue siendo una incognita
saber si la economia retomara dinamicas de
crecimiento, al igual que cuando podria
suceder dicha recuperacién.’' Dependiendo
de las circunstancias precrisis, la gravedad
delacrisis, y larespuesta ante la misma, el
desarrollo de los acontecimientos puede ser
muy diferente en distintos paises.

Ademas, el comportamiento de la economia
podriallevar a los estados y municipios a
reconsiderar sus politicas de gasto publico.
Los gobiernos se enfrentan a un doble
desafio: el rescate de la economia requiere
una gran inversiony, alavez, la depresién de
la actividad econémicay el consumo
acarrearan una bajada en la recaudacién de
impuestos. En este supuesto, los estados y
municipios se veran forzados a reorganizar
las prioridades en sus gastos.

Cambio estructural hacia la digitalizacién
respecto al trabajo, la educacién y el ocio.

Finalmente, a nivel estructural, |a fase de
calibrado podria resultar en la aceptacién
generalizada de la “digitalizacion” de la vida
cotidiana. Con digitalizacion nos referimos
al cambio de interacciones fisicas por
interacciones virtuales en todos los aspectos
de lavida, €j. trabajo, educacién y ocio.
Cuanto mas se alargue lafase de calibrado,
mas probable sera que incluso los individuos
mas reticentes se acostumbren al
teletrabajo, el aprendizaje onliney las
videoconferencias con amigos.

Fase 3: Conclusion

La fabricacién de la vacuna contra el SARS-
CoV-2 marcara un antesy un después,
senalando el inicio de la fase de conclusion.
70 proyectos de vacuna se encuentran en
proceso de desarrollo y ya se han hecho
algunos progresos."il Sin embargo, las
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posibles vacunas deberan someterse
todavia a pruebas en animales y estudios
clinicos antes de su aprobacién, lo cual
llevara tiempo. La estimacién actual
desarrollada por la Organizaciéon Mundial de
la Salud (OMS) y por expertos sugiere que
pueden pasar 18 meses antes de que la
vacuna pueda estar disponible.*

Aunque algunos proyectos han obviado la
fase de pruebas con animales y han
comenzado a realizar ensayos de pequena
escala en humanos, el plazo de 18 meses
sigue siendo ambicioso. Tal y como lo
describe Peter Hotez, experto lider en
enfermedades infecciosas y desarrollo de
vacunas en el Baylor College of Medicine,
desarrollar una vacuna en 18 meses seria
posible solamente si “los astros se alinean”

El proceso de producciény reparto entre la
poblacién también llevara tiempo.* Los
plazos dependeran de las capacidades de
produccion, el pais en el que la vacuna se
desarrolle, y los acuerdos entre estados para
que sea compartida. Adicionalmente, la falta
de disponibilidad podria llevar a la
secuenciaciéon en el suministro de la vacuna.
Los individuos de alto riesgo, asi como los
trabajadores mas expuestos, serian
vacunados primero, mientras que el resto de
la poblacion deberia esperar hasta que
hubiera suficientes dosis de la vacuna
disponibles.

Tanto parala economia como parala
sociedad, la fase de conclusién significara
una lenta recuperacion. No obstante,
algunos aspectos de la vida cotidiana
podrian haber cambiado para siempre. Para
empezar, la mencionada digitalizacion
podria persistir, generando un impacto
sobre la estructura de la economia y sobre
habitos y rutinas del dia a dia. Por otra parte,
es posible que las nuevas normas sociales
permanezcan. Saludar con un abrazo o
estrechando la mano, por ejemplo, son
practicas que podrian no sobrevivir ala
pandemia. En cambio, el lavarse
frecuentemente las manos, protegerse con
el brazo al estornudar o llevar una mascarilla
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en ciertas ocasiones, podrian pasar a formar
parte de nuestros habitos.

En conjunto, es probable que la pandemia
tenga unimpacto en nuestras vidas durante
los préximos anos. Tal y como se presenta en
las fases descritas, la naturaleza de la
pandemia cambiara a lo largo del tiempo. La
transicién entre fases posiblemente se
realizard mediante cambios gradualesy no
subitos. Asimismo, los procesos de infeccién
- en particular durante la fase de calibrado -
podrian ser muy diferentes en distintos
paises, dependiendo de las decisiones
politicas y el grado de cumplimiento de las
medidas de restriccion.

En cualquier caso, con todas las
incertidumbres descritas, estas tres fases
nos ayudan a aclarar las consecuencias que
el SARS-CoV-2 podria tener parala
movilidad urbanay el transporte publico.
Exploraremos dichas consecuencias en los
siguientes capitulos.
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Movilidad: demanda, volatilidad y eleccion modal

La pandemia del SARS-CoV-2 tendra
importantes efectos sobre la movilidad en
los préximos afnos. En general, la demanda
de movilidad podria recuperarse tras la
drastica caida sufrida en la fase de crisis. Sin
embargo, las restricciones y el miedo a la
infeccién podrian hacer que la demanda
permanezca bajo niveles precrisis durante
la fase de calibrado. La verdadera
recuperacion parece mas plausible hacia el
fin de la pandemia. Incluso entonces, la
popularidad del teletrabajo, el aprendizaje
online y otras actividades similares podrian
condenar ala demanda a permanecer bajo
niveles precrisis.

Por otra parte, la volatilidad de la demanda
podria aumentar notablemente, en
particular durante la fase de calibrado.
Durante dicha fase, las recurrentes oleadas
de infecciones podrian hacer necesario
reinstaurar las medidas de supresion del
virus. (ver cuadro 1).

En cuanto a la eleccion modal, lo observado
durante la fase de crisis implicariauna
migracion de los usuarios del transporte
publico hacia modos de transporte
individual. A la vez, no podemos saber si
este cambio serd duradero.

Asimismo, es probable que la poblacion
opte por adaptarse a la volatilidad durante
la fase de calibrado, volviéndose mas

flexible en sus preferencias sobre modos de
transporte. Mientras que el transporte
publico podria recuperar su popularidad al
concluir la epidemia, los nuevos y flexibles
habitos de viaje podrian convertirse en un
efecto alargo plazo del SARS-CoV-2.

