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MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE EN CIUDADES MEDIAS. EL CASO DEL
CAMPUS DE CACERES

SUSTAINABLE URBAN MOBILITY CITIES IN STOCKINGS. THE CASE OF
CAMPUS DE CACERES

José Antonio GUTIERREZ GALLEGO

Dpto. de Expresidn Grafica, Universidad de Extremadura

José Manuel PEREZ PINTOR

Dpto. de Arte y Ciencias del Territorio, Universidad de Extremadura

1. INTRODUCCION

La movilidad puede definirse como el acceso de los ciudadanos al trabajo, al estudio, a
los servicios y al ocio mediante los diversos modos de transporte: a pie, en bicicleta, en
vehiculos privados motorizados y en transporte publico. Por otra parte, la sostenibilidad
es la caracteristica segun la cual pueden satisfacerse las necesidades de la poblacién
actual sin comprometer la capacidad de generaciones futuras o de poblaciones de otras
regiones. Por tanto, la movilidad sostenible se define como el acceso de los ciudadanos
a los destinos que los proveen de servicios que se caracteriza por la equidad, la
reduccion de la congestion y el respeto al medio ambiente.

También puede definirse la movilidad sostenible como un conjunto de pautas de
transporte que pueden proporcionar a los usuarios los medios y las oportunidades para
conjugar necesidades econdmicas, ambientales y sociales de manera eficiente y
equitativa, reduciendo los impactos negativos y sus costes asociados en el tiempo y en
el espacio (llarraz, 2006).

Cuando la movilidad sostenible se circunscribe al ambito urbano, se puede decir que,
desde mediados de los afios 60 del siglo pasado hasta casi la actualidad, la poblacién
residente ha adquirido paulatinamente un modelo de movilidad caracterizado por los
siguientes elementos (Garcia y Gutiérrez, 2007):

v' Abuso del vehiculo privado en el acceso a los principales bienes y servicios
ofertados en la ciudad, con ocupaciones en la mayoria de los casos que
apenas alcanza los 2 ocupantes/vehiculo.

v' Aumento del nimero de desplazamientos y la velocidad en los mismos.

v' Reduccion drastica de formas de desplazamiento mas saludables y
eficientes, como el desplazamiento peatonal o ciclista, sin dejar de lado
modos intermedios como el transporte publico.

v Incremento de la distancia a cubrir en los desplazamientos habituales
(trabajo, estudios, ocio o actividades burocraticas entre otros), fruto de la
necesidad de cubrir un mayor espacio urbano vital por parte de los usuarios
en dichos movimientos (Gonzalez, 2009).



Estas pautas de movilidad, I6gicamente, van asociadas o son consecuencia de un tipo de
crecimiento urbano identificado por una especializacién de usos y un consumo de suelo
urbano muy importante, reservado a areas industriales y residenciales con baja
densidad demografica (Thomson, 2002; Farifia y Naredo, 2010). Este modelo urbano,
conocido como ciudad dispersa, incrementa considerablemente los costes de
desplazamiento, no solo econdmicos sino también sociales y medioambientales, debido
al uso masivo del vehiculo privado como modo de transporte prioritario, a pesar de ser
el modo menos sostenible (Bafiobre y Romero, 2009). Algunas consecuencias
directamente heredadas por este tipo de movilidad, basadas en el empleo masivo del
vehiculo privado, tienen que ver con la reduccién de la igualdad en el acceso a los
principales servicios de determinados grupos socialmente desfavorecidos. Entre esos
grupos sociales se pueden identificar a personas mayores o aquellas que tienen un bajo
poder adquisitivo, los cuales tienen mucha dificultad para acceder a un vehiculo privado.
Al mismo tiempo, el empleo masivo del vehiculo particular genera otros problemas de
tipo ambiental y social como el incremento de la contaminacidon acustica y atmosférica,
o reduccion de la seguridad vial en los desplazamientos, entre otros (Lozano, 2009).

Este modelo de movilidad poco sostenible ha sido adoptado por todos los sectores
econdmicos y sociales residentes en las ciudades, incluidos aquellos mads proclives a los
avances de la sociedad y mas sensibilizados a adoptar formas de movilidad mas
sostenibles y beneficiosas para el medioambiente urbano, como es el caso de la
Comunidad Universitaria. Esta incuestionable realidad ha motivado a las universidades
espafiolas, a través de la Conferencia de Rectores de Universidades Espanolas (CRUE), a
crear una comisién para evaluar las buenas prdcticas en movilidad sostenible y
accesibilidad desarrolladas por las universidades.

Dentro del contexto de la ciudad dispersa, conviene destacar la figura del Campus
Universitario. EIl campus puede definirse como un recinto segregado de localizacion
suburbana, es decir, se trata de una estructura densa, pero a la vez aislada, a menudo
de dificil acceso y sin infraestructuras de conexidon adecuadas (Miralles-Guasch, 2010).
Por tanto, en el andlisis de la movilidad obligada a los centros universitarios, resulta
clave la localizacion de los Campus Universitarios en las ciudades: una localizaciéon
periférica promueve un modelo de movilidad mas insostenible, basado en el uso casi
exclusivo de los modos motorizados (y dentro de estos del vehiculo privado), lo que
deriva en problemas como la congestidén vehicular a determinadas horas del dia, la
saturacion de los espacios destinados al estacionamiento y una clara reduccién de la
seguridad vial en dichos entornos (Gutiérrez, 2018).

Una racionalizacion en el uso de los modos de transporte motorizados, priorizando los
medios de transporte colectivos frente al vehiculo privado para desplazamientos de
larga distancia y en el caso de trayectos de corta-media distancia, los modos llamados
sostenibles en detrimento de los motorizados, son medidas que fomentan un tipo de
movilidad sostenible. Por otra parte, la aplicacion de politicas de movilidad sostenible
en un espacio urbano dado, repercute en un impulso del desarrollo econdmico y una
maximizacion de la accesibilidad, al mismo tiempo que se mejora la calidad de vida de
sus ciudadanos (Comision de las Comunidades Europeas 2007).

Para combatir todos los problemas vinculados con una movilidad intensa y desordenada
han comenzado a surgir estudios técnicos que buscan la aplicacion real de una gestion
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mas eficiente sobre este tipo de desplazamientos. En lo que respecta a los movimientos
intraurbanos, destacan los “planes de movilidad urbana sostenible” o PMUS, y los
“planes de transporte al trabajo”, o PTT (IDAE, 2006 a y b). En esta ponencia se presenta
una parte del plan de movilidad sostenible de la Universidad de Extremadura (UEx),
concretamente la parte relacionada con el diagndstico de la movilidad en el Campus de
Caceres.

El objetivo principal de esta publicacidon se centra en presentar una metodologia que
permita caracterizar los desplazamientos obligados en un recinto segregado de
localizacion suburbana, como puede ser un poligono Industrial o un Campus
Universitario. En este caso se ha tomado como ejemplo de aplicacién el Campus
Universitario de Caceres de la UEx.

Por tanto, en el presente caso el ambito de este estudio se circunscribe a la ciudad de
Caceres, donde tiene una importante presencia la UEx. Caceres es una ciudad de tamafio
medio, con una poblacién que supera los 94 000 habitantes, donde las 10 600 personas
vinculadas a su campus universitario representan un colectivo muy importante,
condicionando en buena medida su movilidad. Caceres tiene el término municipal mas
grande de Espafia, casi tan grande como la provincia mds pequefa (Guipuzcoa), otro
dato relevante es su conjunto monumental que estd declarado Patrimonio de la
Humanidad.

Desde el punto de vista de la movilidad, el elemento mas destacado es su incesante
crecimiento urbano. De tal forma, que en el tiempo que ha duplicado su poblacién ha
quintuplicado su superficie urbana, provocando un alejamiento entre los ciudadanos y
los servicios que necesitan para el desarrollo de su vida cotidiana. Por tanto, puede
considerarse esta ciudad un buen banco de pruebas para analizar los efectos que
provoca el modelo de ciudad dispersa sobre la movilidad urbana.

2. METODOLOGIA

Con el fin de desarrollar un trabajo riguroso que cumpla con los objetivos propuestos,
se contd con varias fuentes de informacidn, tanto primarias como secundarias. De tal
manera, que se pudiera cotejar la bondad de los datos empleados. En este sentido, se
debe destacar la abundante informacidon proporcionada por la Unidad Técnica de
Evaluacién y Calidad (UTEC) de la UEx. Tomando como referencia los datos de la UTEC
para el afio 2015 fue facil establecer un censo muy preciso de los potenciales agentes
implicados en la movilidad, desagregado por colectivos (alumnos de grado, alumnos de
posgrado, personal docente e investigador (PDI), personal de administracién y servicios
(PAS) u Otros). A la citada informacién, para determinar la poblacidn total, hubo que
incorporar la correspondiente a la Universidad de Mayores y de los centros de
investigacion vinculados con el Campus de Caceres.

En cuanto a la cartografia base empleada en el estudio, se debe destacar la informacién
obtenida de los datos en abierto del ayuntamiento de Caceres, asi como la cartografia
gue facilita el Instituto Geografico Nacional a través de CartoCiudad. Esta ultima
informacién cartografica consiste en un conjunto de datos de la red viaria urbana
continua de ambito nacional, con estructura topoldgica.



Para poder caracterizar la movilidad obligada de los asistentes diarios al Campus de
Caceres fue necesario realizar una encuesta de preferencias declaradas. La encuesta se
implementé en un formulario de Google Drive, de tal forma, que se pudiera obtener
informacién biografica de los encuestados y sus habitos de movilidad. Se hicieron 371
encuestas para una poblacién 10 600 individuos, de tal forma, que se pudiera garantizar
gue el error maximo no superase el 5 % para un intervalo de confianza del 95 % de los
datos.

También se creé un modelo bimodal de transporte, donde poder volcar la informacion
de la encuesta para estimar el coste real del proceso de movilidad. Dicho modelo se
comenzé modelizando fisicamente los desplazamientos que los diferentes usuarios
realizan para acudir a las instalaciones que la UEx tiene en la ciudad de Caceres. Eso
implica identificar la posicidon tanto de los origenes de los desplazamientos (domicilios
de los usuarios) como de los destinos (centros de la UEx).

Con lo anteriormente definido, se pasé a generar una matriz que relaciona los origenes
con los destinos (matriz O/D). Esto permite poder relacionar cada origen con cada centro
de destino, identificando asi los desplazamientos realizados por los usuarios. Con la
creacion de este modelo se consigue estimar los flujos de los viajes que se realizan por
parte de los usuarios en la red de transporte, llegando a conocer y a predecir las
propiedades del objeto real de estudio. La creacién del modelo de transporte enunciado
brevemente sigue el esquema que aparece en la Figura 1.

Figura 1. Etapas del modelo de transporte empleado para modelizar los
desplazamientos

Iteracion ! GENERADOR !

'("';':‘i;‘:n:;‘;' " para cada RUTAS | > RUT‘;iROgTéMAS
: origen . OPTIMAS
A 4 |
- 2
TR i ] puntos
MATRIZO-D | | g e » puntos o-d INTERSECCION - [-f de control
(encuestas) AW (destinos) / ] (aforos IHP)

Al mismo tiempo, para validar los resultados obtenidos en la antedicha encuesta
aplicada en el modelo de transporte, se hizo un aforo de vehiculos en las entradas del
campus. La relacién entre el aforo de vehiculos y los resultados de la encuesta permitian
cotejar la estimacién de vehiculos diarios que se registraban en el campus. Asi, una vez
calculadas las dos fuentes de datos, tomando el martes como dia tipo, se obtuvo una
diferencia de un 3 % (4 633 vehiculos contados en el aforo de trafico, frente a 4 784
vehiculos estimados en el proceso de inferencia estadistica a partir de los datos de la
encuesta).
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3. RESULTADOS

Un elemento determinante en la eleccion del modo de transporte es el origen de los
desplazamientos, ya que la procedencia de usuarios de otros municipios puede
considerarse como un factor limitante para el empleo de modos mas sostenibles.
Mayoritariamente los usuarios del Campus de Caceres residen en la misma ciudad,
concretamente el 89 %. Mientras que el 10 % de los usuarios se distribuyen entre otros
municipios de la regidn, generalmente del entorno inmediato de la ciudad de Caceres.
Una vez determinada la procedencia de los usuarios del Campus de Caceres, se puede
pasar a caracterizar los movimientos obligados de los mismos. Estas cuestiones van a
permitir conocer cuales son sus habitos de desplazamiento, diagnosticando el grado de
sostenibilidad de los mismos.

Los desplazamientos realizados por los usuarios no tienen una distribucion uniforme a
lo largo de la jornada, mas de la mitad de los usuarios que acuden a los centros del
Campus de Caceres lo hacen por las mafianas, 60%. El resto de usuarios lo hace, bien
por la tarde (20%) o bien a lo largo de toda la jornada (desplazandose para comer o
comiendo en el campus, 15% y 6% respectivamente).

Quizas la cuestidon mas relevante en los estudios de movilidad es la determinacidn de los
modos empleados. Este es uno de los resultados mas claros del presente estudio, ya que
dicha movilidad esta fuertemente condicionada por la ubicacién periférica del campus,
obligando al empleo de modos motorizados. Como se puede ver en la Figura 2, el 58 %
de los usuarios que acceden al Campus de Caceres utilizan en sus desplazamientos el
automovil como modo de transporte habitual. Mientras tanto, un 35 % de los usuarios
se desplaza utilizando el autobus. Por el contrario, sélo un 7 % de los usuarios emplean
modos mas sostenibles.

Figura 2. Distribucidn de los usuarios en funcidon del modo de transporte utilizado

2%

= Autobus

= Automovil

= Caminando
Bici y Moto

Otro factor diferenciado en la determinacién de los modos de movilidad es la
pertenencia a cada uno de los colectivos. Asi, mientras que el 49 % de los alumnos usa
el transporte publico, sélo es empleado este modo por el 4 % del personal docente e
investigador. Este Ultimo colectivo es el que mas abusa del empleo del vehiculo
particular (91 %).
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El acceso al campus a lo largo del dia también puede condicionar el modo de transporte
elegido, de tal forma, que los usuarios que tienen jornada de mafana y tarde no
comiendo en el campus son los que mas usan el vehiculo particular, con un valor cercano
al 70 %. Mientras que aquellos usuarios que tienen sélo jornada de tarde hacen un uso
mas limitado, por debajo del 50 %.

La cuestion de género se ha revelado como un factor determinante en la eleccion del
modo de transporte. Asi, en este estudio se ha podido determinar que los hombres usan
mas el vehiculo particular que las mujeres, mientras el modo de transporte colectivo, el
autobus, es mas utilizado por las mujeres (de cada 10 usuarios del transporte colectivo
6 son mujeres).

Una vez analizados todos los modos de transporte de forma global, es interesante
analizar la ocupacion de los automdviles empleados en los desplazamientos realizados
en vehiculo privado, por ser éste el principal modo y el que mas condiciona la congestién
del tréfico. Se puede afirmar que los vehiculos que acceden al Campus de Caceres tienen
un nivel medio de ocupaciéon del automévil en sus desplazamientos de 1,61
personas/vehiculo. Analizando este indicador de ocupacién en funcién de la vinculacion
gue tienen los usuarios con la propia universidad, se puede decir que los usuarios
proclives a no compartir vehiculo son el PDI y el PAS (1,3 personas/vehiculo). El grupo
de usuarios que tiene el nivel medio de ocupacidon mas alto es el de los estudiantes (2,60
personas/vehiculo).

Otro dato interesante para analizar, tomando como base el modelo de transporte
generado, en lo que al vehiculo privado se refiere, es la distancia que los usuarios
recorren cada dia para acceder al campus. Asi, se puede estimar que la distancia media
de los desplazamientos realizados por los usuarios es de 4,5 kildmetros entre el lugar de
origen y el campus.

En cuanto a los costes asociados de los desplazamientos diarios de los usuarios del
Campus de Caceres, se puede decir que el 80 % de los usuarios invierten en sus
desplazamientos menos de 30 minutos. Al mismo tiempo, los usuarios que emplean el
vehiculo particular como modo de transporte recorren en su conjunto mas de 22 000
kildmetros diarios. Dato que facilmente puede ser transformado en coste econdmico y
ambiental, hay un gasto total estimado de 40 000 € a la semana y se expulsa a la
atmdsfera una cantidad de CO; cercana a los 44 000 kilogramos.

4. CONCLUSIONES Y DISCUSION

La metodologia empleada en este estudio ha permitido caracterizar la movilidad
obligada del Campus Universitario de Caceres, asi como la cuantificacidn de los costes
inherentes a dicha actividad. Por tanto, se evidencia como una buena herramienta para
la evaluacion de la sostenibilidad de la movilidad en los entornos urbanos.

Al mismo tiempo, dentro del analisis de la movilidad propiamente dicha, se debe
destacar el excesivo uso del vehiculo privado en los accesos al campus (58%),
condicionado por la situacion periférica del mismo respecto al casco urbano. Este alto
valor del uso del vehiculo privado, claro ejemplo de la insostenibilidad del sistema de
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comunicacion, se ve aun mas acentuado en determinados colectivos (PDI y PAS 91%).
Ademas, el PDI y el PAS tienen una tasa de ocupacion muy baja (1,2 pasajero/vehiculo),
agravando si cabe mas la situacion.

Respecto a los costes que supone la utilizacién del vehiculo particular para los usuarios
y el medio ambiente, hay un gasto estimado de 40 000 € a la semana y se expulsa a la
atmosfera una cantidad de CO; cercana a los 44 000 kilogramos.

Para mitigar los efectos provocados por la movilidad obligada al Campus de Caceres
seria conveniente potenciar el transporte publico, como medio mas efectivo, pues los
modos no motorizados debido a la distancia y a la abrupta orografia del terreno no son
suficientemente eficaces. Asi, seria necesaria una campana de uso del transporte
colectivo, racionalizar las politicas de precios, adecuar las lineas de autobus al conjunto
de la ciudad, fomentar la intermodalidad y dar prioridad al transporte publico frente a
otros modos.
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¢DONDE ESTA EL PEATON EN LA AVENIDA DE LA CONSTITUCION DE
SEVILLA?

WHAT’'S THE ROLE OF THE PEDESTRIAN IN THE SEVILLIAN AVENUE OF
THE CONSTITUTION?

Pedro Antonio HERNANDEZ CARPENA
Concepciéon FORONDA ROBLES
Universidad de Sevilla

RESUMEN

Los procesos de peatonalizacién en ciudades como Sevilla han incidido directamente en
la movilidad urbana, convirtiéndose ésta en un factor clave tanto para el desarrollo
econdmico, como para la calidad de vida de la ciudadania. Por ello, el objetivo de esta
investigacion es analizar cémo ha evolucionado la Avenida de la Constitucién de la
ciudad hispalense, que antes de su peatonalizacion era una zona de paso del sur y este
hacia el centro de la ciudad vy, en la actualidad, es centro neuralgico para el comercio
franquiciado de la hosteleria, una arteria turistica y un lugar de sociabilidad.

El excesivo uso de vehiculos motorizados en el espacio urbano generd la
peatonalizacién, cerrando el acceso al centro; con ello se suscitaron tensiones y cierta
oposicion por parte de la ciudadania. La bicicleta, el metro, el tranvia e incluso caminar
se han convertido en transportes limpios a través de los que se canaliza la movilidad
urbana.

Para profundizar sobre este asunto, se ha realizado una revisién bibliografica acerca de
los motivos de esta transformacion y sus consecuencias sociales, econdmicas vy
ambientales. No obstante, la convivencia de estas formas de movilidad obliga a
desarrollar cierta conciencia civica, teniendo que respetar normas viales, tanto por parte
de los peatones, como por los usuarios de la ciclovia. En definitiva, las consecuencias
gue hoy en dia sigue teniendo la peatonalizacién de la Avenida de la Constitucidn,
repercuten directamente en el modo de vida de los residentes. La calidad ambiental no
es suficiente, aunque se apuesta por transportes sostenibles para acceder al centro
histérico, que reducen la contaminacién.

Palabras clave: movilidad urbana, peatonalizacion, sostenibilidad, transportes limpios,
ciudadania.

ABSTRACT

The processes of pedestrianization in cities such as Seville have had a direct impact on
urban mobility, making it a key factor both for economic development and for the
quality of life of citizens. Therefore, the objective of this re-search is to analyze how the
Sevillian Avenue of the Constitution has evolved, which before its pedestrianization was
an area of passage from the south and east to the center of the city and, at present, is a
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neuralgic center for the franchised commerce of the hotel trade, a tourist artery and a
place of sociability.

The excessive use of motorized vehicles in the urban space generated pedestrianization,
closing the access to the center; with this tensions and some opposition on the part of
the citizen-ship were raised. The bicycle, the metro, the tram and even walking have
become clean transports through which urban mobility is channeled.

To deepen this issue, a literature review has been made about the reasons for this
transformation and its social, economic, and environ-mental consequences. However,
the coexistence of these forms of mobility requires developing a certain civic awareness,
having to respect road rules, both by pedestrians and by users of the bike path. In short,
the consequences that the pedestrianization of the Sevillian Avenue of the Constitution
continues to have today have direct repercussions on the residents' way of life.
Environmental quality is not enough, although sustainable transport is used to access
the historic center, which reduces pollution.

Keywords: urban mobility, pedestrianization, sustainability, clean transports,
citizenship.

1. INTRODUCCION

A comienzos del siglo XXI la Avenida de la Constitucién suponia para la opinién publica
una Avenida repleta de ruidos y gases contaminantes que estaba causando un deterioro
muy grave en la piedra de la Catedral. El alto volumen de emisiones de didxido de azufre
expulsado por los vehiculos, unido a las particulas en suspensién y a la humedad, origina
acido sulfurico que se deposita sobre la piedra formando una capa negra que desintegra
dicho material. Esta es una de las causas, entre otras, que conllevd que las politicas
urbanas fueran encaminadas al planteamiento de una ciudad sostenible, sin olvidar los
intereses politicos y socioecondmicos (Hernandez Martinez, 2015, p. 93). lLa
peatonalizacion del centro histérico de Sevilla es el resultado de una larga
transformacion en las politicas urbanas, tratando de convertir Sevilla en una “ciudad
para las personas” (Guerrero Mayo y Lépez Igual, 2012, p. 71). Toma especial relevancia
la Avenida de la Constitucién, cuya peatonalizacion ha generado la confluencia de
peatones, ciclistas, tranvia, ademas de estar en auge otros transportes limpios, por
ejemplo, bicicletas y patines eléctricos. La convivencia de estos usuarios ha suscitado
controversias, provocando la intranquilidad de los peatones e incluso generando
conflictos de preferencia y espacio (Campo Tejedor y otros, 2009, p. 209). En definitiva,
las consecuencias que hoy en dia sigue teniendo la peatonalizacion de la Avenida de la
Constitucion, repercuten directamente en el modo de vida de los residentes. La calidad
ambiental no es suficiente para la ciudadania, aunque se apuesta por transportes
sostenibles para reducir la contaminacidn, al mismo tiempo nacen nuevas dificultades
para la convivencia y la movilidad urbana.
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2. METODOLOGIA

La observacion participante, entendida como método cualitativo de investigacion en las
ciencias sociales, hace posible la compresién holistica de los datos (Kawulich, 2005)
analizados en la Avenida de la Constitucién de Sevilla. Ademds, esta metodologia afiade
una visién “in situ” de lo que ocurre en el territorio de estudio y otorga rigor cientifico
al andlisis objetivo que da a la observacion.

Por estas razones se ha optado por la metodologia de la observacidn participante para
analizar el funcionamiento cotidiano de los peatones, ciclistas y personas que utilizan
bicicletas y patines eléctricos, y su afluencia. La Avenida de la Constitucion comienza en
la Puerta de Jerez y alcanza la Plaza Nueva (Mapa 1). La estructura de la plantilla de
trabajo consta de una divisién horaria en fragmentos de una hora dividida en intervalos
de cinco minutos. Se han realizado veinticuatro registros repartidos equitativamente
entre los tres puntos de observacidn previamente establecidos: tramo 1 (Constitucién
interseccion calle Maese Rodrigo), tramo 2 (Constitucién intersecciéon calle
Almirantazgo) y tramo 3 (Constitucién hasta la Plaza Nueva). Se han llevado a cabo de
forma aleatoria en dias laborables y festivos, tanto por la mafiana como por la tarde, en
una franja horaria de 10.00 a 20.00 horas durante mayo de 2018. El objetivo principal
es estudiar el espacio que ocupa el peatdn con el fin de dar respuesta a la pregunta
édénde esta el peatdn en la Avenida de la Constitucidon de Sevilla? y, por ende, cdmo
conviven los peatones con el resto de usuarios, mencionados, en estos puntos de la
Avenida.

3. RESULTADOS

Tras la finalizacion del trabajo de campo, se han obtenido una serie de datos en los tres
tramos de observacion, entre los que cabe destacar la desigual afluencia de peatones
en comparacion con los ciclistas y las personas que van en patines y bicicletas eléctricas,
siendo mayor el nimero de peatones en los tres tramos. Ademas, el tramo 1 registra
una afluencia mayor de peatones que los otros dos tramos, por motivos que en lineas
posteriores se explicardn. No obstante, también se debe senalar, la desigual afluencia
en estos puntos de dia laborable o festivo.

La convivencia y la armonia entre las diferentes maneras de moverse por la via publica
encuentra muchas dificultades, por ejemplo, como se observa en la Figura 1, la ciclista
tiene que abandonar el carril-bici porque esta repleto de peatones. Lo mismo sucede
cuando transcurre el tranvia, que se ve obligado a realizar sefiales acusticas para que los
peatones, en su mayoria, abandonen los railes por los que circula. Asimismo, el turismo
es muy activo en esta zona, ya que es la arteria que conecta los monumentos que son
Bien Patrimonio de la Humanidad, lo que explica la importante presencia de turistas.
Ademas, éstos valoran muy positivamente el uso de los transportes limpios (bicicletas y
patines eléctricos) por el centro histdrico de la ciudad ya que la convivencia y la calidad
paisajistico-ambiental en los paseos es mucho mayor que si, por el contrario, transitaran
ademas vehiculos motorizados contaminantes (Mercado Alonso y Fernandez Tabales,
2016).
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Mapa 1. Tramos de observacion en la Avenida de la Constitucion (Sevilla)

' Avenida de la Constitucién
- Longitud: 587 m.
- Anchura: 21a 28 m.
rea: 12.305 m2.

Fuente: elaboracion propia.

En funcién de los puntos de observacion, cabe sefialar que la afluencia de peatones varia
en cada tramo. La afluencia horaria media en dia laborable (Figura 2) es de 4.037
peatones en el Tramo 1, frente a los 3.342 en el Tramo 3. Los principales motivos por los
gue existe tal diferencia radican en la importancia del turismo, es decir, en la zona Av.
Constitucion-Maese Rodrigo, es el enlace entre la antigua Fabrica Real de Tabacos,
actual Universidad de Sevilla, y el conjunto monumental (Catedral, Real Alcazar y
Archivo de Indias). Respecto a los ciclistas, patines y bicicletas eléctricas, los valores
maximos se dan en el Tramo 2 con una afluencia de 277 ciclistas y 81 personas en patines
y bicicletas eléctricas con los valores minimos que se dan en el Tramo 3. Esto se debe a
la importancia como punto mds céntrico y neurdlgico de encuentro y de transito en el
Tramo 2 de la Avenida, como espacio de enlace entre los otros dos tramos.
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Figura 1. Peatones ocupando el carril-bici

Fuente: Pedro A. Hernandez, Avenida Constitucion (Sevilla) 10 mayo 2018.

En cuanto a la afluencia horaria media en dia festivo (Figura 3), hay un aumento
significativo del nUmero de peatones, ciclistas y personas con otros transportes limpios
en comparacién con los dias laborables. No obstante, comprobando la afluencia media
en dia festivo se observa que los maximos se dan en el Tramo 1y 2, estando éste ultimo
muy proximo, con un incremento respecto a los laborables del 86,20%.

Figura 2. Afluencia horaria media por tramos en dia laborable
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Fuente: Elaboracion propia

Los motivos por los que se da una afluencia mayor los dias festivos en el Tramo 1 tiene
gue ver con la divergencia de rutas hacia otros espacios urbanos, bien en direccion a la
Puerta de Jerez, hacia la calle San Fernando, hacia la calle Almirante Lobo para seguir
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por el Paseo de Cristébal Coldn, hacia la calle San Gregorio o seguir por la Avenida de la
Constitucion.

Figura 3. Afluencia horaria media por tramos en dia festivo
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Fuente: Elaboracion propia

Cabe hacer referencia al mobiliario urbano que tampoco favorece a la armonia entre los
usuarios de la Avenida. La gran afluencia de personas la convierte en un espacio de
interés publicitario, un ejemplo son los actuales paneles expositivos sobre las obras de
Murillo que se pueden contemplar en la actualidad (Tramo 3), dotando a esta via publica
de un caracter semejante a un “museo”. Ademas, por esta misma razény por laamenaza
terrorista actual en Europa, se han tomado medidas para evitar la entrada de vehiculos
con intenciones violentas. Por ello, desde el atentado de Las Ramblas de Barcelona (17
agosto de 2017) se estan blindando la zona con maceteros de mas de una tonelada.

En definitiva, los rétulos publicitarios, los maceteros ornamentales, los actuales
maceteros antiterrorismo o las exposiciones a lo largo de la Avenida de la Constitucion
se convierten en obstaculos que generan una importante contaminacién visual. Este tipo
de contaminacidén perturba la visualizacidn del paisaje histdrico-artistico y urbano de la
Avenida, ademas de verse afectada la estética urbana de este espacio singular (Pérez y
Alvarado, 2004). La abundante presencia tanto de estos elementos, como de los
veladores (45 en total, tramos 1y 2), se entremezclan con los usuarios de la via creando
una amalgama, en ocasiones, intransitable.

4. CONCLUSIONES

La Avenida de la Constitucién es la arteria fundamental para la movilidad urbana en el
centro de Sevilla. Sin embargo, el mobiliario urbano y la organizacién de los espacios
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para los diferentes tipos de movilidad pueden dificultar el funcionamiento adecuado de
la Avenida.

La sostenibilidad de este sistema de organizacion de la movilidad urbana en la Avenida
de la Constitucion es positiva desde el punto de vista medioambiental, puesto que la
contaminacién se ha reducido sustancialmente con los transportes limpios. No obstante,
la sostenibilidad social no es tan evidente, tanto por la afluencia de personas como por
el auge de la hosteleria franquiciada en la zona, desapareciendo el concepto de centro
historico para vivir.

La presencia de peatones es muy superior a las otras modalidades, por consiguiente,
reducir el espacio de los peatones en los laterales de la Avenida, donde ademas de
mobiliario urbano hay veladores y terrazas, genera una obstaculizacién, pero esto se
hace principalmente como medida preventiva de seguridad.

Atendiendo a la importante afluencia horaria media de peatones en los tres tramos,
aumenta ésta notablemente en dias festivos. El espacio tiene que compartirse
obligatoriamente y, en muchas ocasiones, los peatones invaden los espacios destinados
a otros tipos de movilidad.

Estamos ante una avenida peatonal que destaca por la multiplicidad de formas de
peatonalizacion, y donde la ambivalencia es su identidad, frente a otras calles
peatonales en el centro de la ciudad. Sin duda, “las dreas peatonales se han convertido
en un lugar de aprendizaje de la vida urbana” (Monheim, 1998).
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RESUMEN

En las dltimas décadas la reconversion de las antiguas infraestructuras ferroviarias en
desuso en Vias Verdes se ha extendido por todo el Estado en general y la Comunidad
andaluza en particular. En comarcas como la Sierra Suroeste de Sevilla se ha emprendido
la adecuacion paulatina de este tipo de infraestructuras. Actualmente, por su territorio
discurre parte de las vias verdes de La Sierra y La Campiiia (ambas biprovinciales), y se
han emprendido los trabajos iniciales para adaptar la Via Verde de La Cal (en este caso
estrictamente sevillana).

La existencia de varias vias verdes hace apropiado su analisis en un territorio que se
acerca a los 100.000 habitantes, repartido entre ocho municipios, a pesar de que estos
itinerarios, debido a sus caracteristicas, sobrepasan generalmente la extensién de una
comarca. En este trabajo se cuantifica, a partir del emplazamiento de los principales
accesos por carretera dentro de la comarca, el nimero de residentes en nucleos que se
localizan a menos de 5, 10 y 15 minutos de los mismos mediante desplazamiento de los
usuarios en vehiculo particular. Asimismo, se abordara la posible interconexion de estas
infraestructuras a partir de distintos soportes (caminos rurales, vias pecuarias,
carreteras secundarias...), en especial segun se plantea en el Plan Andaluz de la Bicicleta.

El estudio en profundidad de estas vias verdes permitira conocer las posibles conexiones
existentes y algunas de las mejoras que deberian emprenderse. Las caracteristicas de
estas infraestructuras propician que su vinculacién sea dificil, aunque deberia abordarse
la creacién de vias de conexién que favorezcan la constitucion de una red. Esta
necesidad alcanza mayor sentido en espacios rurales, como es el caso de este territorio
comarcal, donde la aparicién de estas rutas representa un activo importante para la
promocion de la movilidad sostenible y el fomento del cicloturismo como actividad
econémica emergente.

Palabras clave: Vias Verdes, accesibilidad, conectividad, movilidad sostenible, comarcas,
Andalucia.

ABSTRACT

In the last decades, the reconversion of the old disused railway infrastructures in
greenways has spread throughout the State in general and in particular the Andalusian
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Community. In regions such as the Mountains Southwest of Seville, the gradual
adaptation of this type of infrastructures has been undertaken. Currently, part of the
greenways of La Sierra and La Campifia (both bi-provincial) run through its territory, and
initial work has been undertaken to adapt the La Cal Greenway (in this case strictly
sevillian).

The existence of several greenways makes its analysis appropriate in a territory that
approaches 100,000 inhabitants, distributed among eight municipalities, despite the
fact that these itineraries, due to their characteristics, generally exceed the size of a
region. This work quantifies, based on the location of the main road accesses within the
region, the number of residents in cores that are located less than 5, 10 and 15 minutes
from them by means of the displacement of users in a private vehicle. Likewise, the
possible interconnection of these infrastructures will be addressed from different
supports (rural roads, livestock trails, secondary roads ...), especially as stated in the
Andalusian Bicycle Plan.

The in-depth study of these greenways will allow knowing the possible existing
connections and some of the improvements that should be undertaken. The
characteristics of these infrastructures make their connection difficult, although the
creation of connection routes that allow the creation of a network should be addressed.
This need reaches greater meaning in rural areas, as is the case of this regional territory,
where the appearance of these routes represents an important asset for the promotion
of sustainable mobility and the promotion of bicycle tourism as an emerging economic
activity.

Key words: Greenways, accessibility, connectivity, sustainable mobility, region,
Andalusia.

1. INTRODUCCION

La Sierra Suroeste de Sevilla es uno de los territorios pioneros en la reconversién de las
antiguas infraestructuras ferroviarias en desuso en Vias Verdes. Su territorio se localiza
al suroeste de la provincia de Sevilla, definiéndose su medio fisico por el transito de las
campinas del valle del Guadalquivir hacia las primeras estribaciones de la Subbética. Su
estructura de poblamiento consiste en un sistema polinuclear de ciudades medias con
el predominio funcional de las localidades de Marchena y Mordn de la Frontera. El resto
de nucleos son Arahal, Coripe, La Puebla de Cazalla, Montellano, Paradas y Pruna (Cano,
2002). En el afio 2017 contaba esta comarca con un total de 96.199 habitantes.

Estas localidades atesoran un rico patrimonio cultural e histdrico-artistico, que, en los
ultimos anos, ha sido complementado con actividades de turismo activo asociadas a las
antiguas infraestructuras ferroviarias. Uno de los primeros itinerarios en recuperarse fue
la Via Verde de La Sierra, inaugurada en 1997, procedente del antiguo proyecto
ferroviario Jerez de la Frontera-Almargen, que nunca llegd a concluirse. Esta
infraestructura se localiza al sur de la comarca, en el limite entre las provincias de Sevilla
y Cadiz (Mapa 1). Con sus 36 kildémetros es, en la actualidad, uno de los trazados mas
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transitados del programa de Vias Verdes a nivel estatal, y cuyo impacto ha sido mds
acentuado para la dinamizacion econdmica de las localidades cercanas a esta
infraestructura.

En el afio 2016 se incrementd la oferta sobre el territorio al acondicionarse la parte
sevillana de la Via Verde la Campiiia, que con sus 91 km es uno de los trazados de mayor
longitud a nivel nacional, también interprovincial, en este caso entre Sevilla y Cérdoba.
Esta infraestructura se inicia en la localidad de Marchena, y tiene como principal
peculiaridad su cercania a la estacion de ferrocarril en funcionamiento del municipio, lo
que facilita el desplazamiento a la misma de los potenciales usuarios (Mapa 1).

Asimismo, existe otro proyecto en la comarca, la Via Verde de la Cal, que se inicia en el
nucleo de Mordn de la Frontera. Su longitud es inferior a la existente en los itinerarios
anteriores, pero permitiria crear una variada oferta de trazados a nivel comarcal para
los aficionados a recorrer estas antiguas infraestructuras ferroviarias.

A nivel nacional el programa Vias Verdes, impulsado de la Fundacidn de Ferrocarriles
Espanoles, lleva recuperando antiguos trazados ferroviarios para su uso ciclopeatonal,
fundamentalmente, desde el afio 1993, de forma que ya ha alcanzado los 25 afios de
trayectoria. Desde su nacimiento hasta la actualidad se ha producido un amplio
desarrollo de este tipo de itinerarios existiendo, en 2018, 26 en Andalucia y 115 en el
conjunto espafiol. La principal potencialidad que presenta este tipo de infraestructuras
son sus suaves pendientes y sus curvas abiertas, heredadas de las exigencias
constructivas del primitivo uso ferroviario. Esto facilita su acceso para todo tipo de
personas, potenciando la integracién de aquéllas que tienen una movilidad reducida
(Aycart, 2007).