Fase 1: Crisis

Desde el comienzo de la crisis sanitaria, la
demanda de movilidad se ha hundido en
toda Europa. En Alemania, por ejemplo,
datos de geolocalizacién de teléfonos
moviles a nivel nacional revelan que la
distancia media viajada a diario se redujo en
un 47% entre finales de febrero y finales de
marzo de 2020.X

Ademas, los datos muestran un claro
cambio en el uso de los distintos modos (ver
figura 3). El ciclismo se ha convertido en el
modo del momento, con una cuota modal
triplicada. El peso de los viajes a pie se ha
doblado y el de los viajes en coche ha
aumentado en un 10%. Al contrario, el
porcentaje de viajes realizados en
transporte publico se ha reducido en cerca
de un tercio.X

En el caso de Espaia, los datos publicados
por el gobierno muestran que, durante el
estado de alarma, la distancia recorriday el
nuimero de desplazamientos diarios se han
visto altamente reducidos.x

Crisis Calibrado Conclusion

Semanas a meses Aprox. 18 meses Por encima de 18 meses

Fuerte reduccién de la demanda de = Lamovilidad sigue bajo niveles precrisis por = Lademanda se acerca a niveles precrisis,
movilidad debido a las restricciones el riesgo de contagio y las restricciones limitada por el teletrabajo y el “e-learning”

La volatilidad de la demanda sereduceuna * Altavolatilidad de la demanda debido al = Menor volatilidad, exceptuando la vuelta
vez se establecen las pautas durante la crisis vaivén entre mitigacién y supresion esporadica de restricciones y miedos

El uso del TP se hunde por la baja movilidad * Elusodel TP solo remonta entre oleadas de = EITP recupera la confianza de usuarios pero
y el cambio al transporte individual contagio, con mayor flexibilidad intermodal se le exige mayor flexibilidad

Figura 2: Resumen del posible desarrollo de la pandemia COVID-19
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Reparto modal precrisis
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Otra fuente de datos refleja que, en las
principales ciudades alemanas, asi como en
las capitales europeas, lademanda de
transporte publico se ha desplomado entre
un 75% y un 95%.X Un aspecto interesante
del caso aleman es que el efecto de la crisis
no ha sido igual sobre todos los modos.

Aunque todos los modos sufrieron una
pérdida de usuarios, el autobus perdié
pasajeros en proporcién alabajadaenla
demanda de movilidad general. En cambio,
los modos ferroviarios sufrieron mucho
mas. (ver figura 3, lado derecho). El
Instituto de Transporte y Politicas para el
Desarrollo (eninglés, Institute for
Transportation and Development Policy -
ITDP) también ha resaltado este fenémeno.
La organizacién plantea que los usuarios
tienden a preferir el autobus sobre el metro
debido a la percepcion de dificultad para
mantener el distanciamiento social en

espacios subterraneos.*V

Los servicios de nueva movilidad
reaccionaron drasticamente a la crisis en
Berlin: el servicio berlinés de viajes
compartidos (“ridesharing”) Berlkonig, por
ejemplo, suspendid su servicio normal y se
centré en el transporte de profesionales
sanitarios de manera gratuita. Por su parte,
el proveedor de “carsharing” Share Now
empezod a ofrecer precios especiales para
personal en puestos clave (personal
sanitario o empleados de servicios
esenciales). La empresa Lime de patinetes
eléctricos suspendié por completo el
servicio.

Inciso: Evidencias cientificas sobre las
pandemias y el transporte publico

Los estudios sobre epidemias y pandemias
pasadas nos ayudan a comprender mejor
qué efectos podria tener la pandemia sobre
la demanda de movilidad en el futuro, en
particular cuando hablamos del transporte
publico.
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Claro riesgo de contagio en el transporte
publico, pero impacto incierto sobre el total de
infecciones

A pesar de ser un tema controvertido, los
estudios cientificos sugieren que el uso del
transporte plblico aumenta el riesgo de
contagio de infecciones respiratorias
agudasy gripes.xVi

No obstante, se desconoce la magnitud de
la contribucion del transporte publico al
total de infecciones. La versién inicial de
una simulacién de la expansién del SARS-
CoV-2 en Berlin, por ejemplo, muestra que
el uso del transporte publico podria ser
responsable de cerca del 10% de los
contagios totales. X

Por el contrario, un estudio de simulaciéon
de una hipotética pandemia gripal en la
ciudad de Nueva York sugiere que
solamente el 4% de las infecciones
ocurririan en el metro mientras que el 30%
tendria lugar en los hogares, el 25% en los
centros docentes y aproximadamente el 9%
se daria en los centros de trabajo.*i Una
posible explicacién para la diferencia entre
los resultados de estos dos estudios, es que
el estudio de Nueva York se refiere
Unicamente a los sistemas de metroy no a
la red completa de transporte publico.

Un tercer estudio de simulacion explora el
posible desarrollo de una pandemia de
gripe en Pekin. Este estudio plantea que el
cierre del transporte publico reduciria el
numero de casos hospitalizados por gripe
enun 20%. Sin embargo, la metodologia
gue sigue el estudio hace probable que esta
cifra esté sobreestimada. ™

La poblacién tiende a sobreestimar el riesgo
del uso del transporte publico, pero no es
coherente con sus preferencias declaradas

El riesgo real de contagio no tiene por qué
coincidir con el riesgo percibido por la
poblacién y el comportamiento. Estudios
empiricos de epidemias pasadas como las
del SARS (2002-2003) o del A(H7N9)
(2013-2017) y pandemias anteriores, como
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la gripe porcina (2009-2010)*, revelan un
panorama ambiguo.

Por un lado, el transporte publico suele
encabezar las listas de lugares a evitar en
periodos de riesgo alto de contagio. Los
europeos califican al transporte publico
como el lugar mas arriesgado en el que
encontrarse durante una pandemia de gripe
(de acuerdo con las respuestas del 56% de
participantes en una de las encuestas).
Ademas, el 79% de participantes declaré
gue personalmente evitaria el transporte
publico.

Aun asi, esta declaraciéon de intenciones no
siempre se traduce en hechos. En Hong
Kong, la relacion entre el riesgo percibido y
las acciones consecuentes se evalud
durante un periodo en el que se
combinaron la segunda oleada de gripe
aviar A(H7N9) y el pico invernal de gripe
estacional de 2014. Cuando se pregunté a
los participantes por sus estrategias para
reducir el riesgo de contagio, cerca del 60%
recomendo evitar lugares concurridos y el
transporte publico. Pero solo el 7% lo hizo
realmente

Estudios realizados en el Reino Unido y
Espana reflejan patrones similares. Unas
dos semanas tras la llegada de la gripe
porcina al Reino Unido, en abril de 2009, se
realizé una encuesta a los ciudadanos de
este pais. Aunque el 48% de los
encuestados estaba muy de acuerdo o de
acuerdo en que la reduccion del uso del
transporte publico seria una respuesta
efectiva contra el virus, solo el 2,8% habia
reducido su uso del transporte publico.
En otro estudio sobre las dinamicas de
evasion de riesgo durante la pandemia de la
gripe porcina en Espana entre 2009y 2010,
solo un 3% de los participantes declaré
haber evitado el transporte publico para
disminuir el riesgo de contagio.*V
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La aversion al transporte publico por miedo
disminuye con el tiempo

Por dltimo, ;qué dice la ciencia sobre el
efecto rebote tras la crisis? Un estudio
acerca del impacto del SARS en Pekin
muestra un desplome del 60% en el uso del
transporte publico durante el pico de
infecciones en abril de 2003. A pesar de
gue el nimero de contagios en la segunda
mitad de mayo de 2003 fue practicamente
nulo, hasta principios de julio las cifras de
pasajeros no se recuperaron.®™

Un estudio sobre el SARS llevado a cabo en
Taipei explica que este efecto se puede
explicar por la combinacién de lo que los
autores llaman “miedo inmediato” y “miedo
residual”. El estudio muestra pautas
similares a las encontradas en Pekin. Los
autores descubrieron que las primeras
caidas en el nimero de viajeros fueron
proporcionales al nUmero de casos de SARS
publicados. Cabe destacar que la pérdida de
viajeros estaba relacionada con el nimero
de infecciones y no con el nimero de
muertes.