Ademas, la reutilizacidn de los antiguos trazados ferroviarios supone la recuperacién de
un patrimonio publico para el disfrute de la poblacion local y fordnea, ya que su
adecuacién representa un impulso econdmico para los municipios al generar puestos de
empleo durante su adecuacién y funcionamiento (Ventura y Gavira, 2016). De la misma
forma, la atraccion de nuevos visitantes revitaliza los comercios, restaurantes y
alojamientos turisticos locales, ya que estos itinerarios suelen enlazar espacios
naturales, enclaves culturales y nucleos de poblacién.

En esta aportacion se analiza la accesibilidad potencial por carretera que tienen estas
infraestructuras ciclopeatonales en la comarca de la Sierra Suroeste de Sevilla. Para ello
se detallara su accesibilidad en los intervalos de 5, 10 y 15 minutos.
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Mapa 1. Localizacion de la comarca Sierra Suroeste de Sevilla (vias verdes y ejes PAB)
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2. METODOLOGIA

La metodologia seguida ha consistido en una explotacion de estadisticas e informacion
cartografica procedente del Instituto de Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA), asi
como la elaboracién de un Sistema de Informacion Geografica con el software ArcGIS
10.4. Los sistemas de informacién geografica (SIG o GIS, en inglés) constituyen una
extraordinaria aportacion de caracter metodoldgico que se encuentra estrechamente
vinculada al andlisis territorial de los sistemas de transporte (Segui y Martinez, 2004).
Los SIG permiten representar y usar la informacién, pues apoyan la gestion y el analisis
de los datos espaciales a partir de la combinacidon de distintas funciones operativas
definidas sobre informacion georreferenciada (Bosque et al., 1994).

Este es el caso de la extensién ArcGIS Network Analyst, que posibilita la resolucién de
los problemas de red mds comunes. La funcién manejada ha sido Service Area Analysis,
que permite identificar las dreas de servicio o atraccidén alrededor de cualquier
localizacion interior de una red, como pueden ser los puntos de acceso de las vias verdes
dentro de la red de carreteras existente dentro de la comarca. Hay que recordar que,
debido a su anterior uso ferroviario, los accesos a estas infraestructuras son puntuales,
por ello se requiere indagar sobre las areas de accesibilidad desde los puntos de acceso
a las infraestructuras.

3. RESULTADOS

El creciente desarrollo de las vias verdes en esta comarca se ha visto complementado
con una importante oferta de transporte publico que favorece la accesibilidad a estas
infraestructuras. Destaca la recientemente adaptada Via Verde de La Campina, que
cuenta con la estacion de ferrocarril en activo de Marchena en sus aledanos, con una
veintena de servicios de viajeros de Media Distancia, lo que favorece que puedan
acceder directamente a la infraestructura potenciales usuarios de las provincias de
Sevilla, Mdlaga, Granada y Almeria (Gavira, 2013), si bien, debido a la distancia de
algunos destinos, es mas factible su aprovechamiento por parte de usuarios sevillanos y
malaguenos. Ademads, la longitud de la infraestructura, con 91,38 km, puede propiciar
su acceso desde el otro extremo de la Via Verde, en la provincia de Cordoba, pues su
trazado finaliza a sélo 5 km de la capital cordobesa, y con proyecto ademds para
acondicionar su conectividad.

A pesar de la accesibilidad potencial de estas infraestructuras en transporte publico,
como se ha indicado anteriormente, se analizaran también las areas de accesibilidad y
posibles usuarios que pueden llegar a los diferentes puntos de acceso a estas
infraestructuras que se localizan dentro de la propia comarca. No obstante, en el caso
de la Via Verde de La Sierra, debido a su disposicion, donde se intercalan municipios de
las provincias de Cadiz y Sevilla, se tendra en cuenta los accesos que se localizan dentro
y fuera de esta comarca uniprovincial (Cano, 2002).

Para conocer la accesibilidad potencial por carretera que tienen estas infraestructuras
se han calculado, con ayuda del software ArcGIS y su extension Network Analyst, las
areas de accesibilidad a menos de 5, 10 y 15 minutos de desplazamiento en vehiculo
particular. Para realizar esta operacion se han tenido en cuenta las velocidades medias

27



de las carreteras cercanas a los accesos a las vias verdes de estudio. Para ello, se ha
utilizado los valores considerandos en otros estudios, como en Ventura, Gonzdlez y
Gavira (2017), donde las velocidades medias para autovias con cardcter general son
101,27 km/h, para carreteras convencionales 76,32 km/h y para vias urbanas 13,88
km/h.

El andlisis ha consistido en estudiar las areas de accesibilidad de los accesos a los
trazados que se encuentran dentro de la comarca por separado, asi como grupalmente.
En este Ultimo caso se han tenido en cuenta tanto todos los existentes en la Via Verde
de La Sierra, debido a la cercania a los términos municipales del Sur de la comarca, asi
como solamente los accesos que se localizan dentro de la comarca. También es
importante indicar cdmo la Via Verde de la Cal no estd todavia en uso, habiéndose
emprendido los primeros trabajos conducentes a su adaptacion, por ello se ha utilizado
su principal acceso actual en los aledafios del ntcleo de Mordn de la Frontera.

Del andlisis se desprende como la futura Via Verde de la Cal es la que tiene una mayor
accesibilidad directa en los tres dmbitos temporales analizados, si bien las cifras son
cercanas con el caso de la Via Verde de La Campifia. A pesar de ello, en estos momentos,
la Via Verde de la Sierra es la que tiene mayor volumen de usuarios a nivel regional y
nacional (Luque, 2012), aunque su dambito de acceso inmediato sea menor.

También se desprende del analisis como el ambito poblacional de accesibilidad total es
superior a la poblacion total de la comarca en mas de 50.000 habitantes. No obstante,
esta diferencia se reduce drasticamente si se tienen en cuenta solamente los accesos
gue se localizan dentro de los municipios de la comarca, con cerca de 40.000 habitantes
menos.

Tabla 1. Poblacion incluida dentro de las areas de accesibilidad de las vias verdes de la
comarca de la Sierra Suroeste de Sevilla (2017)

Area

de|V.V. de|V. V. de|V.V. de La| Total accesos | Total accesos a
accesibilidad | La Sierra | La Cal de la comarca | las vias verdes
(minutos) Campiiia
< 5 1.264 19.140 26.899 47.303 65.886
<10’ 1.464 25.905 27.619 55.000 92.432
<15’ 13.534 59.916 62.625 105.910 147.557

Fuente:

elaboracién propia
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Mapa 2. Accesibilidad potencial de las vias verdes de la Serrania Suroeste de Sevilla
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4. DISCUSION Y CONCLUSIONES

Los estudios de caso son significativos en la medida que pueden servir como modelos
metodoldgicos y/o presentan una singularidad de gran interés especifico. En este
sentido el analisis realizado de las vias verdes de la comarca de la Sierra Suroeste
sevillana muestra la accesibilidad potencial de las infraestructuras existentes en la
comarca. Si bien la mds conocida y utilizada de las andaluzas es la Via Verde de la Sierra,
la de la Campifia cuenta en estos momentos con una viabilidad importante, debido a su
accesibilidad tanto por carretera como por ferrocarril. Cabe recordar especialmente las
importantes sinergias de intermodalidad sostenible entre tren y bicicleta. Ademas,
existen experiencias exitosas para potenciar el uso y conocimiento de este tipo de
modelos de complementariedad, como en la Via Verde de la Sierra Norte de Sevilla, con
el programa tren + via verde, que podria trasladarse a este caso debido a la cercania ya
indicada de la estacién de ferrocarril.

En la composicién cartografica se observa cémo las diferentes infraestructuras se
encuentran geograficamente muy cercanas, con una distancia que ronda los 20
kilbmetros en linea recta. A pesar de ello, no existen aun vinculos que las conecten, si
bien se dispone de diferentes soportes infraestructurales que podrian unirlas. En este
sentido el Plan Andaluz de la Bicicleta (2014-2020) platea, para esta comarca, su
afeccidn por 2 ejes regionales: el Campifia-Subbético (n2 3), que se apoya en carreteras
secundarias entre Arahal y Marchena; y el denominado Sierra de Huelva-Campo de
Gibraltar (n2 6), que discurre a través de caminos rurales entre Arahal y Mordén y por
carreteras secundarias desde esta localidad hasta Coripe. Esta opcidn podria propiciar
el trasvase de usuarios entre estos itinerarios y crearia alternativas en el desplazamiento
interno dentro de nucleos que cuentan con numerosos movimientos cotidianos.
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AGLOMERACION TURISTICA, ESLABONAMIENTOS Y TRANSPORTE EN
ESPANA: UN ANALISIS DE GEOGRAFIA ECONOMICA CON BASE EN UN
MODELO DE DATOS DE PANEL DINAMICO

TOURIST AGGLOMERATION, LINKAGES AND TRANSPORT IN SPAIN: AN
ECONOMIC GEOGRAPHY ANALYSIS BASES ON A DYNAMIC PANEL DATA
MODEL
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RESUMEN

De acuerdo con la geografia econédmica, el desarrollo desigual entre regiones implica
gue ciertas areas actian como un centro de gravitacion que atrae los flujos de inversién
y de fuerza de trabajo que, a posteriori, induce el estancamiento de las regiones vecinas.
En vista de esto, en la presente investigacion el objetivo consiste en ofrecer suficiente
evidencia empirica que apoye la hipdtesis de que las comunidades autdnomas (en
adelante, CCAA) mas dindmicas son aquellas que presentan una mayor aglomeracién
turistica y una red de transporte mas amplia.

Para alcanzar dicho objetivo se realiza un anadlisis econométrico con base en un modelo
dinamico de datos de panel conformado por las diecinueve CCAA a lo largo del lapso que
va desde 1999 hasta 2016. En primer lugar, las bases estadisticas de las cuales se ha
recolectado la informacidn necesaria son el Instituto Nacional de Estadistica (en
adelante, INE), el Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital (en adelante, METAD)
y el Ministerio de Fomento (en adelante, MINFOM).

En segundo término, se aplican las pruebas para la deteccidn de raices unitarias que
verifican estadisticamente que las cuatro series del modelo en nivel contienen raiz
unitaria de grado | (1). Ulteriormente, se procede al andlisis de cointegracién de acuerdo
con las pruebas de Pedroni y de Kao. Para la estimacidn del vector de cointegracidn se
utilizan el modelo de MCO dindmico (en adelante, DOLS por sus siglas en inglés) y el
modelo de MCO totalmente modificado (en adelante, FMOLS por sus siglas en inglés).
Finalmente, se utiliza la prueba de Granger para contrastar estadisticamente la
existencia de relaciones de causalidad entre las variables dependientes y las variables
explicativas.

Palabras clave: CCAA, causalidad circular, desarrollo desigual, concentracidén espacial,
analisis econométrico.

ABSTRACT

According to economic geography, the uneven development between regions implies
that certain areas act as a center of gravitation that attracts the flows of investment and
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labor force. That induces the stagnation of the neighboring regions. In this research the
main goal is to offer empirical evidence to support the hypothesis that the most dynamic
Spanish autonomous communities (AACC) are those with the greatest tourist
agglomeration and a wider transport network.

To achieve this aim, an econometric analysis based on a dynamic panel data model made
up of the nineteen AACC is carried out over the period 1999-2016. The statistical bases
from which the data was collected from INE, METAD and MINFOM.

Secondly, the tests for the detection of unit roots that statistically verify that the four
series of the level model contain unit root of degree | (1). Subsequently, the
cointegration analysis is carried out according to the Pedroni and Kao tests. For the
cointegration vector estimation, the dynamic MCO model (hereinafter, DOLS) and the
completely modified MCO model (hereinafter, FMOLS) are used. Finally, the Granger
test is used to statistically contrast the existence of causality relationships between the
dependent variable and the explanatory variables.

Keywords: AACC, circular causality, uneven development, spatial concentration,
econometric analysis.

1. INTRODUCCION

La presente investigacion el objetivo consiste en ofrecer suficiente evidencia empirica
gue apoye la hipdtesis de que las comunidades autonomas (en adelante, CCAA) mas
dindmicas son aquellas que presentan una mayor aglomeracion turistica y una red de
transporte mas amplia.

Para alcanzar dicho objetivo se realiza un andlisis econométrico con base en un modelo
dindmico de datos de panel conformado por las diecinueve CCAA a lo largo del lapso que
va desde 1999 hasta 2016. En primer lugar, las bases estadisticas de las cuales se ha
recolectado la informacién necesaria son el Instituto Nacional de Estadistica (INE), el
Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital (METAD) y el Ministerio de Fomento (en
adelante, MINFOM).

En segundo término, se aplican las pruebas para la deteccion de raices unitarias que
verifican estadisticamente que las cuatro series del modelo en nivel contienen raiz
unitaria de grado | (1). Ulteriormente, se procede al andlisis de cointegracién de acuerdo
con las pruebas de Pedroni y de Kao. Para la estimacién del vector de cointegracion se
utilizan el modelo de minimos cuadrados ordinarios dindamico (DOLS por sus siglas en
inglés) y el modelo de minimos cuadrados ordinarios totalmente modificado (FMOLS por
sus siglas en inglés). Finalmente, se utiliza la prueba de Granger para contrastar
estadisticamente la existencia de relaciones de causalidad entre las variables
dependientes y las variables explicativas.
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2. BREVE REVISION DE LITERATURA

Aun cuando el concepto de eslabonamientos de Hirschman (1958) nacié al calor del
debate en torno al problema del crecimiento y el desarrollo de las economias de los
paises pobres, en la actualidad, este se erige como una de las principales herramientas
de analisis de la geografia econdmica.

Krugman (1997) destaca a este respecto que los eslabonamientos de arrastre hacia atras
implican que una actividad econdmica, en adelante A, que demanda insumos de otra,
en adelante B, podra incrementar la escala de produccién de esta segunda.
Consecuentemente, el aumento del volumen de inversion en A inducird modificaciones
en la escala de B mas eficientes. La dependencia sectorial entre A y B evidencia, por
tanto, la importancia de las economias de escala, puesto que cuanto mayor sea la
demanda de A de la produccién de B, tanto mayor sera el efecto de arrastre hacia atrds
desde A a B.

Desde el punto de vista de la geografia econdmica, la tesis de Myrdal (1957) de Ila
causalidad circular acumulativa cobra maxima relevancia, pues esta deja entrever que
el desarrollo y el crecimiento regionales son un proceso en constante desequilibrio. Esto
es, la causalidad circular acumulativa implica que el rapido crecimiento y desarrollo de
una region tenderd a perjudicar a otras regiones por cuanto esta se convierte en un
centro de gravitaciéon que atraerd los flujos de inversidn, tanto financieros como
productivos, asi como los flujos migratorios de fuerza de trabajo.

En tal sentido, la aglomeracion turistica reproducird el desarrollo desigual y los
desequilibrios que tuvieron a bien sefialar Myrdal (1957) y Hirschman (1958). Baste
sefialar la importancia de las instituciones para suavizar dicha tendencia por cuanto la
inversién en la mejora del sistema de transporte podria extender los efectos de
eslabonamientos de las regiones dindmicas a las regiones periféricas.

3. METODOLOGIA Y ESPECIFICACION DEL MODELO

Las bases estadisticas de las cuales se ha recolectado la informacién necesaria son el
Instituto Nacional de Estadistica (en adelante, INE), el Ministerio de Energia, Turismo y
Agenda Digital (en adelante, METAD) y el Ministerio de Fomento (en adelante,
MINFOM).

La especificaciéon del modelo econométrico estimado por minimos cuadrados ordinarios
(en adelante, MCO) se expresa de acuerdo con la siguiente relacién funcional:

PIB; = f(EMPy, TUR;;, INGy;, CARy;, ADIF;,, AEN A, DIST;, ) (1)

ijr

Se toman logaritmos neperianos para todas las variables quedando expresado el modelo
del ulterior modo:

LOG(PIBy) = ag + B1LOG(EMP;) + B,LOG(TUR;;) + BsLOG(CAR;,) + B, ADIF;,
+ BsLOG(DISTy;) + i (2)
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Donde:

LOG = logaritmo neperiano.

a, = vector del término constante.

Bi = vector de pardmetros o de coeficientes de determinacién multiples.
&;jc = vector del término error de perturbacion aleatoria.

t=(1999 ... 2016).

En vista de que el analisis econométrico constituye un modelo de datos de panel
dinamicos, las pruebas para la deteccién de raices unitarias aplicadas son la de Breitung
(2001), de Im, Pesaran y Shin (2003) (IPS), de Maddala y Wu (1999) (MW) o prueba
Dickey-Fuller aumentado tipo Fisher (en adelante, ADF-Fisher), y de Hadri (2000). Las
hipétesis nulas de cada una de las pruebas pueden consultarse en el cuadro 1.

Cuadro 1. Pruebas de raices unitarias e hipotesis nula a contrastar

Prueba Hipotesis nula
Breitung (2000) Proceso comin de raiz unitaria
Im, Psearan y Shin (1997) Proceso individual de raiz unitaria
Maddala y Wu (1999) Proceso individual de raiz unitaria
Hadri (2000) Estacionariedad

Fuente: elaboracion propia

La verificacidn estadistica de que las cuatro series del modelo en nivel contienen raiz
unitaria de grado | (1), exhorta posteriormente al analisis de cointegracién de acuerdo
con Pedroni (1999) y de Kao (1999).

El vector de cointegracion se halla siguiendo el modelo DOLS y el modelo FMOLS. Con
ambas regresiones dinamicas serd factible examinar el signo de la correlacion entre las
variables (Stock y Watson, 1993; Pedroni, 1999, 2001; Kiviet et al., 2017; Millimet et al.,
2017; Seey Lee, 2017).

Ahora bien, dado que la correlacidn representa una relacidn de causalidad entre las
mismas, se aplicara la prueba de Granger (1969). De esta manera, podra comprobarse
estadisticamente la existencia o no de relaciones de causalidad entre las series
analizadas.

4. HECHOS ESTILIZADOS DEL SECTOR DEL TURISMO Y EL SECTOR DEL TRANSPORTE EN
ESPANA

De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica el nUmero de viajeros extranjeros
fue de 75.315.009 y 81.795.115 personas en 2016 y en 2017, respectivamente.
Traducido en tasa de variacion anual el crecimiento del nimero de turistas extranjeros
fue de 8,6%. Por CCAA, en el 2016 y en 2017 Catalufia es la mayor receptora de turistas
procedentes del extranjero, siguiéndole Canarias e Islas Baleares. No en vano, notese
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que en el primer trimestre del 2018 Catalufia pierde su posicidon hegemodnica en
detrimento de Canarias pudiendo sefalar como factor explicativo a la situacién politica
tras el procés y el referéndum del primero de octubre de 2017.

Aunque la inversion en infraestructura de transporte ha ido descendiendo
paulatinamente desde la crisis de 2007, el volumen de la formacién bruta de capital fijo
publico dedicada a la construcciéon de carreteras, ferrocarril, puertos y aeropuertos
alcanzé en 2008 los 20.974 millones de euros corrientes, lo cual representa el montante
mas elevado del periodo 1996-2015. Asimismo, para dicho lapso el volumen de la
inversion en infraestructura de transporte asciende a los 215.414 millones de euros
corrientes.

Figura 1. Areas turisticas de Espaiia segtin su densidad
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Fuente: Elaboracion propia

5. ANALISIS ECONOMETRICO

De acuerdo con el cuadro 2, las seis series en nivel contienen raiz unitaria y se
encuentran integradas de orden | (1). Mientras que en primeras diferencias pasan a ser
estacionarias e integradas de orden | (0). Este resultado apoya la primera hipédtesis
estadistica de no estacionariedad de las variables, lo cual permite realizar el estudio de
cointegracion.

En el cuadro 3, se advierte que de la prueba Pedroni (1999) la probabilidad asociada a
los estadisticos de los paneles v, PP, ADF y los grupos PP y ADF consiente el rechazo de
la hipdtesis nula de no cointegracion.
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Por el contrario, el panel rho-Estadistico y el grupo PP-Estadistico indica que no hay
suficiente informacién que permita el rechazo de la hipdtesis de no cointegracion. No
obstante, se acepta en este caso que las variables se encuentran cointegradas en la
medida en que siete de los once contrastes admiten el rechazo de la hipétesis nula.

Para apoyar este resulta, se tiene que la prueba Kao (1999) apunta al rechazo de la
hipdtesis de no cointegracion puesto que la probabilidad del estadistico es menor que
los niveles de significacion al 1%, 5% y 10%. En suma, se considera que la evidencia
estadistica sustenta la hipdtesis de investigacion segun la cual las variables del modelo
se encuentran cointegradas.

Cuadro 3. Resultados de la prueba de cointegracion de Pedroni (1999) (intercepto
individual y tendencia individual) y de Kao (1999) (intercepto individual).

Pedroni (1999): Hip6tesis nula = no cointegracion

Dentro de las dimensiones | Estadistico Prob. Tamafio del estadistico Prob.
Panel v-Estadistico 2,560 0,005*** -1,579 0,943
Panel rho-Estadistico 2,471 0,993 5,568 1,000
Panel PP-Estadistico -23,670 0,000*** -9,187 0,000***
Panel ADF-Estadistico -5,221 0,000%** -10,443 0,000%**
Entre las dimensiones Estadistico Prob.
Grupo rho-Estadistico 8,382 1,000
Grupo PP-Estadistico -16,003 0,000***
Grupo ADF-Estadistico -12,245 0,000***
Kao (1999): Hipotesis nula = no cointegracién
t-Estadistico Prob. Varianza residual |Varianza HAC
ADF -2,662 0,004*** 0,053 0,051

*** Denota rechazo de la hipétesis nula al 1%, al 5% y al 10%.
Fuente: elaboracion del autor con base en Eviews9

Pasando a analizar los modelos DOLS y FMOLS, esto indican que los coeficientes f; de
LOGEMP, LOGTUR, LOGCAR, ADIF y LOGDIST son estadisticamente significativos al 1%,
5% vy 10% (véase cuadro 4). Por lo tanto, el signo de los coeficientes es coherente con el
marco tedrico de referencia.
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Cuadro 2. Resultados de las pruebas de raices unitarias (un retardo e intercepto individual y tendencia individual).

Variable/Prueba Breitung (2000) IPS (1997) MW (1999) Hadri (2000)

En nivel t-Estadistico Prob. t-Estadistico Prob. ADF-Fisher X Prob. |z-Estadistico Prob. Orden
LOGPIB 0,810 0,791 -0,882 0,189 174,700 0,121 11,932 0,000%*** I(1)
LOGEMP 3,335 0,999 3,536 0,999 102,128 0,999 14,238 0,000%*** I(1)
LOGTUR 4,212 1,000 -1,139 0,127 117,52 0,987 16,412 0,000%*** I(1)
LOGCAR 1,016 0,845 -0,243 0,404 164,319 0,270 130,196 0,000*** I(1)
ADIF 2,096 0,800 -0,473 0,205 184,119 0,480 131,196 0,000*** I(1)
LOGDIST 3,073 0,811 -0,743 0,104 104,319 0,870 132,196 0,000*** I(1)

En primera diferencia | t-Estadistico Prob. t-Estadistico Prob. ADF-Fisher X Prob. |z-Estadistico Prob. Orden
ALOGPIB -3,967 0,000*** -6,752 0,000*** 317,558 2 0,000*** 20,1046 0,000*** 1(0)
ALOGEMP -2,048 0,020** -8,017 0,000*** 335,927 0,000*** 18,877 0,000*** 1(0)
ALOGTUR -4,798 0,000*** -6,688 0,000*** 302,662 0,000*** 20,494 0,000*** 1(0)
ALOGCAR -6,197 0,000*** -7,705 0,000*** 318,681 0,000*** 17,963 0,000*** 1(0)
AADIF -5,077 0,000*** -6,705 0,000*** 300,143 0,000*** 18,003 0,000*** 1(0)
ALOGDIST -3,975 0,000*** -5,003 0,000*** 305,681 0,000*** 11,763 0,000*** 1(0)

*** Denota rechazo de la hipotesis nula al 1%, al 5% y al 10%.
** Denota rechazo de la hipdtesis nula al 5% y al 10%.

Fuente: elaboracion del autor con base en Eviews9
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Cuadro 4. Resultados del panel DOLS y el panel FMOLS (tendencia con constante en
nivel, método pooled y variables con un retardo).

Variable dependiente: LOGPIB
DOLS
Variable Coeficiente Error estandar t-Estadistico Prob.
LOGEMP 1,040 0.240 4,328 0,000%**
LOGTUR 0.760 0.206 3.683 0.000%**
LOGCAR 0.960 0.251 3.830 0.000%**
ADIF 0.800 0.230 3,720 0.000%**
LOGDIST 0.678 0.194 3.510 0.000%**
FMOLS
Variable Coeficiente Error estandar t-Estadistico Prob.
LOGEMP 0.673 0.146 4.605 0.000%**
LOGTUR 0.743 0.153 4,857 0.000%**
LOGCAR 0.785 0.147 5.334 0.000%**
ADIF 0.799 0.130 5.720 0.000%**
LOGDIST 0.812 0.104 6.030 0.000%**

*#* Denota rechazo de la hipotesis nulaal 1%, al 5%y al 10%.

Fuente: elaboracion del autor con base en Eviews9

Dado que existe cointegracion, la prueba de causalidad muestra que ha de rechazarse
la hipétesis nula de que LOGPIB no causa, en sentido de Granger, LOGPIB. Ahora bien,
la prueba no permite el rechazo de la hipétesis nula de que LOGPIB no causa, en sentido
de Granger, LOGTUR (véase tabla 5). En el cuadro 5 puede verse que las variables
LOGCAR, ADIF y LOGDIST causan, en sentido de Granger, modificaciones en LOGPIB,
pero no viceversa.
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Cuadro 5. Resultados de la prueba de causalidad de Granger con dos retardos
(variables en nivel).

Hipotesis nula Obs. |F-Estadistico| Prob. | Relacion
LOGEMP no causa en sentido de Granger LOGPIB 914 4,371 0,013** | Causa
LOGPIB no causa en sentido de Granger LOGEMP 0,933 0,394 | No causa
LOGTUR no causa en sentido de Granger LOGPIB| 914 4,806 0,008***| Causa
LOGPIB no causa en sentido de Granger LOGTUR 0,230 0,795 | No causa
LOGCAR no causa en sentido de Granger LOGPIB 914 2,756 0,064* Causa
LOGPIB no causa en sentido de Granger LOGCAR 0,289 0,714** | No causa
ADIF no causa en sentido de Granger LOGPIB 914 5,777 0,004* Causa
LOGPIB no causa en sentido de Granger ADIF 0,190 0,854** | No causa
LOGDIST no causa en sentido de Granger LOGPIB 914 3,886 0,084* Causa
LOGPIB no causa en sentido de Granger LOGDIST 0,089 0,954** | No causa

*** Denota rechazo de la hipétesis nula al 1%, al 5% y al 10%.
** Denota rechazo de la hipétesis nula al 5% y al 10%.
* Denota rechazo de la hipétesis nula al 10%.

Fuente: elaboracion del autor con base en Eviews9

6. DISCUSION Y CONCLUSIONES

La evidencia estadistica que arroja el modelo econométrico permite extraer una serie
de conclusiones que son consistentes con la hipétesis de investigacion:

1) Para el conjunto del territorio espafiol, el turismo se revela como la principal
actividad econdmica. Potencialmente, dicho sector puede financiar el cambio
estructural de la economia espafiola.

2) En virtud del movimiento del capital la aglomeracidn turistica implica un fuerte
desarrollo desigual en Espafia.

3) El papel institucional es clave para reducir el desarrollo desigual entre CCAA.

4) De acuerdo con el modelo econométrico, las redes de transporte y comunicacion
se encuentran positivamente correlacionadas con el crecimiento regional. La
prueba de Granger revela que existen relaciones de causalidad entre el nUmero
de kildbmetros de carretera, el tamano de la red de ferrocarriles y el nimero de
aeropuertos con el aumento del PIB regional.

5) La mejor comunicacion terrestre y aérea entre las CCAA consiente aprovechar
los eslabonamientos productivos que genera el sector del turismo, al tiempo que
mitiga los efectos del desarrollo desigual.
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ALTERNATIVAS PARA LA MOVILIDAD SOSTENIBLE EN LAS CIUDADES
MEDIAS: EL CASO DE LA PLANA DE CASTELLON

ALTERNATIVES FOR SUSTAINABLE MOBILITY IN MIDDLE CITIES: THE CASE
OF THE PLANA OF CASTELLON
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RESUMEN

La ciudad de Castellén de la Plana ha experimentado desde mediados del siglo XX un
notable crecimiento demografico y una gran expansién urbana, hasta configurar una
conurbacién que supera los 300.000 habitantes. En la actualidad, ésta tiende a
convertirse en una auténtica area metropolitana, al no existir practicamente solucién de
continuidad entre los distintos municipios que la conforman.

Este crecimiento urbano ha ido asimismo acompafiado por una periferializacién vy
dispersién de los centros de atraccidn, y ha supuesto un cambio drastico en la movilidad
de la poblacién, que no ha sido convenientemente atendido. La insuficiencia de la oferta
de transporte publico ha creado una gran dependencia de los medios privados, que a su
vez ha desembocado en un colapso de las infraestructuras hasta generar una situacion
insostenible.

La respuesta que a principios del siglo XXI se propuso ante esta situacién fue un trolebus
guiado sobre plataforma reservada, bautizado con el equivoco nombre de Tram, que
debia vertebrar toda la comarca. Sin embargo, su alto coste, asi como el rapido desfase
de su tecnologia, han limitado su implantacién a una sola linea, con un recorrido
exclusivamente urbano, aunque con buenas cifras de trafico.

Ciertamente, existen soluciones mas sencillas y econdmicas ante esta problematica que
la de un costoso y vanguardista trolebus, que darian una respuesta mas eficaz con una
menor inversidon en infraestructuras. Sin embargo, el proyecto para el nuevo mapa
concesional de los servicios de viajeros por carretera, recientemente hecho publico,
presenta pocas novedades respecto a la actual oferta, y no aporta ninguna solucién para
los problemas de la movilidad metropolitana.

Analizar la actual problematica del transporte metropolitano de la Plana de Castellén y
las soluciones hasta ahora aplicadas, y proponer alternativas para su mejora, son los dos
objetivos principales de esta aportacion.

Palabras clave: transporte publico, autobuses, movilidad sostenible, areas
metropolitanas, sistemas de transporte rapido.
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ABSTRACT

The city of Castelléon de la Plana has experienced since the mid-twentieth century a
remarkable population growth and a large urban expansion, to configure a conurbation
that exceeds 300,000 inhabitants. At present, it tends to become an authentic
metropolitan area, since there is practically no solution of continuity between the
different municipalities that make it up.

This urban growth has also been accompanied by a peripheralization and dispersion of
the centers of attraction, and has meant a drastic change in the mobility of the
population, which has not been adequately addressed. The inadequacy of the public
transport supply has created a great dependence on private means, which in turn has
led to a collapse of infrastructure generating an unsustainable situation.

The answer that at the beginning of the 21st century was proposed in this situation was
a trolleybus guided on a reserved platform, baptized with the misleading name of Tram,
that it had to structure the whole region. However, its high cost, as well as the rapid lag
of its technology, have limited its implementation to a single line, with an exclusively
urban route although with good traffic figures.

Certainly, there are simpler and more economical solutions to this problem than that of
a costly and avant-garde trolleybus, which would provide a more efficient response with
less investment in infrastructure. However, the project for the new concession map of
the services of travelers by road, recently made public, presents few novelties with
respect to the current offer, and does not provide any solution for the problems of
metropolitan mobility.

Analyze the current problems of the metropolitan transport of the Plana of Castellén
and the solutions applied until now, and propose alternatives for its improvement, are
the two main objectives of this contribution.

Keywords: public transport, buses, sustainable mobility, metropolitan areas, rapid
transport systems.

1. INTRODUCCION

El fuerte crecimiento demografico y urbanistico experimentado durante las ultimas
décadas por la ciudad de Castelldn y, en general, por toda la comarca de la Plana ha
supuesto la configuracidon de una conurbacién que, liderada por la capital provincial,
agrupa a media decena de municipios que congregan a mas de la mitad de la poblacién
de la provincia.

Esta expansion urbana, unida a la dispersién de los centros de atraccién, ha propiciado
el establecimiento de potentes flujos de trafico, modificando sustancialmente la
movilidad en toda el area e incrementando los desplazamientos. Estas nuevas
necesidades no han sido adecuadamente atendidas por el transporte publico,
provocando una gran dependencia de los medios privados.
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En este trabajo se pretende abordar la problematica actual del transporte en la
conurbacién de Castellén, asi como las medidas hasta ahora aplicadas, realizando un
analisis critico de las mismas y sefialando algunas caracteristicas que deberia reunir una
red metropolitana que permitiera una movilidad mas sostenible.

2. METODOLOGIA

Para lograr estos objetivos se analizan en primer lugar los datos demogréficos y de
trafico relativos a los municipios de la conurbacién, mediante la consulta de diversas
fuentes estadisticas, asi como la evolucién de la oferta de transporte publico, mediante
la informacién aportada por las distintas administraciones.

Una vez conseguida una visidn critica de la situacién actual, se analizan las principales
aportaciones que los nuevos proyectos de servicios de transporte publico de viajeros
hacen a la movilidad del drea, estudiando su posible adecuacidn para solucionar la
problematica existente. Para ese estudio pormenorizado se utiliza una metodologia
variada que incluye el analisis de estadisticas, el trabajo de campo y la consulta
bibliografica.

3. RESULTADOS

En las ultimas décadas, la ciudad de Castellon ha liderado el crecimiento urbanistico y
demografico en la comarca de la Plana, que ha llevado a la formacién de un continuo
urbano entre la propia capital y los vecinos municipios de Almassora, les Alqueries,
Benicassim, Borriana, Borriol y Vila-real, unidos sin solucion de continuidad a lo largo de
los principales ejes de comunicacion. La evolucidn ha sido la mostrada en la tabla 1,
superandose los 300.000 habitantes y con una densidad de mas de 1.000 habitantes por
km?2.

Estos municipios, si bien mantienen en cierta manera un comportamiento auténomo,
no beneficidndose de servicios mancomunados, si participan en dindamicas
supramunicipales, generdndose potentes flujos de trafico y una fuerte interrelacion, que
se incrementan por la tendencia a la periferializacién de servicios y dispersion de
centros. Esta situacion ha generado un cambio drastico en la movilidad de la comarca,
multiplicando los movimientos pendulares, pero la mencionada inexistencia de una
politica supramunicipal debidamente coordinada ha impedido dar una respuesta
adecuada a las nuevas necesidades de movilidad y adaptar convenientemente la red de
transporte publico, que ha permanecido practicamente invariable desde los afios 90,
como muestra el gréfico 1. El resultado ha sido una gran dependencia del vehiculo
privado, que amenaza la propia capacidad de las infraestructuras viarias y supone un
importante desafio medioambiental.
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Tabla 1. Poblacidn en la conurbacion de la Plana de Castellén (habitantes)

1900 1950 2001 2017
Almassora 7.228 10.135 17.331 25.648
Incluida en Vila-Incluida en Vila-
Alqueries real real 3.594 4.466
Benicassim 1.266 1.972 12.456 17.964
Borriana 15.164 18.229 26.757 34.464
Borriol 3.395 2.531 3.812 5.279
Castellon de la
Plana 29.966 52.778 147.667 [169.498
Vila-real 16.493 20.871 42.442  |50.334
Conurbacion 73.512 106.516 254.059 [307.653

Fuente: INE. Elaboracidn propia

Grafico 1. Comparativa entre la evolucion de la poblaciéon en el conjunto de la
conurbacion y el nimero de servicios interurbanos diarios (en invierno) realizados
entre estas poblaciones
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En los momentos previos a la crisis econdmica se registraban unos 435.000
desplazamientos diarios, mas de la mitad de los cuales se realizaban mediante vehiculos
privados. Esto suponia que en las principales vias de la comarca se produjeran unas
intensidades medias diarias (IMD) de mads de 20.000 vehiculos, superandose los 35.000
en las vias de mayor circulacion. Las diversas mejoras en materia de infraestructuras,
con desdoblamientos, variantes y nuevas carreteras, no impidieron su saturacién.

Para atajar esta situacion, desde la Generalitat Valenciana se planted, durante la primera
década del presente siglo, la creacién de un Bus Rapid Transport (BRT) -finalmente
denominado como TRAM- consistente en un trolebus guiado con circulacién sobre
plataforma reservada y con preferencia semaférica, que, mediante dos lineas, debia
vertebrar toda la comarca. Sin embargo, diez afios después de la inauguracién del primer
tramo de la linea, sigue teniendo un recorrido exclusivamente urbano limitado a la
propia ciudad de Castellédn, y su ampliacion ha sido descartada por su elevado coste y
por el desfase de su tecnologia. A pesar de presentar unas buenas cifras de trafico (2,6
millones de viajeros anuales en 2017) no ha logrado solucionar los problemas de
movilidad interurbana existentes.

La red actual de transporte publico en la conurbacién de la Plana se compone de siete
lineas de autobuses interurbanos (repartidas entre dos titulos concesionales distintos)
y de la linea de Cercanias de Renfe C6 (Valencia-Castellén), ademas de diversos servicios
urbanos y periurbanos, entre los que se incluiria el TRAM. En cuanto a las lineas
interurbanas, existen tres hacia el turistico Benicassim, con 53 servicios diarios en
invierno y 99 en verano; una hacia Borriol, convertida en los ultimos afios en ciudad
dormitorio, con 13 servicios; una hacia Almassora, con 31 servicios, otra hacia Vila-real,
también con 31 servicios, y otra a Borriana, con 15 servicios. Les Alqueries queda
comunicada Unicamente por lineas interurbanas con destino a otros municipios ajenos
a la conurbacién.