Con el paso del tiempo, el miedo inmediato
desaparecid. Los resultados confirman que
el “miedo residual” tardé aproximadamente
4 semanas en desaparecer dando lugar ala
recuperacion del nimero de viajeros Vi
Estos mismos efectos ligados al miedo se
observaron en Hong Kong durante la
pandemia del SARS i

En conjunto, estas evidencias cientificas
sugieren tres cosas: Primero, frente a los
riesgos de contagio actuales, ser flexible en
la eleccion de modos de transporte es una
manera de gestionar el riesgo de infeccion.
Segundo, la intencion de evitar ciertos
lugaresy la percepcién del riesgo no
siempre se corresponden con la realidad.
Por tanto, las cifras de preferencias
declaradas deberian considerarse con
cautela. En tercer lugar, las personas que
realmente evitan el transporte publico lo
hacen por la influencia de los casos
reportados mas que por las muertes. Una
vez se abandona el transporte publico, pasa
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Los distintos modos tiene distinto perfil de riesgo

Evaluacion esquemdtica de la percepcion de riesgo de infeccion por modo de transporte

Ridesharing

Transporte publico
TaxiyVTC

Motos publicas

(o c0)
o Carsharing
(J
a-rl O% Patinetes/ Bicis pUblicas -
(5= oﬂ% Vehiculos privados I

Figura 5: Evaluacién del riesgo percibido por modo

cerca de un mes hasta que se vuelve a
actuar con normalidad.

Con todo esto en mente, nos adentramos
ahora en el andlisis de la movilidad durante
la fase de calibrado.

Fase 2: Calibrado

La demanda de movilidad podria aumentar
durante la fase de calibrado segun se vayan
relajando las medidas de restriccién, la
sociedad pierda interés en la crisis, y
empiece a hacerse patente lainmunidad de
la poblacion. Aun asi, la movilidad
permanecera por debajo de los valores
previos a la crisis, al menos en la primera
etapade lafase de calibrado. Enun
contexto de dificultades econdmicas, |a
persistencia del desempleoy la
digitalizacién continuarian oprimiendo ala
demanda de movilidad. La volatilidad de |a
demanda podria aumentar
considerablemente durante esta fase a
causa de la alternancia entre periodos con
medidas de supresion y mitigacion (ver
capitulo anterior). Asimismo, algunas
personas podrian tender a sobrecompensar
la falta de movimiento durante el periodo

Riesgo de contagio percibido

Contacto con personas:

Contacto con superficies:

12

Conductor Pasajeros
Exterior Interior |:|

de cuarentena, generando una demanda
adicional de movilidad y contribuyendo asi
alavolatilidad de la demanda.

En cuanto a la eleccién modal, el transporte
publico podria continuar sufriendo. Una vez
el brote del virus esté controlado, el miedo
residual podria sobrevivir durante varias
semanas. Solo la desaparicion del miedo
residual permitira que los modos de
transporte a los que se asocia mayor riesgo
puedan volver a ser atractivos.

Un analisis orientativo de los distintos
modos de transporte muestra el mayor
riesgo asociado al transporte publico (ver
figura 5). El uso del transporte publico
volveria a considerarse factible con la
desaparicién del miedo residual.

En estas circunstancias, para el transporte
publico es clave que el tiempo entre oleadas
de contagios sea lo mas largo posible. Si las
oleadas se sucedieran rapidamente, un
retorno notable de pasajeros seria mas
dificil.

Ademas, |a alta volatilidad durante la fase
de calibrado podria llevar al publico a
replantearse el modo de transporte a elegir
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cada semana, oincluso a diario,
dependiendo del desarrollo de lacrisisy la
percepcién de los riesgos. Los usuarios
podrian cambiar el transporte publico por
el coche privado o la bici, y viceversa.

Fase 3: Conclusion

En la fase de conclusion, se espera que la
movilidad regrese a niveles precrisis. Gran
parte de las restricciones se relajarany las
nuevas normas sociales (y puede que
legales) devolveran la confianza al publico.
Obligar a llevar mascarilla en el transporte
publico, por ejemplo, podria ser una de las
nuevas normas para inspirar confianza. La
inmunidad proporcionada por la vacuna
servira para aplacar el miedo (asi como la
vulnerabilidad real ante el virus).

Al mismo tiempo, algunos factores jugaran
en contra de que la demanda se recupere
totalmente. En funcién de la situacién
econdémica, el desempleo podria continuar
siendo mayor que antes de la crisis en
algunos paises. Por otro lado, el alto grado
de digitalizacién podria ser uno de los
efectos duraderos de la crisis. En particular
en las dreas del trabajo y la educacién, este
efecto podria cebarse con la movilidad. De
hecho, una encuesta realizada en Alemania
muestra que alrededor de dos tercios de los
participantes declararon querer

% Coche

% Transporte piblico

% Bicicleta

% A pie

I sincambios
con mayor frecuencia
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teletrabajar mas a menudo en el futuro i
Los primeros resultados de un estudio
similar en el Reino Unido revela resultados
parecidos. El 29% de los participantes,
independientemente de su edad, querria
repartir sus jornadas laborales entre casay
la oficinaen el largo plazo. El 17% preferiria
teletrabajar permanentemente. Los autores
comentan que esto podria llevar aun
descenso de entre el 20% y el 25% en los
viajes desde y al trabajo.®

La volatilidad de la demanda estaria
motivada por dos factores - uno que la
incrementaria, y otro que la reduciria. Por
un lado, el resurgimiento a nivel local de
brotes de infeccidn podria provocar el
retorno de las restricciones para aquellos
que todavia no fueran inmunes. Por otro
lado, la experiencia actual de flexibilidad
laboral podra tener un efecto mas alla del
descenso en los viajes al trabajo. También
podria dar pie a la flexibilizacién del horario
de trabajo. Dicha flexibilidad podria llevar a
gue lademanda deje de estar concentrada
en picos y pase a distribuirse a lo largo del
dia. Por ejemplo, un trabajador podria
teletrabajar por la manana, viajar durante la
hora de comer ala oficinay quedarse alli
por la tarde para asistir a reuniones.