Castelldon es cabecera y punto de conexidn de todas ellas, no existiendo comunicacién
directa del resto de municipios entre si. Ademas, la ubicacion de las lineas
anteriormente citadas esta dispersa por distintos puntos de la ciudad,
desaprovechandose el papel que la estacidon de autobuses podria desempenar para
articular toda la red metropolitana.

Junto a estos servicios, la linea de Cercanias asume flujos de cierta intensidad entre
Castelldn y los municipios del sur de la conurbacion: Almassora, Vila-real y Borriana-les
Alqueries, con parametros bastante competitivos (11 minutos de viaje entre Castelléony
Borriana, 40 servicios diarios), si bien la ubicaciéon de las estaciones de Almassora y
Borriana, alejadas del centro urbano, y la escasez de circulaciones entre Castellén y
Benicassim, le suponen cierta desventaja.

Completan la oferta de transporte publico los servicios puramente urbanos de Castelldn
(17 lineas, 3,1 millones de viajeros en 2017), AlImassora, Benicassim y Vila-real (unalinea
cada uno, uso testimonial), ademas de las que se ha optado por calificar como
periurbanas (de circulacién restringida a un mismo término municipal, pero operadas
dentro de una concesién de titularidad autondmica): son las que comunican Castellon y
Borriana con sus respectivos distritos maritimos o Graos (798.000 viajeros la primera y
95.000 la segunda).
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Tras haberse descartado a principios de 2018 la ampliacién del TRAM al resto de
municipios previstos, la Generalitat Valenciana ha hecho publico recientemente el
proyecto del nuevo mapa concesional de la red de autobuses, que debera aportar una
solucidn a las necesidades de movilidad de toda el drea de la Plana. El nuevo proyecto
apenas presenta mejoras en cuanto a la oferta de servicios (manteniendo el mismo
numero de expediciones e incluso reduciendo el niumero de servicios entre Castellon y
Benicassim) y se limita a plantear una serie de reformas puntuales, como el traslado de
todas las cabeceras a la estacion de autobuses de Castellon o la inclusidn de parada en
la Universitat Jaume | en las lineas de Almassora, Vila-real y Borriana.

Otras novedades son la segregacion de las lineas integramente urbanas (aqui calificadas
como periurbanas), la introduccién de sistemas de ayuda a la explotacion (SAE) y el
planteamiento de un sistema tarifario integrado.

4. DISCUSION

A la vista de las caracteristicas del nuevo mapa concesional, se constata que no mejora
la oferta existente de servicios, no tiene en cuenta la capacidad de la actual estaciéon
para albergar los nuevos traficos, ni contempla la conexidn directa entre los municipios
del area. Ha resultado ser una mera reforma del actual, en cuya redaccién parecen
haberse obviado, ademas, aspectos bdsicos como la propia capacidad e idoneidad de la
infraestructura existente. Aunque mejora aspectos como la intermodalidad o la
conexidon con la universidad, no incrementa servicios ni mejora ninguno de los
parametros bdsicos indicados por autores como Bonilla (1998, p. 28) o Norheim (1998,
p.171).

Los nuevos servicios tampoco retnen ninguna de las caracteristicas propias de un BRT
sefialados por Deng y Nelson (2011), Vuchic (1992, p. 85) o Deen y Pratt (1992, p. 293-
332) (alta capacidad, elevada velocidad comercial, carriles reservados, etc.), que si
ofrecia el descartado TRAM. La no habilitacion de carriles reservados para el transporte
publico en vias de una elevada densidad, en ocasiones superior a su propia capacidad,
implica una reduccién de la velocidad comercial y un riesgo de incumplimiento horario,
lo que supone una merma en la calidad del servicio (Judycki y Berman, 1992, p. 339-
340).

5. CONCLUSIONES

Las ciudades medias congregan alrededor del 12% de la poblacién espafiola segun el
INE. Sin llegar a padecer los problemas de las grandes capitales, implantar y desarrollar
una adecuada politica de movilidad sostenible resulta indispensable para evitar el
colapso de las infraestructuras y, en general, hacer unas ciudades mas habitables y
humanas. Esta circunstancia se vuelve especialmente importante cuando, como en el
caso de Castellén y su comarca, se viene produciendo desde hace décadas un proceso
de periferializacion de servicios, desconcentracidon urbana y suburbanizacidn, con una
expansién que ha acabado generando una auténtica conurbacion, surgiendo unos flujos
de movilidad hasta hace poco exclusivos de las areas metropolitanas de rango superior.
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El nuevo mapa concesional valenciano era una excelente ocasién para reestructurar
toda la red metropolitana y adecuarla a las necesidades actuales de movilidad, pero la
propuesta presentada no supone un avance hacia una movilidad mas sostenible, pues
no mejora practicamente ninguno de los parametros basicos.

Los flujos de trafico actuales y la propia limitacién de las infraestructuras existentes
requieren de la implantacidn de sistemas de transporte de alta calidad con parametros
muy competitivos, que hagan del transporte publico una alternativa real al vehiculo
privado. La construcciéon de una red que vertebre verdaderamente la conurbacion
requiere, ademas, una singular coordinacién intermodal que complemente tanto al
ferrocarril como a los respectivos servicios de transporte urbano.

Los elementos bdsicos de esta red interurbana deberian suponer un incremento de la
cobertura y del nUmero de servicios, la adopcién de sistemas propios de un BRT (carriles
reservados, preferencia semafdrica), la coordinacién con otros medios o un sistema
tarifario integrado. En todo caso, cualquier solucién pasa por una planificacion
supramunicipal que armonice todas las politicas que se emprendan en el campo de la
movilidad, asi como la constitucién de una autoridad u organismo encargado de su
gestidn, integrado por todos los actores participantes.
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APROXIMACION A UNA METODOLOGIA PARA DETERMINAR LAS
POTENCIALIDADES DE LA INTERMODALIDAD TREN + BICI EN ANDALUCIA

APPROACH TO A METHODOLOGY TO DETERMINE THE POTENTIALITIES OF
THE TRAIN + BIKE INTERMODALITY IN ANDALUCIA

Isabel Ardnzazu GARCIA BELLO
SigTam Consultores

RESUMEN

En la actualidad los estudios sobre movilidad sostenible contemplan como pieza esencial
una intermodalidad eficiente entre medios de transportes, en especial los de caracter
publico y no contaminante. En ese sentido, el denominado binomio tren + bici se vuelve
determinante, sobre todo si, al mismo tiempo, tenemos en consideracién el auge del
cicloturismo como tipologia turistica emergente y dinamizadora de territorios rurales y
periféricos. En Andalucia la oferta de itinerarios no motorizados potencialmente
utilizables como soportes de esta actividad es amplisima: vias pecuarias, caminos
rurales, lineas ferroviarias en desuso, senderos... Con esta aportacion se trata de realizar
una primera aproximacion a la aplicacion de una metodologia exhaustiva y rigurosa para
determinar, a través de un Sistema de Informacién Geografica, con datos digitales
procedentes de fuentes diversas, qué rutas son potencialmente mas atractivas para
implementar proyectos que combinen desplazamiento colectivo en transporte
ferroviario y uso posterior de la bicicleta para la realizacidon de un turismo activo y de
contacto con la naturaleza. Para ello, teniendo en cuenta toda la red de estaciones
ferroviarias que pueden acoger pasajeros que se desplacen con su propia bicicleta, se
determinara, mediante la aplicacion de la extension Network de ArcGis, qué itinerarios
no motorizados de entidad significativa se encuentran a menos de 2km, 4km y 6 km de
las mismas, con el fin de realizar una selecciéon de aquellas rutas susceptibles de
posteriores estudios de mayor detalle, y entre las que algunas de las que componen la
red de vias verdes andaluzas (lineas ferroviarias abandonadas y ya acondicionadas como
itinerarios no motorizados) se manifiestan como muy atractivas y potentes.

Palabras clave: intermodalidad, tren + bici, ecocontadores, cicloturismo, Sistemas de
Informacién Geografica, itinerarios no motorizados.

ABSTRACT

At present, the studies on sustainable mobility consider as an essential piece an efficient
intermodality between means of transport, especially those of a public and non-
polluting nature. In this sense, the so-called train + bike binomial becomes determinant,
especially if, at the same time, we take into consideration the rise of cyclotourism as an
emerging tourism typology and dynamic of rural and peripheral territories. In Andalusia,
the offer of non-motorized itineraries that can potentially be used as supports for this
activity is very broad: livestock trails, rural roads, disused railway lines, trails ... With this
contribution, the first approach to the application of a thorough and rigorous
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methodology is attempted to determine, through a Geographical Information System,
with digital data from diverse sources, which routes are potentially more attractive to
implement projects that combine collective displacement in rail transport and later use
of the bicycle for the realization of active tourism and of contact with nature. To do this,
taking into account the entire network of railway stations that can accommodate
passengers traveling with their own bicycles, it will be determined, by means of the
ArcGis Network extension, which non-motorized routes of significant importance are
less than 2km away , 4km and 6 km of them, in order to make a selection of those routes
susceptible to further studies of greater detail, and among which some of the
components of the Andalusian greenway network (abandoned railway lines and already
upgraded as non-motorized itineraries) are very attractive and powerful.

Keywords: intermodality, train + bike, eco counters, bicycle touring, Geographic
Information Systems, non-motorized itineraries.

1. INTRODUCCION

El auge del turismo en bicicleta en Europa esta fomentando que los itinerarios no
motorizados se estén saturando, lo que propicia la busqueda de nuevos destinos para
las actividades deportivo-recreativas, entre la que destaca el cicloturismo... Andalucia
posee una gran potencialidad para el desarrollo del uso de la bicicleta como modalidad
turistica sostenible, y, por consiguiente, el gran impacto econdmico que genera en los
ambitos rurales cercanos a estos itinerarios. Podriamos decir que la relacién entre el
turismo y los transportes no sélo se limita a la posibilidad de llegar al destino, sino que
se mantiene y se amplia una vez que el turista se dispone a disfrutar de su tiempo en
dicho destino (Martin Cejas, F. R. R., & Martinez Hernadndez, P. (2017), Paises como
Francia, Alemania y Suiza ya tienen una larga trayectoria sobre el uso de la bicicleta, y
esto ha hecho posible un nuevo modelo turistico, existiendo entre ellos una
competitividad turistica para atraerlos hacia sus itinerarios, ya que tienen grandes
beneficios econdmicos directos en el territorio.

La Federacion Europea de Ciclistas (ECF) ha implantado y coordina una red ciclista muy
extensa llamada Eurovelo, compuesta por 15 rutas de larga distancia, que se pretende
gue esté finalizada para 2020, donde varias rutas muy importantes pasan por estos
paises, y cuentan con muy buenas infraestructuras de accesibilidad e informacion de los
itinerarios. Ademas, la combinacién intermodal de la utilizacién del “tren + bici”, es algo
muy habitual en Centroeuropa, por lo que los trenes estan adaptados a las bicicletas y a
este tipo de usuarios. Esto ha facilitado que, por ejemplo, Francia haya creado su propio
sello de calidad para las actividades comerciales y turisticas que se concentran alrededor
de las estaciones de tren y de estos itinerarios, lo que ha generado la contratacién de
empleos directos, y demuestra que los amantes de la bicicleta y la naturaleza estan
dispuestos a utilizar las redes ciclistas, siendo muy atrayentes estos destinos turisticos,
gue generan una economia muy potente y cada vez con mayores usuarios.

En el caso espaiiol, y en concreto en Andalucia, aunque se estan habilitando muchos
itinerarios, nos encontramos que éstos presentan un dificil acceso y falta de
infraestructuras adaptadas al cicloturismo. Ademas de esto, existe escasa informacion,
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lo que lo hace poco atractivo para el ciclista extranjero que se decanta en favor de otros
destinos, e incluso para el turista nacional que prefiere otros destinos con mejores
infraestructuras. Esto hace que se pierdan oportunidades para desarrollar una economia
sostenible vinculada a la bicicleta. Por otro lado, nos encontramos con aspectos
importantes, o por lo pronto singulares, que se dan el territorio andaluz, como son la
escasa intermodalidad del tren con los itinerarios no motorizados, debido, por un lado,
a la legislacion existente, que condiciona mucho el acceso al tren si se accede en
bicicleta, y por otro lado la falta de acondicionamiento dentro de ellos para los posibles
desplazamientos en bici. Esto implica que se plantee la necesidad de desarrollar una
metodologia capaz de determinar la potencialidad de la intermodalidad existente entre
las estaciones ferroviarias y su proximidad a estos itinerarios no motorizados, y que debe
ser un modelo de interpretacidn cientifica de los datos que combine técnicas de distinto
tipo junto con un soporte cartografico que proporcione alternativas y ayude a la toma
de decisiones y estrategias.

2. METODOLOGIA

La hipotesis de partida consiste en que para entender la potencialidad de la
intermodalidad de las lineas férreas con los itinerarios no motorizados para la practica
del cicloturismo, debemos determinar los itinerarios mas susceptibles de ser estudiados,
y que esta potencialidad dependerd en gran medida de la distancia de desplazamiento
o proximidad entre las estaciones de tren y el acceso a estos itinerarios. Segun Emili
Maté y Xandra Troyano, en el informe de “Impacto Econdmico del cicloturismo en
Europa. Sintesis de los principales estudios realizados 2014”, se estima que la distancia
recorrida en diez minutos, se considera como el limite aceptable para llegar de una
estacion de transporte publico, y a partir de ahi, el camino se hace mas disuasorio, por
lo que se considera que para el uso de la bicicleta seria de 3,2 km segun dicho informe,
y, para ello, serd conveniente saber cuales son los patrones de uso, frecuencia y
estacionalidad de la combinacién “tren + bici”.

En principio se definiran las variables de estudio, para identificar aquellos itinerarios que
presentan un mayor potencial por su singularidad, ya que en algunos podemos
identificar un uso continuado actualmente e incluso existe una jerarquia entre ellos. En
el caso de la comunidad andaluza, se cuenta con una gran variedad de itinerarios que se
interconectan, por lo que seleccionaremos las cafiadas reales, senderos y vias férreas en
desuso, conocidas como vias verdes cuando estan acondicionadas, por su gran
potencialidad para la practica del cicloturismo, y porque en Europa ya tienen una larga
trayectoria, sobre todo en paises como Francia y Alemania. Del mismo modo
estudiaremos y seleccionaremos aquellas estaciones de tren para el transporte de
pasajeros que se encuentren a una distancia comprendida entre 2 km,4 km y 6 km de
estos itinerarios no motorizados, porque segun Matd y Troyano en el informe citado
anteriormente la distancia aceptable de las estaciones al accesos a estos recorridos es
de 3,2 km por lo que el campo de estudio engloba tanto a las personas nobeles como
aquellas que tienen un gran experiencia en la actividad cicloturistica, ya que el objetivo
es la creacion de un modelo que sirva como base para que al utilizar y combinar distintas
variables permita hacer diferentes diagndsticos y por lo tanto sirva para predecir y
resolver problemas que puedan darse en estos nucleos intermodales “tren+bici”.
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Uno de los pasos importantes a tener en cuenta sera la necesaria recopilacién de datos,
tanto de caracter cualitativo como cuantitativo, asi como, informacion geografica como
soporte cartografico para el andlisis de la zona de estudio. La informacién sera obtenida
de los datos estadisticos proporcionados por el CNIG, y también de los ecocontadores
gue se encuentran ubicados estratégicamente en algunas vias verdes de la Comunidad
andaluza, como son la Via Verde de La Sierra y la Via Verde del Aceite, las cuales estan
consideras como destinos maduros de la actividad cicloturistica. Los ecocontadores nos
proporcionaran informacidon fehaciente y numérica in situ basada en el conteo de
usuarios, ya que son capaces de discernir entre ciclistas y peatones, ademads de darnos
informacién sobre los patrones de uso de esos itinerarios, como cudles son las paradas
gue presentan mayor afluencia de visitantes y, por tanto, la frecuencia de paso en un
periodo de tiempo, por lo que se obtienen series temporales, tanto diarias como
semanales o mensuales. Esto, junto a la elaboracién de encuestas para saber los usos de
estos itinerarios, nimero de visitas en distintos periodos del aino, asi como el lugar de
procedencia, la distancia que suelen recorrer habitualmente, el gasto medio de dinero
gue invierten en la realizacién de la actividad y el grado de satisfaccion de los usuarios,
hardn posible que la base de datos, junto con los sistemas de informacidn geogréfica,
tenga una gran potencialidad de analisis, debido a la variedad de variables y criterios
utilizados.

Toda la informacion obtenida, se recopilara en una base de datos, la cual servira para
poder realizar los distintos andlisis estadisticos, habiendo sido tratados y depurados con
anterioridad los datos. Estos, junto con los Sistemas de Informacién Geogréfica que
contienen informacién espacial, mas la utilizacion de los distintos criterios de distancias
gue previamente se han determinado como posibles nucleos intermodales entre las
estaciones de tren y los itinerarios no motorizados, nos va a permitir que se den
diferentes interrelaciones entre las distintas capas o variables de estudio, pudiéndose
constatar la potencialidad del método y la capacidad de analisis sobre las conexiones de
los elementos que se distribuyen en el territorio, lo que origina una informacién muy
valiosa para las previsiones y actuaciones futuras en materia de movilidad en estos
itinerarios.

Con este tipo de analisis podemos identificar, al igual que las potencialidades o
fortalezas de estos itinerarios, también los criterios o variables que debilitan o
amenazan que en estos territorios se desarrollen o no, y, por lo tanto, afectan a las
posibilidades de una economia sostenible en el medio rural.

Como podemos ver en la grdfical y tablal que a continuacidon se muestran, a mayor
distancia entre las estaciones de tren y el comienzo de estos itinerarios, existe mas
disponibilidad de kilémetros de itinerarios no motorizados, para la realizacién de
actividades cicloturistica en los ambitos rurales y por lo tanto mayor potencial para la
dinamizacion del territorio.
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Tabla 1

longitud de tipos de itinerarios disponibles (Km)

Cafiadas

Senderos

V. Verdes

H2km B4km B 6km

C. Paisajisticas

Fuente: elaboracion propia a partir de datos del DERA

Longitud de tipos de itinerarios disponibles (KM)

Caiadas Senderos V. Verdes g;a\isajl'sticas
2km 917,37 1250,85 273,91 304,97
4km 1093,03 1349,63 273,91 542,87
6km 1355,787 1423,37 287,37 661,25

Fuente: elaboracidn propia a partir de datos del DERA
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Mapa 1

Itinerarios disponibles a 2 Km de las estaciones de ferrocarril.

Estaci de ferrocarril.
+« Cafiadas Reales e Cercanias

w= Senderos Circulacién

= \fias verdes e Mixta

Fuente: elaboracién propia a través de los datos |:| Municipios con ferrocarril ——+ Linea férreas
obtenidos del DERA

Mapa 2

ltinerarios disponibles a 4 Km de las estaciones de ferrocarril.

Estaci de ferrocarril.
++ Cafiadas Reales e Cercanias

w= Senderos Circulacién
=wmuie \fias Verdes e Mixa

Fuente: elaboracién propia a través de los datos |:| Municipios con ferrocarril ——+ Linea férreas
obtenidos del DERA
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Mapa 3

Itinerarios disponibles a 4 Km de las estaciones de ferrocarril.

Carreteras paisajisticas Estaciones de ferrocarril.

Cafiadas Reales e Cercanias

maumiie Senderos Circulacion
=semuis Vias Verdes e Mixa

Fuente: elaboracion propia a través de los datos Municipios con ferrocarril ——+ Linea férreas
obtenidos del DERA

3. RESULTADOS PREVISIBLES, DISCUSION Y CONCLUSIONES.

Con la aplicacién de esta metodologia, en la que se combinan criterios cualitativos,
cuantitativos e informacidn geografica de diferentes fuentes, se busca la creacién de un
modelo que sirva para determinar la identificacidon y potencialidad de estos itinerarios
para el desarrollo de una actividad turistica sostenible en cualquier territorio donde se
pretenda potenciar la intermodalidad entre el transporte ferroviario y el uso de la
bicicleta.

Los Sistemas de Informacién Geogréfica van a ser muy importantes para visualizar los
datos espaciales de localizacién y accesibilidad a estos itinerarios, por lo que en la fase
de andlisis quedara delimitada el ambito de estudio identificando aquellas estaciones
de ferrocarril que se encuentren en uso y permitan el transporte de pasajeros estando
a una distancia propuesta para el estudio y que favorezca la movilidad sostenible entre
el transporte colectivo y la actividad cicloturistica.

Uno de los problemas que se nos pueden plantear es que, aunque estos itinerarios se
encuentren a una distancia definida por nuestras variables de estudio, la accesibilidad a
ellos puede ser distinta, ya que a partir de algunas estaciones de ferrocarril parten
algunos itinerarios no motorizados, pero también se puede dar el caso que entre la
distancia que separa las estaciones de ferrocarril y el comienzo de estos itinerarios, se
dé la existencia de elementos geomorfoldgicos que impidan el acceso a ellos, ya bien
sean rios, barrancos u otros elementos que por lo tanto plantearian un problema a la
conectividad entre la intermodalidad “tren+bici” y la actividad cicloturistica.
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La importancia de esta metodologia va a ser clave para identificar las conexiones idéneas
que se pueden dar entre el transporte ferroviario y la actividad cicloturistica “tren+bici”
favoreciendo y potenciando la movilidad sostenible.

La informacion que se obtiene tanto de los datos estadisticos obtenidos de instituciones
como IECA en Andalucia e INE a nivel estatal, los datos cuantitativos de los eco-
cantadores, encuestas y otras fuentes junto con los sistemas de informacién geografica,
nos va aportar informacion sobre el comportamiento del turismo deportivo u ocioso y
el uso que se hace de estos itinerarios dependiendo de las distancias recorridas, épocas
del afio con mas afluencia de usuarios y por lo tanto vamos a ser conscientes del impacto
social y econdmico de estos ambitos asociados a estos itinerarios y a la bicicleta.

La aplicacidon de esta metodologia nos va servir para identificar aquellos itinerarios ya
maduros en el uso de la combinacidn “tren+bici” y potenciar nuevos itinerarios que su
éxito dependera de aspectos naturales, como espacios, entornos, paisajes singulares o
enclaves culturales, asi como la calidad de los servicios asociados a estos itinerarios, a la
buena accesibilidad, a la existencia de informacién adecuada y clara para el usuario y
una homogeneizacion de la sefialética para los distintos recorridos.
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EL DERECHO AL BARRIO. ACCESIBILIDAD A LOS SERVICIOS DE
PROXIMIDAD PARA LAS PERSONAS MAYORES EN LA CIUDAD DE
VALENCIA?!

THE RIGHT TO THE NEIGHBORHOOD. ACCESSIBILITY TO PROXIMITY
SERVICES FOR OLDER PEOPLE IN THE CITY OF VALENCIA

Maria Dolores PITARCH-GARRIDO

Félix FAJARDO MAGRANER

Dpto. de Geografia

Instituto Interuniversitario de Desarrollo Local
Universitat de Valéncia

RESUMEN

La calidad de vida se define también como la posibilidad que tienen los ciudadanos y
ciudadanas de acceder a los servicios que les proporcionan bienestar tanto fisico como
espiritual. En el caso de las personas mayores, los servicios orientados hacia su cuidado
y entretenimiento no son elementos menores, pues garantizan no sélo el cuidado, en
particular a las personas mayores dependientes, sino también la compaiiia, en especial
para aquellas personas que tienen problemas —muchas veces no detectados- de
soledad. Ademas, la oferta de este tipo de servicios en el mismo barrio en que residen
los usuarios, mejora extraordinariamente su uso y su valoracion social. El andlisis de la
accesibilidad a los servicios de proximidad para estas personas resulta, pues, de gran
interés para ellas, pero también para la gestion publica de los mismos. En esta
comunicacidon se analiza la localizaciéon de dichos servicios (centros de dia, centros
municipales de actividad y residencias) en la ciudad de Valencia. Para ello se ha calculado
la accesibilidad desde el lugar de residencia al centro de oferta de servicio a pie y en
transporte publico, utilizando SIG e informacion espacialmente detallada (por nimero
de policia o portal). La relacidn entre dicha accesibilidad y una serie de variables de tipo
socioecondmico facilita la deteccidn de barrios con peores dotaciones dirigidas a la
tercera edad y permite caracterizar dichas areas con el fin de facilitar la toma de
decisiones para la intervencién publica.

Palabras clave: servicios publicos, movilidad sostenible, accesibilidad, poblacion mayor,
Valencia

! Esta comunicacion se ha elaborado en el marco del proyecto “Sostenibilidad social, conectividad global y economia
creativa como estrategias de desarrollo en el Area metropolitana de Valencia” (C502016-74888-C4-1-R), financiado
por la Agencia Estatal de Investigacion (AEl) y al Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER) dentro del Programa
Estatal de Investigacion, Desarrollo e Innovacion Orientada a los Retos de la Sociedad, en el marco del Plan Estatal de
Investigacion Cientifica y Técnica y de Innovacion 2013-2016, convocatoria de 2016.Uno de los autores, Félix Fajardo,
cuenta con una ayuda para contratos predoctorales para la formacién de profesorado universitario, convocatoria
2014 (FPU14/05550), financiada por el Ministerio de Educacién, Cultura y Deporte.
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SUMMARY

Quality of life is also defined as the possibility that citizens have access to services that
provide them with physical and spiritual well-being. In the case of the elderly, the
services oriented towards their care and entertainment are not minor elements,
because they guarantee not only care, in particular to dependent elderly people, but
also the company, especially for those people who have problems - often undetected -
of loneliness. In addition, the offer of this type of services in the same neighborhood in
which users reside, dramatically improves their use and their social value. The analysis
of the accessibility to the proximity services for these people is, therefore, of great
interest for them, but also for the public management of them. This communication
analyzes the location of these services (day centers, municipal activity centers and
residences) in the city of Valencia. To this end, accessibility has been calculated from the
place of residence to the service offering center on foot and by public transport, using
SIG and spatially detailed information (by police number or portal). The relationship
between this accessibility and a series of socioeconomic variables facilitates the
detection of neighborhoods with worse endowments aimed at the elderly and allows
characterizing these areas in order to facilitate decision-making for public intervention.

Keywords: public services, sustainable mobility, accessibility, elderly population,
Valencia

1. INTRODUCCION

La estructura espacial de la oferta de los servicios publicos y privados, pero sobre todo
los primeros, determina las pautas de movilidad de la poblacién y el hecho de que ésta
sea mas o menos sostenible. Ademads, por lo que respecta a la oferta de servicios
publicos, uno de los condicionantes de su eficacia y eficiencia es la eleccidon de un buen
emplazamiento, lo cual se encuentra implicitamente vinculado a una buena
accesibilidad. La distribucién espacial de las actividades econdmicas en ocasiones es
irregular y desequilibrada, dificultando, asi, la consecucidn de uno de los principios que
caracterizan dichos servicios: la universalidad. Los servicios de proximidad, los mas
frecuentemente demandados por la poblacion, suponen un determinado uso del tiempo
con implicaciones en la calidad de vida. Las altas densidades de poblacion unidas a una
extensa oferta de transporte publico y a un espacio urbano caracterizado por una
determinada mezcla de usos, son factores que contribuyen de manera trascendente a
la configuracion de un espacio urbano equilibrado y menos proclive a la aparicién de
espacios de exclusion.

Diferentes y abundantes estudios (Andreotti, et al., 2012, Marquet y Miralles, 2014,
Albertos, 2014, Blockland, et al., 2016, Salom y Fajardo, 2017, Pitarch et al., 2018)
sefialan que la movilidad mas sostenible es aquella que se realiza a pie o en bicicleta,
evitando el uso de cualquier medio de transporte motorizado. Si a ello afiadimos que
una buena accesibilidad supone cercania a la demanda, y que la poblacion tiene derecho
a una serie de servicios publicos considerados como de proximidad, resulta relevante el
estudio de los servicios publicos —y los equipamientos a ellos asociados- por sus dos
caracteristicas fundamentales: en primer lugar, son una via directa para la redistribucion
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espacial y social de las rentas publicas; y, en segundo lugar, como consecuencia de lo
anterior, su oferta por parte de la administracién publica los convierte en instrumentos
de las politicas de desarrollo econdmico, social y territorial.

En la presente investigacion hemos considerado los servicios dirigidos a la poblacién
mayor, conocida como tercera edad, que se ofertan en la ciudad de Valencia, tanto
desde el ambito publico como privado. Desde finales del siglo pasado vy, sobre todo, a
raiz de la crisis econémico-financiera actual, la politica del gobierno regional y local en
la Comunidad Valenciana y en su capital ha tendido hacia la restriccidon del gasto publico,
en particular en este tipo de servicios (Centros de actividades, Centros de dia y
Residencias), privatizando su oferta y restringiendo las plazas publicas. Esta politica
neoliberal primero y de austeridad después, ha supuesto recortes en las inversiones
dirigidas a aumentar los recursos y equipamientos publicos para mayores. Dado que
estas personas (cuyo numero y proporcién en los entornos urbanos aumentard
previsiblemente de forma considerable) presentan unos mayores indices de exclusion,
problema que se une a otros como la soledad vy la salud, la dificultad (por precio o por
lejania) para acceder a los mecanismos de proteccidn social, entre ellos, los servicios
publicos basicos, es un problema que las politicas de austeridad en tiempos de crisis no
han hecho sino acrecentar.

Por todo ello, y con la idea de que el derecho a la ciudad de Lefevre (1968) y de Harvey
(2012) se puede transformar y entender como el derecho al barrio, hemos analizado la
oferta de los servicios a los mayores en la ciudad de Valencia y su relaciéon con la
demanda. Los tres elementos que consideramos son la movilidad a pie (la mas adecuada
y sostenible para este grupo de poblacién), la accesibilidad-cercania, la calificacién de
dichos servicios como de proximidad, y por tanto el derecho de los usuarios a que se
localice su oferta en un drea dentro de su espacio vital. Los servicios considerados son:
las asociaciones de jubilados, los centros de dia, los centros de actividades y las
residencias de la tercera edad. Es necesario considerar las necesidades derivadas del
envejecimiento de la poblacién urbana en la agenda politica local y promover un modelo
de ciudad compacta y diversa en usos para poder desarrollar las politicas sectoriales de
la forma mas adecuada y eficaz.

2. METODOLOGIA

En pro de esa eficacia y de la sostenibilidad de la movilidad, se ha comparado el indice
de accesibilidad a pie a los distintos centros de oferta de servicios para mayores publicos
y privados. Por otra parte, se analiza la cantidad de personas que suponen demanda
potencial, presente y futura (proyecciones de poblacién) y se calcula el area de
influencia de cada uno de los centros de oferta, comparandolas con los limites de los
barrios (ver mapa 1, por distritos). Para cada una de las dreas resultantes, tanto las
calculadas, como los barrios, se consideran las variables socioecondmicas de la
poblacién. Asi, es posible conocer si la oferta de servicios de proximidad para la
poblacion mayor en la ciudad de Valencia responde a la demanda actual (postcrisis) y
contribuye a paliar los desequilibrios asociados a la estructura socioecondmica de los
barrios o dreas, e la ciudad, en particular de aquellos mds degradados desde el punto de
vista socioeconémico, o, por el contrario, es ineficaz o incluso contribuye a agravar las
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desigualdades. La metodologia que expondremos a continuacion ya ha sido testada y
publicada en un estudio anterior con otro tipo de servicios publicos (Pitarch et al., 2018).

Mapa 1. Distritos de Valencia
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La ciudad de Valencia cuenta con un total de 787.266 habitantes en 2015 (Padrén con
el que se ha trabajado por contar con el detalle de la informacién), 156.835 de ellos
mayores de 65 afos, 116.615 menores de 16 ainos, 94.050 residentes extranjeros, y una
tasa de paro que alcanzaba el 18,9% en el cuarto trimestre de 2015. El cdlculo de la
accesibilidad a los servicios seleccionados se ha realizado a partir de la localizacién de la
poblacién en su lugar de residencia, es decir, el portal o nimero de policia que figura en
el Padréon de Habitantes. Dicha informacion, tan detallada desde el punto de vista
espacial (incluye el nimero de personas con algunas de sus caracteristicas como edad,
nivel de formacién y procedencia), ha sido cedida, totalmente anonimizada, por la
Oficina de Estadistica del Ayuntamiento de esta ciudad. Esto nos ha permitido obtener
unos resultados muy fiables, con un detalle preciso.

En cuando a la medida de la accesibilidad, hemos optado, de entre el amplio abanico de
indices de existente (Garrocho y Campos, 2006; Bhatet al. 2000), por calcular el indice
de separacion espacial, cuya medida en minutos resulta facilmente interpretable y util.
El indice se ha calculado desde cada portal al punto de oferta mas cercano de cada tipo
de servicio publico. Para gestionar y realizar los cdlculos oportunos se ha construido un
SIG a partir del software Arc-SIG 10.2 de ESRI.
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El indice de Separacién Espacial de la unidad espacial i (ISE;) es igual a:
ISE= SDi/n
donde
i es el lugar de origen (portales) para el que se calcula el indice

j es cada uno de los potenciales lugares de destino de los desplazamientos
(equipamientos). Sélo se utiliza el mas cercano al lugar de origen.

Dj es la distancia en minutos, -obtenida a partir de las matrices calculadas-, entre
el lugar de origen iy el lugar de destino j

n es el nimero de posibles lugares de destino.

En Valencia hay 25.870 puntos de demanda (viviendas —portales) y, para cada tipo de
servicio considerado, existe un nimero alto de puntos de oferta. Ello requiere el uso de
tecnologia SIG para poder trabajar con matrices tan amplias. Se han usado dos
programas informaticos: TRANSCAD 6.0 y ARCINFO 10.0. A partir de Tele-Atlas (viario) y
de la informacidn cedida por la Oficina Estadistica del Ayuntamiento de Valencia, se ha
construido un SIG para la ciudad en el que se ha incluido la localizaciéon de todos los
servicios y toda la red de transporte publico: metro-tranvia, autobus urbano, autobus
metropolitano y tren de cercanias. Se cuenta también, ciertamente, con la eventualidad
de realizar el trayecto a pie.

Una vez calculada la accesibilidad a pie y en transporte publico para cada uno de los
tipos de oferta considerada desde cada uno de los puntos de origen, se ha procedido a
transformar los datos puntuales en superficies a partir de la interpolacién mediante el
método IDW (/nverse Distance Weighting), utilizando la herramienta correspondiente
del moédulo Spatial Analysis de ARCINFO 10.0. ElI IDW considera que los datos estan
correlacionados en el espacio, por lo que es capaz de estimar los valores superficiales a
partir de datos de puntos asignando pesos a los valores del entorno en funcidn inversa
de la distancia que los separa (Cafiada Torrecilla, 2007). En nuestro caso, este método
se ha aplicado a los valores puntuales de ISE utilizando un exponente de distancia de 2,
un radio de busqueda de los 12 puntos mas cercanos entre si (separados por una
distancia méxima de 500 metros), y un tamafio de celda de 25x25 metros. Sobre la
superficie asi estimada, se han delimitado areas con niveles que consideramos
significativos en relacion con la accesibilidad.

Ademas de las caracteristicas de su estructura sociodemografica (procedentes de la
informacién del Padréon por portal, indicadores medios de cada cuadrado), se han
considerado distintos indicadores de la situacién econdmica del barrio en que se ubican.
La informacion utilizada para la caracterizacién econémica de cada area procede de
diversas fuentes, entre las que destacan el Catastro (2014), el Padrén (2014) y el
Ayuntamiento de Valencia (Impuesto de Actividades Econdmicas e impuesto de
vehiculos de traccion mecanica -Parque de Vehiculos-) (Pitarch et al., 2018) (tabla 1).
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Tabla 1. Variables seleccionadas para el analisis factorial

VARIABLE FUENTE

Porcentaje 65 y mads anos Padrén 2014

Porcentaje menores de 16 afios

Porcentaje de poblacién de 24 y mas afios con | Padron 2014
menos de Bachiller

Edad media de las viviendas Oficina de Estadistica del
, o Ayuntamiento de Valencia:

Valor por m“de la vivienda Catastro (2014), Censo de
Actividades Econdmicas

Porcentaje de vehiculos con menos de 80 CV sobre

el total de vehiculos del barrio (2015)

Porcentaje de vehiculos con mas de 200 CV sobre Parque de Vehiculos (2015)

el total de vehiculos del barrio

Porcentaje de empresas e instituciones financieras
y seguros sobre el total de empresas del barrio

Porcentaje de empresas de comercio, restaurantes,
hosteleria y reparaciones sobre el total de
empresas del barrio

Porcentaje de empresas profesionales sobre el
total de empresas del barrio

Porcentaje ocupados en comercio, hosteleria y
transportes sobre el total de ocupados residentes
en el barrio

Porcentaje de ocupados en finanzas, derecho y
seguros sobre el total de ocupados residentes en
el barrio

Porcentaje de nacionalidad extranjera | Padron 2014
extracomunitaria

Para simplificar y estructurar la informacién inicial, se ha realizado un Analisis Factorial
de Componentes Principales (ACP). Este método permite reducir el volumen de los datos
transformando un conjunto de variables iniciales en otro conjunto de variables
correlacionadas entre si llamadas Componentes Principales (Foguet, 1989). De este
modo, es posible determinar los factores subyacentes comunes a grupos de variables
asociadas entre si. En el presente caso se ha aplicado un analisis factorial mediante el
método de Componentes Principales a las 13 variables seleccionadas a partir del marco
tedrico y de los resultados de la matriz de correlaciones. El tratamiento estadistico se ha
realizado con el programa IBM SPSS Statistics, Version 22.
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El andlisis ha dado resultados significativos, segun el test Bartlett (nivel de significacion
inferior al 0,001) y el indice Kaiser-Meyer-Olkin (KMO =0,697). También se ha realizado
una rotacién a la matriz mediante el método VARIMAX a fin de identificar con mayor
claridad la relacién que se establece entre los factores y las variables y facilitar la
interpretacion de los resultados. Existen varios criterios para determinar el nimero de
componentes a retener. Segin Lépez-Roldan et al (2016) un criterio principal consiste
en valorar el contenido de los factores y sus implicaciones en el andlisis en cuestién.
Atendiendo a este criterio, se ha seleccionado el primer componente, que explica por si
mismo el 32,6% de la varianza (tabla 2).