En definitiva, se espera que el porcentaje de
reparto modal del transporte publico se

12 5
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N/A

Figura 2: Encuesta sobre el cambio previsto en el uso de modos de transporte tras la crisis del coronavirus.**
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recupere durante la fase de conclusién. Las
nuevas normas sociales y legales, asi como
la creciente inmunidad, reduciran el riesgo
asociado al transporte publico. A pesar de
gue algunos defiendan que el coche privado
serd el gran ganador de esta pandemia, los
datos reflejan otro resultado. Una encuesta
reciente realizada a ciudadanos alemanes
muestra que los desplazamientos en
bicicletay a pie podrian ganar mucha fuerza
en el futuro, mientras que el uso del coche
privado se mantendria. (ver figura 6). Los
resultados también sugieren que el uso
transporte publico seria el mas afectado
por los cambios. Solo el 52% de los
participantes declaré que su uso del
transporte publico no cambiaria. En
cualquier caso, el cambio no tiene por qué
ser negativo. Mientras que el 19% de los
encuestados respondié que usaria el
transporte con menos frecuencia en el
futuro, aproximadamente la misma
cantidad de participantes (17%) usaria el
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transporte publico méas que antes de la
crisis.

Asimismo, hay comportamientos sociales
gue podrian acompafnarnos durante mucho
tiempo. Las empresas y autoridades de
transporte publico podrian enfrentarse a
crecientes expectativas en cuantoala
flexibilidad (por ejemplo, en los precios) y a
laintegracion multimodal, como resultado
de los nuevos habitos desarrollados
durante la fase de calibrado.

En general, la movilidad urbana cambiara
sustancialmente durante las distintas fases
de la pandemia. Hasta este punto lo
explicado no contempla la introduccién de
ninguna estrategia especifica en cuanto al
transporte publico por parte de empresasy
autoridades. En el siguiente capitulo
analizamos las acciones que dichos 6rganos
podrian llevar a cabo para mejorar el
posicionamiento del transporte publico a lo
largo de la pandemia.
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Estrategias en transporte publico: iniciativas fundamentales

Las autoridades y las empresas de
transporte publico estan haciendo todo lo
posible para hacer frente a los retos
operacionales inmediatos que la crisis del
SARS-CoV-2 les plantea. Se ha
incrementado la limpieza y desinfeccion de
vehiculos y estaciones, se han puesto en
marcha medidas para proteger al personal y
alos pasajeros, y se han establecido
controles de ocupacién para permitir el
distanciamiento social.

Estas medidas son reacciones esenciales e
inmediatas ante la pandemia del SARS-
CoV-2.Sin embargo, a medida que pasamos
de lafase de crisis a la fase de calibrado de
la pandemia, las consideraciones
estratégicas a largo plazo deben pasar aun
primer plano.

En el presente capitulo se examinan esas
consideraciones a mas largo plazo.
Mientras hay quien cuestiona la viabilidad a
largo plazo del transporte publico, nuestro
analisis indica que éste seguira siendo la
columna vertebral de la movilidad urbana.

Es importante seguir impulsando una
transformacién del sector. Las grandes
iniciativas estratégicas no deben ser
dejadas de lado ni detenidas. Al contrario,
consideramos que esas iniciativas -
ampliacion de la oferta de transporte
publico, integraciéon multimodal, politicas
de precios sencillas y flexibles, el impulso de
la digitalizacién y la agilizacion de procesos
y estructuras - van a desempenar un papel
crucial en la superacién de la pandemia
durante los afnos venideros.

Nuestros argumentos se apoyan tanto en el
analisis de los datos y los estudios
existentes -cuyas conclusiones hemos
resumido en los dos capitulos anteriores-
como en las mas de 20 entrevistas que
hemos realizado a operadores de
transporte publico, autoridades y expertos,
asi como a nuevos actores de la movilidad
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“Nadie estaba preparado para esto” - Gerente de un
Operador de Transporte Publico en el Sur de Europa

de Europa, Asia oriental, Oriente Medioy
América Latina.

Como ya hemos mencionado, este
documento se centra en un escenario
enfocado en anticipar futuros retos. No
obstante, también hemos analizado
brevemente un posible escenario optimista.
Dicho escenario sigue siendo una
posibilidad, pero es importante subrayar
que las iniciativas estratégicas examinadas
en este capitulo son "a prueba de futuros",
es decir, que aportan beneficios
sustanciales tanto en el mejor de los casos
como en un escenario mas desafiante.

El valor anadido de cada medida puede ser
diferente dependiendo del escenario.
Pensemos, por ejemplo, en la expansion de
la oferta de transporte publico: en el mejor
de los casos esta estrategia sigue siendo
esencial para promover el transporte
publicoy, por lo tanto, hace que la
movilidad urbana sea mas accesible y
sostenible. En el escenario que se centraen
los desafios de la pandemia es igualmente
importante, pero cabe sefalar que, durante
los dos préximos afos, su mayor valor
anadido no radicara necesariamente en la
captacion de nuevos clientes, sino en otros
dos aspectos: permitir que los clientes
anteriores vuelvan a entrar en el sistema
respetando el distanciamiento social, y
proporcionar estimulos econémicos
directos y especificos para las ciudades
mediante proyectos de infraestructura
asociados.

No existe alternativa al transporte publico
como columna vertebral de la movilidad
urbana

La movilidad urbana se ha enfrentado a
retos enormes mucho antes de la pandemia
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del SARS-CoV-2, como el problema del plazo. Por lo tanto, es probable que la
trafico o las preocupaciones sobre el climay demanda de servicios de transporte publico
la calidad del aire. El transporte publico se mantenga.

esta siendo un factor clave para hacer
frente a esos desafios. Dada la grave
repercusién de la pandemia del SARS -CoV-
2, ;debemos reconsiderar laimportancia
estratégica del transporte publicoenla
movilidad urbana?

No solo eso, sino que un transporte publico
atractivo es ain mas esencial si
consideramos la presién de uso ala que
esta sometido el espacio publico urbano. En
lafigura 7 se presenta un experimento de
reflexion que muestra el efecto que tendria
en el espacio publico una reduccién radical
del uso de transporte publico. Basandose
en el cambio modal en fase de crisis
presentado anteriormente, la figura supone
una hipotética reduccién a la mitad de la
cuota modal del transporte publico en el
futuro pospandémico. Ademas, supone que
aproximadamente la mitad de esta cuota se
transfiere a los automoéviles privados. El
resultado ilustra cémo ese crecimiento del
uso del automavil privado sobrecargaria el
espacio urbano publico.

“Ahora mismo, estamos convenciendo a la gente para que
deje de usar el transporte publico, y después tendremos
que convencerlos para que vuelvan” - Coordinador de una
Organizacion de Transporte Publico en Europa del Este

En pocas palabras: no. No existe alternativa
al transporte publico en la movilidad
urbana. Es cierto que mucha gente
profetiza un auge del coche privado.
Considerando los diferentes perfiles de
riesgo de los distintos medios de transporte
(ver figura 5, capitulo anterior), tal
sugerencia podria parecer plausible. Sin
embargo, los datos de la encuesta
presentados en el capitulo anterior no
muestran pruebas claras de que la gente
vaya a evitar el transporte publico a largo

Reparto del espacio publico por modo - Escenario previo a la crisis Reparto del espacio publico por modo - Caso hipotético poscrisis

Reparto del espacio publico, ejemplo de Berlin Asumiendo una disminucién del 50% en la cuota modal del transporte publico
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Figura 3: Representacion del espacio relativo utilizado por distintos modos. No se considera la infraestructura. La variacion entre las dos figuras se
basa en un cambio hipotético en el reparto modal: La imagen precrisis se basa en el reparto modal de Berlin en 2018 mientras que la imagen
poscrisis asume que la cuota modal del transporte publico disminuye en un 50%, y las cuotas modales del coche, bicicleta y desplazamientos a pie
aumentan en un 7,5%, 4% y 2% respectivamente. En ambos casos se asume que la demanda permanece constante, contemplando que demanda
podria acercarse a niveles precrisis en la fase de conclusion, y que es probable que las ciudades sigan creciendo. Ocupacion constante media de 1,3
personas por coche v 40 personas por autobus. Necesidades de espacio de 1 m? por peatén. 2 m? por ciclista, 10m? por automévil v 30 m2 por

16



Tras la respuesta a la emergencia - Claves para la accién mobility

Ampliar la oferta de transporte publico sigue
siendo fundamental

Entonces, ;tiene sentido ampliar la oferta
de transporte publico? Aqui también la
respuesta es categérica: ampliar la oferta
sigue siendo una estrategia esencial para el
futuro de la movilidad urbana. Antes de la
pandemia, esta estrategia eraimportante
por las razones mencionadas: la lucha
contra la congestion, asi como la
contaminaciony el cambio climatico. El
SARS-CoV-2 no cambia esta listade
prioridades.

Al contrario, la pandemia del SARS-CoV-2
anade mas razones para expandir la oferta
de transporte publico. A corto plazo, estas
razones se refieren principalmente al
sistema de autobuses, ya que es probable
que la preferencia de los clientes por los
autobuses frente a los trenes y metros
persista hasta que el temor residual
disminuya sustancialmente. No obstante,
no deben desestimarse las consideraciones
estratégicas con respecto a los medios de
transporte ferroviarios, ya que siguen
siendo esenciales para el transporte urbano
y metropolitano.

“Mantener el distanciamiento social con un nimero
creciente de pasajeros es un desafio para el transporte
publico” - Director de Planificacion de Transporte Publico
en América Latina

Los siguientes son los aspectos clave a
contemplar en las estrategias de expansion
de la oferta en tiempos de la pandemia del
SARS-CoV-2:

e Esprobable que persista cierto
grado de distanciamiento social, al
menos hasta la segunda mitad de
2021. Estoreduce el nUmero de
usuarios que el transporte publico
podra transportar simultaneamente
en cada vehiculo. Por lo tanto, se
necesitard mas capacidad para
acomodar a los pasajeros, los cuales
regresaran tan pronto como se
levanten las medidas de supresion.

17

institute
berlin

e Lapandemiaofrece unaventanade
oportunidad Unica para la expansion
de la oferta. La situacién actual
permite implementar medidas (por
ejemplo, nuevos carriles bus y/o
bici) que en otro momento no se
considerarian viables. Asi, la
pandemia ofrece la oportunidad de
aplicar medidas y realizar ensayos
que podrian hacerse después en
permanentes.

e Adema3s, sise piensa en los
préximos meses, la expansién del
transporte publico puede funcionar
como un estimulo econémico
directo y especifico para las
ciudades. Esto es particularmente
cierto paralos proyectos de
infraestructura, tales como nuevos
carriles bus, nuevas paradas de
autobus o lineas de metro. Es
importante que el disefo de nuevas
infraestructuras tenga en cuenta las
medidas de distanciamiento social.

e Por ultimo, en particular los
proyectos de tren y metro se
implementan en plazos muy largos.
Aunqgue empiezan a estimular las
economias locales desde el principio
de la construccion, su efecto sobre
la movilidad urbana necesita
tiempo. Incluso si la pandemia se
prolonga durante varios afnos, es
probable que sea derrotada en su
mayor parte para cuando empiecen
afuncionar los proyectos que estan
ahora en la fase planificacion.

La integracién multimodal crea flexibilidad y
responde a las preferencias de los clientes

La integracion de nuevos servicios de
movilidad en una oferta de movilidad
multimodal es otro campo de accion
estratégica esencial. En los Ultimos afos, los
nuevos servicios de movilidad se han
ampliado radicalmente. Los coches, las
bicicletas y los diferentes tipos de patinetes
compartidos estan ahora ampliamente
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disponibles en todas las grandes ciudades,
asi como los servicios de ridesharingy VTC.

publico, asi como coches compartidos,
bicicletas y diferentes tipos de “scooters”
que son operados por socios privados. Jelbi
también proporciona indicios de la ventaja
de esas plataformas multimodales en el
contexto de la pandemia de SARS-CoV-2.
Entre eneroy abril de 2020, |a aplicacién
experimentd una disminucién del 90% en
las reservas de transporte publico, pero al
mismo tiempo la reserva de servicios
compartidos aumenté enun 6%,
centrandose en las bicicletas compartidas.

Existe un intenso debate sobre si estos
servicios contribuyen a un ecosistema de
movilidad urbana sostenible y eficaz, y en
gué medida. Se ha demostrado que los
proveedores de servicios de transporte
como Uber y Lyft, por ejemplo, generan mas
congestién de trafico** También se ha
culpado a los patinetes eléctricos de ser
peligrosos, de ocupar el espacio publico
peatonal y de carecer de sostenibilidad
econdémicay ambiental.

“Creemos firmemente en el concepto de “Mobility-as-a-
Service” y en la flexibilizacion de los servicios, pero el
transporte colectivo debe ser la columna vertebral” -
Vicepresidente de una Organizacion de Transporte Publico

No obstante, el transporte publico esté
empezando a explorar areas para la
colaboracién con algunos nuevos actores

de la movilidad, como los servicios de viajes
compartidos a demanda. Esos servicios
siguen un modelo comercial mas cercano al
del transporte publico colectivo, que utiliza
vehiculos mas grandes para reunir un
mayor nimero de pasajeros.