Tabla 2: Varianza total explicada para los factores con autovalores superiores a 1
para la determinacion de los Componentes Principales

Sumas de extraccion de cargas | Sumas de rotacidén de cargas
Autovalores iniciales al cuadrado al cuadrado
% de
Compo % de | % % de | % varian |%
nente | Total varianza | acumulado | Total varianza |acumulado | Total |za acumulado
1 4,813 40,108 40,108 4,813 | 40,108 40,108 3,917 | 32,644 32,644
2 1,708 14,237 54,345 1,708 | 14,237 54,345 2,099 |17,489 50,133
3 1,246 10,387 64,732 1,246 | 10,387 64,732 1,630 | 13,586 63,719
4 1,005 8,371 73,103 1,005 8,371 73,103 1,126 | 9,384 73,103
5 0,744 6,199 79,302

La matriz de componente rotado (tabla 3) muestra las variables que conforman el
componente 1 de modo que es posible interpretar el sentido de dicho componente.
Como se puede observar, las variables que conforman este componente no se refieren
sélo a las caracteristicas de la poblacion residente (nivel educativo elevado, precio y
antigiiedad de la vivienda), sino también a la especializacidon funcional de las areas
(presencia de profesionales y empresas e instituciones financieras). Ello podria conducir
a confusién en el caso de que el objetivo fuera identificar las zonas de residencia de la
poblacién acomodada, ya que ésta no necesariamente coincide con la localizacién de los
servicios mas avanzados, por ejemplo. Sin embargo, ya que en nuestro caso el objetivo
es detectar las areas en peligro de exclusion, el valor del componente en sentido
negativo nos da una idea muy ajustada de la localizacién de la poblacidn con menor nivel
de renta, que generalmente reside en espacios de menor calidad funcional,
caracterizados por bajos precios del suelo (y de la vivienda) y ausencia de funciones
superiores.
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Tabla 3: Matriz de Componente Rotado. Componente 1. Método de rotacion:
VARIMAX con normalizacion Kaiser

Componente 1

Porcentaje de menores de 16 afios ,048
Porcentaje 65 y mads afios -,089
Porcentaje nacionalidad extranjera extracomunitarios -,086
Porcentaje de empresas profesionales ,796
Porcentaje de empresas de comercio, restaurantes, _ 851
hosteleria y reparaciones ’
Porcentaje de empresas e instituciones financieras y 847
seguros !
Porcentaje de ocupados en finanzas, derecho y seguros ,048
Edad media de las viviendas -,669
Porcentaje de vehiculos con menos de 80 CV ,198
Porcentaje de vehiculos con mas de 200 CV ,585
Porcentaje de poblacién de 24 y mas aflos con menos de

. -,600
Bachiller
Valor por m? de la vivienda ,796

Por tanto, la comparacion de la cartografia de las puntuaciones factoriales del
componente 1 asociadas a cada cuadrado, con la de las dreas de baja accesibilidad
medidas por el indice ISE para cada tipo de servicio, a pie y en transporte publico, nos
permite identificar las areas de la ciudad de Valencia donde coinciden un bajo nivel
socioecondmico de la poblacion con una lejania relativa a los servicios publicos de
proximidad y, por tanto, las zonas consideradas como de mayor riesgo social,
susceptibles, por tanto, de una intervencion publica mas inmediata.

3. RESULTADOS Y DISCUSION

La oferta de centros de servicios (tabla 4) para las personas mayores no se encuentra
equitativamente repartida entre los distintos barrios de la ciudad. Es cierto que los
centros municipales de actividad, todos ellos de cardcter publico y gestionados por el
Ayuntamiento, presentan una distribucion mas equilibrada, sin embargo, las
residencias, en su mayoria privadas, presentan una mayor concentracion en los barrios
de la primera periferia o el ensanche, siendo inexistentes en las zonas norte y sur de la
ciudad.
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Tabla 4. Total de oferta de servicios en Valencia destinados a personas mayores

CENTROS MUNICIPALES DE 49
ACTIVIDAD

CENTROS DE DIA PUBLICOS 6
CENTROS DE DIA PRIVADOS 13
TOTAL Centros de Dia 19
RESIDENCIAS PUBLICAS 2
RESIDENCIAS PRIVADAS 20
TOTAL RESIDENCIAS 22

En términos de distancias medias recorrida, medidas en tiempo, en Valencia, resulta
evidente que el transporte publico serd siempre mas competitivo (Tabla 5), aunque esto
no deberia ser siempre asi, ya que la cercania del servicio a la demanda pudiera hacerlo
mas accesible a pie, evitando los inconvenientes de las esperas, trasbordos, etc. del
transporte publico. Sin embargo, en todos los casos, es menor el tiempo medio usado
por los usuarios para acceder al servicio en transporte publico. Llama la atencién el caso
de las residencias, en particular las publicas, que, al ser tan escasas, sdlo 2, en
comparacion con la red de residencias privadas, la accesibilidad a pie es bastante
reducida, el doble de tiempo que en transporte publico.

La tabla 5 nos indica la situacion media en la ciudad en cuanto a accesibilidad a los
centros de actividad, los centros de dia y las residencias. Los datos medios ocultan
realidades locales para cada barrio o seccién, sin embargo, nos dan una vision general
bastante fiable. Cabe destacar, la elevada distancia media que existe entre el lugar
donde viven los ciudadanos y las residencias publicas para mayores. La diferencia con
las privadas es de mas de 20 minutos a pie y unos 7 minutos en transporte publico. Dada
la importancia de la cercania fisica y la localizacién en el entorno habitual de vida de las
personas usuarias de las residencias, estos minutos pueden suponer una barrera para el
acceso, dado que, ademas, la oferta es mayoritariamente privada, la decisién familiar
de sacar a la persona mayor de su contexto es casi una necesidad. Por lo que respecta a
los centros de dia publicos, la distancia media en la ciudad es de una media hora a pie y
algo mds de 20 minutos con transporte publico, lo que supone también una dificil
decisién familiar que obliga, en muchas ocasiones al traslado de los usuarios en
transporte privado, estando, en tal caso, la decision menos vinculada al espacio de vida
y mas a la facilidad de acceso por carretera. Los centros municipales de actividades son
los que presentan una mejor accesibilidad, con una media de 8 minutos a pie, apenas
rebajada a 6 minutos en transporte publico, lo que no supone diferencia real.
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Tabla 5. Tiempo medio en la ciudad de acceso a los diferentes servicios analizados
tanto a pie como en transporte publico

Promedio de ISE Minutos
Centro Municipal de Actividad Peatonal 8,09
Centro Municipal de Actividad T. Pdblico 5,96
Centro de Dia (total publicos y privados) Peatonal 20,60
Centro de Dia (total publicos y privados) T. Publico 10,35
Centro de Dia Publico Peatonal 29,42
Centro de Dia Privado Peatonal 22,70
Centro de Dia Publico T. Publico 13,54
Centro de Dia Privado T. Publico 11,18
Residencia (total publicos y privados) Peatonal 17,79
Residencia (total publicos y privados) T. Publico 9,32
Residencia Publico Peatonal 41,10
Residencia Publico T. Publico 16,41
Residencia Privada Peatonal 17,94
Residencia Privada T. Publico 9,45

Las cifras generales de la ciudad en cuanto a niumero de personas y de personas mayores
de 65 anos afectadas por la lejania a un centro de servicios de los analizados (tabla 6 a
8) nos dan informacidn sobre el impacto social que tiene la localizacién de los mismos.
Hemos considerado dos umbrales a partir de los cuales los usuarios reales y potenciales
se encuentran lejos del area de cercania al servicio: 20 minutos a pie y 40 en transporte
publico. En Valencia, 12.820 residentes se localizan a mds de 20 minutos de un centro
municipal de actividades para personas mayores, de ellos, 2.765 son mayores de 65
afios. Tan sélo supone un 1,89% de la poblacidn total. Si incorporamos el transporte
publico, sélo 24 personas mayores de 65 anos se encuentran a mas de 40 minutos de
uno de estos centros. Las cifras son muy bajas.

En el caso de los Centros de dia, los mayores de 65 anos a mas de 20 minutos a pie
ascienden a 26.411, cifra que aumenta hasta 69.560 si consideramos sdlo los centros
publicos. Estos ultimos suponen un 47,6% de la poblacién mayor de la ciudad, cifra
elevada, sobre todo si consideramos que, en el caso de los centros privados, se reduce
a la mitad. En este servicio, la oferta publica parece deficitaria.
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Tabla 6. Poblacion en relacion con la distancia a los centros municipales de actividad
para personas mayores

CENTROS MUNICIPALES DE ACTIVIDAD PARA

PERSONAS MAYORES

A pie (a mas de 20

Transporte Publico (a mas

minutos) de 40 minutos)
Poblacién afectada
Porcentaje Porcentaje
(%) sobre el (%) sobre el
Nimero Total de Nimero Total de
poblacién poblacion
Valencia Valencia
Residentes 12.820 1,71 73 0,01
Total Centros
Mayores de 65 afos 2.765 1,89 24 0,02

Tabla 7. Poblacién en relacién con la distancia a los centros de dia (total, publicos y

privados)
CENTROS DE DIA
A pie (a mas de 20 Transporte Publico (a mas
minutos) de 40 minutos)
Poblacién afectada
Porcentaje Porcentaje
NGmero sobre el NGmero sobre el
Total de Total de
Valencia Valencia
Residentes 149.396 19,94 3.763 0,50
Total Centros
Mayores de 65 anos 26.411 18,02 630 0,43
C Residentes 380.140 50,75 5.158 0,69
entros
publicos Mayores de 65 afios | _ 69.560 47,46 890 0,61
Centros Residentes 193.571 25,84 3.763 0,50
privados Mayores de 65 afios | 33.929 23,15 630 0,43

La distancia a las residencias para mayores, como ya se ha adelantado a partir de las
cifras generales, es mayor. En el caso de los centros publicos, los resultados son
preocupantes, pues 114.780 mayores de 65 anos residentes en la ciudad de Valencia
necesitan mas de 20 minutos para trasladarse a un servicio de este tipo, aunque en el
caso de las residencias privadas, la cifra se reduce a 13.912. Los barrios mas perjudicados
por la distancia a residencias publicas son El Perellonet, El Palmar, El Sales, Mahuella-
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Tauladella, Massarrojos y Pinedo, todos ellos de la periferia de la ciudad, incluidos en
los denominados Pobles del Sud y Pobles del Nord. Dentro del casco urbano
consolidado, destacan por su peor posicion Nazaret, Malvarrosa, Cabanyal-Canyamelar,
CarpesaylaTorre, a los que se unen también otros barrios periféricos como Benimamet
y Cases de Barcena. Son barrios como El Pilar, El Carme, El Mercat, El Botanicy La Seu y
Sant Francesc, todos ellos en Ciutat Vella, el distrito central de la ciudad, los que se
encuentran mejor servidos en el sentido de una mayor oferta y dispersién, por lo que la
cercania al usuario es mas clara. Se trata, como es sabido, de barrios de alta densidad,
con una poblacién residente muy abundante y también envejecida, lo que hace que la
situacion media de la ciudad no sea excesivamente mala, sino, por el contrario, un
elevado porcentaje de poblacidn se encuentre bien servida.

Tabla 8. Poblacién en relacién con la distancia a las residencias para mayores (total,
publicos y privados)

RESIDENCIAS
A pie (a mas de 20 Transporte Publico (a mas
minutos) de 40 minutos)
Poblacién afectada
Porcentaje Porcentaje
NGmero sobre el NGmero sobre el
Total de Total de
Valencia Valencia
Residentes 82.751 11,05 3.816 0,51
Total Centros
Mayores de 65 afos 13.912 9,49 626 0,43
Centros Residentes 612.970 81,83 5.288 0,71
publicos Mayores de 65 afios | 114.780 78,32 932 0,64
Centros Residentes 82.751 11,05 5.288 0,71
privados Mayores de 65 afios 13.912 9,49 932 0,64

Analizada la cuestion de la accesibilidad a los servicios de proximidad orientados a la
poblacién mayor, cabe reflexionar sobre si los barrios o dreas de la ciudad con una mas
baja accesibilidad (elevados tiempos de acceso, sobre todo a pie) tienen unas
caracteristicas socioeconémicas similares, en particular si se trata de barrios con
problemas sociales y econdmicos, asi como otro tipo de caracteristicas demograficas,
entre las que destacaria el grado de envejecimiento. Si este es el caso, es posible
determinar los limites de las areas deberian ser objeto de accidn politica preferente. Con
este objetivo, resulta relevante caracterizar las distintas zonas desde un punto de vista
demografico y socioecondmico, y relacionar los resultados con su nivel de accesibilidad.

No es posible contar con informacion directa sobre renta per cépita para la ciudad de
Valencia a nivel de barrio, por ello se han considerado una combinacién de variables (ya
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sefialadas en el apartado de la metodologia) que de manera indirecta nos revelen la
realidad econdmica local. Para ello, el método ACP nos ayuda a determinar cudles son
las variables que caracterizan las distintas areas (barrios) de la ciudad. Se trata de un
método estadistico para agrupar las variables que identifican los territorios de analisis.
La combinacién entre el componente 1 y los valores de la accesibilidad nos permite
detectar aquellas zonas en las que coinciden una mayor lejania al servicio (mds de 20
minutos andando) y unas condiciones socioecondmicas menos favorables.

Los mapas para cada uno de los servicios a la tercera edad analizados nos dan una
primera idea sobre la estructura locacional de los mismos en la ciudad de Valencia.
Como ejemplo, adjuntamos aqui los mapas de la accesibilidad a los Centros de Dia para
mayores Yy la accesibilidad a las Residencias de la tercera edad privadas (mapa 2y 3). A
diferencia de lainformacion comentada anteriormente, en los mapas podemos observar
la situacion en las zonas marginales, es decir, aquellas que podriamos denominar como
vulnerables o de urgente intervencién. En ellas, la poblacion mayor afectada por una
lejania a los servicios considerados asciende a 191.775 personas.

En el caso de los Centros municipales, unos 3.700 residentes se encuentran a mas de 20
minutos a pie, y sélo 56 a mas de 40 minutos en transporte publico. En el primer caso
supone menos del 2% de la poblacidn residente en estas areas, aunque si consideramos
s6lo a los mayores de 65 afios, el porcentaje asciende ligeramente, hasta el 2,3%, lo que
indica que una parte del territorio vulnerable estd especialmente envejecido. Si
consideramos los centros de dia, tanto publicos como privados, el porcentaje de
mayores a mas de 20 minutos andando es del 50,37% y en el caso de las residencias
(total) es del 19,21%. La diferencia fundamental esta en la oferta publica y privada. En
este Ultimo caso, el de las residencias, si consideramos la distancia en minutos a los
centros publicos, las cifras se multiplican: mas de 36.000 residentes se ven afectados, lo
gue supone la practica totalidad de los mayores de 65 afios empadronados en estas
zonas vulnerables: el 98,8%. La accesibilidad en transporte publico reduce bastante
estas cifras, dejando Unicamente a una reducida parte de la poblacién dispersa del sur
de la ciudad a mas de 40 minutos de un centro de servicios (ejemplos mapa 2 a 3).

En definitiva, son escasas las areas o barrios (nunca completos) que necesiten una
intervencion integral con el fin de acercar la oferta de servicios a los mayores, sin
embargo, un analisis en detalle permite detectar los servicios que son menos accesibles
por parte de la poblacién en general, pero de la poblacion mas directamente afectada
en particular. La busqueda de la equidad espacial y social, ambas vinculadas
estrechamente, en un espacio urbano dindmico y densamente poblado, ha de
considerar a toda la poblacidn, sea cual sea su nivel de renta y también la localizacién
de su residencia, pues todos deben disfrutar de una buena accesibilidad a los servicios.
Es preciso, en este punto, tener en consideracion dos cuestiones: por una parte, la
diferencia entre la oferta publica y la privada, y por otra, la necesaria proximidad a los
servicios, la vinculacion con el barrio. La oferta privada ultima no responde a patrones
relacionados con la equidad, sino con el mercado, y, aun asi, en la ciudad de Valencia,
algunos servicios privados para la tercera edad, como son las residencias, estan
localizadas de manera que se reparten el mercado potencial de manera bastante
equilibrada. En este caso, el principal problema de la oferta publica es su escasez. Sin
embargo, la oferta publica de servicios deberia garantizar plazas a todos los posibles
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usuarios, sin importar sus caracteristicas personales. La segunda cuestién tiene que ver
con el entorno habitual de las personas, que no deben verse obligadas a abandonar su
barrio en especial a una edad en la que la cotidianeidad es importante para anclarse en
el presente y mantener una vida larga y de calidad. En este sentido, la accidn publica en
forma de oferta de servicios de calidad para las personas mayores, en su entorno del
barrio, en particular si estas son dependientes, es capital.

Mapa 2. Nivel socioeconémico (Componente 1 ACP) y accesibilidad a pie a los Centros
de Dia para Mayores y zonas de intervencion prioritaria en Valencia
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Mapa 3. Nivel socioecondmico (Componente 1 ACP) y accesibilidad a pie a las
Residencias privadas y zonas de intervencidn prioritaria en Valencia
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4. CONCLUSIONES

En conclusidn, y aunque es evidente que toda la poblacidn mayor, sea cual sea su nivel
de renta, debe disfrutar de una buena accesibilidad (cercania) a los servicios publicos de
proximidad, la realidad es que, en una situacién de recesién econdmica y contencién del
gasto, es necesario priorizar las inversiones y orientarlas alli donde éstas son mas
urgentes o necesarias, en particular cuando estamos hablando de un segmento de la
poblacién con necesidades especiales. El analisis realizado ayuda, en este sentido, a la
toma de decisiones publicas, favorece la movilidad sostenible (a pie) y genera bienestar
en la poblacién. En el caso analizado, la ciudad de Valencia, se ha desarrollado una
metodologia que permite avanzar en estudios de geografia aplicada y que puede
transferirse a otros entornos urbanos. La deteccidn de las areas en riesgo de exclusion
facilita herramientas para el disefo de politicas de planificacidén urbana.
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1. INTRODUCCION

El transporte es un elemento indispensable para el funcionamiento de la sociedad
actual, sin duda, su desaparicién haria insostenible el modelo de vida que conocemos.
En gran medida, la cohesidn territorial estd condicionada por la existencia de diversos
modos e infraestructuras de transportes que permitan los necesarios flujos de personas
y mercancias. Al mismo tiempo, hay que tener en cuenta que el aumento de las
infraestructuras de transporte por si solas no garantiza el desarrollo regional, pues
existen otros factores que pueden considerarse determinantes para el progreso. Sin
embargo, el transporte debe ser tomado como un factor necesario para la
modernizacién de cualquier territorio. Es decir, es un elemento necesario pero
insuficiente para el avance regional (Gutiérrez, Monzén et al. 1994).

La accesibilidad de un territorio esta directamente condicionada por las infraestructuras
de transporte, constituyendo un elemento clave en las politicas de desarrollo regional.
El espacio geografico, desde el punto de vista de accesibilidad, no es algo permanente e
inmutable, viene condicionado por las posibles alteraciones de las infraestructuras a lo
largo de tiempo, en especial cuando se trata de perspectivas diacrdnicas de estudio.

Tradicionalmente, los planes territoriales de infraestructuras han pretendido ampliar y
mejorar las comunicaciones existentes, potenciando las zonas generalmente bien
conectadas y con buena accesibilidad. Las nuevas tendencias en materia de planes de
infraestructuras intentan ampliar las perspectivas de mejora, contemplando la
vertebracion territorial (Araujo 1989), favoreciendo un desarrollo mas homogéneo y
equilibrado del territorio que permita reducir las situaciones de aislamiento que
padecen unas zonas frente a otras.

A través de este estudio se pretende hacer un analisis retrospectivo del efecto que
provoco la implantacidn del ferrocarril en Extremadura en el siglo XIX, centrando la
investigacidn en valorar los indicadores socio-demograficos con la implantacién de la
mencionada infraestructura, asi como en la distribuciéon de la accesibilidad.
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2. MATERIAL Y METODOS

Para la realizacion de este trabajo se han consultado distintas fuentes de datos para
posteriormente realizar un modelo de transporte histérico con la metodologia que a
continuacién se expone.

2.1. FUENTES DE DATOS

En primer lugar, se ha estudiado la cartografia histdrica a través de visores como los
ofrecidos por el Centro Nacional de Informacidn Geografica y otros visores desde los que
pueden consultarse las Minutas Cartograficas de 1870-1950 (Figura 1).

Figura 1. Minutas cartograficas 1870-1950
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Fuente: http://javier.jimenezshaw.com/mapas/mapas.html?v=3

Se han tenido en cuenta los tramos de vias férreas existentes en el periodo histérico
analizado, el trazado de las carreteras y las obras publicas relacionadas con los pasos por
los rios Tajo y Guadiana, asi como la relacién de los municipios en los afos de estudio.

Figura 2. Minutas cartograficas 1870-1950. Ejemplo Tramo vias férreas en Mérida.
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Para la recopilacidn de datos referentes a la demografia de este periodo cronoldgico se
han consultado los censos demograficos de ambas provincias de 1860, 1900 y 1940. En
ellos se recoge la informacion de la poblacion por provincias. Ademas aparecen otros
datos interesantes como la poblacion total dividida por sexos, el estado civil por sexos y
el tipo de instruccién elemental de cada ciudadano diferenciando entre hombres y
mujeres (Figura 3).

Figura 3. Censo de la poblacion de 1900. Badajoz.
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Fuente: INE. Base Historica

Estos datos han sido utiles para analizar el crecimiento experimentado en cada
municipio teniendo en cuenta la accesibilidad a las infraestructuras ferroviarias.

2.3. MODELO DE TRANSPORTE

En este apartado del documento se describe la metodologia empleada para la creacién
del modelo de transporte. Se ha definido la ubicacién de aquellos elementos analizados
para calcular el tiempo que se invierte en recorrer la distancia que separa los origenes
de los desplazamientos con los destinos, ya que sera un factor determinante para definir
la accesibilidad entre espacios geograficos concretos.

Por tanto, se han georreferenciado sobre la cartografia histdrica los puntos que definen
la localizacion de los municipios, las estaciones de ferrocarril y los apeaderos, para
posteriormente realizar el andlisis de accesibilidad entre estos, sopesando otros
elementos como la red de caminos (Figura 4).

Ademas de considerar los municipios y las estaciones se ha revisado la actual red de
ferrocarril para ajustarla a la existente en el periodo de 1860 a 1940. Tras la realizacion
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de este proceso, se ha observado como existian tramos de ferrocarril que actualmente
se encuentran sin uso y abandonados.

Una vez recreada la cartografia histérica se ha verificado la conexién de redes de
carreteras creando una topologia a partir de la cual se calcularan las rutas de cada
municipio hasta la estacion mas cercana.

El siguiente paso ha sido generar las matrices origen-destino. Estas determinan la
distancia entre cada uno de los municipios y la estacion mas cercana. Este proceso se ha
realizado mediante la extensidon de analisis de redes del programa informatico que ha
sido utilizado en la creacion del modelo de transportes histérico.

Figura 4. Elementos para el analisis de la accesibilidad a las vias férreas en el s. XIX.
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Inicialmente se ha generado la topologia de red que crea una red mallada sobre la red
de transporte utilizada. Esto ha permitido modelizar por separado los desplazamientos
realizados entre el punto origen y destino.

Una vez generada la topologia de redes se han creado las matrices origen/destino. La
herramienta empleada ha sido Network Analyts. Dicha matriz relaciona cada uno de los
puntos de partida (nucleos) con la estacion de ferrocarril mas cercana. Como resultado
se obtienen las rutas generadas con una tabla relacionada donde se recoge informacion
sobre las mismas, principalmente, el cédigo del municipio de partida, la estacion mas
accesible y la distancia recorrida entre el punto de origen y punto destino.

3. RESULTADOS Y DISCUSION

Tras realizar el procesamiento de los datos, habiendo obtenido la informacién necesaria,
se extraen los resultados expuestos a continuacion:

Figura 5. Distancia entre cada municipio y la estacion mas cercana en 1900.
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A través de la Figura 5 se observa graficamente, mediante un mapa de coropletas, las
diferentes distancias entre cada municipio y la estacién de ferrocarril mas préxima. Los
nucleos que se encuentran a ambos lados de la via del ferrocarril cuentan con tonos
azules mas intensos, siendo la distancia entre el punto de origen y destino inferior a 5
km. Gran parte del territorio tiene estos tonos azulados, ofreciendo una informacién
muy valiosa a simple vista, ya que gran parte de las localidades se vieron favorecidas con
la llegada del tren.

No obstante, la accesibilidad de algunas zonas de la region, como puede ser el extremo
noroccidental, la parte oriental, asi como la parte sur en la frontera con Portugal, no es
homogénea pues quedan aisladas con una mala accesibilidad a los servicios ofrecidos
por el ferrocarril.

Para examinar la relacidon entre las variables distancia y el crecimiento demografico
producido en los afios de estudio (1860, 1900 y 1940) se realiza una consulta a la base
de datos. Los resultados obtenidos no se ajustan a la realidad, ya que al contemplar cada
uno de los municipios sin tener en cuenta su tamaiio, la variabilidad en los resultados
no es proporcional a la poblacién, sino a cada municipio, teniendo la misma incidencia
una localidad que cuenta con 300 habitantes y otra que cuente 90 000. Por ello se toma
como solucién agrupar la poblacidén de aquellos que se encuentran a una distancia
determinada. De esta manera evitamos que las diferencias entre el tamafio de las
poblaciones y su incidencia sobre el resultado altere la realidad.

Figura 6. Porcentaje de poblacién en funcion de la distancia en kilometros a la
estacion mas cercana en 1900.
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La Figura 6 ofrece informacidn, a través de un grafico de sectores sobre los distintos
porcentajes de la poblacion regional teniendo en cuenta la variable distancia, agrupando
los municipios segun la separacién a la que se encuentra de la estacion mas cercanay
siendo representados en porcentajes con distintos colores en el grafico.

Practicamente la mitad de la poblacién en el siglo XIX se encontraba a una distancia
inferior a 15 km de la estacion mas cercana. Es decir, tardaban menos de dos horas y
media, aproximadamente, en llegar desde su residencia a la estacion. Teniendo en
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cuenta las posibilidades con las que se contaba en estos afios, deducimos que la
accesibilidad era aceptable para la mitad de la poblacién, siendo la distancia recorrida
inferior a los 5 km para un tercio de los ciudadanos, por lo que el tiempo empleado era
inferior a una hora. Estas distancias siempre eran recorridas caminando o haciendo uso
de animales como caballos, burros...

Al otro extremo encontramos municipios aislados, el porcentaje que supera los 45 km
de distancia es del 12% del total, siendo muy complicada la accesibilidad, ya que el
tiempo empleado en los desplazamientos era muy alto.

Si analizamos de forma complementaria tanto el mapa de coropletas como el gréfico
anterior, deducimos que gran parte de la poblacién contaba con un acceso a las vias
férreas considerablemente bueno. No obstante, y como aun continda ocurriendo en
nuestra region, muchas zonas se vieron perjudicadas en el trazado de las vias férreas
guedando apartadas y desconectadas, ya no solo del propio territorio extremeno, sino
del resto del territorio nacional, sufriendo consecuencias que, como ya se ha
comentado, actualmente siguen siendo patentes.

El crecimiento poblacional a lo largo de los afios de estudio puede observarse en la
mayor parte de los municipios, si bien es cierto que este incremento poblacional se
acentua en aquellos localizados a menos de 35 km de distancia hasta la estacién mas
cercana. Mientras que la poblacién acumulada por municipios agrupados segun su
distancia hasta la estacion mds cercana entre los afios 1860 y 1900 experimenta un
crecimiento de poblacion entre el 26% y el 28% (Figura 7), entre 1900 y 1940 podemos
apreciar como este aumento se hace notablemente mayor (Figura 8).

Figura 7. Poblaciéon acumulada entre 1860 y 1900 segtin su distancia a la estacion.
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Figura 8. Poblacion acumulada entre 1900 y 1940 segun su distancia a la estacion.
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Este crecimiento se debe a multiples factores acontecidos en estos afios, pero entre ellos
debemos destacar la consolidacién de las infraestructuras férreas que afios anteriores
se habian comenzado a instaurar. Prueba de ello puede observarse en el gréafico
anterior, donde el mayor crecimiento poblacién se da en los municipios localizados en
las inmediaciones de las vias férreas, siendo de hasta un 54%, es decir, la poblacién de
estas zonas se vio duplicada en 40 aiios. Si bien es cierto que otros factores actian como
condicionantes para tal crecimiento, es evidente que las mejoras en accesibilidad de
estas zonas favorecieron el asentamiento de poblacién en estos nucleos frente a otros
gue se encuentran mas alejados de las nuevas infraestructuras.

El crecimiento en aquellas poblaciones situadas a mas de 35 km hasta la estacion mas
cercana hizo que aumentase su poblacidn entre un 44% y un 40%, un 15%-10% menos
de lo que lo hacen en los que se sitian a menos de 5 km.

4. CONCLUSIONES

Una vez analizados los datos obtenidos en este estudio, se puede afirmar que el anélisis
retrospectivo de la accesibilidad ha facilitado unos resultados concluyentes, asi como
suficientemente clarificadores de la evolucién de la poblacion en funcion de su
proximidad a la infraestructura férrea desarrollada desde 1860 a 1940 en Extremadura.
Por tanto, se puede evidenciar la utilidad de estudios de este tipo.

Los municipios en el siglo XIX que se encontraban beneficiados por las nuevas
infraestructuras ferroviarias ocupaban un 49% del total de la poblacidn, situdandose a
menos de 15 km de la estacidén mas cercana siendo el tiempo de recorrido estimado
inferior a tres horas.
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En el siglo XIX un tercio de la poblacidon extremena se encontraba beneficiada por las
nuevas infraestructuras ferroviarias, localizandose a menos de 5 km de la estacion mas
cercana siendo el tiempo de recorrido inferior a una hora.

Aquellos municipios que se encuentran con una mejor accesibilidad a las vias férreas en
los afios de estudio experimentan un crecimiento de poblacién mayor que los mas
alejados. Analizando los datos de poblacién del afio 1860 de las localidades situadas a
menos de 5 km de la estacion mds cercana se percibe como se incrementa en un 50%.

Teniendo en cuenta la poblacidn en los distintos afios de estudio observamos como la
mayor parte se localiza en las proximidades de la via férrea, con una buena accesibilidad
hasta las estaciones para los medios de los que se disponian siendo una minoria los que
se sitlan a una distancia superior a los 45 km.
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RESUMEN

En 2024 se ha planificado en el Plan de Infraestructuras Transporte y Vivienda, que todas
las capitales de provincia en la Espafia Peninsular estén conectadas mediante lineas
ferroviarias de alta velocidad. En la actualidad se estan emprendiendo obras y existen
operativas 35 estaciones. La ubicacion de estas estaciones y las carreteras existentes
para acceder a ellas adquiere gran importancia, pues es el Unico punto de acceso para
poder disfrutar de la alta velocidad ferroviaria. El presente estudio tiene como objetivo
evaluar el acceso territorial a estas estaciones respecto a la poblacién potencial que
puede usarlo, ya que quién tenga mas facilidad para utilizar el transporte ferroviario de
alta velocidad dispondra de mayores oportunidades de desarrollo socioecondmico. Para
ello se han utilizado diversas metodologias y herramientas de investigacion relacionadas
con la accesibilidad basadas en Sistemas de Informacién Geografica. Entre los métodos
utilizados debe destacarse el modelo de interaccion utilizado basado en el drea de
captacion flotante en tres pasos. No obstante, se ha desarrollado una metodologia
especifica, mejorando el método mencionado, con el objetivo de evaluar, de una
manera mas precisa, la distribucidn espacial de las estaciones de ferrocarril de alta
velocidad y los impactos que esta distribucidn tiene en las oportunidades de desarrollo
de las personas. Los resultados obtenidos mediante mapas tematicos permitieron
identificar los municipios con mayor y menor provision de alta velocidad ferroviaria. El
analisis desarrollado nos permitid presentar una vision detallada del problema
identificando las regiones donde debe mejorarse la cobertura ferroviaria, sobre todo
aquellos municipios situados en provincias donde no disponen de lineas de alta
velocidad ferroviaria, asi como, lugares donde debe mejorarse el acceso por carretera.
De ese modo, se ofrece una metodologia y un marco especifico de aplicacién, para lograr
servicios ferroviarios de alta velocidad mas equitativos en Espafia.

Palabras clave: area de captacion flotante en tres pasos, estaciones ferroviarias de
lineas de alta velocidad, ordenacién del territorio, accesibilidad territorial, equidad de
servicio ferroviario de alta velocidad
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ABSTRACT

For to 2024 has been planned - in the Transport and Housing Infrastructure Plan- that
all provincial capital cities in mainland Spain will be connected by high-speed railway
lines. Currently, works are being undertaken - presenting 35 stations operational. The
location of these stations enables an easier connection to access to pre-existing roads -
acquiring a major relevance. In fact, this is the only connection point to high-speed
railways. Thus, the present research aims to evaluate the territorial access to these
stations regarding the potential population depending, directly or indirectly, of it - in
fact, a high-speed railway transportation will be provided a larger range of opportunities
regarding socio-economic development. Contextually, have been used different
methodologies and tools related to accessibility based on Geographic Information
Systems (GIS). Among the used methods should be noted the interaction model based
on the catchment area of floating (in three steps). Still, the specific methodology has
been developed, improving the above-mentioned method, in order to obtain a more
precisely assess of the spatial distribution of the high-speed railway stations and the
impacts that this distribution has in opportunities for personal development. The
obtained results — through the using of thematic maps — allows us to identify
municipalities with greater and lesser provision of high-speed rail. The developed
analysis enables us to present a detailed sight of the problem by identifying regions
where railway coverage should be improved - especially those municipalities located in
provinces where do not have high-speed railways. Considering the exposed, such
methodology and the specific application framework is seen as pivotal to achieve more
equitable high-speed rail services in Spain mainland.

Keywords: 3 steps floating catchment area, high-speed lines, sustainable high-speed rail
services, territorial accessibility, territorial governance

1. INTRODUCCION

Segun el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (PITVI) (Ministerio de Fomento,
2015) en 2024 todas las capitales de provincia en la Espafia Peninsular estaran
conectadas mediante lineas ferroviarias de alta velocidad. Actualmente, existen 35
estaciones, siendo éste el Unico punto de acceso a este transporte, adquiriendo gran
importancia y las carreteras para acceder a ellas (Naranjo, 2016).

En algunos territorios, la infraestructura no permite el acceso al servicio ferroviario, es
el efecto tunel (Plassard, 1992).

El estudio evalia el acceso a estas estaciones de la poblacién en los municipios
espafioles peninsulares que puede utilizarlas.
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2. METODOLOGIA

El modelo de area flotante de 3 pasos (3SFCA) (Naranjo, Loures, Castanho, Cabezas y
Panagopoulos, 2018), se utilizé.

Las tareas se ejecutaron mediante R, ArcGIS 10.5. Las carreteras obtenidas del Mapa de
Carreteras Oficial (2018)(Ministerio de Fomento, 2018b); limites municipales y suelo
urbano de la Base Cartografica Nacional a escala 1:200.000 (BCN200)(Instituto
Geografico Nacional, 2013); poblacién en 2017 de la Revisiéon del Padrén Municipal
(Instituto Nacional de Estadistica, 2017), estaciones de ADIF(Ministerio de Fomento
2018b) y del PITVI 2012-2024(Ministerio de Fomento, 2015) y el nimero de servicios y
destinos de los trenes de alta velocidad (Renfe, 2018).

Figura 1. Flujo de trabajo
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Cartografia tematica

2.1. DESARROLLO DE LA CARTOGRAFIA BASE

La cartografia se compone de cuatro capas. La red de carreteras, para calcular los
minutos desde la capital municipal hasta la estacion. La superficie urbana en poligonos
con la poblacién. Las capitales municipales con puntos y con la poblacion. Los puntos
evocando estaciones, con el niUmero de servicios diarios.
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2.2. MATRIZ DE TIEMPOS ORIGEN-DESTINO

Ademas de calcular el tiempo inter-urbano entre ciudades y pueblos, se estimaron los
tiempos intra-urbanos de atravesar los entornos urbanos, basados en la superficie
urbanay en la poblacién de cada nucleo urbano (Condego-Melhorado, Gutiérrez, Lépez
y Monzén, 2010).

El tiempo total del trayecto entre municipios y nucleos con estacién ferroviaria es el
tiempo inter-urbano mas el intra-urbano.

2.3. DETERMINACION DEL AREA DE CAPTACION DE LAS ESTACIONES FERROVIARIAS
CON SERVICIO DE ALTA VELOCIDAD

En este estudio se ha utilizado el método de tres pasos de zona de captacién flotante
(3SFCA), para calcular la demanda de los lugares con estacién, minimizando la
sobreestimacién (Wan, Zou y Sternberg, 2012).

Paso 1: Determinacion de la captacion de una poblacidon i basado en el tiempo para llegar
a la estacién mas cercana. Busqueda de todas las estaciones que ofrecen servicios
ferroviarios de alta velocidad, asignando un peso Gaussiano.