Entre los ejemplos de cooperacion se
encuentra el proveedor de transporte
publico de Berlin, BVG, que se ha asociado
con ViaVan para crear el servicio de viaje
compartido Berlkdnig. En otro ejemplo, el
municipio de Sant Cugat, en la provincia de
Barcelona, trabaja con el proveedor de
movilidad a demanda Shotl para conectar
los barrios con las estaciones de tren. En el
contexto de la crisis del SARS-CoV-2,
MOIA, otro proveedor de viajes
compartidos, comenzo a cooperar con la
Asociaciéon de Transportes de Hamburgo
(HVV) para hacerse cargo de ciertos
servicios nocturnos.

en el Norte de Europa

Estas cifras apuntan al valor afladido
esencial de laintegraciéon multimodal para
lidiar con la pandemia del SARS-CoV-2:

e Laintegraciéon multimodal puede
ayudar al transporte publico a
aumentar la fidelidad de los clientes
manteniéndolos dentro de su propio
ecosistema/app, incluso en tiempos
de inestabilidad. Dentro de este
ecosistema los usuarios podrian
pasar del autobus a coches o
bicicletas compartidos cuando el
ndmero de infecciones aumente. Y
lo que es mas importante, pueden
volver al autobus y al tren
rapidamente cuando el riesgo de
infecciéon disminuye.

e Ademas, las soluciones
multimodales pueden ayudar a
reducir la presién de la demanda en

los sistemas de bus durante la fase
de calibrado. Si se prevé que la
ocupacién de los autobuses alcance
los limites marcados por el

“Nuestra oferta multimodal nos ayuda a recuperar la
confianza en el transporte ptblico y a reaccionar de
manera flexible durante la crisis” - Director de una
Plataforma Multimodal en el Norte de Europa

En algunos casos, las empresas de
transporte publico hanido ain mas alla al
integrar varios servicios de movilidad en
una Unica plataforma de venta. Dentro de
su aplicacién Jelbi, BVG ofrece transporte
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distanciamiento social, por ejemplo,
se podriainformar alos pasajeros
para fomentar que opten por
bicicletas o patinetes compartidos.
Esa estrategia garantizaria una
movilidad continua y reduciria al
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mismo tiempo los riesgos de
infeccion.

e Lapandemiadel SARS-CoV-2 abre
una ventana de oportunidad
también para negociar la
integracién multimodal. Muchos de
los nuevos actores de la movilidad
también estan sufriendo la
pandemia. Esto podria aumentar su
disposicion a discutir una
integracién mas completa en
esquemas de colaboracién publico-
privada que sirvan a toda la ciudad,
dejando de centrarse en concentrar
sus servicios y activos en los centros
urbanos.

e Alargoplazo, la oferta multimodal
podria ser ain mas importante.
Como se vio en el capitulo anterior,
es probable que la pandemia tenga
un efecto sostenido en las
preferencias de los clientes. Es
probable que lademanda de
flexibilidad de los usuarios perdure
mas allad de lacrisis. A largo plazo,
por lo tanto, los pasajeros podrian
exigir un grado mucho mayor de
integracién multimodal de sus
proveedores de transporte publico.

Una tarificacion simple y flexible crea
confianza en el usuario

La tarificacion es un factor esencial en los
servicios de transporte publico, y muchas
veces polémico. El abono anual de 365
euros implantado en Viena ha suscitado un
gran debate. Luxemburgo incluso ha hecho
que el transporte publico sea
completamente gratuito para el usuario. Si
bien son atractivas para los pasajeros, estas
iniciativas también han generado criticas:
son costosas para las autoridades y las
empresas, podrian no hacer que la gente
dejara sus coches en casa, y no son eficaces
sin una expansion paralela de la ofertay la
calidad del transporte publico.

Otras ciudades como Londres han elegido
implantar sistemas de pago por uso. El
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sistema de Londres incluye topes de cobro
gue entran en accién automaticamente
cuando se alcanzan ciertos limites diarios o
semanales. Sin entrar en el debate sobre la
gratuidad del transporte publico, estos
sistemas de tarificacion flexibles pueden
ayudar sustancialmente a lidiar conla
pandemia del SARS-CoV-2.

“Un sistema de pago centralizado que pueda procesar
transacciones de manera inmediata para distintos modos
es esencial para respetar el valor del tiempo de los
usuarios” - Experta en Pagos con Tarjeta de Transporte en
Asia Oriental

Hong Kong se ha apoyado en su sistema de
tarjeta de transporte Octopus para adoptar
medidas rapidas para contrarrestar el
efecto de la pandemia del SARS-CoV-2: los
operadores ampliaron la validez de los
abonos mensuales de transporte, y el
gobierno ha aumentado los subsidios
reembolsando un tercio de los pagos a las
personas que gasten mas de 200 délares al
mes en el sistema de transporte. Los datos
estadisticos agregados generados por el
sistema Octopus se utilizan ademas para
cooperar con la Facultad de Medicinade la
Universidad de Hong Kong en la
investigacién para contener la propagacion
de la pandemia.

En términos generales, los esquemas de
precios simples y flexibles pueden ayudar a
afrontar la pandemia de SARS-CoV-2 de
varias maneras:

e Como muestra el ejemplo de Hong
Kong, se pueden adoptar
rapidamente medidas para
recompensar a los pasajeros por su
fidelidad, ya sea prolongando la
validez de los abonos u
ofreciéndoles descuentos en
futuras compras.

e Losesquemas de precios simplesy
flexibles pueden ayudar a generar
confianza en los clientes. Dado el
riesgo de nuevas oleadas de
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infeccion durante la fase de
calibracion, los billetes de
transporte publico mensuales o
incluso anuales se vuelven poco
atractivos. Sin embargo, viajar con
billetes individuales es mas caro.
Los planes de precios simples y los
topes de pago pueden asegurar a los
pasajeros que siempre usaran la
tarifa mas favorable.

e Ademas, se podria utilizar una
fijacion de precios dindmica para
influir en los flujos de viajes y evitar
asi el hacinamiento dentro de
vehiculos y estaciones en épocas de
mayor riesgo de infeccién.

e Alargoplazo, esos planes de precios
flexibles pueden fusionarse con la
integracién multimodal descrita
anteriormente, permitiendo
soluciones innovadoras de
“Mobility-as-a-Service” (MaaS) que
podrian generar nuevas
oportunidades de negocio para las
empresas de transporte publico.

La digitalizacion tiene un gran potencial para
apoyar la transformacion del transporte
publico

La digitalizacion comprende toda una
variedad de tendencias que van desde la
creciente importancia de lo online, pasando
por el desarrollo de nuevos modelos de
negocio, a menudo basados en aplicaciones,
hasta el auge de la computacion en la nube,
el Big Datay la Inteligencia Artificial (1A).
Todos ellos temas que llevan varios afios en
la agenda econdmica y politica.