G,z s

ij
zke{nm (iky<d,} TU

(1)

Gij es el peso entre la capital municipal i y la estacidon de ferrocarril j, Dist (i, k) son los
minutos del viaje desde i a cualquier lugar de servicio k, y dO es el tamano del drea de
captacion, en este caso puede ir desde simplemente el tiempo de viaje dentro de una
ciudad que tenga estacién a distancias de conduccion mas grandes. Tij y Tik son los pesos
Gausianos asignados para j y k respectivamente.

Paso 2: Determinacion del drea de captacion en funcidn del tiempo de viaje de estacién
j y divisién del drea de captacion en cinco sub-zonas usando el mismo procedimiento
qgue en el paso 1. Busqueda de todos los lugares dentro del drea de captacion flotante y
calculo de la ratio estacion-poblacién (R) de j

_ 5

: Zfr—:D, GIYJ‘P fer'

(2)

Sj es el nUmero de trenes ofertados diariamente en cada estacién j. Wr es la impedancia
de rth sub-zona Dr, Gkj es el peso de la seleccidén entre j y la ubicacion de la poblacion k,
y Pk es el tamafio de la poblacién k.

Paso 3: Calculo del acceso espacial de la poblacién del lugar i mediante
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(3)

Rj es la ratio estacidn-poblacion de j dentro del area de captacion, Gij es el peso de la
seleccién entre iy j, y Wr es el peso Gausiano de la sub-zona rth de Dr.

El peso de la seleccion, Gij, refleja este cambio. Gij es igual a 1 cuando solamente existe
una estacion ferroviaria de alta velocidad accesible para una poblacidn, pero disminuye
con el aumento de alternativas disponibles. Asi, la multiplicacién de Gij , Pi , y Wij
representa la demanda de la poblacién ajustada a la localizaciéon de cada estacién
ferroviaria j.

3. RESULTADOS
La cobertura ferroviaria de alta velocidad permite elaborar un mapa tematico.

Figura 2: Capacidad de servicio ferroviario en la Espafia Peninsular
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Extremadura, Principado de Asturias, Cantabria, Pais Vasco, Navarra y La Rioja son
Comunidades Auténomas (CCAA que presentan una cobertura muy baja, pues no tienen
estacion. Aunque, la Regién de Murcia presenta alta o muy alta cobertura por la
proximidad de otras estaciones.
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Figura 3: Municipios y poblacién para la capacidad de servicio ferroviario.

60,00%
50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Muy alta Alta Media Baja Muy baja
B Nomero de municipios (%) 31,36% 45 B9 15,82% 6,63% 0,30%
Poblacion (%) 56,67% 29 58% 6,87% 6,77% 0,10%

La figura 3 destaca como el mayor porcentaje de poblacién se concentra en aquellos
municipios que disponen de cobertura muy alta y donde hay mayor nimero de
municipios. Consecuentemente, estos municipios estan densamente poblados. Todo lo
contrario, sucede en la categoria de muy baja cobertura ferroviaria de alta velocidad.

4. DISCUSION

Las CCAA que no disponen de estaciones suelen presentar escasa cobertura. Sefalar que
Extremadura es la Unica con cobertura muy baja. Ademads, existen CCAA de gran
extensidn con cobertura media, alta o muy alta en determinadas partes, quedando
grandes extensiones con cobertura baja o muy baja, Andalucia, Castilla-La Mancha,
Catalufia y Aragon.

Respecto al efecto tunel podemos observar que es escaso existiendo gran cantidad de
estaciones.

Actualmente la red ferroviaria de alta velocidad ofrece muy alta cobertura a mas de la
mitad de la poblacidén espafiola peninsular y que estdn mas densamente poblados. Por
tanto, parece que la red ferroviaria de alta velocidad da servicio a las poblaciones mas
habitadas. Incluso, la progresién de la poblacién desde una mayor cobertura a la menor
categoria va disminuyendo. Por tanto, es necesario establecer mejor accesibilidad a
aquellos municipios donde la cobertura es escasa.

5. CONCLUSIONES

Las ciudades con estacion ferroviaria de alta velocidad se convierten en puntos
intercambiadores entre el transporte de carreteras y el ferroviario de alta velocidad,
adquiriendo una mayor importancia territorial. Asi una ciudad cuanto mas se aleja, en
términos de accesibilidad, de una estacion tendrd menos oportunidades de desarrollo
socioecondémico.
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A este respecto, se han clasificado los municipios que tienen mayor o menor cobertura,
existiendo CCAA con escasa cobertura. Y otras que, debido a su gran extension, albergan
zonas con baja cobertura.

Por otra parte, el efecto tunel no es tan intenso en aquellos municipios que se
encuentran en una linea ferroviaria de alta velocidad, pues se han implantado gran
cantidad de estaciones. Ademds, se ha desarrollado una red que da servicio a los
municipios mas habitados.
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RESUMEN

El proceso de globalizacién requiere que los actores locales y regionales se inserten en
las redes y flujos econdmicos globales. Ello supone cambios multi/inter/transescalares
(mundial-continental-nacional-regional-local) que modifican los impactos y alcance de
las infraestructuras de transporte, requiriendo nuevas valoraciones del espacio
geografico desde un enfoque flexidimensional y de geometria variable.

En el caso de la distribucién de mercancias, para la distribucién a escalas locales o
regionales son los medios terrestres (carretera y ferrocarril) los dominantes por razones
operativas y competitivas; mientras que para las largas distancias es el barco el modo
mayoritario por su elevada capacidad de carga y bajos costes. Sin embargo, una parte
poco representativa del volumen de carga internacional pero relevante en cuanto al
valor y especializacién de las mercancias transportadas emplea el modo aéreo. A escala
global, solo unos cuantos aeropuertos centralizan la mayor parte de este volumen,
actuando como hubs conectores y redistribuidores. En Espafia, aun considerando su
papel todavia secundario a escala global, Unicamente cuatro son relevantes en la gestién
de carga aérea internacional. Este grupo de aeropuertos se esta especializando en estas
actividades gracias a factores geograficos diferenciales como la situacion, la demanda,
o el papel adquirido como nodo de intercambio con otros modos de transporte.

Esta comunicacidn tiene como objetivo principal caracterizar la evolucién reciente de la
carga aérea en los aeropuertos espafioles, evidenciando la situacion actual de este
sector tras las reconfiguraciones econdmicas derivadas de la Gran Recesidn. Para ello,
se identifican en primer lugar las instalaciones relevantes que demanda el transporte
aéreo de mercancias, y los cambios y tendencias que han modificado la jerarquia
aeroportuaria. Posteriormente, se analizan algunos factores geograficos, la
especializacién funcional de sus conexiones y los flujos internacionales que estan
transformando la geografia de la carga aérea en Espaiia.

Palabras clave: mercancias, carga aérea, aeropuertos, globalizacion, Espafia.

ABSTRACT

The process of globalization requires that local and regional actors be inserted into
global economic networks and flows. This implies multi/inter/trans-scale changes
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(global-continental-national-regional-local) that modify the impacts and scope of
transport infrastructures, requiring new assessments of geographical space from a
flexidimensional and variable geometry approach.

In the case of the freight distribution, at local or regional scales the terrestrial modes
(road and rail) are dominant for operational and competitive purposes; while for long
distances the ship is the majority mode due to its high load capacity and low costs.
Nevertheless, an unrepresentative part of the international cargo volume, but relevant
in terms of the value and specialization of the goods transported, uses air mode. On a
global scale, only a few airports centralize most of this volume, acting as global hubs. In
Spain, even considering its still secondary role on a global scale, only four airports are
relevant in the management of international air cargo. This set of airports is specializing
in these activities thanks to geographical differential factors such as the situation, the
demand, or the role acquired as an exchange node with other modes of transport.

The main goal of this work is to characterize the recent evolution of air cargo in Spanish
airports, evidencing the current situation of this sector after the economic
reconfigurations derived from the Great Recession. In order to do so, we first identify
the relevant facilities required by air freight, and the changes and trends that have
modified the airport hierarchy. Finally, some geographical factors are analyzed, the
functional specialization of their connections, and the international flows that are
changing the Spanish air cargo geography.

Key words: freight, air cargo, airports, globalization, Spain.

1. INTRODUCCION

La globalizacidn econdmica comporta una reorganizacién de las redes y sistemas de
transporte, necesaria para el intercambio global de personas y mercancias (Kasarda,
1991; Gago Garcia, 2002). El rapido crecimiento de algunas economias; los modelos
productivos descentralizados; la externalizacion, deslocalizacidn y relocalizacion de
empresas y actividades; la concentracidn de rentas; el desarrollo de la logistica y el auge
del comercio electronico hacen al transporte un elemento fundamental para el
desarrollo de los procesos globales (Rodrigue et al., 2017; Sales, 2017). Con ello, los
actores locales y regionales deben insertarse en las redes y flujos econdmicos globales,
lo que supone cambios multi/inter/transescalares que modifican los impactos y alcance
tradicional de las infraestructuras y servicios de transporte, apoyados en una
accesibilidad sin precedentes.

En este sentido, los grandes flujos internacionales de mercancias son asumidos por el
barco ante su elevada capacidad y bajo coste, siendo el modo aéreo una parte todavia
poco significativa, aunque desempefia un papel determinante en sectores con alto valor
afiadido (Morrell, 2011; Sales, 2017) o que requieren atencion inmediata.

El volumen de mercancias transportadas por avion muestra un incremento constante,
aungue ralentizado desde 2011 por el exiguo crecimiento del comercio mundial, pero
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con previsiones que apuntan a un crecimiento medio anual del 4,2% y a un aumento del
numero de aviones de carga del 70% durante los préximos veinte afios, ayudado por el
empuje del comercio electrdnico (Boeing, 2017). En 2016 se transportaron por via aérea
un total de 54.932.000 t, un 4,4% mas que el aio anterior (IATA, 2017).

La gestidon de la mayor parte de estos flujos globales se concentra en unos cuantos
aeropuertos que actian como hubs conectores y redistribuidores de mercancias gracias
a sus facilidades para la creacién de oportunidades en las operativas y servicios
(Mouchahoir, 1983). Su localizacién coincide con espacios estratégicos ubicados dentro
de la cadena global de produccién, suministro, logistica e intermodalidad, para los que
su situacién geografica es uno de los factores determinantes (Savy, 2004). Sin embargo,
la especializacién que requiere el transporte de carga aérea significa que algunos
aeropuertos que no presentan especial interés para el trafico de pasajeros y no se
encuentren en dreas geograficas centrales se estan configurando como nodos éptimos
para el transporte de mercancias (Behrens, 2007). Asi, destacan los principales
aeropuertos asiaticos, europeos y norteamericanos (tabla 1), aunque como se ha
indicado existe una diferenciacién respecto a la jerarquia aeroportuaria de pasajeros por
las especiales necesidades de la carga aérea (Mayer, 2016).

A escala europea sobresale un conjunto de aeropuertos que son importantes hubs de
pasajeros al mismo tiempo que otra categoria de aeropuertos especializados en
mercancias y que no son tan relevantes para pasajeros: Leipzig-Halle, Luxemburgo,
Colonia-Bonn, Lieja, East Midlands o Helsinki-Vantaa (Eurostat, 2016). Los aeropuertos
espafioles presentan un papel global secundario exceptuando Madrid, aunque con un
desarrollo interesante en los Ultimos afios para determinados sectores y terminales que
aprovechan la mejora y expansion de las infraestructuras aeroportuarias (Serrano
Martinez y Garcia Marin, 2015). Esta ha sido posible gracias a la fuerte inversion en los
afos previos a la crisis, la redistribucién de la poblaciéon, el aumento del turismo y las
demandas sociopoliticas (Pueyo Campos et al., 2017), asi como a la paulatina conversién
de la peninsula Ibérica en un hub estratégico para las relaciones entre Europa y América
Latina que aprovecha los crecientes lazos con Africa y Asia.

En ese sentido, las investigaciones sobre el transporte aéreo de mercancias no son
numerosas a nivel internacional (Graham, 2005; Mayer, 2016) ni en Espafia (Lopez
Escolano et al., 2015), contrastando con la amplia literatura existente sobre la valoracion
de los flujos de pasajeros y de los impactos en el sistema de transporte, terminales y el
territorio (Antén Burgos et al., 1994; Rey, 2003; Marti-Henneberg et al., 2007; Tapiador
et al., 2008; Escalona Orcao y Ramos Pérez, 2010; Suau-Sanchez y Burghouwt, 2011;
Jiménez y Betancor, 2012; Ramos Pérez et al., 2013; Martin et al., 2014; Diez Pisonero
et al., 2016). Consecuentemente, este trabajo tiene como objetivo principal caracterizar
la evolucidn reciente del transporte aéreo de mercancias en Espaia reflexionando sobre
su interés por sus implicaciones socioecondmicas, territoriales y de planificacion de
infraestructuras.
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Tabla 1. Principales aeropuertos de carga aérea en el mundo en 2016

Puesto| Aeropuerto (CODIGO) Pais VoIl(Jtr)nen
1 Hong Kong (HKG) China (Hong Kong) | 4.615.241
2 Memphis (MEM) Estados Unidos 4.322.071
3 Shanghai (PVG) China 3.440.280
4 Incheon (ICN) Corea del Sur 2.714.341
5 Dubai (DXB) Emirfjtr?;égabes 2.592.454
6 Anchorage (ANC) Estados Unidos 2.542.526
7 Louisville (SDF) Estados Unidos 2.437.010
8 Tokyo-Narita (NRT) Japén 2.165.427
9 Paris{h?ggz;e Gaulle Francia 2.135.172
10 Frankfurt-Main (FRA) Alemania 2.113.594
11 Taipei (TPE) Taiwan 2.097.228
12 Miami (MIA) Estados Unidos 2.014.205
13 Singapore (SIN) Singapur 2.006.300
14 Los Angeles (LAX) Estados Unidos 1.993.308
15 Beijing (PEK) China 1.943.159
16 Doha (DOH) Qatar 1.758.074
17 AmSter(‘iT\;lns')‘c’ChipOI Paises Bajos 1.694.729
18 Guangzhou (CAN) China 1.652.215
19 London-Heathrow (LHR) Reino Unido 1.640.400
20 Chicago-O’Hare (ORD) Estados Unidos 1.528.136

Fuente: http://www.aci.aero/Data-Centre/Annual-Traffic-Data/Cargo/2016-final-summary

102


http://www.aci.aero/Data-Centre/Annual-Traffic-Data/Cargo/2016-final-summary

2. DATOS Y METODOS

Los datos empleados para caracterizar la evolucion de la carga aérea en Espafia han sido
extraidos del portal estadistico de Aena (2018), entidad publico-privada que gestiona la
mayoria de aeropuertos espafioles. La informacion del volumen total de carga se
encuentra disponible para el periodo 2000-2017 para cada aeropuerto; mientras que el
desglose para el andlisis de flujos individualizados para cada terminal estd limitado al
periodo 2004-2017. Para caracterizar y valorar la situacién y tendencias del transporte
aéreo de mercancias se ha analizado:

- Laevolucion del volumen de carga aérea para el periodo 2000-2017.

- Lavariacion del nUmero de conexiones internacionales por paises y aeropuertos.

3. RESULTADOS

En primer lugar, cabe indicar que el niUmero de aeropuertos que operan mercancias en
Espafia se ha reducido de 39 en el afilo 2000 hasta 34 en 2017, aunque en el mismo
periodo el numero de aeropuertos operados por Aena ha pasado de 42 a 48. Ello
evidencia la concentracion de la actividad en un nimero menor de aeropuertos,
sugiriendo una especializacién de determinadas instalaciones y una reconfiguracién en
el modelo logistico y de distribucion de las mercancias transportadas por avién. En el
mismo periodo, el volumen transportado muestra una evolucidn global positiva, aunque
se aprecia un comportamiento interno diferenciado, pudiendo destacar un retroceso
evidente en 2009 por la Gran Recesion (Pueyo Campos y Hernandez Navarro, 2013) que
rapidamente recuperd los valores previos para crecer de forma importante entre 2013
y 2017 (figura 1).

Figura 1. Evolucion de las mercancias aéreas en Espaiia, 2000-2017 (t)
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El aeropuerto que mas actividad supone al conjunto del sistema es Adolfo Suarez-
Madrid Barajas con el 51,2% del total del volumen de carga en 2017, asociado con un
importante tejido logistico y de servicios en su entorno y en el corredor del Henares. A
cierta distancia Barcelona-El Prat aglutina el 17% del volumen, localizado de forma
estratégica junto al puerto y la Zona Franca. Ambos se benefician de ser los principales
aeropuertos de pasajeros y aprovechar los vuelos de largo radio para la carga de
mercancias. A continuacién se ubican dos aeropuertos del Valle del Ebro, Zaragoza
(15,5%) y Vitoria-Gasteiz (6,6%), con escasa relevancia en el trafico de pasajeros, pero
especializados en la operacidn de vuelos de carga gracias a su situacion estratégica y al
impulso de la actividad logistica de sus entornos (Lépez Escolano et al., 2015). Los cuatro
aeropuertos citados han evolucionado favorablemente en el periodo hasta concentrar
el 90,3% del transporte de carga aérea en Espafia en 2017. En el afio 2000 este valor era
del 71,1% y del 80,9% en 2009. Esta jerarquia se mantiene desde 2009, ya que
anteriormente Zaragoza ocupaba posiciones inferiores y Vitoria-Gasteiz compartia la
tercera o cuarta plaza de forma tradicional con Gran Canaria, que desde 2009 se
encuentra en la quinta posicién.

Esta hiperconcentracion presenta una diversidad de origenes y destinos que ha
evolucionado de distinta manera e intensidad (tabla 2). Entre 2004 y 2017 apenas hubo
variaciones, ya que el numero de paises de intercambio pasa de 93 a 103 y el nimero
de aeropuertos de 382 a 374 respectivamente. 2009 se muestra como afio intermedio
de la evolucidén, presentando el mayor nimero de aeropuertos de conexion (413) para
el conjunto de la red, aunque no de paises (99). Se observa asi una coincidencia de las
pautas espafiolas con las globales, que explicarian el aumento de los destinos en el
periodo de crecimiento econdmico y una concentracion de la actividad en el periodo de
recuperacién posterior como estrategia de optimizacion y especializacion de las
terminales de carga, respondiendo a los cambios en los modelos de organizacion y
espacializacidn econémicos anteriormente citados.

Tabla 2. Numero de conexiones por paises y aeropuertos con los aeropuertos de
Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria, 2004-2009-2017

Paises AerOpUertOS
Aeropuerto Incr. % Incr. % Incr. % Incr. %
2004 1 2009 | 2017 1 101 5009 | 2009-2017 | 2904 | 2009 | 2017 15064 2009 | 2009-2017
Adolfo
varez | gq | g9 | g4 | 1127 633 | 202 | 221 | 204 | 941 7,69
Madrid
Barajas
Barcelona-El |\ | 65 | s9 170 | 173 | 165
Prat 31,91 -4,84 1,76 -4,62
Zaragoza 22 28 49 27,27 75,00 47 62 107 31,91 72,58
Vitoria-
Gasteiz 24 123 ) 23 4,17 0,00 80 | 72 | 48 1000 33,33
CO”J::;Z "°d| 93 | 99 | 103 | 645 404 | 382 | 413 | 374 | 812 9,44

Fuente: Aena

Existen sin embargo matices entre los cuatro aeropuertos principales. Por paises, todos
excepto Vitoria-Gasteiz han incrementado el nimero de origenes/destino, destacando
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especialmente el aumento de Zaragoza que pasa de 22 a 49. Sobre el nimero de
aeropuertos de intercambio, la tendencia crece en Madrid y Zaragoza, y decrece en
Barcelona y Vitoria-Gasteiz. En el periodo de reconfiguracién 2009-2017 Unicamente
Zaragoza amplia el nUmero de conexiones.

4. DISCUSION

Tras la Gran Recesion, los procesos econdmicos globales se han reconfigurado afectando
especialmente al transporte, elemento clave que atiende los desequilibrios entre
espacios productores y consumidores. De este modo, la jerarquia aeroportuaria de
distribucién de mercancias en Espafia se ha reconfigurando de manera evidente,
modificando el esquema tradicional compuesto por Madrid, Barcelona, Vitoria-Gasteiz
y las principales terminales insulares. La creciente demanda global y las necesidades de
especializacién e integraciéon de la actividad logistica ha llevado, por ejemplo, a
posicionar el aeropuerto de Zaragoza en tercer lugar, incorporado ahora en la cadena
global de suministro gracias al desarrollado una estrategia que combina factores de
accesibilidad, logistica, calidad, costes ajustados y especializacién en la gestidon de
mercancias textiles (Escalona Orcao y Ramos Pérez, 2014). En este sentido, la
consolidacidon de estos aeropuertos obedece a la localizacion de nuevos centros de
distribucién de mercancias en sus inmediaciones en los Ultimos afios como Arasur en
Alava, PlaZa en Zaragoza, el corredor del Henares junto a Madrid-Barajas, o el Parc
Logistic en Barcelona.

Este aumento de los volimenes totales transportadas desde o hacia Espana contrasta
con un incremente minimo del nimero de paises y un descenso de los aeropuertos con
intercambios aéreos de mercancias. Asimismo, el numero de instalaciones que
gestionaban carga en el afio 2000 era mayor al actual a pesar de aumentar el numero
de aeropuertos integrados en la red Aena. Ambas situaciones sugieren una respuesta
del modelo socioecondmico a los procesos globales eficaz para demandas cada vez mas
diversificadas y ubicuas, que exigen un aumento de la movilidad auspiciado en gran
medida por el auge del comercio electrénico, una logistica de ultimo kildmetro muy
eficiente, y las nuevas pautas de consumo rapidas y flexibles. Por ello, la especializacidon
y el crecimiento de estas terminales de carga sélo es posible si existe una mejora de
accesibilidad con el resto de modos de transporte, y con el desarrollo de la actividad
logistica como pieza fundamental para el intercambio global de flujos (Verhetsel et al.,
2015). Cabe entonces reflexionar sobre cémo la configuracion de las redes aéreas
globales estd imponiendo un nuevo modelo de accesibilidad y reorganizacidn territorial
gue recompone el esquema tradicional de dependencia derivada de localizacion vy
distancia (Antén Burgos, 2013).

Ello esta conllevando importantes impactos territoriales como el desarrollo de espacios
logisticos, industriales y terciarios que, sin embargo, todavia no han alcanzado en Espana
el desarrollo de otros espacios globales. Asi, el factor de localizacién sigue siendo
determinante para alcanzar grandes volumenes de operaciones (Hesse, 2014; Al-
Mehairi, 2016), por lo que es necesario dotarse de infraestructuras, servicios y polos de
accion. Se debe asimismo profundizar en la investigacion de las interrelaciones
socioecondmicas e impactos territoriales que genera el transporte aéreo de mercancias
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(Graham, 2005; Escalona Orcao y Ramos Pérez, 2010; Mayer, 2016), en especial en
Espafia donde el desarrollo de la actividad logistica requiere una planificacién integrada
entre las nuevas infraestructuras de transporte y el desarrollo de los usos del suelo
(Lopez Escolano, 2017).

5. CONCLUSIONES

El incremento del volumen de mercancias transportadas por los aeropuertos a escala
global durante los ultimos afios por los procesos propios de la globalizacién ha llevado a
una reconfiguracién de la jerarquia aeroportuaria espafiola. En la actualidad, la
funcionalidad del sistema de carga aérea se encuentra cuasi polarizado en cuatro
aeropuertos que concentraban en 2017 mas del 90% del volumen total. Estos son
Madrid, Barcelona, Zaragoza y Vitoria-Gasteiz. Adolfo Sudrez-Madrid-Barajas se ha
consolidado como nodo global de carga aérea, y Barcelona-El Prat mantiene una
segunda posicidn con un papel menos relevante. Ambos tienen pendiente la ampliacién
y mejora de capacidad mediante nuevos planes directores que incluyen la creacion de
espacio logistico y de servicios (Ministerio de Fomento, 2018). Cabe destacar la irrupcion
de Zaragoza hasta la tercera posicién con unos valores muy préximos a Barcelona,
gracias al desarrollo de un modelo de gestion logistica y especializacidn en la distribucidn
de carga aérea textil.

En los préximos afos la prevision de crecimiento de la demanda de transporte aéreo de
mercancias va a requerir la ampliacion de terminales y la construccion de nuevas
instalaciones especializadas; la presencia de plataformas multimodales; y el desarrollo
de sistemas de gestion en tiempo real que permitan ubicuidad, adaptabilidad vy
flexibilidad total. Ello muestra un desafio para gobiernos y empresas en un momento en
el que la hibridacion fisico-digital y la automatizacién de todos los procesos de las
cadenas productivas y de distribucién supondran nuevos escenarios y retos para los
territorios tanto en las escalas globales como locales.
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HACIA UNA PROPUESTA LOGICA DE ESTRATEGIA PARA LA GESTION DE
LAS VIiAS VERDES EN ANDALUCIA

TOWARDS A LOGICAL PROPOSAL OF STRATEGY FOR THE MANAGEMENT
OF GREENWAYS IN ANDALUSIA

Gustavo Antonio CONTRERAS CABRERA

Javier LOPEZ OTERO

Rosa Maria JORDA BORRELL

Dpto. de Geografia Fisica y Andlisis Geografico Regional, Universidad de Sevilla

RESUMEN

Las vias verdes en Andalucia han mostrado desde sus inicios un formato de gestion
diseminada, con entes responsables diversos y con aportes de recursos y finalidades de
uso sujetas a las condiciones y caracteristicas propias. A partir de un diagndstico inicial
de estos itinerarios no motorizados, el presente estudio avanza en la identificacién de
una bateria de propdsitos estratégicos de base y el posterior disefio légico de lineas
estratégicas de intervencidn, en el marco de un nuevo modelo de gestién que considera
a estos itinerarios como una estructura Unica, dindmica y digna de ser ordenada y
promocionada desde el enfoque red. Tras la aplicacién de una metodologia de trabajo
gue combina el Marco Légico con la evaluacion de politicas publicas llevada a cabo
durante mas de dos décadas por el Instituto de Desarrollo Regional (fundacién adscrita
a la Universidad de Sevilla)?, es posible concluir confirmando la pertinencia de
implementar una planificacién coordinada al impulso de la movilidad y al desarrollo
socioecondmico sostenible en las vias verdes andaluzas, considerando el contexto
nacional e internacional en el que éstas se integran.

Palabras clave: Vias verdes, Andalucia, planificacion estratégica, gestion en red,
desarrollo sostenible

ABSTRACT

The greenways in Andalusia have shown a disseminated management format since its
inception, with diverse entities in charge and with contributions of resources and
purposes of use determined by their own conditions and features. Based on an initial
diagnosis of these non-motorized itineraries, the present study advances the
identification of a battery of basic strategic purposes and the subsequent logical design
of strategic lines of intervention, within the framework of a new management model
that considers these itineraries as a unique dynamic structure, worthy of being ordered
and promoted from the network approach. After the application of a work methodology

2Los autores de este documento han realizado estancias como investigadores en el Instituto de Desarrollo
Regional (Universidad de Sevilla), entre 1997 y 2011, participando en proyectos y publicaciones
relacionados con la evaluacién de politicas publicas y el desarrollo sostenible.
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that combines the Logical Framework with the evaluation of public policies carried out
by the Regional Development Institute (foundation attached to the University of Seville)
for more than two decades, it is possible to conclude by confirming the appropriateness
of implementing a coordinated planning to promote mobility and a sustainable socio-
economic development in the Andalusian greenways, considering the national and
international context in which they are integrated.

Key words: Greenways, Andalusia, strategic planning, network management,
sustainable development

1. INTRODUCCION

Las vias verdes andaluzas son itinerarios no motorizados derivados del
acondicionamiento o rehabilitacion de trazados ferroviarios en desuso, destacando un
nutrido grupo de infraestructuras vinculadas a la mineria, como es el caso del Andévalo
minero de Huelva o el entorno de Linares en Jaén (Ventura y Contreras, 2018). La
considerable extensién de esta red en el territorio y su potencial de crecimiento, como
soportes de actividades vinculadas al desplazamiento no motorizado y al turismo
(senderismo, cicloturismo, etc.) hacen necesaria una gestidon coordinada y sujeta a
pautas de intervencion compatibles, homogéneas y que faciliten a sus usuarios un
aprovechamiento eficaz de los recursos disponibles(Calderdon-Puerta et al., 2018; Antén
et al., 2011; Noguera, J. et al., 2009; Comisidn de las Comunidades Europeas, 2007). Al
mismo tiempo, la intervencion estratégica aplicada a estas vias incluye la interpretacién
de la historia de Andalucia y su ferrocarril, ofrecida a los visitantes en su vivencia surgida
del contacto con estos itinerarios (Augé, 2008).

El presente trabajo es resultado de la participacion de sus autores en el proyecto de
I+D+i “Creacion de una plataforma de informacidn territorial y soporte tecnolégico de
vias verdes en Andalucia” (G-GI3001/IDIM; 2013-2015), llevado a cabo por el Grupo de
Investigacion HUM-136 Estudios Geograficos Andaluces (Universidad de Sevilla) durante
los afios 2013 al 2015, en colaboracién con la Fundacién de los Ferrocarriles Espafioles?.
Dicho proyecto contemplaba la visualizacién del estado de las vias verdes en el afio
2020, pasando a proponer una serie de areas tematicas de intervencion estratégica, en
consonancia con las oportunidades identificadas, que se materializaria en un Plan
Estratégico Regional a impulsar por parte de la Administracion autondmica de
Andalucia.

En concreto, esta comunicacion se centra en la prospeccidon de escenarios de la red de
vias verdes y los objetivos de intervencidon orientadores de una futura estrategia
planificada. Tras un breve recorrido explicativo de la metodologia seguida, se muestran
los principales resultados conseguidos y su discusion, terminando con una serie de

3proyecto vinculado al “Programa Operativo FEDER Andalucia 2007-2013”, incentivado por la Consejeria
de Fomento de la Junta de Andalucia, siendo el Investigador principal el Dr. Jesls Ventura Fernandez
(Universidad de Sevilla).
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conclusiones que recogen aspectos clave a considerar, a modo de aportes al
conocimiento de la tematica tratada.

2. METODOLOGIA

La metodologia utilizada toma como referentes significativos la prospectiva territorial,
aplicada a la planificacidon estratégica basada en la determinacién de escenarios
(Astirraga, 2016; Durante y Godet, 2011; Godet, 2007) y el denominado Enfoque del
Marco Légico (NORAD, 2012) para la planificacién de proyectos orientada mediante
objetivos. Ambas técnicas se encuentran vinculadas al disefio de planes territoriales y a
la politica regional, por extension, justifican su aplicacién en la necesidad de conocer de
primer mano la estrategia a seguir a través de la implicacién aquellos actores
considerados clave por su nivel de conocimiento o de responsabilidad en la gestién de
las vias, a semejanza de las colaboraciones para la planificacién y el desarrollo del
turismo que propone la Carta Europea del Turismo Sostenible en los Espacios Protegidos
(EUROPARC Federation, 2007), considerando ademas que la red de vias verdes presenta
en el territorio dreas de influencia semejantes a las establecidas en los espacios
protegidos de Andalucia para la dinamizacién socioeconémica de los municipios
(Alburquerque, 2009).

Mapa 1. Vias verdes en Andalucia.
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Aunqgue el niumero de estos itinerarios no motorizados ha ido creciendo desde la
finalizacidn del proyecto hasta alcanzar los 26 actuales, los resultados aqui expuestos
coinciden con las 23 vias examinadas en su momento (Mapa 1).

3. RESULTADOS
3.1. AVANCE SITUACIONAL

El avance situacional afrontado para las 23 vias examinadas ha facilitado Ia
determinacion del estado de partida de la red y dos posibles escenarios resultantes, de
acuerdo con las derivaciones basadas en la tendencia y la trayectoria. Asi, se han podido
distinguir para el afio 2020 dos situaciones diferentes (Figura 1), una ajustada a la
propension observada para estas vias y su gestion si nada cambia, y otra marcada por la
posibilidad de corregir las deficiencias detectadas, logrando un modelo alternativo de
red vias verdes homogéneo en la gestion aplicada por parte de todos los agentes
implicados, que adopte una formula légica de extensidn y expansion por el territorio
andaluz, no sujeta a impulsos inconexos que lleguen incluso a competir entre si, y que
contribuya al desarrollo sostenible de la Comunidad Auténoma, mediante el proceso de
dinamizacion socioecondmica generado.

3.2. PROPUESTA ESTRATEGICA DE INTERVENCION

Como respuesta légica a la situacién de partida diagnosticada y a los posibles escenarios
futuros detectados, se propone un arbol de objetivos estratégicos compuesto de tres
niveles que se corresponden con una meta general a alcanzar (nivel 1), de la que parten
tres objetivos estratégicos de base vinculados a areas temadticas concretas de
intervencién (nivel 2) y, de cada uno de éstos surgen otros tres objetivos especificos o
de implementacion de la estrategia de vias verdes (nivel 3).

De esta forma, se construye un Plan Estratégico que persigue en su nivel 1la
configuracion de una red andaluza de vias verdes homogénea en su gestién, coherente
en su despliegue y generadora de desarrollo sostenible en la Comunidad Autdnoma de
Andalucia. Su consecucién serd posible a través de los otros niveles propositivos
mencionados (Tabla 1).
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Figura 1. Esquema situacional de las vias verdes andaluzas para el aiio 2020.
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Objetivo Estratégico

Tabla 1. Despliegue de objetivos estratégicos

7

6n de la intervencion propuesta

Objetivo Especifico/descrip

Area temdtica vial y
funcional
OBJETIVO ESTRATEGICO 1
Mejorar el uso y
aprovechamiento
ciudadano de lared de
vias verdes en el conjunto
del territorio de la
Comunidad Auténoma

1.1. Concrecién de la red andaluza de vias verdes.

1.2.

1.3.

Establecimiento de los frazados actuales y futuros que componen la red de vias verdes ideal en Andalucia, atendiendo a la convergencia con el
sistema urbano-relacional de Andalucia, la red de transportes no motorizados de la Comunidad y los itinerarios de alto interés estratégico.
Planificaciéon del mantenimiento, la seguridad y la dotaciéon de equipamientos de apoyo al usuario.

Fijacion de unas pautas concretas de mantenimiento, vigilancia e incorporacion de equipamientos de uso publico como dotaciones de apoyo a
los usuarios actuales y potenciales de las vias.

Determinacién del uso publico de las vias verdes andaluzas.

Creacion de herramientas comunes de Uso Publico (Manual de Gestion y Reglamento para Usuarios).

Area socioeconémica
OBJETIVO ESTRATEGICO 2
Contribucién a un
desarrollo mads sostenible
en términos
medioambientales,
econdémicos y de calidad
de vida para la
ciudadania

2.1.

Apoyo a la identificacion y estructuracién de oportunidades de desarrollo sostenible generadoras de ingreso en el dmbito territorial de la red de

vias verdes.

22

23.

Catalogacion de recursos territoriales (naturales y culturales) de especial relevancia para el establecimiento de estrategias de diversificacion
econdmica asociadas a cada itinerario de la red

Creacion de un foro permanente de seguimiento e intercambio de experiencias exitosas.

Programacion de encuentros y seguimiento de los avances experimentados en ofras redes de itinerarios no motorizados similares (nacionales e
internacionales).

Integracién de las acciones de fomento del Plan Estratégico con su entorno estratégico.

Busqueda de la integracion de las posibilidades de mejora e intensificacion de acciones para el desarrollo sostenible en los territorios de cobertura
de este Plan con las iniciativas y estrategias compatibles existentes en el entorno (programacion del desarrollo rural sostenible, Leader, fomento del
desarrollo socioecondmico en dmbitos de EE.NN.PP. y la Red Natura 2000, planificacién regional del Turismo Sostenible...).

Areaq institucional y
financiera
OBJETIVO ESTRATEGICO 3
Lograr una gestion
institucional y financiera
eficiente, consonante,
sostenible y compartida
de las vias verdes de
Andalucia

3.1.

3.2,

3.3.

Fortalecimiento de la capacidad técnica, financiera e institucional en la gestién de la red de vias verdes andaluzas.

Colaboracidn interinstitucional para lograr una gestion sostenible de la red de vias verdes, consensuando la formulacién de planes de actuacion
vial generales y especificos, fijando roles en los sistemas de gestién asociados a su implementacion y desarrollando mecanismos de financiacién
de dicha gestidn, entre otras prioridades.

Desarrollo de un modelo de divulgacion, interpretacion y sensibilizacién ciudadana de los itinerarios de vias verdes.

Elaboracién de sistemas y herramientas divulgativas, plataformas interactivas que permitan la interpretacion y puesta en valor de los territorios y su
patrimonio, el uso éptimo de los recursos, asi como la programacion y desarrollo de acciones educativas y de investigacion sobre el legado
ferroviario, su puesta en valor y las capacidades reales y futuras existentes para el desarrollo sostenible en Andalucia.

Establecimiento de un Sistema de Informacidén adecuado para el Plan Estratégico.

Seguimiento de los desemperios y progresos producidos en la implementacion y desarrollo de acciones del Plan Estratégico mediante la figura
auxiliar de un observatorio de vias verdes. Asi mismo, su labor persigue el mantenimiento y actualizacion de un sistema de indicadores de
seguimiento y sostenibilidad para la red de itinerarios de vias verdes andaluzas, permitiendo su comparacion con el entorno e interpretacién de los
avances y variaciones de convergencia con la red nacional de itinerarios no motorizados.

Fuente: Elaboracion propia, a partir del proyecto G-GI3001/IDIM; 2013-2015)
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4. DISCUSION

Frente a una suma de itinerarios no motorizados, inconexa en su estrategia e impacto
global en el desarrollo rural andaluz, vinculada a planteamientos promocionales
localistas con orientaciones diversas, esta investigacién aporta una visidn integrada en
su despliegue y gestiéon, que permita la implementacién de una verdadera red de
itinerarios desde el consenso y la coordinacién interinstitucional, en el mantenimiento
de las vias actuales y la incorporacién de otras antiguas lineas de ferrocarril en desuso,
permitiendo asi un uso homologado y el aprovechamiento ciudadano, con incidencia
efectiva en el desarrollo socioecondmico de los espacios rurales que componen su
ambito de influencia.