“La adopcion de la innovacion, incluida la digitalizacion,
serd clave para la supervivencia del transporte publico” -
Experto en Estrategia de Transporte Publico en el Sur de
Europa

La digitalizacion también encierra un gran
potencial para el transporte publico, tanto
en lo que respecta a lainteraccién con los
usuarios como a la mejora de los procesos y
operaciones internas. Sin embargo, el
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sector estd aprovechando el potencial de la
digitalizacién muy lentamente.

Como se ha sefalado en los capitulos
anteriores, la pandemia ya estd impulsando
la digitalizacién en diversas esferas, como el
trabajoy el aprendizaje en el hogar. Sin
embargo, para las autoridades y las
empresas de transporte publico, |a
digitalizacién tiene un potencial mucho
mayor que el simple hecho de permitir el
teletrabajo:

e Ladigitalizacién es una pieza
indispensable para la integracion
multimodal y los sistemas de
precios sencillos y flexibles, como se
ha destacado anteriormente. La
tarificacion flexible, por ejemplo, se
basa en el andlisis individualizado de
los viajes de cada pasajero,
asignando tarifas y realizando
procesos de cobro de manera
automatica. Todo ello exige un alto
grado de digitalizacion.

e Losbilletes electrénicos, en general,
reducen significativamente los
riesgos de infeccion. Ayudan a los
usuarios a evitar la interaccion con
superficies fisicas, billetes y dinero
en efectivo cuando compran o
validan billetes. En los autobuses,
este efecto es particularmente
elevado si se compara con la
situacién en la que los billetes se
compran directamente al
conductor.

e Lacomunicaciéndirectayen
tiemporeal es otrade las
principales ventajas de los canales
digitales. Las notificaciones moviles
“push”, por ejemplo, permiten
informar agilmente a los usuarios
sobre los cambios en los niveles de
riesgoy el servicio de transporte
publico.

e Elanalisis de datosy las
herramientas de inteligencia
artificial pueden ayudar a generar
informacion sistematica y casi en
tiempo real sobre la ocupacion, los
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flujos de viaje y los cuellos de
botella del sistema. Por una parte,
esos datos pueden informar a los
pasajeros sobre la ocupacion de las
diferentes opciones de ruta,
ayudandoles a tomar decisiones de
viaje informadas. Por otra parte,
puede ayudar alos operadores a
adaptar sus servicios y reducir la
apariciéon de problemas puntuales
enlared.

e Por ultimo, las operaciones y flujos
de trabajo internos también se
benefician de la digitalizacién de los
procesos, el andlisis Big Datay la |A.
Estos ayudan a analizar, visualizar y
manejar el aumento de la volatilidad
en, por ejemplo, recursos humanos,
operaciones y mantenimiento. En
RRHH, por ejemplo, la planificacién
dindmica de las necesidades de
puede ayudar a evitar la falta de
personal clave en momentos
puntuales. También puede ayudar a
rastrear las infecciones entre los
empleadosy, por lo tanto, ayudar en
el seguimiento y contencién de los
contagios.

Las organizaciones dgiles son mds rdpidas y
eficaces en la respuesta ante la crisis

nz

El término "agil" se refiere a un sistema de
gestion de proyectos que se originaen el
sector de la programacion de software,
pero que ha cobrado fuerza en una gama
mucho mas amplia de actividades y
organizaciones. i Se caracteriza
principalmente por el trabajo autodirigido
en equipos pequenos y multidisciplinares.
Ese trabajo se estructura en ciclos
iterativos consecutivos (“sprints”) y da
prioridad al ensayo rapido de prototipos
sobre la gestion de proyectos a largo plazo.

En este caso, utilizamos el término "agil" en
un sentido algo mas amplio para referirnos
a una organizacion que es capaz de tomar
decisiones rapidas y bien informadas, que
puede adaptarse rapidamente ala
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volatilidad alo largo de la pandemiay que
puede poner en marcha medidas de forma
rapida y orientadas a objetivos.

Construir este tipo organizacion tal vez no
haya sido una prioridad para la mayoria de
las empresas y autoridades de transporte
publico hasta ahora. Sin embargo, como se
muestra en los capitulos anteriores, el
sector del transporte publico se enfrentara
aun nivel de volatilidad sin precedentes. Es
probable que tenga que hacer frente a
grandes fluctuaciones en el nimero de
pasajeros, cambios en las normas de
seguridad e higiene, una mayor volatilidad
en las necesidades de personal y posibles
quiebras o problemas de suministro de sus
proveedores.

¢ Enunasituacion asi, es esencial ser
agil en el sentido indicado
anteriormente. Es mucho mas
probable que una organizacion agil
ensaye de manera eficaz y rapida las
iniciativas examinadas en este
capitulo: un gabinete de crisis puede
ayudar a vigilar constantemente la
pandemiay a disefar, priorizary
poner en marcha medidas para
responder alos cambios y desafios
identificados. Cuatro cosas ayudan
a asegurar la efectividad de dicho
equipo: comunicacioén directa con la
direccién, reparto de competencias
claramente definido con los
departamentos de estrategia,
operaciones y otros departamentos
centrales, disponibilidad de andlisis
de datos y capacidad de
planificacién de escenarios como
herramientas para anticiparse a los
posibles acontecimientos futuros y
estar lo mejor preparados posibles.

e Losequipos agiles, siguiendo los
métodos de trabajo esbozados
anteriormente, pueden ser de
mucha ayuda para aplicar las
iniciativas estratégicas examinadas
hasta ahora. También pueden
ayudar arealizar los ajustes
operacionales a corto plazo que la
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pandemia haga necesarios, por
ejemplo, lainstalacién de carriles
para bicicletas o autobuses.
Construir equipos agiles significa
centrarse en proyectos piloto
concretos y aplicados, ponerlos en
marcha rapidamente y aprender y
adaptarse en el camino.

Una Oficina de Gestién de
Proyectos (OGP), estrechamente
relacionada con el gabinete de
crisis, puede ayudar a supervisar los
proyectos en curso, hacer un
seguimiento del progreso e
intervenir en caso de que no se
cumplan las expectativas. Es
esencial que la OGP asuma un papel
proactivo, reuniéndose con los
equipos de proyecto, motivandoles
para aumentar la calidad de sus
resultados y ayudandoles a crear las
condiciones en las que puedan
alcanzar sus objetivos de manera
efectiva.

Ademas, el analisis sistematico y el
rediseno de los procesos basicos,
como la planificacion de nuevas
lineas de autobuses, pueden liberar
recursos esenciales y aumentar
considerablemente la velocidad de
una organizacién. Ese rediseno
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deberia aprovechar las nuevas
herramientas digitales y centrarse
radicalmente en el resultado final
de un proceso.

Por dltimo, en el caso de las
organizaciones que llevan mucho
tiempo funcionando de la misma
forma, es fundamental acompanar
las iniciativas mencionadas de una
gestion activa del cambio. Los
empleados mas motivados
adoptaran rapidamente estas
nuevas formas de trabajo. Sin
embargo, también es necesario
incorporar a empleados mas
reacios, ya que tendran que aplicar
nuevos procesos e interactuar con
equipos mas agiles. Para ganarse a
estos empleados, el compromiso de
liderazgoy la comunicacion de los
éxitos son cruciales. Ademas, es
necesario convencerles del valor de
esta nueva forma de trabajar y
capacitarlos para que puedan
ponerla en practica.
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"La version 1.03 contiene la correccién de errores lingtiisticos y ortograficos menores.

i Severe Acute Respiratory Syndrome CoronaVirus 2. Un nuevo tipo de coronavirus que causa la
enfermedad COVID-19.

il Para consultar informacion sobre pruebas iniciales ver:
Alex W H Chin et al., «Stability of SARS-CoV-2 in Different Environmental Conditions», The Lancet
Microbe, abril de 2020, 1-1.

v Matthias Horx, «Die Welt nach Corona: Wie wir uns wundern werden, wenn die Krise vorbei ist», Kress
News, 19 de marzo de 2020.

VN. Ferguson et al., <Report 9: Impact of non-pharmaceutical interventions (NPIs) to reduce COVID19
mortality and healthcare demand», Report, 16 de marzo de 2020, 9.

Vi Patrick GT Walker et al., «Report 12: The Global Impact of COVID-19 and Strategies for Mitigation and
Suppression» (Imperial College London, 26 de marzo de 2020).

Vil Philipp Carlsson-Szlezak, Martin Reeves, y Paul Swartz, «<Understanding the Economic Shock of
Coronavirus», Harvard Business Review, 27 de marzo de 2020.

Vil E| niimero de proyectos hace referencia a la cifra oficial presentada por la OMS a 11 de abril de 2020
en su informe
«DRAFT landscape of COVID-19 candidate vaccines» (WHO, 11 de abril de 2020).

x «Meeting of Top Scientists Underway to Slow Coronavirus Spread», UN News, 11 de febrero de 2020.

*Robert Kuznia, «The timetable for a coronavirus vaccine is 18 months. Experts say that’s risky», CNN, 1
de abril de 2020.

X Shawn Radcliffe, <How Long Will It Take to Develop a Vaccine for Coronavirus?», Healthline, 30 de
enero de 2020.

Xi Datos por cortesiade MOTIONTAG. Los valores comparan la Gltima semana de febrero con la Gltima
semana de marzo de 2020. MOTIONTAG utiliza datos de localizacién y sensores de movimiento,
complementandolos con datos de terceros, para generar diagnésticos del movimiento y el uso de modos
de transporte.

Xit « Analisis de la movilidad en Espafia durante el Estado de Alarma», Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, abril de 2020.

xv Medido mediante el niimero de busquedas de direcciones de viaje en Apple Maps. Datos disponibles
en https://www.apple.com/covid19/mobility

* «Post-Pandemic, Chinese Cities Gradually Reopen Transport Networks», Institute for Transportation
and Development Policy, 26 de marzo de 2020.

xi Algunos estudios no encuentran relacion o solamente reflejan argumentos no concluyentes respecto
al aumento de riesgo:

Joy Troko et al., «Is Public Transport a Risk Factor for Acute Respiratory Infection?», BMC Infectious
Diseases 11, n.° 1 (diciembre de 2011): 16.

Alma J Adler et al., «<Incidence and Risk Factors for Influenza-like-lliness in the UK: Online Surveillance
Using Flusurvey», BMC Infectious Diseases 14, n.° 1 (diciembre de 2014): 232.
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Caroline Guerrisi et al., «Participatory Syndromic Surveillance of Influenza in Europe», The Journal of
Infectious Diseases 214, n.° suppl_4 (1 de diciembre de 2016): S386-92.

Annie Browne et al., «The Roles of Transportation and Transportation Hubs in the Propagation of
Influenza and Coronaviruses: A Systematic Review», Journal of Travel Medicine 23, n.° 1 (enero de 2016).

Sin embargo, la mayoria de los estudios recientes sugiere que el uso del transporte publico aumenta el
riesgo de infeccidn:

Caroline Guerrisi et al., «<Factors Associated with Influenza-like-1liness: A Crowdsourced Cohort Study
from 2012/13 to 2017/18», BMC Public Health 19, n.° 1 (diciembre de 2019): 879.

Lara Goscé y Anders Johansson, «Analysing the Link between Public Transport Use and Airborne
Transmission: Mobility and Contagion in the London Underground», Environmental Health 17,n.° 1
(diciembre de 2018): 84.

Tapani Hovi et al., «<Development of a Prognostic Model Based on Demographic, Environmental and
Lifestyle Information for Predicting Incidences of Symptomatic Respiratory or Gastrointestinal Infection
in Adult Office Workers», Trials 17,n.° 1 (diciembre de 2016): 545.

il Cifras actualizadas con base en una entrevista a los autores el 16 de abril de 2020. Estudio original:
Sebastian Alexander Miiller et al., “Mobility Traces and Spreading of COVID-19,” 20 de marzo, 2020.

¥iliphilip Cooley et al., «The Role of Subway Travel in an Influenza Epidemic: A New York City
Simulation», Journal of Urban Health 88, n.° 5 (octubre de 2011): 982-95.

XX | 3 simulacion asume que los usuarios que no pueden sustituir su viaje en autobus o en tren/metro (ya
sea por viajes a pie o en coche) se quedarian en casa. En consecuencia, no podrian contagiarse en su
destino original - por ejemplo, su lugar de trabajo. El descenso del 20% en los casos de infeccién incluye
este efecto y por tanto no podria atribuirse exclusivamente al transporte publico.

Mingxin Zhang, Rongging Meng, y Alexander Verbraeck, «Including public transportation into a large-
scale agent-based model for epidemic prediction and control», en Proceedings of the Conference on
Summer Computer Simulation, SummerSim 15 (Chicago, lllinois: Society for Computer Simulation
International, 2015), 1-8.

*X Las tres epidemias/pandemias hacen referencia a los brotes virales causados por el SARS-CoV-1, el
virus A(H7N9) de la gripe aviar y el virus de la gripe A (HIN1)pdmOQ9, respectivamente.
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Holanda.

M. Zia Sadique et al., «<Precautionary Behavior in Response to Perceived Threat of Pandemic Influenza»,
Emerging Infectious Diseases 13, n.° 9 (septiembre de 2007): 1307-13.
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2015): 943.
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*v Philippe Beutels et al., «The Economic Impact of SARS in Beijing, China», Tropical Medicine &
International Health 14 (noviembre de 2009): 85-91.
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