5. CONCLUSIONES

El desarrollo de este proyecto de investigacion ha dado como resultados mds destacados
un primer avance situacional con horizonte en el afio 2020 que visualiza la configuracién
de una auténtica red de vias verdes, efectiva en su estructura fisica y de gestién, a
diferencia del actual conjunto de itinerarios, en gran medida inconexos entre si y con
una gestién/promocion diferenciada.

Por otra parte, la identificacion de este escenario alternativo permite establecer una
estrategia regional de vias verdes para Andalucia basada en tres areas temdticas que
inciden en su extensidn, interconexion, estado de conservacidon y modelo de uso publico
(area vial y funcional); también en el desarrollo sostenible de los espacios rurales
recorridos (area socioeconémica); y finalmente en la gestidon consensuada de la red
(area institucional y financiera). Ello, posibilita la percepcién de un producto turistico
sélido y atractivo por parte de aquellos usuarios reales y potenciales de las vias, con un
previsible impacto positivo en la movilidad sostenible, el crecimiento econdmico y la
creacién de empleo verde.
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HETEROGENEIDAD TERRITORIAL DEL USO DEL COCHE PARAIRA
TRABAJAR: ¢{ DIFERENCIAS DE COMPORTAMIENTO O DE COMPOSICION?

TERRITORIAL HETEROGENEITY OF THE USE OF THE CAR TO GO TO WORK:
DIFFERENCES OF BEHAVIOR OR COMPOSITION?

Juan A. MODENES
Dpto. de Geografia, Univ. Auton. de Barcelona y Centre d’Estudis Demografics

RESUMEN

El andlisis de la sostenibilidad medioambiental y social de la movilidad cotidiana por
trabajo es una linea de investigacidon cada vez mas relevante. El punto de partida de esta
comunicacion es que en nuestro pais el uso de vehiculo privado, normalmente coches
de combustion interna, para realizar el desplazamiento al trabajo es mayoritario, como
lo es, si cabe mas todavia, en los paises de nuestro entorno. Sin embargo, persiste una
significativa heterogeneidad territorial interna en los indicadores agregados de uso del
coche. Parte de las diferencias entre distintos dmbitos territoriales (CCAA, grado de
urbanizacion) tiene que ver realmente con un comportamiento diferencial. Pero otra
parte fundamental de la heterogeneidad tiene que ver con la composicién
sociodemografica y territorial de las poblaciones afectadas, ya que la propensiéon a usar
el vehiculo privado es sensible a ciertas caracteristicas de los trabajadores. Diferencias
en las estructuras de edad, de sexo, en la estructura sectorial de la ocupacion, el nivel
de urbanizacion o las categorias sociales pueden también explicar parte de las
diferencias totales agregadas. Esta comunicacion usard métodos de descomposicion de
indicadores brutos (Das Gupta) para analizar la heterogeneidad. En definitiva, la gestidon
(y eventual reduccion) del uso del coche debe tener en cuenta los factores de
comportamiento y también de composicion. Medidas correctoras que incidan
solamente en el comportamiento de las personas pueden fallar si no tienen en cuenta
la influencia de la evolucion de la composicién sociodemografica.

Palabras clave: Uso de coche, factores sociodemograficos, diferencias regionales,
Espafa, Das Gupta.

ABSTRACT

Environmental and social sustainability of commuting to work is an increasingly relevant
line of research. The starting point of this paper is that in our country most workers use
private cars, usually internal combustion cars, to commute, as in the nearest countries.
However, a significant internal territorial heterogeneity persists on an aggregate level.
Part of these geographical differences (between regions, degree of urbanization) has to
do with a real behaviour gap. Also important it is the sociodemographic and territorial
composition of the working populations, since the propensity to use the private vehicle
varies along certain characteristics of the workers. Thus, differences in the structures of
age, sex, industry structure of occupation, level of urbanization or social categories may
also explain a substantial part of aggregate total differences. The main analytical tool
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has been a decomposition method of aggregate rates (Das Gupta). From a policy point
of view, the management (and eventual reduction) of this mobility behaviour must take
into account both behaviour and composition factors. Corrective measures that only
point to the behaviour of people might fail if they do not take into account the
momentum of the composition dimension.

Keywords: Car use, sociodemographic factors, regional heterogeneity, Spain, Das Gupta.

1. INTRODUCCION Y ANTECEDENTES

La sostenibilidad medioambiental y social de la movilidad cotidiana es cada vez mas
relevante (Sherbinin et al., 2007, Médenes, 2008). En nuestro pais el uso del coche para
acudir al trabajo es muy frecuente, como lo es en los paises de nuestro entorno
(Merriman, 2009; Ecola, 2014). Sin embargo, existe una significativa heterogeneidad
territorial interna. Parte de esta heterogeneidad tiene que ver realmente con una
propension diferencial (comportamiento). Pero otra parte se explica por la diferente
composicion sociodemografica de las poblaciones afectadas, ya que la propension a usar
el vehiculo privado es sensible a ciertas caracteristicas de los trabajadores (Bonnel,
Cabanne, 2000). Esta comunicacién usara métodos de descomposicion de indicadores
brutos (Das Gupta, 1993) para analizar la heterogeneidad. En definitiva, la gestion de
este comportamiento de movilidad debe tener en cuenta el doble origen de la
heterogeneidad y el cambio: comportamiento y composicidn.

En efecto, la influencia de las estructuras sociodemograficas ha sido reconocida por la
literatura. El tamafio urbano esta inversamente relacionado con el uso del vehiculo por
parte de los trabajadores (Ewert Prskawetz, 2002; Oakil et al., 2016). La densidad
urbanistica y la forma urbana son factores importantes segun la literatura: a mas
compacidad, menor uso del vehiculo privado (Handy, 1996; Cervero, 2002; Keller,
Vance, 2013). En estas dos categorias, la literatura se ha preocupado por la
autoseleccion, es decir, que ademas de que el contexto influya en el uso del vehiculo,
los hogares mas propensos a usar el coche irian a vivir a determinados contextos
favorables (Pinjari et al., 2007). El nivel educativo y de ingresos favorece el uso del
vehiculo privado (Borgoni et al., 2002). El sector econdmico esta bastante relacionado
con un uso diferencial del coche para acudir al trabajo (Vanoutrive et al., 2012); los
servicios agrupados en los centros urbanos inducen un menor uso del coche.

El objetivo de esta comunicacion es analizar el nivel de heterogeneidad regional en
Espana de las tasas de movilidad habitual laboral en coche. Dicha heterogeneidad se
descompondra en la parte correspondiente a factores composicionales y la parte
correspondiente a diferencias efectivas de comportamiento individual o efecto tasa.
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2. PLANTEAMIENTO Y METODOLOGIA

Comparar indicadores sociodemograficos de poblaciones diferentes, obliga a decidir si
estandarizar sus diferencias. Esto es algo habitual en demografia territorial. Un indicador
sociodemografico debe ser estandarizado cuando respondemos si a estas dos preguntas
basicas: a) ¢Nuestro indicador es muy sensible a algun tipo de estructura basica (edad,
sexo, grado de urbanizacion, nivel de estudios)? y b) ¢Estas estructuras relevantes
difieren en las distintas poblaciones que queremos comparar? (Menacho, 2002). Las
respuestas para el porcentaje de uso de coche en la movilidad habitual también son si.

En efecto, no se puede comparar la movilidad por medio de transporte solo con
indicadores brutos. Por ejemplo, en 2011 el 48,2% de los trabajadores usaban
diariamente el coche en Espaia (como conductor o pasajero). Las comunidades de
Madrid y de Catalunya tenian un indicador sensiblemente mas bajo, 45,6% y 45,8%
respectivamente. ¢El comportamiento a nivel individual de movilidad en ambos
territorios es mas favorable? No necesariamente. Podria ser que las caracteristicas
estructurales o de composicidn (residenciales, ocupaciones o demograficas) de dichos
trabajadores fueran mas favorables al menor uso del coche. Por ejemplo, por una
concentracion urbana mayor. Contestaremos concretamente a esta pregunta durante
el texto.

No siempre interesa controlar, aislar y obviar los efectos de estructura. A menudo estos
efectos son tan o mas interesantes que las diferencias de comportamiento. Esto sucede
con el uso del coche en la movilidad habitual al trabajo. Tanto o mas importante que las
propensiones a usar el coche es el impacto medioambiental total de su uso. Este impacto
resulta del total agregado de movimientos en coche y este total responde al binomio
comportamiento + estructura. Por ello, se usard la descomposicidn de tasas que ayuda
a penetrar analiticamente en la heterogeneidad entre territorios: qué parte de las
diferencias regionales en el uso del coche se debe a que sus habitantes se comportan
diferente y qué parte se debe a que sus habitantes son diferentes (Ewert Prskawetz,
2002; Kulu et al., 2018).

Se ha utilizado el método de descomposicién de Das Gupta (Das Gupta, 1993; Menacho,
2002; Chevan, Sutherland, 2009). Este método permite analizar la diferencia entre dos
tasas o indicadores de intensidad de dos poblaciones (o una poblacién en dos momentos
diferentes), separando la parte de la diferencia atribuible a la diferente composicion de
las poblaciones en funcion de variables estructurales escogidas (efecto composicion)y,
por otro lado, la parte de la diferencia atribuible efectivamente a intensidades
desiguales (efecto tasa o comportamiento). El efecto composicién puede especificarse
a su vez por cada una de las variables estructurales introducidas. La notacién general,
citando a Chevan y Sutherland (2009), para comparar el comportamiento de dos
poblaciones con dos variables estructurales seria:

x — X = (efecto T) + (efectoI) + (efecto])

En la ecuacion, x y X son dos indicadores globales de dos poblaciones distintas que
gueremos comparar; efecto T o efecto tasa es la parte de la diferencia explicada por las
diferencias de intensidad estandarizada, efecto | es la diferencia entre x y X explicada
por la diferente composicidon de la variable de estructura I, mientras que efecto J es la
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diferencia entre x y X explicada por la diferente composicidon de la variable de estructura
J.

En nuestro analisis, el indicador comparado a escala regional espafiola es el porcentaje
de trabajadores que segun el Censo de 2011 se desplazaban cotidianamente al trabajo
en coche, como conductor o pasajero*. La poblacion de referencia es el conjunto de
Espafia a la que se comparan las areas regionales. Se ha observado en un analisis
bivariado previo que eran cuatro las variables con mds efectos estructurales, ademas
gue, a nivel individual, la movilidad en coche es sensible a estas mismas variables: el
grado de urbanizacion (tamafio del municipio), la densidad urbanistica (poblacidén segun
las plantas del edificio), educacién (3 niveles) y sector econédmico de los ocupados.
Recogen las dimensiones mas importantes que diferencian las propensiones de uso del
coche, tal como hemos observado y aparece en la literatura, y al mismo tiempo que
configuran estructuras de composicion regionalmente variadas. El efecto composicion
de otras variables es bastante inferior, y quedara subsumido en el efecto tasa o en las
cuatro variables de estructura.

Las unidades geograficas estan basadas en la clasificacion de NUTS-1 de Espaia. Serian
7 territorios: Noroeste, Noreste, Comunidad de Madrid, Centro, Este, Sur y Canarias>.
Hemos afadido Catalunya (extraida de Este) y Andalucia (extraida de Sur) por su peso
demografico, quedando las regiones de origen disminuidas en consecuencia. Esta
agrupacion facilita el andlisis

3. RESULTADOS

En 2011 el 48,2% de los trabajadores se trasladaban en coche a su puesto, como
conductor o como pasajero (fig. 1). Este promedio es relativamente bajo si se compara
con otros paises del entorno (Francia, 69,9%; Portugal, 63,0%)8. Y oculta una cierta
variabilidad regional. El comportamiento normal es situarse algo mas cerca del umbral
50%. Por arriba destacan las Canarias y por debajo Catalunya y Comunidad de Madrid.
Una interpretacion facil diria que en Canarias tenemos un problema y que en Catalunya
y Madrid un ejemplo para el resto.

Sin embargo, aplicando la légica de investigacidn enunciada anteriormente resulta que
a) laintensidad del uso del coche varia segun las diferentes caracteristicas del trabajador
y b) las estructuras poblacionales definidas por estas caracteristicas difieren entre los
distintos territorios. Ello impide comparar directamente los indicadores brutos para
mostrar diferencias de intensidad del uso del coche.

4 Censo de Poblacién y Vivienda de Espafia, 2011. Cuestionario individual: Pregunta 21: “¢éCémo va
normalmente desde su casa hasta el lugar de trabajo o estudio?”. Respuesta de interés: En coche o
furgoneta, como conductor y como pasajero. Universo analizado, personas que declaran estar ocupados,
pregunta 14: “¢En qué situacién laboral estaba la semana pasada?”.

5> http://publications.europa.eu/code/es/es-5001000.htm

6 Datos extraidos de IPUMS, Integrated Public Use Microdata Series (Minnesota Population Center, 2018).
El autor desea reconocer a los institutos oficiales de estadistica de Francia y Portugal que suministraron
la informacidn al proyecto IPUMS.
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Figura 1. Porcentajes brutos de ocupados que se trasladan en coche al trabajo
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Fuente: Elaboracion propia. INE, Censo 2011.

En efecto, el uso del coche suele ser mas intenso en los pequefios municipios, en
ambitos poco densos, entre los universitarios y entre los trabajadores de la industria y
la agricultura. Y las regiones espafiolas tienen diferentes combinaciones de poblacién
por tamano, densidad, nivel educativo o sector de actividad. La variabilidad de las
estructuras es maxima en lo que se refiere al tamafio del municipio y se reduce en las
otras tres variables analizadas. Por lo tanto, aquellas regiones que posean sobre todo
municipios mds pequefos, pero también con menor densidad urbanistica, o donde haya
mds universitarios y mds puestos en la industria y la agricultura tenderdn a tener un
mayor indicador bruto de uso del coche. (fig. 2).

Figura 2. Estructura e intensidad (Espafia, maximos y minimos regionales) asociadas a
la variable tamaiio del municipio
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Fuente: Elaboracion propia. INE, Censo 2011.

En algunas areas buena parte de la diferencia bruta inicial en el uso del coche se debe a
efectos netos de composicion y no tanto a una diferencia significativa en el
comportamiento (fig. 3). En el Noreste (Pais Vasco, Aragdn, Navarra, Rioja) cuentan con
una estructura favorable a la movilidad. Por el contrario, en la Comunidad de Madrid la
estructura sociodemografica es tan desfavorable al uso del coche que reduce 4 puntos
porcentuales el indicador bruto. En el resto de regiones los efectos de composicién
netos son modestos y las diferencias brutas iniciales corresponden basicamente con
diferencias de comportamiento.
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Figura 3. Descomposicion de la diferencia bruta con la tasa espaiola en efecto neto de
composicion y efecto tasa
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Fuente: Elaboracion propia. INE, Censo 2011.

Las diferencias netas de comportamiento merecerian un analisis de sus causas que no
haremos aqui (Eisenmann, Buehler, 2018). En efecto, si ordenamos los territorios por el
efecto tasa (es decir, la parte de la diferencia con Espafia no explicada por efecto
composicidon) vemos que Canarias se sitla en primer lugar y Catalunya en el ultimo. Solo
Andalucia y Catalunya tendrian menor propension que la media. Canarias y Sur
(basicamente Murcia) hacen mucho mas uso del coche. Madrid también usa mas el
coche de manera neta, desmintiendo lo que sugeria el indicador bruto inicial.

127



Por lo tanto, no existe esa supuesta cercania inicial entre las posiciones de Madrid y
Catalunya. El bajo indicador bruto de Madrid proviene de una estructura
sociodemografica desfavorable al uso, pero las propensiones no son mas bajas. El
indicador bruto bajo de Catalunya si responde a un uso neto menor del coche
independientemente de las caracteristicas sociodemograficas.

En la figura 4 los territorios estan ordenados segun el impacto absoluto (sin signo) de los
cuatro efectos de composicidon analizados. La Comunidad de Madrid acumula mas
efectos y Este el que menos. Eso indica que la Comunidad de Madrid tiene la estructura
sociodemografica de interés para el uso del coche mds heterogénea respecto a Espaia.

En Madrid bdsicamente los trabajadores viven mayoritariamente en municipios de gran
tamafo, donde el uso del coche es menor, y en entornos muy densos, lo que se relaciona
con la disponibilidad de otros medios de transporte. Al tener un mayor nivel medio de
educacion favoreceria levemente el uso del coche. En el territorio Noreste las cuatro
variables estructurales favorecen mas modestamente el uso del coche.

Figura 4. Detalle de los efectos de composicidn en la diferencia con la tasa espaiiola
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Fuente: Elaboracion propia. INE, Censo 2011.

Finalmente, en la Figura 4 representamos las tasas estandarizadas finales, en
comparacion a la figura 1. Aunque el panorama general parece no haber cambiado
mucho, vale la pena destacar el distanciamiento de comportamientos de Madrid vy
Catalunya, la recolocacidén a la baja de Noreste y la persistencia alta de Canarias.
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Figura 5. Tasas estandarizadas (4 variables) de movilidad al trabajo en coche
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4. CONCLUSIONES

Las principales conclusiones del analisis de descomposicion de tasas son que
efectivamente existen diferencias territoriales en la propensién al uso del coche que
tienen que ver con la composicién de la poblacién. El efecto de las diferencias de
comportamiento tiene un papel decisivo para explicar la heterogeneidad regional, pero
no es suficiente, y en algunos casos especialmente.

Contestando al titulo: dominan los efectos tasa para explicar la heterogeneidad, pero
con un importante papel de los efectos de composicidn en algunos casos. El andlisis nos
permite decir que en Canarias los ocupados utilizan con mucha mas frecuencia el coche.
Murcia también destaca en este sentido. En el otro extremo, sélo Catalunya tiene una
propensidon mucho mas baja que la media espafiola. Ello hace emerger dos nuevas
preguntas épor qué y como influir en ello? Que no podremos contestar aqui. Madrid no
tiene una propension inferior, cdmo sugeria el indicador bruto, sino cercano a la media.

Efectivamente la estructura sociodemografica de Madrid reduce el uso agregado del
coche. Ello se explica porque su urbanizacién y compacidad son desfavorables al uso
agregado del coche... pero no ayudan a una menor propensién a nivel individual. No
existe en otra drea un efecto de composicidon en el mismo sentido o contrario tan
decisivo como en Madrid. Sélo el Noreste acumula un interesante efecto de estructura
que favorece el uso del coche; entre otros factores, porque el peso del sector secundario
incentiva un mayor uso del vehiculo privado.

Esta metodologia también puede contestar preguntas sobre los factores que explican el
cambio en el tiempo de los indicadores de movilidad (Prskawetz, Jiang, 2002), por
ejemplo, sobre evidencias de “peak car” (Kuhnimhof et al., 2013), y servirian para
evaluar politicas de promocion de una movilidad mas sostenible (RACC, 2012).
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RESUMEN

Las transformaciones experimentadas en los ultimos tres siglos por la ciudad compacta
tradicional han dado lugar a la conocida como ciudad difusa. Siendo esta, el resultado
de una planificacidon urbana basada en el uso de los medios de automocién y en la
generacién de espacios urbanos destinados a usos concretos. Este nuevo modelo de
ciudad, hace que se genere una necesidad de movilidad en la poblacién para desplazarse
de unlugar a otro, la cual es satisfecha en gran medida por el empleo masivo del vehiculo
privado. Ante los impactos negativos derivados de la elevada utilizacién del vehiculo
privado, el transporte publico se sitia como la principal forma de desplazamiento
alternativa a este, convirtiéndose la accesibilidad al transporte publico en un aspecto
decisivo para su empleo por parte de la poblacién.

En el caso de la ciudad de Caceres, esta cuenta con un Campus Universitario situado a
4,5 kildbmetros del centro urbano. Si bien es cierto, que las lineas de transporte urbano
de acceso al mismo se limitaban a comunicar el Campus con la zona centro de la ciudad,
en septiembre de 2017 se ha creado una nueva linea que comunica el Campus con el
barrio residencial periférico de la Mejostilla.

El objetivo principal del presente trabajo es analizar el efecto que provoca la
incorporacion de la nueva linea de autobus urbano de acceso al Campus Universitario,
prestando atencidn a la posible mejora de la accesibilidad, asi como al aumento de los
posibles usuarios del transporte publico.

Para la consecucidon de este objetivo, se calcula la distancia desde cada origen de
desplazamiento hasta la parada mas préxima en dos escenarios. Primero, teniendo en
cuenta solo las lineas (LC, L3 y RC) y posteriormente, teniendo también en cuenta la
nueva linea de transporte (RM).

Palabras clave: movilidad, transporte publico, accesibilidad, Caceres, autobus urbano.
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1. INTRODUCCION

Desde la aparicién de los primeros asentamientos urbanos, germen de las actuales
ciudades, estos han sufrido una serie de transformaciones hasta configurar el modelo
actual de ciudad. Como modelo inicial de ciudad, es posible establecer la ciudad
preindustrial o ciudad compacta, basada en nucleos de poblacion muy densos vy
normalmente confinados dentro de un perimetro defensivo (Zarza, 1996). Si bien, la
masiva llegada de mano de obra a las ciudades para trabajar en las fabricas durante la
Revolucidn Industrial, provocd tal aglomeracion de poblacidn que supuso la ruptura del
caracter compacto de la ciudad tradicional, trasladandose por primera vez los lugares
de residencia hacia la periferia de la ciudad, generando la conocida como ciudad
industrial (Ponce y Martinez, 2001).

La crisis experimentada por el sector industrial en la segunda mitad del siglo XX, unida a
otros factores como el auge experimentado por el sector servicios o el encarecimiento
y la falta de suelo urbano, se pueden considerar los responsables de la conocida como
ciudad dispersa o difusa, en la que actividades y servicios hasta ahora situados en el
centro de la ciudad tienden a ubicarse en la periferia (Fernandez, 2003).

Asi, se puede establecer que esta nueva organizacién urbana genera una necesidad de
movilidad en la poblacidn, que se suele satisfacer mediante el empleo indiscriminado
del vehiculo privado (Pozueta, 2000). Esta generalizacién del empleo del vehiculo
privado trae consigo una numerosa serie de impactos negativos, surgiendo para
paliarlos los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS), los cuales incluyen un
conjunto de actuaciones encaminadas a la implantacién de formas de desplazamiento
mas sostenibles alternativas al vehiculo privado, garantizando una mejor calidad de vida
para los ciudadanos (IDAE, 2006).

La accesibilidad, que puede ser definida como la facilidad para alcanzar un destino
(Talavera-Garcia y Valenzuela-Montes, 2012), es un aspecto muy destacado a la hora de
elegir el transporte publico como forma de desplazamiento alternativa al vehiculo
propio, puesto que un acceso complicado al mismo hace que disminuya su empleo por
parte de los posibles usuarios (Cardozo et al., 2010).

En el caso concreto de la ciudad de Céaceres, hasta septiembre de 2017 existian tres
lineas de transporte publico como alternativa principal al vehiculo privado como forma
de acceso al campus, si bien es preciso destacar que estas lineas se limitaban a conectar
el Campus con el centro de la ciudad. Asi, para determinados barrios residenciales
periféricos, el acceso al campus se veia limitado al empleo del vehiculo privado,
motivado tanto por la elevada distancia al Campus como a las paradas de las lineas de
transporte existentes. Ante esta situacion, se ha creado una nueva linea de transporte
publico que conecta el barrio periférico residencial de la Mejostilla con el Campus de
Caceres.

De esta forma, el objetivo principal de este trabajo es analizar el efecto producido por
la nueva linea de transporte publico de acceso al Campus (Refuerzo Mejostilla - RM).
Prestando atencion a la posible mejora de la accesibilidad, asi como al aumento de los
posibles usuarios del transporte publico.

134



2. MATERIAL Y METODO
2.1. FUENTES DE DATOS

Del Observatorio de Indicadores (OBIN) publicado por la Unidad Técnica de Evaluacion
y Calidad (UTEC) de la Universidad de Extremadura, se obtuvo el nimero total de
personas que se encuentran vinculadas de algin modo u otro con el Campus
Universitario (alumnos, PDI, PAS...) y que acceden al mismo.

En lo que respecta a la informacién cartografica utilizada, a través de la Infraestructura
de Datos Espaciales (IDE) de Caceres se han obtenido capas de informacidn cartografica
en formato SHP, asi como la poblacion residente en cada via de la ciudad por escalones
de edad. Deigual forma, a través del Instituto Geografico Nacional (IGN), concretamente
del proyecto Cartociudad se ha extraido la red viaria de la localidad en formato SHP.

Para caracterizar a los usuarios del servicio, se trabajé con una fuente primaria de
informacién como es una encuesta de opinidn a los usuarios habituales del transporte
publico como medio de acceso al Campus Universitario de Caceres. Teniendo en cuenta
gue tan sdlo el 41% de la poblacidn total asociada al Campus de Caceres emplea el
transporte publico para acceder al mismo (Jaraiz et al., 2015), y estableciendo un error
maximo del 5% y un nivel de confianza del 95%, se obtuvo que era preciso realizar un
minimo de 354 encuestas. Superando dicho valor, finalmente se realizaron un total de
358 encuestas.

2.2. MODELO DE TRANSPORTE

El modelo de transporte generado en el presente trabajo tiene como objeto principal la
modelizacion de los desplazamientos de los usuarios del transporte publico de acceso al
Campus desde sus domicilios hasta las paradas.

En primer lugar, se procedié al establecimiento de los origenes y de los destinos de cada
uno de los desplazamientos. Los origenes se corresponden con los lugares de residencia
de cada uno de los usuarios de la red de transporte publico, materializados como el
centro de gravedad de la via de residencia de cada usuario. En cuanto a los destinos,
estos se corresponden con las paradas de las lineas Campus, 3, Refuerzo Campus vy
Refuerzo Mejostilla.

Para la creacion del modelo se empled el software ArcGIS, en el que se introdujeron los
centros de gravedad de las vias, las encuestas geolocalizadas, las paradas de autobus
urbano y la red viaria de Caceres. Posteriormente, antes de comenzar con los célculos
se procedio a generar la red topoldgica en base al viario de la ciudad, con el objeto de
producir una red en malla en la que cada nodo (origenes o destinos) esta conectado con
los demas pudiendo ir de uno a otro mediante diferentes rutas.

Tras esto, mediante la extensién de andlisis de redes (Network Analyst) del mencionado
software, inicialmente se generaron las matrices origen-destino entre todos los origenes
(en primer lugar todos los domicilios de la ciudad y en segundo lugar los domicilios de
las personas encuestadas) y las paradas de bus, considerando solo las lineas (LC, L3 y RC)
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y por ultimo en el estado actual considerando también la nueva linea Refuerzo Mejostilla
(RM). Las distancias minimas obtenidas fueron transformadas en tiempo considerando
como velocidad media de desplazamiento a pie de los usuarios 4,5 km/h (Mufioz-Raskin,
2010).

3. RESULTADOS Y DISCUSION
3.1. CARACTERIZACION DE LOS USUARIOS DEL SERVICIO

En la 0, se representa la linea que utilizan los usuarios del autobus urbano como forma
de acceso al Campus Universitario de Caceres encuestados, en funcion del lugar en el
que residen.

Figura 1. Linea que utilizan los usuarios encuestados teniendo en cuenta su lugar de
residencia.

Leyenda
wm= Tramo comin LC, L3, RC y RM
mm= Tramo comin LC, L3y RC
Linea RM
| nea L3
Linea RC
Barrio residencial La Mejostilla
m Campus Universitario
D Limite suelo urbano
Manzanas
Linea que utiliza cada usuario
E RM
@® LC,L3oRC

Fuente: Elaboracion propia a partir de la encuesta realizada

Puede comprobarse como parte de los usuarios encuestados residentes en el barrio de
la Mejostilla, concretamente el 34,5% de ellos, emplean aun las lineas tradicionales en
lugar de la linea RM. Asi mismo, es posible establecer que el 3,3% de los usuarios
encuestados no residentes en este barrio emplean la nueva linea como forma de acceso
al Campus.

3.2. INFLUENCIA DE LA NUEVA LINEA SOBRE EN LA ACCESIBILIDAD AL SERVICIO

A continuacién, se muestra el efecto producido por la nueva linea RM sobre el tiempo
de acceso a la parada mas cercana. En la 0, se muestra dicho efecto, concretamente la

136



disminucion de tiempo experimentada para el acceso a la parada mas cercana tras la

creacion de la linea RM.

Figura 2. Disminucion del tiempo en el acceso a la parada mas cercana.
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de los datos obtenidos en la encuesta de opinién y empleando
cartografia tanto del SIG de Caceres como del IGN

Teniendo en cuenta la 0, es en la parte norte de la localidad la zona en la que se produce
un descenso en el tiempo de acceso mucho mas significativo, situdndose en
determinadas zonas por encima de los 30 minutos.

3.3. INFLUENCIA DE LA NUEVA LINEA SOBRE LA CAIDA DE LA DEMANDA

Tras la creacion de la nueva linea Refuerzo Mejostilla, tal y como muestra la 0, es posible
comprobar cédmo se produce un aumento de la poblacién residente cerca de las paradas
de transporte publico.
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Figura 3. Variacion de la poblacién residente cerca de las paradas de transporte
publico
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Fuente: Elaboracion propia

La situacion actual refleja como aumenta el nimero de poblacidn residente en la franja
entre los 0 y los 500 metros de distancia a la parada, pasando de un 50,7% del total de
la poblacidn residente a menos de 2.300 metros hasta un 74,5% de la poblacién, lo que
supone un incremento de poblacién en esta franja de 13.364 personas.

Teniendo en cuenta las encuestas realizadas, en la 0 se recogen los usuarios que toman
el bus en funcién de la distancia a la parada mds préxima. Asi, es posible determinar que
la poblacidn que toma el bus disminuye ligeramente al aumentar la distancia a la parada
desde los 300 a los 500 metros y esta disminucién es mucho mas acusada al aumentar
la distancia hasta los 700 metros, siendo casi residual al aumentar la distancia hasta los
1.100 metros.
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Tabla 1. Personas que si cogen el bus en funcion de la distancia a la parada.

Estado previo Estado actual
Distancia en metros Personas que cogen el bus Personas que cogen el bus
300 75 82
500 57 59
700 29 27
900 13 12
1.100 5 4
1.300 7 5
1.500 0 0
1.700 1 1
1.900 3 3
2.100 0 0
2.300 0 0

Fuente: Elaboracion propia

3.4. DISCUSION

El resultado obtenido de la encuesta muestra que, de la poblacion residente en la
Mejostilla, el 34,5% sigue utilizando las lineas tradicionales en lugar de la nueva linea a
pesar de su mayor cercania a esta. Aspecto que puede venir motivado por la insuficiente
frecuencia y escasos horarios que presenta esta nueva linea. Ya que la linea Refuerzo
Mejostilla por las mafianas tiene un horario de 7:30 a 9:30 con una frecuencia de paso
de 30 minutos y por la tarde un horario de 13:30 a 16:00 igualmente con una frecuencia
de paso de 30 minutos, al mismo tiempo que conviene destacar que esta linea no
presenta la misma ruta durante todo el dia, sino que la ruta de la tarde es inversa a la
de la mafiana. Estos aspectos no resultan acordes con las necesidades de parte de los
usuarios, ya que por ejemplo aquellos usuarios cuyo horario comience después de las
9:30 ya no disponen de este servicio como forma de acceso al Campus. Al mismo tiempo,
el 3,3% de los usuarios no residentes en la Mejostilla, utilizan esta nueva linea como
forma de acceso al Campus empleando la parada situada frente a la plaza de toros.
Hecho que puede sorprender teniendo en cuenta que en esta parada coinciden todas
las lineas de acceso al Campus, sin embargo, la concentracion de poblacién alrededor
de las paradas anteriores a la de enfrente de la plaza de toros hace que los autobuses
de las lineas tradicionales lleguen a esta parada practicamente completos, de forma que
la nueva linea estd actuando, en las horas punta de maxima afluencia, como vélvula de
descarga de las lineas Campus, 3 y Refuerzo Mejostilla.
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Los resultados obtenidos sobre la poblacion que toma el bus en funcién de la distancia
a la parada, muestra que a partir de los 700 metros de distancia a la parada los usuarios
se reducen sustancialmente (a partir de los 700 metros en el caso sin RM solo lo utilizan
el 15,3% del total, mientras que en el caso con RM solo lo utilizan a partir de esta
distancia el 13,0% del total de usuarios). Se trata de un resultado bastante coherente
con las distancias limites para el empleo del transporte publico obtenidas por otros
autores, como los 600 metros establecidos por (Sanchez et al., 2017) o los 800 metros
establecidos por (Cardozo et al., 2010).

4. CONCLUSIONES

Los resultados obtenidos en el trabajo desarrollado, permiten establecer que la creacién
de la nueva linea de autobus urbano Refuerzo Mejostilla ha supuesto un efecto
beneficioso, principalmente para los vecinos del barrio periférico de la Mejostilla. Ya que
anteriormente los residentes de este barrio se encontraban muy apartados en lo que se
refiere al acceso a las lineas de autobus urbano de acceso al Campus.

En lo respectivo a la accesibilidad a las lineas de autobus urbano de acceso al Campus,
la nueva linea ha traido consigo una importante mejora de la accesibilidad,
especialmente para la poblacién residente en el barrio periférico de la Mejostilla.
Reduciendo en todo este la distancia a la parada mas cercana y disminuyendo el tiempo
de acceso (menos de 10 minutos).

Asimismo, es posible determinar que la nueva linea pueda suponer un aumento en el
numero de usuarios del transporte publico de acceso al Campus. Ya que siendo la
accesibilidad al transporte publico uno de los principales condicionantes para su
empleo, la creacidn de la nueva linea ha supuesto que 13.364 personas del total de
residentes a menos de 2.300 metros de la parada mas cercana, pasen a vivir a la franja
comprendida a menos de 500 metros de distancia a la parada mas proxima, por debajo
del limite de los 700 metros a partir de los cuales disminuye el uso del transporte
publico.
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RESUMEN

En los Ultimos afos se han desarrollado diversas investigaciones sobre el papel que
desempeiian las zonas verdes en los dmbitos urbanos, derivadas del interés por evaluar
su impacto en el bienestar y en la salud de la poblacién. La transformacién del entorno
construido para la implantacién o mejora de zonas verdes puede ser una de las férmulas
para el fomento de la préctica de actividades fisicas beneficiosas para la salud, como
caminar o hacer deporte. Algunas caracteristicas de las zonas verdes como el estado de
conservacion, la accesibilidad o la seguridad podrian afectar al uso y a la practica de
actividad fisica. El contacto con zonas verdes puede producir efectos positivos en el
bienestar y en la salud, derivados del disfrute de las vistas, de la mejora de la calidad del
aire, de la reduccidon de ruidos o del aumento del ejercicio fisico dentro de estos
entornos. Sin embargo, no existen suficientes evidencias que apoyen actuaciones
relativas al disefio y a la planificacion urbana de zonas verdes, siendo escasos los
estudios que hayan analizado las relaciones entre éstas y los niveles de actividad fisica,
asi como sus repercusiones en el bienestar y la salud de la poblacidn. Esta informacion,
asimismo, seria capital para abordar problemas asociados con la inactividad, la
obesidad, la salud mental y otras enfermedades crdénicas. En esta comunicacion se
analizan las relaciones y los beneficios que para la salud poseen las zonas verdes,
ademas de las caracteristicas que las hacen mds atractivas para su acceso, uso y practica
de actividades fisicas.

Palabras clave: zonas verdes, urbano, actividad fisica, bienestar y salud

1. INTRODUCCION
1.1. IMPORTANCIA DE LAS ZONAS VERDES

En los ultimos anos se han desarrollado diversas investigaciones sobre las zonas verdes
derivadas del creciente interés por evaluar el impacto que tiene la biodiversidad y los
ecosistemas en la poblacion, en especial, la residente en ciudades (Taylor & Hochuli,
2017). Para avanzar en este tipo de estudios resulta necesario considerar
conjuntamente los distintos componentes de naturaleza social y ecoldgica (Alberti,
2008; Garrido-Cumbrera et al, 2017, Galvez Ruiz et al, 2017).
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La presencia de espacios verdes representa un activo fundamental sobre todo al
considerar la realidad urbana contemporanea, con la congestion del trafico, la
contaminacién y la falta de espacios de socializacion (Sanesi y Chiarello, 2006).

El contacto con zonas verdes puede producir efectos positivos en el bienestar y en la
salud, derivados del disfrute de las vistas, de la mejora de la calidad del aire, de la
reduccion de los ruidos o del aumento del ejercicio fisico dentro de estos entornos.

Algunas caracteristicas de las zonas verdes como su existencia, acceso y uso, el estado
de conservacion, la accesibilidad o la seguridad podrian afectar a la practica de actividad
fisica (Humpel et al. 2002; Owen et al., 2004).

La transformacién del entorno construido para la implantacion y mejora de zonas verdes
puede fomentar la practica de actividades fisicas beneficiosas, como pasear, usar la
bicicleta, etc. (Pretty et al, 2003). Sin embargo, las actuaciones urbanas que tienen un
elevado coste y que afectan al disefio urbano, deben basarse en evidencia sélida
apoyada en estudios rigurosos sobre su conveniencia (Lee y Maheswaran, 2011).

Aunque existe evidencia sélida acerca de los beneficios de la actividad fisica en la salud,
resultan escasos los estudios que han demostrado la relacidon entre los niveles de
actividad fisica y la proximidad y el acceso a las zonas verdes (Cervero y Duncan, 2003,
Foster et al, 2005, Giles-Corti et al., 2005, Cohen et al, 2007, Coombes et al, 2010; Lee y
Maheswaran, 2011).

Existen varias revisiones sobre las caracteristicas especificas de las zonas verdes, entre
las que destaca una sintesis de 219 estudios sobre las interacciones entre el ser humano
y las zonas verdes urbanas (Kabisch, Qureshi, y Haase, 2015), una revision de 25 estudios
sobre los beneficios para la salud de las zonas verdes (Bowler et al, 2010), y una revision
de 50 estudios que analiza los valores socio-ecoldgicos que se relacionan con las zonas
verdes (Hunter & Luck, 2015).

1.2. REPERCUSIONES DE LAS ZONAS VERDES EN LA SALUD

El mayor uso y disfrute de los espacios verdes por parte de la poblacién es uno de los
retos que aparece en las agendas politicas, en gran medida porque se espera que
contribuyan a mejorar la salud y el bienestar de la poblacion urbana. Los espacios verdes
ayudan a aliviar la fatiga mental, sirviendo como un recurso para la actividad fisica,
reduciendo determinadas morbilidades y retrasando la mortalidad y rebajando los
niveles de estrés (Schipperijn et al. 2010).

Existe una fuerte evidencia que demuestra que los espacios verdes promueven la
actividad fisica, ejerciendo un impacto beneficioso sobre el bienestar fisico y mental, la
funcién cognitiva y la salud publica en general de los residentes urbanos (Wolch, et al.
2014). Queda corroborado que vivir en zonas con disponibilidad de espacios verdes
publicos puede aportar beneficios para la poblacion (Lachowycz et al, 2012).

La evaluacion de las posibles repercusiones de los ecosistemas naturales en la salud de
la poblacién podria contribuir a abordar los problemas asociados con la inactividad, la

144


https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S1618866709000624#!

obesidad, los problemas de salud mental y otras enfermedades crénicas (Barton y
Pretty, 2010).

La evidencia cientifica muestra cémo el contacto con entornos naturales, en especial
bosques y parques, puede producir resultados positivos en la salud mental (Mitchell,
2013), ya sea al disfrutar de vistas de la naturaleza desde las ventanas, al residir dentro
de espacios naturales, o practicando ejercicio dentro de estos entornos (Ulrich, 1984;
Harting et al, 2003; Pretty et al, 2005).

El término "ejercicio verde" hace referencia a la préactica de actividad fisica en zonas
verdes (con presencia de naturaleza), la cual produciria resultados positivos en salud
(Ulrich, 1991; Van den Berg et al, 2003 Pretty et al, 2007; Peacock et al, 2007).

Figura: 1. Influencia de las Zonas Verdes en el bienestar

SALUD FISICA

ACTIVIDAD v

FElEs PSICOLOGICA

Fuente: Elaboracion propia

El estado de animo es un componente integral de la vida cotidiana e influye
estrechamente en los sentimientos de felicidad y en la calidad de vida, apreciando cada
momento y afrontando las situaciones estresantes que se presentan a lo largo de la vida
(Garrido-Cumbrera et al., 2017; Hull, 1991; Berger et al, 2002). Los espacios verdes
podrian tener efectos beneficiosos para la salud en la medida en que los espacios verdes
promueve el contacto social, a través de la realizaciéon de actividades en la naturaleza
basadas en grupos (por ejemplo, a pie o salar de sauces) y jardineria (jardines
compartidos para personas mayores y jardines de parcelas) (Mass at al., 2009). Entre los
factores que afectan la autoestima y el estado de animo de la poblacidn figuran el
ejercicio fisico y el contacto con la naturaleza (Barton y Pretty, 2010).

Las investigaciones sugieren que las personas inactivas que practican el sedentarismo
y/o sufren problemas mentales obtendrian beneficios en su salud si realizaran actividad
fisica frecuente de corta duraciéon en espacios verdes accesibles. Tales dosis de
naturaleza contribuirian a generar beneficios inmediatos para la salud mental (Bartony
Pretty, 2010).

Muchas personas consideran que el contacto con la naturaleza es una de las maneras
mas poderosas para obtener alivio del estrés y la fatiga mental (Grahn y Stigsdotter,
2003).

2. METODOLOGIA

La metodologia de este estudio se basa en una revision de la produccién de trabajos
cientificos que abordan la relacidén entre los espacios verdes, la salud y el bienestar de
la poblacién. Para ello, se realizaron busquedas bibliograficas en bases de datos de
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revistas electrénicas como Scopus y la Web of Science utilizando palabras clave como
“espacio verde”, “parque”, “calidad urbana”, “vegetacidon” “actividad fisica”, “salud
fisica”, “salud psicoldgica” y “bienestar”.

Los criterios de inclusion para la seleccién de la bibliografia fueron estudios y articulos
de revision referidos a espacios verdes con una perspectiva de salud (fisica y/o
psicoldgica), asi como estudios referidos a las condiciones que deben reunir las zonas
verdes para que sean atractivas por parte de la poblacién. La mayoria de los trabajos
cientificos y articulos recopilados provienen del ambito anglosajon y estan publicados
en lengua inglesa.

En esta revision, los términos 'espacio verde' y ' parque' se usaron indistintamente
teniendo en cuenta que se utilizan en muchos estudios como sindnimos para referirse
al mismo espacio urbano.

Respecto a los efectos de las zonas verdes en la salud no se ha utilizado solo el término
salud en su sentido mas general sino lo que abarca este término referido a la salud fisica,
la salud psicoldgica y el bienestar.

El objetivo de esta sintesis fue aportar evidencia sobre el papel que desempefian las
zonas verdes en la salud de la poblacion, haciendo hincapié en las principales
caracteristicas de estos espacios que influyen para la prdactica de actividad fisica por
parte de la poblacién.

3. RESULTADOS

Existen espacios verdes que poseen caracteristicas especificas que los hacen ser
apreciados y frecuentados por parte la poblacion, en comparacidon con otros espacios
verdes menos visitados. Por ello, resulta necesario identificar aquellos factores que
hacen que un espacio verde sea lo suficiente satisfactorio e interesante como para
alentar a las personas a quedarse y disfrutar de acceder y permanecer en ellos (Van
Herzele y Wiedemann, 2003).

Caracteristicas relacionadas con el uso de las zonas verdes
Dimension

El tamafio de las zonas verdes es un factor importante que determina su uso. Las zonas
verdes de tamanos reducidos suelen utilizarse menos por parte de los usuarios. Un
barrio que cuente con muchas pequefias zonas verdes no podra satisfacer todas las
necesidades de los usuarios, pero tampoco un barrio con una sola zona verde muy
extensa (Schipperijn et al. 2010).

Distancia

La distancia o tiempo caminando desde el hogar parece ser una de las condiciones mas
importante para el uso de espacios verdes (Deconinck, 1982; Grahn; 1994; Bussey, 1996;
Holm, 1998). Las personas que viven cerca de un espacio verde lo utilizan con mas
frecuencia que las personas que se encuentran alejadas. El aumento de la distancia
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disminuye proporcionalmente el uso de las zonas verdes (Van Herzele y Wiedemann,
2003). Por ello, la proximidad a parques y zonas verdes aumenta la actividad fisica
sobretodo la relacionada con el caminar (Kaczynski y Henderson, 2007; Kaczynski, et al.
2008).

Accesibilidad

Como criterio principal, podria proponerse que el espacio debe ser percibido de manera
gue uno pueda moverse libremente, sin ser consciente de las dimensiones limitadas del
espacio verde. Un estudio realizado en el Reino Unido puso de manifiesto como la mayor
accesibilidad a los espacios verdes se relacionaba con una menor probabilidad de
padecer sobrepeso u obesidad (Coombes et al., 2010).

Limpieza

En un estudio realizado en Turquia, los encuestados destacaron como, ademas de las
caracteristicas urbanisticas de las zonas verdes, la calidad y la limpieza se relacionaba
con el nimero de visitas que registraba (Ozgiiner, 2011).

Mantenimiento

Ségun Sanesi y Chiarello (2006), uno de los problemas que enfrentan las ciudades no es
solo la falta de las zonas verdes, sino los bajos niveles de mantenimiento, la falta de
vigilantes y los defectos en la planificacion de estas dreas. Los usuarios prefieren los
parques que disponen de un adecuado mantenimiento y alto nivel de limpieza (Ozgiiner,
2011).

lluminacion

Los parques son menos adecuados para la actividad durante las noches cuando hay mas
oscuridad lo cual se relaciona con una iluminacion deficiente, especialmente a lo largo
de los senderos y de las areas de juego (Lachowycz et al, 2012). Contar con iluminacién
adecuada resulta clave para la seleccion, por parte de los padres, de espacios de juego
para sus hijos (Sallis et al, 1997).

Variedad de especies

Segun Grahan (1991) la poblacidn sueca desea pasar mas tiempo en parques y zonas
verdes donde haya una variedad de especies, presencia de arbolado y sensacién de paz.
La vegetacion reduce la temperatura por la sobra que produce, al absorber el calor y al
convertir el calor ambiental en calor latente a través de la evapotranspiracion a escala
local (Cao et al., 2010). Las zonas verdes cuyo indice de la vegetacion es mas alto reciben
mas visitas gracias a que estdn mdas sombreados en las épocas cuando las temperaturas
son mas elevadas (Kong et al, 2014), convirtiéndose en sitios iddneos para la realizacién
de actividad fisica.

Senderos

Los senderos determinan la accesibilidad interna de los espacios verdes por parte de los
visitantes. En un estudio realizado en Bristol, encontraron que el acceso a espacios
verdes 'formales’, con un disefio organizado y caminos bien estructurados, estaba
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relacionada con una mayor realizacién de actividad fisica y un menor indice de Masa
Corporal (Cummins y Fagg, 2012).

Mobiliario urbano y parques infantiles

La existencia de distintas instalaciones en las zonas verdes como parques infantiles,
espacios con vegetacion, bancos, fuentes, aseos o instalaciones de picnic invitan a una
estancia mds prolongada por parte de los usuarios. Diferentes estudios han demostrado
como los visitantes prefieren parques que cuentan con muchos servicios y que, al mismo
tiempo, fomentan actividades de diferente tipo (Van Herzele y Wiedemann, 2003).

Seguridad

La poblacion prefiere zonas verdes seguras en los que poder relajarse y disfrutar en
companiia de sus familiares o conocidos, rechazando aquellas zonas verdes peligrosas
con mayores niveles de criminalidad. El aumento de la inseguridad de las zonas verdes
se ha relacionado de manera negativa con la actividad fisica (Carver et al., 2008, Piro et
al., 2006; Jones et al., 2009).

Tabla 1. Caracteristicas relacionadas con la utilizacién de los espacios verdes

Caracteristicas de espacios verdes Referencias

Dimension Van Herzele y Wiedemann, 2003; Bedimo-
Rung et al.,, 2005; Giles-Corti et al., 2005;
Schipperijn et al. 2010

Distancia Deconinck, 1982; Grahn, 1994; Bussey, 1996;
Holm, 1998; Cervero y Duncan, 2003; Giles-
Corti et al., 2005; Hoehner et al., 2005; Foster
et al., 2005 ,Cohen et al., 2007; Kaczynski y
Henderson, 2007; Kaczynski, et al. 2008; Jones
et al., 2009; Coombes et al., 2010; Schipperijn
et al. 2010

Accesibilidad Kahn et al, 2002; Takano et al.,2002; Handley
et al.,,2003; Owen et al.2004; NICE,2006;
Kaczynski & Henderson, 2007; Cerin et
al.,2008; Lee y Moudon, 2008; Jones et al.,
2009; Coombes et al., 2010;

Limpieza Ozgiiner, 2011; Groenewegen et al., 2012

Mantenimiento Van Herzele y Wiedemann, 2003; Sanesi y
Chiarello, 2006 ; Ozgiiner, 2011

lluminacién Sallis et al, 1997; Lachowycz et al, 2012.

Variedad de Especies Grahn, 1991 ; Ozgiiner, 2011; Kong et al, 2014.

Senderos Van Herzele y Wiedemann, 2003; Cummins y
Fagg, 2012

Mobiliario Urbano y Parque Infantiles | Grahn,1991; Van Herzele y Wiedemann, 2003;
Morris, 2003; Bedimo-Rung et al., 2005; Giles-
Corti et al., 2005; Ozgiiner, 2011;Cianga, N., y
Popescu, C. A. 2013
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Seguridad Van Herzele y Wiedemann, 2003; Cervero y
Duncan, 2003; Travlou , 2003; Foster et al,
2005; NICE,2006; Piro et al, 2006; Babey et al,
2007; Carver et al, 2008; Jones et al., 2009

Fuente: elaboracion propia

4. DISCUSION y CONCLUSIONES

Diferentes estudios cientificos han puesto de manifiesto la importancia de las zonas
verdes en la salud y en el bienestar de la poblacidn. Esta revision bibliografica tenia como
objetivo principal identificar los requisitos que deben reunir las zonas verdes para
convertirse en atractivos para ser visitados para la practica de actividad fisica y el
contacto con la naturaleza. De esta forma, estos espacios pueden contribuir a la mejora
de la salud fisica y psicoldgica. Desgraciadamente, los niveles de actividad fisica en
diferentes paises desarrollados han disminuido como consecuencia de un modelo de
vida cada vez mads sedentario.

Por ello, resulta importante incentivar la creacion de espacios verdes que reudnan
caracteristicas que lo conviertan en atractivos para la realizacion de actividad fisica. Los
resultados encontrados durante este estudio confirman la hipdtesis de partida basada
en la influencia que tiene el disefio de las zonas verdes en la realizacion de ejercicio
fisico. Las zonas verdes no solo pueden ayudar que aumente la actividad fisica por parte
de la poblacién sino en ciudades con un clima caliente reducen las temperaturas,
mitigando el efecto del calor urbano y suimpacto en términos de calidad de aire (Takano
et al. 2002; Thaiutsa et al. 2008; Akmar et al, 2011).
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LA ACTIVIDAD CRUCERISTICA PARA EL DESARROLLO SOCIOTERRITORIAL
DE DESTINOS TURISTICOS ESPANOLES

CRUISING ACTIVITY IN THE SOCIO-TERRITORIAL DEVELOPMENT OF
SPANISH TOURIST DESTINATIONS

Frank BABINGER
Universidad Complutense de Madrid

RESUMEN

La actividad cruceristica no ha parado de crecer alrededor del mundo y, especialmente,
en Espafia. La gran mayoria de los puertos espafioles ha intentado, con mayor o menor
acierto y éxito, atraer cruceros a sus instalaciones.

Desde el punto de vista del desarrollo socioterritorial, los impactos van mucho mas alla
de los recintos portuarios y abarcan el destino turistico en su totalidad. El éxito de la
actividad depende estrechamente de la buena gestién de la misma por parte de todos
los agentes implicados. Desde el punto de vista de las administraciones publicas, se trata
de las Administraciones Portuarias y de los Ayuntamientos de los destinos, ademas de
las Comunidades Auténomas implicadas.

En funciéon de las buenas sintonias entre administraciones, o la ausencia de las mismas,
los resultados en los puertos de cruceros espafioles son muy dispares.

Esta comunicacién es el resultado de un proyecto de investigacion UCM-Banco
Santander llevado a cabo en diferentes destinos espafioles que han mostrado una
dindmica muy diversa: Barcelona, Cartagena, Malaga, Sevilla, Santa Cruz de Tenerife y
Vigo.

En todos los casos se han entrevistado diferentes agentes publicos que intervienen
directamente en la actividad de puertos y destinos con un éxito dispar.

Como resultado preliminar se puede comentar que el éxito, o ausencia del mismo,
depende estrechamente de la interrelacidn entre los diferentes agentes y su voluntad
conjunta de apoyar, o no, la actividad. Una actividad que es una clara fuente de empleo
y desarrollo en muchos destinos con una accesibilidad y actividad turistica limitadas si
no fuera por la actividad cruceristica.

Los diferentes puertos y destinos analizados muestran realidades muy dispares, aunque
a todos les une la voluntad de atraer a un mayor nimero de cruceros, indicador de una
aportacién indudable a su desarrollo socioterritorial.

Palabras clave: Cruceros, destinos turisticos, agentes publicos, desarrollo
socioterritorial
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ABSTRACT

Cruising activity has not stopped growing around the world and, especially, in Spain. The
vast majority of Spanish ports have tried, with greater or less success, to attract cruise
ships to their facilities.

From the point of view of socio-territorial development, the impacts go far beyond the
port facilities and cover the entire tourist destination. The success of the activity
depends closely on its management by all stakeholders involved. From the point of view
of public administrations, it is the case of the Port Administrations and the Town
Councils of the destinations, in addition to the Autonomous Communities involved.

Depending on the good tuning between administrations, or its absence, the results in
the Spanish cruise ports are very different.

This communication is the result of a UCM-Banco Santander research project carried out
in different Spanish destinations that have shown very diverse dynamics: Barcelona,
Cartagena, Malaga, Seville, Santa Cruz de Tenerife and Vigo.

In all cases, different public stakeholders, which intervene directly in the activity of ports
and destinations with disparate success, have been interviewed.

As a preliminary result, it can be commented that the success, or its absence, depends
closely on the interrelation between the different stakeholders and their will to support,
or not, the activity. An activity that is a clear source of employment and development in
many destinations with limited accessibility and tourist activity, if it were not for the
cruise one.

The different ports and destinations analysed show very different realities, although
they all have the will to attract a greater number of cruises, an indicator of an undoubted
contribution to their socio-territorial development.

Keywords: Cruising, tourist destinations, public stakeholders, socio-territorial
development

1. INTRODUCCION

Parece evidente que la actividad crucera es econdmicamente beneficiosa para los
puertos a los que arriba, por lo que cada vez mas destinos quieren formar parte de
itinerarios internacionales (Brida et. al., 2012).

Varios autores han indicado los impactos econédmicos para destinos o regiones enteras
(Braun, et. al., 2002, Chang, et. al., 2016, CLIA, 2016, Dwyer, 2004) por lo que no hay
duda ante los aportes econdmicos de la actividad.

Otros han estudiado directamente los gastos por crucerista en los puertos de Cuba (Ruiz
Quesada y Parada Gutiérrez, 2016), México (Cuellar y Kido, 2008), Uruguay (Brida et. al.,
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2012), Jamaica (Chase and McKee, 2003), Belice (comentado en Klein, 2011) y Costa Rica
(Seidl et. al., 2006 y Brida y Zapata, 2010), entre otros.

Un aspecto positivo de los cruceros es su funcion desestacionalizadora por ser una
actividad que no necesariamente tiene que coincidir con la temporada alta (Charlier,
1999, Esteve-Pérez, 2014).

La actividad cruceristica no ha parado de crecer alrededor del mundo y, especialmente,
en Espaiia. Siendo el segundo destino turistico a escala mundial en 2017, también se ha
convertido en el segundo destino para los cruceros en Europa, justo después de Italia.

Los puertos espafioles muestran grandes diferencias en la capacidad de atraccién que
también es reflejo de su segregacion en dos cuencas marinas: el océano Atlantico y el
mar Mediterrdneo. Mientras que el segundo es uno de los principales destinos del
mundo, para el turismo en general y particularmente para el turismo de cruceros, en el
Atlantico, el turismo de cruceros tiene un impacto mucho menor.

Por un lado, Barcelona es uno de los principales puertos del mundo y, con diferencia, el
destino de cruceros mas importante del Mediterraneo y de Europa. Se trata de una
realidad positiva para el segmento de hoteleria y turismo, aunque recientemente
surgieron problemas sociales que recomiendan abordar una forma diferente de gestion.
Por otro lado, puertos como Tarragona, Valencia, Alicante, Cartagena y otros estan
luchando en su intencién de atraer mads cruceros a sus instalaciones.

El Atlantico espafiol se encuentra incluso en una posicidn mas dificil ya que no forma
parte de las principales rutas de cruceros, que son el Mediterraneo y el Norte europeo.
Puertos como Huelva, en el sur, o Vigo, La Coruiia y Bilbao en el norte, entre otros, estan
trabajando arduamente para atraer mas cruceros. Ademas, siendo las Islas Canarias un
destino en si mismo, es complicado crear una ruta desde el continente hasta las islas
para combinarlas, por ejemplo, con itinerarios por los puertos africanos.

Desde el punto de vista del desarrollo socioterritorial, los impactos van mucho mas alla
de los recintos portuarios y abarcan el destino turistico en su totalidad. El éxito de la
actividad depende estrechamente de la buena gestién de la misma por parte de todos
los agentes implicados. Desde el punto de vista de las administraciones publicas, es el
caso de las Administraciones Portuarias y de los Ayuntamientos de los destinos, ademas
de las Comunidades Auténomas implicadas.

En funcién de las buenas sintonias entre administraciones, o la ausencia de las mismas,
los resultados en los puertos de cruceros espanoles son muy dispares.

2. METODOLOGIA

Esta comunicacién es el resultado de un proyecto de investigacién UCM-Banco
Santander llevado a cabo en diferentes destinos espafioles que han mostrado una
dindmica muy diversa: Barcelona, Cartagena, Malaga, Sevilla, Santa Cruz de Tenerife y
Vigo.
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En un primer momento, y tras el repaso de la bibliografia actualizada sobre la actividad
de los cruceros desde un punto de vista econdmico y territorial, se han analizado las
estadisticas oficiales de los puertos espafioles de los Ultimos afios. Con esta informacion
se han disefado las entrevistas en abierto que se iban a hacer a los responsables de la
actividad en los puertos y destinos.

En todos los casos se han entrevistado diferentes agentes publicos que intervienen
directamente en la actividad de puertos y destinos que han conocido un éxito
heterogéneo.

Posteriormente se han analizado las respuestas obtenidas en equipo para sacar puntos
en comun y otros divergentes. Estos se cruzaron con los datos estadisticos que reflejan
la evolucidn seguida por los diferentes puertos y se sacaron los resultados que se
exponen en esta comunicacion.

3. RESULTADOS

Tal como se ha comentado en la metodologia, la base de la investigacién ha sido el
analisis pormenorizado de las estadisticas ofertadas por Puertos del Estado. Este andlisis
ha permitido preparar las entrevistas que se han hecho a los agentes publicos y privados
de los puertos y destinos visitados.

A continuacidn, se presentaran algunas tablas y graficos para mostrar la realidad de Ia
actividad de los cruceros en los diferentes puertos en la ultima década. Por razones de
espacio, no se entrara en detalle en esta descripcion de los puertos, sino que se
procedera después a dar los resultados basados en las entrevistas y el trabajo de campo
efectuados.

Tabla 1. Actividad de los cruceros en el puerto de Barcelona

Barcelona Barcos Incremento | Pasajeros | Incremento | Pax/barco
2006 706 2,17 1.402.643 14,54 1987
2007 820 16,15 1.765.838 25,89 2153
2008 889 7,93 2.074.554 17,48 2334
2009 796 -10,46 2.151.465 3,71 2703
2010 850 6,78 2.344.925 7,4 2759
2011 880 3,53 2.657.244 12,69 3020
2012 773 -12,16 2.408.634 -9,36 3116
2013 837 8,28 2.599.232 7,91 3105
2014 756 -9,68 2.364.292 -9,04 3127
2015 750 -0,79 2.540.291 7,44 3387
2016 758 1,07 2.687.365 5,79 3545

Fuente: Puertos del Estado

Como se he mencionado, Barcelona es el puerto mas importante del Mediterrdneo e
incluso uno de los mas importantes a nivel mundial. Ademas de las varias darsenas de
atraque para los cruceros, las grandes navieras han concesionado sus propias terminales
de cruceros para asegurar el atraque, lo que a su vez asegura los clientes al puerto.
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Aunque se ha sentido la crisis econdmica a partir del afio 2011, las cifras siempre se han
mantenido muy elevadas y se puede comprobar el crecimiento continuo de los grandes
barcos, una tendencia que seguird adelante con la puesta en marcha de los nuevos
megabarcos actualmente en construccion.

Ademas, cuenta con la ventaja de ser puerto de embarque, por lo que los efectos
econdmicos van mas alld de los barcos y tienen impacto sobre la ciudad y sus
alrededores.

Tabla 2. Actividad de los cruceros en el puerto de Cartagena

Cartagena Barcos Incremento | Pasajeros | Incremento | Pax/barco
2006 39 5,41 29.337 0,91 752
2007 48 23,08 39.922 36,08 832
2008 41 -14,58 35.374 -11,39 863
2009 49 19,51 67.916 91,99 1386
2010 77 57,14 104.294 53,56 1354
2011 79 2,6 88.081 -15,55 1115
2012 77 -2,53 83.917 -4,73 1090
2013 115 49,35 134.225 59,95 1167
2014 109 -5,22 137.989 2,8 1266
2015 109 0 150.476 9,28 1381
2016 121 12,04 187.813 24,55 1552

Fuente: Puertos del Estado

Cartagena ha seguido una politica muy favorable a la atraccién de los cruceros a su
puerto, sobre todo a partir de los afios 2009-2010. El resultado son unas cifras muy
favorables con un crecimiento continuado en los Ultimos anos, incluyendo barcos cada
vez mayores.

No obstante, y a pesar de las ampliaciones que permiten el atraque simultdaneo de los
grandes megabarcos, el puerto estima que no podrad atraer mdas de unos 250.000
cruceristas, cifra que alcanzara en breve.

La razén se debe a su posicidn periférica respecto a las grandes lineas del Mediterraneo,
y las infraestructuras aéreas y terrestres insuficientes para postularse como puerto de
embarque.

El puerto de Malaga acuso tanto la crisis econdmica, como el cambio en las tendencias
que favorecieron otros puertos del Mediterraneo, tanto nacionales como extranjeros.

Sin embargo, desde hace varios afios estd presentando una tendencia alcista y se estd
posicionando favorablemente en el mercado de los cruceros, incluyendo la posibilidad
de ser puerto de embarque.

No solamente es puerto de escala de los megabarcos, en algun caso incluso en los viajes
inaugurales, sino también de pequefias embarcaciones de lujo. Pocos puertos ofrecen
esta versatilidad y el posicionamiento para ambos mercados funciona sin problema con
darsenas bien diferenciadas.
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Tabla 3. Actividad de los cruceros en el puerto de Malaga

Malaga Barcos Incremento | Pasajeros | Incremento | Pax/barco
2006 229 7,51 222.280 8,68 971
2007 243 6,11 292.567 31,62 1204
2008 271 11,52 352.993 20,65 1303
2009 302 11,44 487.955 38,23 1616
2010 322 6,62 659.123 24,5 2047
2011 312 -3,11 638.845 -3,08 2048
2012 296 -5,13 651.517 1,98 2201
2013 249 -15,88 397.098 -39,05 1595
2014 227 -8,84 407.870 2,71 1797
2015 238 4,85 418.503 2,61 1758
2016 250 5,04 444.176 6,13 1777

Fuente: Puertos del Estado

Ademas, la transformacidn del puerto en un area de ocio y cultura ha permitido a la
poblacion disfrutar de este posicionamiento, por lo que la actividad no es percibida
como nociva.

Tabla 4. Actividad de los cruceros en el puerto de Santa Cruz de Tenerife

Tenerife Barcos Incremento | Pasajeros | Incremento | Pax/barco
2006 350 -8,38 446.355 -11,35 1275
2007 397 13,43 521.293 16,79 1313
2008 333 -16,12 557.371 6,92 1674
2009 349 4,8 580.605 4,17 1664
2010 387 9,94 740.022 7,06 1912
2011 467 20,67 828.332 11,97 1774
2012 534 14,35 885.632 6,92 1658
2013 525 -1,69 794.343 -10,32 1513
2014 518 -1,33 848.159 6,77 1637
2015 506 -2,32 933.417 10,05 1845
2016 526 3,95 884.179 -5,28 1681

Fuente: Puertos del Estado

El puerto de Santa Cruz de Tenerife ha sabido establecerse, junto al de Las Palmas de
Gran Canaria, como puerto de escala o de embarque para el destino de las Islas Canarias.
No se suelen combinar con otros destinos, pero su escasa estacionalidad es una ventaja
en un mercado muy competitivo.

Suele atraer a barcos medianos, sobre todo de alemanes y britanicos, y su impacto es
mas notorio en la isla de Tenerife, que en la propia ciudad de Santa Cruz.

De hecho, incluso en el caso de los embarques, que siguen siendo minoritarios, los
cruceristas suelen pernoctar en otros lugares con infraestructuras hoteleras mejor
desarrolladas.
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Tabla 5. Actividad de los cruceros en el puerto de Sevilla

Sevilla Barcos Incremento | Pasajeros | Incremento | Pax/barco
2006 56 16,67 14.472 22,77 258
2007 76 35,71 16.361 13,05 215
2008 86 13,16 18.089 10,56 210
2009 99 15,12 20.913 15,61 211
2010 48 -51,52 12.092 -43,55 252
2011 57 18,75 16.058 32,8 282
2012 53 -7,02 15.579 -2,98 294
2013 58 9,43 19.503 25,19 336
2014 61 5,17 15.970 -18,12 262
2015 64 4,92 17.730 11,02 277
2016 74 15,62 21.010 18,5 284

Fuente: Puertos del Estado

El puerto de Sevilla ofrece un panorama muy diferente por su ubicacién en el rio
Guadalquivir. Se trata de un puerto que atrae a barcos pequefios o medianos, lo que
puede ser considerado una ventaja competitiva frente a otros.

Las cifras son muy inferiores a los otros puertos, pero al ser atraer a cruceristas de alto
poder adquisitivo en embarcaciones de lujo, se pueden considerar positivas. Sobre todo
porque las tendencias, aunque limitadas, son positivas.

Tabla 6. Actividad de los cruceros en el puerto de Vigo

Vigo Barcos Incremento Pasajeros Incremento | Pax/barco
2006 99 -1,98 129.268 -1,72 1306
2007 87 -12,12 150.478 16,41 1730
2008 110 26,44 216.333 43,76 1967
2009 102 -7,27 222.948 3,06 2186
2010 114 11,76 233.644 4,8 2050
2011 118 3,51 253.637 8,56 2149
2012 103 -12,71 240.352 -5,24 2334
2013 83 -19,42 171.800 -28,52 2070
2014 81 -2,41 176.019 2,46 2173
2015 82 1,23 204.979 16,45 2500
2016 83 1,22 169.093 -17,51 2037

Fuente: Puertos del Estado

Vigo se puede considerar un caso diferente, puesto que sus expectativas son menores
para los proximos afios. Tras un buen posicionamiento a principios de la década, la
competencia de otros puertos cercanos, como La Corufia y Leixoes (Oporto), lo estan
dejando perjudicando seriamente.

Las navieras planifican los itinerarios en funcion de la distancia entre puertos y las horas
de navegacion, por lo que Vigo tiene dificil encaje en las nuevas lineas que se estan
trazando en la actualidad: entre La Coruia, Leixoes y Lisboa no hay espacio para un

161



puerto adicional. Sobre todo si la oferta complementaria es practicamente la misma que
la de La Corufia.

Grafico 1. Evolucion del nimero de pasajeros de cruceros en los puertos de Barcelona
Santa Cruz de Tenerife y Malaga
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Fuente: Puertos del Estado

Los tres puertos contemplados en la grafica 1 presentan una tendencia similar, siempre
teniendo en cuenta sus particularidades y la cantidad de pasajeros que han pasado por
sus instalaciones. Tras crecimiento, estabilidad relativa y reduccién, actualmente estan
presentando una tendencia claramente positiva, con posicionamientos y estrategias
claras.

Barcelona como puerto principal del Mediterraneo, Tenerife como base principal o
puerto de escala para las Islas Canarias y Mdlaga para diferentes tipologias y, sobre todo,
aprovechando su ubicacién para los reposiconamientos de barcos entre las diferentes
cuencas marinas: desde/hacia el Mediterraneo desde/hacia el Norte de Europa o el
Caribe.

Contrariamente a lo visto en el grafico 1, los puertos reflejados en el grafico 2 presentan
tendencias divergentes. Mientras Vigo pudo presumir de un crecimiento muy
importante hace una década, en la actualidad esta reduciendo su competitividad en el
mercado de los cruceros. Como ello se debe a razones estructurales que se han
comentado anteriormente, sera dificil que pueda recobrar este protagonismo.

Por el contrario, Cartagena ofrece una evolucién muy positiva que se cita como ejemplo
de buena gestidon en numerosos foros. La implicacién de los diversos agentes en la
atraccidn de los cruceros ha tenido sus frutos y ésta seguird aumentando hasta llegar a
un limite marcado por déficits en las infraestructuras mas alla del puerto.

Finalmente, Sevilla presenta una cierta estabilidad, tanto por las cifras absolutas
inferiores que quedan infrarrepresentados en el grafico, como en la realidad por la
estructura del puerto. Su posicionamiento como puerto para pequeiias embarcaciones
de lujo permitira el mantenimiento de la actividad en términos parecidos a los actuales.
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Grafico 2. Evolucion del numero de pasajeros de cruceros en los puertos de Cartagena,
Vigo y Sevilla
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Fuente: Puertos del Estado

4. DISCUSION

La investigacion llevada a cabo en las Autoridades Portuarias, muestra que los impactos
econdmicos, sociales y territoriales son muy diversos entre los diferentes puertos y que
el destino y la gestién del puerto deben adaptarse a estas realidades.

Como resultado principal se puede comentar que el éxito, o ausencia del mismo,
depende estrechamente de la interrelacién entre los diferentes agentes y su voluntad
conjunta de apoyar, o no, la actividad. Una actividad que es una clara fuente de empleo
y desarrollo en muchos destinos con una accesibilidad y actividad turistica limitadas si
no fuera por la actividad cruceristica.

Los diferentes puertos y destinos analizados muestran realidades muy diversas, aunque
a todos les une la voluntad de atraer a un mayor nimero de cruceros, indicador de una
aportacién indudable a su desarrollo socioterritorial.

Un aspecto muy importante es que, para los puertos, el cliente no es el turista, no es el
crucerista desembarcado, sino la naviera y los buques arribados. La gestion del puerto
difiere por lo tanto de la gestion del destino turistico, puesto que ambos no tienen por
gué ser coincidentes. Esta circunstancia exige la puesta en marcha de una mesa de
coordinacion entre todos los implicados para asegurar el buen funcionamiento de la
actividad.

Destacan dos tipos de destinos, aquellos con una gran sintonia entre puerto y destino,
y aquellos que carecen de esta sintonia. Barcelona, como principal puerto europeo y
mediterraneo de cruceros, ha pasado por momentos dificiles en los que no hubo
entendimiento entre las diferentes administraciones por razones politicas.

Debido a ello, la visién que se tiene de la actividad ha sufrido un serio revés, como el
turismo en general en la ciudad, pero se mantiene por una inercia y unas instalaciones
gue hacen el puerto imprescindible para la actividad en el Mediterraneo.
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Por el contrario, desde hace algunos afios Mdlaga estd llevando a cabo una gestion
envidiable que combina los responsables de puerto, diputaciéon, ayuntamiento vy
comerciantes, con unos resultados excelentes.

Lo mismo se puede observar en los puertos gallegos, donde Vigo y La Coruiia han tenido
una evolucién completamente dispar, con pérdidas notables en el primer caso vy
crecimientos importantes en el segundo, debido a una gestion divergente. Ademas por
razones estratégicas de las navieras, como se comentado anteriormente.

Por otro lado, las voces discordantes con la presencia masiva de cruceristas en varios
puertos (Venecia, Barcelona, Dubrovnik...) son el resultado de una mala gestiéon que
provoca la sobrecarga de centros urbanos histdricos adyacentes a los puertos de mayor
afluencia cruceristica. En este sentido cabe resaltar que las entrevistas con los
responsables no han mostrado preocupacién relevante respecto al “overtourism” o la
turismofobia, que no es un problema real para ninguno de ellos, exceptuando
Barcelona.

Todo ello lleva a la necesaria gestion del turismo de cruceros para minimizar los
impactos negativos y maximizar sus beneficios. El tema crucial en el tema de la llegada
de los cruceros es la gestion de los flujos de los visitantes, para que no coincidan a la vez
en un mismo espacio con otros segmentos de turismo.

En algunos puertos, la puesta en marcha de una mesa sectorial que engloba a todos los
implicados ha sabido crear una situacidn favorable que minimiza estos problemas. Una
buena gestién de los flujos turisticos es posible si todos los implicados trabajan en la
misma direccién.

El puerto de Cartagena ha mostrado el camino al incluir la cdmara de comercio y los
propios comerciantes, que han creado el comercio “Cruise friendly”, adaptando sus
horarios a la llegada de los cruceros. El flujo de informacién constante y multidireccional
entre todos los agentes implicados facilita la gestiéon de los cruceristas y beneficia a
todos.

5. CONCLUSIONES

Podemos considerar que el turismo de cruceros suma, no resta. Se compara
equivocadamente con el turista de larga estancia que deja mayores gastos. Sin embargo,
no es el mismo perfil, por lo que se pueden aprovechar ambos tipos de turistas. Lo que
si hay que hacer es planificar bien las estancias para que sean satisfactorias para todos
los implicados, turistas, cruceristas y prestadores y comunidad local.

Aunque se considera que los cruceristas interactian menos con la poblacién local y que
no penetran tanto hacia el interior que otro tipo de turistas (Diedrich, 2010), es cierto
gue es una oportunidad para los puertos y los espacios cercanos.

Coincidimos con Martin (2016) cuando recomienda la creacién de redes de empresas
locales, con acuerdos de cooperacion y alianzas, para aumentar su poder para llegar a
acuerdos con las companias de cruceros. Con ello se podria conseguir que una mayor
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parte de los beneficios se quedara en la comunidad local y se podria fomentar y
preservar la identidad cultural del destino en todas sus vertientes. Esto mismo se ha
puesto en marcha en diversos puertos espafioles, como el de Cartagena, con resultados
muy favorables.

Hay que intentar que los puertos se conviertan en puertos base, con inicio y final de
trayecto en los mismos, aumentando los impactos positivos de la actividad y
favoreciendo una estancia mas larga en los destinos. Ello es posible en algunos puertos,
como ya es el caso de Barcelona, y que se esta consiguiendo en otros como Malaga o
Santa Cruz de Tenerife. Pero es complicado en otros, como en Cartagena, por la ausencia
de una buena combinacién con otros medios de transporte, especialmente el aéreo para
asegurar la llegada de los turistas al puerto.

Como ya decian Dwyer y Fosyth en su pionero estudio de 1998, los cruceristas
demandan actividades y generan gastos turisticos que, de otra manera, no se hubieran
generado. Por lo tanto, consideramos que la complementariedad es positiva siempre y
cuando se gestionan bien los flujos de los cruceristas.
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MOVILIDAD EN LAS ZONAS URBANAS DE BAJA DENSIDAD: UN LARGO
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RESUMEN

El cambio de paradigma de la movilidad va impregnando lentamente los planes,
actuaciones y gestién como camino para alcanzar una accesibilidad mas inclusiva y
respetuosa con el ambiente. Para ello, las ciudades ganan espacio para los peatones,
introducen las bicicletas en las calles y mejoran con distintas medidas los transportes
publicos. Pero estos cambios se centran en la practica totalidad en los espacios urbanos
centrales y con altas densidades. En cambio, en las areas urbanas nacidas a partir de la
expansién de las ciudades, caracterizados por un marcado caracter monofuncional, de
bajas densidades y desconectadas de las tramas urbanas tradicionales, las pautas de
movilidad contintdan ancladas en un uso casi exclusivo del vehiculo privado. En esta
comunicacion se exponen los resultados de una investigacién que se lleva a cabo en el
municipio de Matadepera, en la Regiéon Metropolitana de Barcelona, caracterizado por
un crecimiento en baja densidad, situado en los limites del parque natural de Sant
Lloreng del Munt, y estd, por tanto, incrustado en un area agroforestal. A partir de la
caracterizacion de la movilidad de la poblacién, se indaga en el relato social existente en
el municipio en torno a esta actividad a partir de las experiencias, estrategias,
expectativas y percepciones que tiene la ciudadania. Para ello, la investigacion se basa
en trabajo de campo realizado con entrevistas semi-estructuradas a diferentes personas
residentes en las urbanizaciones del municipio, ademads de la recogida de la informacién
alfanumérica existente en torno del tema. Esta investigacién contribuye a generar
conocimiento y a apuntar actuaciones en unos territorios urbanos que en cierta forma
han quedado al margen de los debates y planificacion de la movilidad sostenible a pesar
de ser los que han protagonizado los mayores crecimientos de las ultimas décadas y
donde se juega el futuro de las ciudades.

Palabras clave: movilidad sostenible, area metropolitana, percepcion, modos de
transporte, urbanizaciones

ABSTRACT

The change of mobility paradigm is slowly impregnating the plans, actions and
management in our cities as a way to achieve an inclusive accessibility and better
environment. In this direction, cities gain space for pedestrians, (re)introduce bikes in
the streets and improve public transport with different measures. However, these
changes mainly are focused on central urban spaces and with high densities. However,
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in the new expansion urban areas, with a high land use specialization, a low densities
and disconnected from the traditional towns, the mobility patterns still continue
focused in an exclusive use of the private vehicle. The communication shows the first
results of a research in Matadepera, a village of the Metropolitan Region of Barcelona.
It is characterized by their growth in low density in a Natural Park borders (Sant Lloreng
del Munt) and it are embedded in an agroforestry area. Communication investigates
about mobility narrative from the experiences, strategies, expectations and perceptions
of citizens. The methodology is based with semi-structured interviews to residents in
different quartiers of the village and also the collect of alphanumeric information.
Finally, research contributes to create knowledge about “forgot” urban territories of the
mainstream public and academic debates, plans and actions. But probably, sustainable
development is playing in these areas.

Keywords: sustainable mobility, metropolitan area, perception, modes of transport,
low-density urbanizations

1. INTRODUCCION

La presente comunicacion presenta los resultados preliminares de una investigacion
enmarcada en el proyecto CS0O2015-65257-R Espacios de riesgo causados por los
cambios en los usos y cubiertas del suelo: desafios, retos y oportunidades. Dicha
investigacion tiene como objetivo: a) conocer las condiciones y pautas de movilidad de
los espacios urbanos de baja densidad de las periferias metropolitanas y b) localizar los
elementos que puedan permitir el cambio de las pautas de movilidad de los mismos.

Las preguntas de investigacidn que nos planteamos pueden resumirse en:

- ¢las pautas de movilidad en las areas urbanas de baja densidad se centran
mayoritariamente en el uso del vehiculo privado?

- ¢lLos residentes de estas areas perciben sus condiciones de movilidad como un
elemento que perjudica su calidad de vida y del entorno?

- ¢éQué condicionantes existen en estas areas que puedan facilitar el cambio de las
pautas de movilidad hacia escenarios de mayor sostenibilidad?

La evidencia de los limites ecoldgicos del planeta, los impactos socioambientales del
modelo de movilidad basado en el automoévil (Ambrosino et al. 2014) han puesto en las
agendas publicas la necesidad de un cambio de este modelo. Para ello, en este proceso
de transicidn, las ciudades ganan espacio para los peatones, introducen las bicicletas en
las calles, mejoran los transportes publicos y aparecen nuevos artilugios de movilidad
activa (CEC, 2007; Ministerio de Fomento, 2009). Pero estos cambios no alcanzan la
totalidad del area urbana y se centran en los espacios centrales de alta densidad. En
cambio, en las dreas urbanas periféricas y de baja densidad las pautas de movilidad
contindan ancladas en un uso casi exclusivo del vehiculo privado. En las areas de baja
densidad desaparece la escala de barrio (Muxi, 2013) por lo que las soluciones “tipicas”
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de las politicas de proximidad no son facilmente aplicables. Las encuestas de movilidad
y los (pocos) estudios a escala metropolitana muestran las tendencias dispares entre los
centrosy las periferias (Richer y Rabaud, 2018). A pesar de ello, algunos autores (Héran,
2018) afirman que también en algunos espacios periféricos burgueses empiezan a
reivindicar un cambio en las pautas de movilidad.

2. METODOLOGIA

La investigacion ha utilizado tanto metodologias cuantitativas, con el analisis de los
datos alfanuméricos existentes, como cualitativas con la realizacién de entrevistas
semiestructuradas, ademas de la revisidn de literatura cientifica para el marco tedrico.

Por lo que hace al uso de la informacién alfanumérica se ha utilizado para caracterizar
el municipio y para conocer la oferta de la movilidad en la poblacidn. Asi se analizan los
usos del suelo urbano, las pendientes de las calles, la distribucion territorial de la
poblacién, la localizacion de las paradas de transporte publico, las zonas de
estacionamiento y las infraestructuras de transporte. A continuacién con el andlisis
espacial se analiza la poblacién servida por el transporte y el tiempo de acceso a las
paradas e infraestructuras de transporte.

El estudio de la demanda de la movilidad se ha basado principalmente en la realizacion
de entrevistas semiestructuradas en residentes en las urbanizaciones del municipio para
conocer sus percepciones y expectativas sobre el tema. En total, se han realizado 15
entrevistas, suficientes al redundar ya la informacidon obtenida. La técnica de
reclutamiento ha consistido en la conocida bola de nieve y se han seguido criterios de
localizacion residencial de manera que estuvieran representados todos los sectores de
las urbanizaciones. Todas las entrevistas fueron grabadas y transcritas y la explotacién
dela informacion se llevd a cabo con el software Atlas.ti version 8.0. Previamente, para
contextualizar los resultados, se han analizado los (pocos) datos de habitos de movilidad
cotidiana existentes en el municipio. Se usé la informacion del censo de movilidad del
2001, puesto que esta informacién ya no estd disponible en el censo de 2011 para los
municipios con menos de 10.000 habitantes y las encuestas de movilidad de la Autoridad
Metropolitana del Transporte del drea de Barcelona.

3. AREA DE ESTUDIO

Matadepera estd situado en el limite de la Region Metropolitana de Barcelona, al pie del
parque Natural de Sant Llorenc¢ del Munt i I’'Obac. El crecimiento demografico se inicia
en los afios 1970 con el proceso de metropolitanizacién cuando el municipio pasa de
1075 habitantes a 9186 (datos del padrén para el 2017). En aquellos momentos,
Matadepera ya abandonaba el caracter rural y se consolidaba claramente la
especializacién residencial con la aparicién de segundas residencias para los sectores
mas pudientes de las ciudades industriales de la region metropolitana (Aguilar, 2012),
especialmente de Terrassa (que dista a tan solo seis kildbmetros) y en menor medida
Sabadell (a 10 kilémetros de distancia). Esta tradicidon residencial para los sectores de
grupos sociales favorecidos, se ha mantenido hasta nuestros dias (la Renta Familiar
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Disponible es un 51% superior a la media de Catalunya) y el area urbana se compone de
urbanizaciones de baja densidad con un predominio de viviendas unifamiliares,
mayormente aisladas, insertadas en un entorno basicamente forestal.

La distribucion territorial de la poblacidon es bastante homogénea por toda el area
urbana, compuesta por 22 urbanizaciones y barrios. Si bien es cierto que el Casco
Antiguo cuenta con mas residentes (poco mas de mil), existen varias urbanizaciones
alejadas del centro urbano con poblaciones que oscilan entre los 500 y los 1000
residentes.

Figura 1. Localizacion del municipio y distribucién de la poblacién, 2017
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Fuente: Elaboracion propia a partir de Idescat.

Para la planificaciéon de la movilidad, el municipio no cuenta con ningln plan de
movilidad. No obstante, Matadepera realizé en 2004 un Estudio de Movilidad. El Pla
Estrategic 2010 contemplaba cuatro acciones relacionadas con la movilidad de las que
tres hacian referencia al uso y mejora de la circulacién en vehiculo motorizado y una a
la mejora del transporte publico interurbano. Finalmente, el Plan de Ordenamiento
Urbanistico Municipal de Matadepera (de 2009) contempla la necesidad de elaborar un
plan de todavia sin realizar.

El municipio cuenta con un parque de 517 turismos/1000 habitantes (cifras algo
superiores a la media de Catalunya). Esta cifra supone 1,5 turismos por vivienda
principal.

Por lo que hace al transporte publico colectivo se compone de dos lineas que conectan
Matadepera con Sabadell y con Terrassa respectivamente. En el primer caso, la oferta
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consiste solo en tres expediciones por dia en cada sentido por lo que, como forma de
transporte competitivo, es claramente insuficiente.

La linea que conecta con Terrassa, presenta mas expediciones y se divide en dos
sublineas. La primera con una expedicion por hora hace un recorrido por las
urbanizaciones y facilita el acceso al centro de Terrassa. La segunda funciona como una
lanzadera y conecta el centro de Matadepera con la estacion término de Ferrocarrils de
la Generalitat de Catalunya, de forma que enlaza rapidamente Matadepera con el
conjunto de la region metropolitana. En este caso la frecuencia varia segin horas-punta
(cada 30 minutos) u horas-valle.

Para la movilidad cotidiana activa, Matadepera solo dispone de area peatonal en el
Casco Antiguo y carece de infraestructura especifica para bicicletas a pesar de los
proyectos no realizados de enlazar el municipio con las dos cabeceras comarcales por
medio de sendos carriles bici.

4. RESULTADOS Y DISCUSION: UNA MOVILIDAD BASADA EN EL USO DE LOS MEDIOS
MOTORIZADOS PRIVADOS

Conforme se ha mencionado, el uso del suelo urbano es esencialmente residencial, por
lo que mayormente la poblacién de la localidad debe desplazarse fuera para trabajar.
Algunas cifras ilustran la situacién del municipio en el afio 2001: la autocontencién era
de sélo en 20,6%. Por el mismo motivo, la atraccién de poblacion de otros municipios
por motivos laborales es reducida. El reparto modal por trabajo estda monopolizado por
el vehiculo privado (78%).

El analisis de las entrevistas muestra que los residentes asumen que para vivir en
Matadepera, y en especial en algunas de sus urbanizaciones, es necesario el vehiculo
privado.

“Si. Bueno, una de las cosas de aqui Matadepera, claro, es que para moverte necesitas
el coche, coche o moto””. Entrevista 07

Ante este hecho, la mayoria de informantes muestran su malestar por el coche-
dependencia que viven. Manifiestan un cierto hastio:

“Realmente es una tocada de narices”. Entrevista 07

Pero a pesar de este cansancio en la dependencia de coche para desplazarse para
cualquier actividad (incluso para la compra del pan), el entorno forestal y la tranquilidad
justifica asumir y resignarse al uso constante del automavil privado.

“....pero entonces tienes este entorno que es muy bonito”. Entrevista 08

7 Todas las citas textuales que se presentan en este resumen estan traducidas al castellano por las autoras
y autor de la comunicacién.
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Las alternativas a desplazarse en coche (o moto los mas jévenes), se centran, para los
residentes, en el transporte publico o el desplazamiento andando o en bicicleta (aunque
en menor medida).

Por lo que hace al uso del transporte publico, se considera que no es una alternativa
plausible por diferentes razones. Una de ellas es la distancia entre sus residencias y las
paradas del autobus. Pero el motivo principal, al menos en el que mas redundan, es por
la baja frecuencia de paso existente.

“Teniendo en cuenta que los autobuses salen... salian... no sé si aun es asi. Una vez por
hora, éno? Sigue igual éno?”. Entrevista 06

Aunque de los relatos de los informantes también se deduce un cierto desconocimiento
de la oferta realmente existente tanto en el municipio como en las poblaciones
adyacentes que les comunican con el resto de la regién metropolitana.

Por lo que hace a los desplazamientos activos, parece que se reduce a los miembros mas
jévenes de las familias que todavia no tienen carnet de conducir. Pero la limitacion de
estos desplazamientos puede ser por la distancia a recorrer que los hace inviables o por
la percepcién de inseguridad, que seria la parte negativa de la tranquilidad que se valora
de residir en las urbanizaciones.

“Ahora, en invierno, no. Porque me da miedo porque es solitario, me da miedo porque
es oscuro, yo que sé, de que quizas se encuentre alguien por el bosque...”. Entrevista 01

En los relatos aparecen pocas veces estrategias de movilidad que en las zonas urbanas
mas densas si lo hacen como el compartir coche (con alguna excepcion con los familiares
menores de edad), la movilidad activa (a pie y bicicleta) o sobre todo el uso de los nuevos
medios de transporte eléctricos conocidos como Vehiculos de Movilidad Personal
(patinetes, segways...).

.."ellos viven mas lejos pero a veces si que comparten, bueno como que tengo la
furgoneta, ya lo sabe la gente, si yo siempre llevo nifios arriba y abajo. Pero con los
adultos nunca. Es una lastima porque creo que hay mucha gente en la misma.”
Entrevista 09

En definitiva, los espacios urbanos de baja densidad presentan una gran dependencia
del uso del vehiculo privado. Esto se vive por parte de los residentes con resignacion,
pero como un mal menor a su elecciéon de vivir en un entorno percibido como mas
proximo a la naturaleza.

Sobre las posibles alternativas, se desprende un cierto desconocimiento por la misma
falta de uso, especialmente del transporte publico. Pero ademas no aparece en los
relatos las nuevas formas de movilidad que si que aparecen en las areas urbanas
compactas y tanto los medios activos como los VMP. Esto permite explorar la posibilidad
gue estos nuevos artilugios de la movilidad mas respetuosos con el medioambiente, y
mas teniendo en cuenta la mayor receptividad hacia estos modos de los colectivos
sociales mas favorecidos.
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1. INTRODUCCION

El trabajo pretende ahondar en las relaciones existentes entre transporte aéreo vy
actividad turistica partiendo de la premisa de la necesaria interrelacion que ha avalado
el desarrollo de ambos sectores. De hecho, el turismo de masas experimenta un amplio
impulso ya a finales de la década de 1960, paralelamente al desarrollo del jet a reaccién,
pudiendo acercar la demanda (poblaciéon de los paises desarrollados) y la oferta (lugares
de sol y playa); hasta el momento, a esta ultima solo se podia acceder de forma limitada,
tanto desde el punto de vista fisico -tiempo de desplazamiento- como social -
accesibilidad econémica- (Cérdoba et al. 2007). La alta dependencia del transporte
aéreo por parte de algunos destinos es, asi, ampliamente conocida: el porcentaje de
turistas que acceden por transporte aéreo en algunos afios supera el 80% en muchos
ejemplos como en Japoén, Taiwdan, Australia, Nueva Zelanda, Filipinas, Republica de
Corea, Republica Dominicana, Chipre, India, Tailandia y Grecia (Keller, 2002). Por otra
parte, el turismo es un factor fundamental para la supervivencia de algunas compaiiias
aéreas, pues la demanda favorece la estructura del sector, la organizacién logistica y la
especializacién en este segmento de negocio (Beggler y Witmmer, 2006). Tal es el caso
de las compaiiias de vuelos charter, la especializacion de una parte de la flota dentro de
las grandes compaiiias aéreas y la emergencia de las compaiiias low cost.

Cabe considerar, ademas, la significativa especializacion funcional y territorial y
consecuentemente, la primacia de un espacio sobre otro a partir de las posibilidades
econdmicas y sociales que le confiere la disponibilidad de infraestructuras y una red de
conectividad aérea que conecte oferta y demanda (Gago, 1998). En este sentido,
algunos estudios demuestran cémo la infraestructura de transporte es un factor de
atraccion y competitividad turistica (Khadaroo et al.,, 2008). Todo ello es, en
consecuencia, un reflejo del sistema socio—econdmico en que ambas actividades,
ampliamente dependientes, estan insertas (Chesnais, 1980).

Con estas premisas como referencia, la hipdtesis que se propone es que, vista la
interrelacion y dependencia entre ambos sectores, el cambio de localizaciones y la
competencia de destinos necesariamente debe verse reflejada en la estructura y
evolucidn de la red de transporte aéreo, al tiempo que esta se puede utilizar como
indicador de la estructura territorial y de la apariciéon y consolidacién de ciudades como
destinos turisticos. Consideramos, por tanto, que el papel que se ha otorgado al turismo
en la organizacion del sistema de ciudades, tanto a escala mundial (archipiélago urbano
mundial) como en otras escalas, ha sido subestimado.
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Desde un punto de vista geografico cabe sefialar determinadas dindmicas que marcan
la localizacion actual de la actividad (UNWTO a, b, 2015, 2016, 2017):

- Continuacién del turismo de sol y playa en algunos destinos consolidados, al
tiempo que se ha producido la irrupcién de otros alternativos: Caribe y Sureste
asiatico.

- Emergencia de nuevos nichos de demanda en el Este de Asia y entre las clases
altas y medias de las economias emergentes (Brasil, India, Rusia entre otras).

- Diversificacion de los segmentos de negocio, tanto tematicos como en su
localizacion geografica. Todo ello forma parte del cambio socioldgico de un
significativo grupo de poblacién, impulsando la reinvencién del sector (nueva
mirada del turista, segun sefala Urry, 1995).

2. METODOLOGIA

Con el fin de analizar los cambios y permanencias de las ciudades turisticas en el
contexto mundial se seleccionaron las 100 ciudades turisticas del mundo (mayor
numero de turistas internacionales en 2006-2016; 134 en total). La fuente de
informacién ha sido el Top 100 City Destination Ranking (Euromonitor International).
Como algunas ciudades han aparecido o desaparecido de ambos listados en funcién de
su evolucidn, se obtuvo informacién de ellas en fuentes alternativas, especialmente en
las oficinas de estadistica nacionales y locales.

Para valorar la proyeccion turistica del destino a escala internacional y el significado del
transporte aéreo se han comparado el volumen de turistas internacionales con el trafico
aéreo internacional, considerando tanto las frecuencias, como la diversidad geogréfica
de las conexiones. Para lo segundo se procedid a elaborar un cociente de especializacion
geografica de las conexiones (CEGA, elaborado mediante un cdlculo Sargent-Florence).
En este se ha valorado el grado de especializacién de las conexiones aéreas directas
fuera de la regién continental a la que pertenece la ciudad (para aquellas conexiones
mas alejadas del drea de referencia se procedié a realizar una ponderacion positiva,
valorandola un 50% mas que al resto de conexiones). Los datos de frecuencias (vuelos)
y conexiones proceden de bases de datos proporcionadas por la empresa OAG
Worldwide. Se procedié también a calcular las tasas de crecimiento anual medio de
turistas internacionales y de frecuencias aéreas.

Una vez clasificados los datos (visitantes internacionales, frecuencias aéreas vy
especializacidon geografica de las conexiones) se sometieron a diversos tratamientos
estadisticos para valorar su interrelacién. Entre los mds importantes destacan medidas
de correlacion lineal entre grupos de ciudades con caracteristicas o localizaciones
geograficas similares (tabla 1). Todo ello permite valorar hasta qué punto los
planteamientos iniciales se verifican.
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Tabla 1. Principales variaciones en las 100 primeras ciudades turisticas (visitantes
Internacionales).

PRINCIPALESANCREMENTOS#2006:2016)

Crecimientol?
Tasa@leXrecimientol medioZnual® Ascenso@nI@ankingZiudades?
anual@nediod %)l (total@00)= turisticas@{2006/16)
Krabil 887,20 | Krabil 13363292,91 Phuket® 1404
St.Petersburgod 802,3R | BangkokE 2223500,00 Antalyal@ 1204
Taipeil 249,2F | Londres 1827800,0[] Denpasar/mMali 1194
Bangkok® 195,30 | HongEongll 1755600,00 Osakal 1184
Cairol@ 153,08 | PhuketR 1411166,70 JohorBahrul 1134
Jerusalénl 150,08 | Macaul@ 1322700,00 Johannesburgot 1124
Delhi® 143,3R | Shenzhen® 1105800,01 HofChitMinh[ 1104
Mumbaill 111,1@ | Dubail 989000,01 Jaipur? 1064
Londresl 106,20 | Delhi 964500,00 Atenask 1054
Agral 100,42 | Taipeil 899000,01 HaMNoil 1004 @
REPARTOREGIONALZ
20060 20168
Ne@ Visitantesl %Rotald Visitantesl %Rotald
ciudadesf| internac.l visitantesl NeZiudades? |internac.@ visitantesl
@ topFLlO0R | totald000)2 | internac.® topELO0R totald000)@ | internac.k
Europal@ 419 83.8061 41,000 28 152.4480 25,80
Asia@rientalya}
Centrall@ 290 59.023]] 28,88l 38[ 152.4480 47,130
Oriente®rox.m 50 19.956( 9,761 120 278.530 11,020
Norteamérical 12 22.2570 10,8910 104 54.637( 9,240
Américallatinal 83 13.5871 6,651 60 19.5534 3,300
Otrasi@egionesh 53 5.7700 2,821 60 20.5360 3,400
TOTALR 1008 204.3991 @ 100d 590.866.0160 @
Fuente:Rlaboracidniropia@ipartir@iedos@atos@eEuromonitordnternacional® kil

3. RESULTADOS Y DISCUSION

El primer aspecto a sefialar es la eclosién en el panorama turistico mundial de las
ciudades asiaticas (tabla 1), tanto aquellas pertenecientes a China, pais que se ha
consolidado como potencia turistica mundial, como otras de sol y playa o que destacan
por su exotismo (sureste asiatico: Tailandia, Vietham, Camboya). Existe una correlacion
apreciable o significativa entre incremento de turistas y de frecuencias aéreas en esta
region (R=0,659). Las correlaciones turistas-especializacién geografica de la conexién
aérea (CEGA) y entre vuelos- CEGA, muy superiores a la media mundial, son indicativas
de la apertura internacional de estas ciudades (tabla 2). No obstante, debiera tenerse
en cuenta que algunos de los principales destinos son ciudades con una importante
afluencia de visitantes debido a su caracter fronterizo (a modo de ciudades estado,
recibiendo gran parte de visitantes de los paises inmediatos: Hong Kong, Macao,
Singapur). Los graficos y el anadlisis de los casos residuales (analisis de regresion)
permitiran ajustar la casuistica.
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Tabla 2. Correlaciones lineales entre variables segun tipologia de ciudades turisticas
y grandes regiones mundiales.

Turistas/vuelosl Vuelos/CEGAHX Turistas/CEGA[
TOTALIUDADESE 0,3921 0,0150 0,057
CIUDADESEGLOBALES/CAPITALESE
ECONOMICASE 0,335] -0,320( -0,221]
HUBSEAEROPORTUARIOSEI 0,338l -0,38211 -0,571%
CAPITALESECULTURALESEI 0,875l 0,156f 0,256l
DESTINOSEDERPEREGRINACIONE 0,89711 -0,9971 -0,903]
TURISMOBOLAPLAYAR @ m @
MEDITERRANEO( 0,210 0,3110 0,210
CARIBET 0,9221 0,4720 0,606/
SURESTERSIATICOL 0,7000 0,478 0,316l
GRANDESREGIONESAVIUNDIALESE il i @
AMERICAGENORTER 0,212] 0,0170 0,053
SinBanMiegol] 0,572 0,145( 0,189%
LATINOAMERICAXZARIBER 0,7910 0,060t 0,199[*
EUROPAR 0,7170 0,653 0,331
DESTINOSEJRBANOSH 0,398l 0,453 0,116l
DESTINOSEDEBOLHFPLAYAT 0,089 0,85911 -0,290f
CIUDADESEGLOBALESH 0,776l 0,376l 0,133]]
ASIAR 0,6591 0,4490 0,303
DESTINOSEJRBANOSI 0,71710 0,453 0,376l
DESTINOSEDEBOLHPLAYAT 0,700 0,478l 0,316l
ORIENTEPROXIMOR 0,2370 0,224 0,999

Fuente: Resultados de la investigacion

En el lado contrario las ciudades europeas, pese al alto crecimiento de turistas que han
experimentado, han perdido peso relativo a escala mundial. Tanto los destinos de sol y
playa como las ciudades culturales presentan escasa dependencia del transporte aéreo
a la hora de captar turistas, en relacion con la posibilidad de acceso terrestre y a que su
procedencia es relativamente cercana (tabla 2). Resulta significativo, no obstante, la
diversidad geografica de la conexidn en el caso de los destinos del Mediterraneo, lo que
sin duda confiere competitividad frente a adversarios asiaticos y del Caribe. Por otra
parte, son las ciudades globales las que muestran una correlacién mayor entre vuelos y
turistas, muy por encima de todas las consideradas (todas las del mundo). Ello debe ser
explicado en funcion de la centralidad que Europa continta teniendo en la red de
transporte aéreo, aparte de su importante atraccion turistica.

Las ciudades de Oriente Proximo también muestran un crecimiento significativo de su
peso turistico, muy por encima del significado del sector aéreo, pese a albergar
importantes hubs, impulsados en las ultimas dos décadas. Es singular la importante
vocacion global de estos destinos, aspecto que se puede interpretar en la correlacién
casi perfecta (0,99) entre el volumen de turistas y la diversidad de destinos aéreos
(CEGA).

Otros aspectos generales que permiten sefialarse en el analisis son: (i) la importante
interrelaciéon entre volumen de turistas en capitales culturales y frecuencias aéreas.
Sucede lo mismo en el caso de los destinos de peregrinacion; (ii) el escaso significado
gue tiene el transporte aéreo internacional a la hora de garantizar la competitividad de
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los destinos turisticos norteamericanos, en relaciéon con el peso del mercado interior;
(iii) significativa dependencia de los destinos de sol y playa del transporte aéreo
internacional para garantizar su competitividad, a excepcion del Mediterraneo. En este
ultimo caso hay que valorar la cercania a los mercados, el papel del turismo interior y el
nuevo rol que estan jugando los cruceros; (iv) los hubs aeroportuarios responden
escasamente a las racionalidades del sector turistico (R=0,338 turistas/vuelos); asi,
muchos de los turistas que utilizan estos aeropuertos no se quedan en las ciudades v,
ademas, la diversidad geografica de sus conexiones responde a demandas acordes a la
organizacidn logistica del sector aéreo.

Los graficos de dispersién muestran, igualmente, la importante diversidad de tipologias
y funcionalidades de las ciudades en el panorama internacional y también otras
funcionalidades del sector aéreo, con lo que la interpretacién de los datos debe tener
en cuenta mas variables que aquellas relacionadas Unicamente con el turismo; de ahi la
escasa correlacidon entre volumen de turistas /volumen vuelos (R= 0,392) y entre las
tasas de crecimiento de ambas variables (R=0,15). En una primera aproximacién se
puede adelantar que la escasa correlacién vuelos-turistas (grafico 1) habla, por un lado,
cuando el niumero de turistas es alto, de la posibilidad de acceso por otros medios de
transporte, o de la cercania de los destinos a un gran hub aeroportuario, como es el caso
de Bangkok con los destinos de Tailandia. Cuando el dato de las frecuencias aéreas es
alto y con escasa correlacion con el volumen de turistas cabe pensar que deben
considerarse especializaciones de las ciudades en otros sectores productivos que
también demandan el transporte aéreo, como es el caso de las grandes ciudades
mundiales.

La correlacion entre las tasas de crecimiento de ambas variables es muy débil (grafico
2), y con un numero escaso de ciudades cercanas a la linea de correlacién (por e;j.
Barcelona y algunas ciudades chinas: Shangai, Tianjin, Nanjing). No obstante, las
ciudades asiaticas son las que presentan las mayores disimilitudes, lo que debe
interpretarse como una diferencial adaptacién a la irrupcién de este continente en el
mercado turistico mundial. En este sentido se pueden sefialar algunos desequilibrios en
cuanto a la oferta de transporte, especialmente visible en los destinos indios (Madras,
Delhi, Mumbai) y en Taipei. Por otra parte, cabe sefialar los casos singulares, y a su vez
opuestos, de Macao (con un incremento de vuelos muy superior al de turistas, muestra
de la importante vocacion mundial que esta adquiriendo) y de San Diego, con un escaso
crecimiento de las frecuencias aéreas) donde los mas de 17 millones de turistas
internacionales en 2016 (mexicanos en su mayoria) suponen un turismo internacional
de cardcter “local”.
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Grafico 1. Relaciones entre frecuencias aéreas y total de turistas.
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Grafico 2. Relaciones entre los crecimientos de las frecuencias aéreas y de turistas
(2006- 2016). Tasas de crecimiento anual medio.
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Fuente de ambos graficos: Resultados de la investigacidn a partir de los datos de Euromonitor
International y OAG Worldwide
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4. CONCLUSIONES

El analisis detallado de los datos y las especificidades regionales y de cada una de las
ciudades permitird ajustar de manera mas precisa las explicaciones sobre las dindmicas
conjuntas de la evolucidon de los turistas internacionales y el transporte aéreo. En
cualquier caso, los resultados evidencian la irrupcién de algunas ciudades turisticas en
el sistema urbano mundial, cuyo papel econémico y el significado cultural no debe ser
subestimado. Este papel se apoya en la centralidad y conectividad que la red de
transporte aéreo le confiere.
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1. INTRODUCCION

El transporte de pasajeros es un servicio publico, cuya primera premisa es “la real y
efectiva garantia a la libre circulacién de personas” (Belintxon, 2016, p. 20), que es un
derecho ciudadano. El transporte regular interurbano de viajeros en autobus (TRIVA)
mayoritariamente lo prestan empresas privadas en régimen de contrato de gestion: las
administraciones publicas, por una parte, establecen las rutas que deben seguir los
autobuses y las condiciones generales en que debe prestarse el servicio y, por otra,
conceden la explotacién comercial de dichas lineas a empresas privadas, mediante
concurso publico competitivo. En Espafia las competencias administrativas sobre el
TRIVA recaen en el Gobierno central, para el transporte entre comunidades auténomas,
y los gobiernos regionales, para el transporte intracomunitario.

El TRIVA, en tanto que servicio publico garante de un derecho individual, debe
planificarse en funcién de las necesidades de la poblacién —rentabilidad social- pero, en
tanto que lo prestan empresas privadas, debe planificarse teniendo en cuenta también
la rentabilidad econdmica (Lopez Lara, 1989). Es un importante instrumento para la
ordenacion del territorio, como facilitador de la equidad mediante una “oferta
equilibrada de transporte publico, adecuada a las necesidades de desplazamiento de
todos los individuos y que permita, en primer lugar, el acceso a la educacion, al empleo
y alos servicios y, seguidamente, al desarrollo de actividades recreativas y sociales” (Ruiz
et al., 2016, p. 621)

La densidad de poblacién y el sistema de poblamiento definen las necesidades de
movilidad de las personas y, en consecuencia, la demanda de transporte publico de
viajeros. Aragdn se caracteriza por una baja densidad -28 habitantes por km?2- y fuertes
desequilibrios territoriales: mas de la mitad de su poblacidn se concentra en el area
metropolitana de Zaragoza, mientras que dos terceras partes de los municipios -con
menos de diez habitantes por km?- pueden considerarse desierto demografico. Esto
genera una grave problematica para el disefio de un sistema de transporte que satisfaga
las necesidades basicas de movilidad de las personas y las expectativas econdmicas de
las empresas. Esta situacién de concentracién y a la vez despoblacién se produce en
buena parte del interior de Espafia, como evidencia Fernandez Santamaria (1999) para
el caso de la provincia de Albacete.

El mapa actual de lineas regulares interurbanas de autobus en Aragon es resultado de
decisiones sucesivas tomadas a lo largo del ultimo medio siglo, sin visién de conjunto.
Los contratos de gestién de dichas lineas dejardn de estar vigentes pronto, lo que
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constituye una gran oportunidad para disefar un sistema mds racional y sostenible. Por
ello los empresarios regionales del sector impulsaron un estudio, del que aqui se
presentan algunos resultados.?

2. METODOLOGIA

El estudio se estructuré en dos fases: diagndéstico y propuesta. En la primera se
analizaron los contratos de gestion y las rutas de autobus existentes, en relacidn con la
distribucién espacial de la poblacién, la localizacién de los principales servicios y su coste
econémico. Para ello se consultaron diversas fuentes, tanto de la administracion
regional como de la asociacién de empresarios del sector, construyéndose las bases de
datos y cartografias de rutas pertinentes. En la segunda fase se disefid un sistema de
contratos de gestion de caracter zonal: a partir de los resultados del analisis se hizo una
delimitacion de zonas de transporte, en cada una de las cuales se planificaron rutas de
autobus para solucionar los problemas detectados sin incurrir en incremento de costes
y procurando llegar a los nucleos que no tienen servicio. Calculados los pardmetros del
nuevo escenario se aplicaron sucesivos reajustes, tanto de las rutas como de las zonas,
en un proceso iterativo, hasta alcanzar el mejor escenario posible.

En la fase de diagndstico se ha analizado también el transporte escolar, aplicando la
misma metodologia; su cotejo con el transporte regular ha permitido detectar las
conexiones y solapamientos existentes. En la fase de propuesta se ha procurado que
ambos sistemas se complementen al maximo posible.

3. RESULTADOS

El diagndstico evidencia graves carencias en el TRIVA aragonés: las concesiones lineales
implican restricciones de trafico y solapamientos de rutas, siempre disfuncionales, pero
mas aun en areas de baja demanda de viajeros; ademads, muchas de las rutas presentan
una frecuencia de paso muy baja y apenas existe coordinacién de horarios entre rutas
de transporte.

La evaluacién de la calidad se ha sintetizado en la combinacién de dos variables: la
frecuencia y la duraciéon del viaje desde cada nucleo de poblacion hasta un municipio
dotado de centralidad. Se ha considerado que la calidad es muy buena cuando se
dispone de diez o mas servicios diarios y el viaje dura menos de 30 minutos; la calidad
empeora segun disminuye el niumero de servicios y aumenta la duracion del viaje.
Combinando ambos valores se concluye que el 89% de la poblacion aragonesa disfruta
de una calidad buena o muy buena y el 6% de una calidad mala o muy mala. En esta
ultima situacién se encuentra el 50% de los nucleos de poblacidn.

Se identificaron dos tipos de rutas: las estructurantes y las de centralidad. Las primeras
forman una malla reticular en el conjunto de la regién y conectan entre si los nucleos de

8 El estudio fue encargado a un equipo de investigacién del Departamento de Geografia y Ordenacién del
Territorio de la Universidad de Zaragoza por la Asociacién Empresarial de Transportes Interurbanos de
Viajeros en Autobuses de Aragdn (AETIVA), a quien los autores manifiestan su agradecimiento.
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poblacion situados en los niveles altos de la jerarquia urbana, siguiendo los principales
ejes viarios. Las segundas forman estructuras radiales en torno a nucleos de poblacién
dotados de centralidad; permiten que los habitantes de las dreas rurales accedan a
servicios no disponibles en sus lugares de residencia. En estas se han observado algunas
disfunciones, puestas de manifiesto también en trabajos sobre otras zonas: en el caso
de Murcia “los centros comarcales, con mayor grado de centralidad, son también
guienes consiguen un numero de lineas y viajes diarios mas alto; aunque, en conjunto,
el total de los que se dirigen hacia y desde la capital es proporcionalmente superior a su
valor en centralidad” (Serrano, 1987, p. 633). Sanchis (1987) observa que en Valencia las
areas de influencia delimitadas por las lineas regulares de autobuses no coinciden con
las comarcas establecidas para la prestacion de determinados servicios. Disfunciones
similares se dan en Aragén, donde se ha creado la comarca como administracion local
de nueva planta, pero muchas de las cabeceras comarcales no han generado rutas de
centralidad en su entorno, dominando claramente las que tienen como destino las
capitales de provincia.

El transporte escolar se ha ido integrando con el transporte regular. Se distinguen tres
tipos de rutas escolares: las normales, que sirven sélo a escolares -70% del total-, las
integradas, que ofertan sus plazas vacias al transporte regular, y las de reserva de plaza,
en las que los alumnos usan el sistema de transporte publico junto con el resto de
usuarios, mediante reserva de sus asientos para todo el curso escolar.

Respecto a la financiacion del sistema, la venta de billetes equivale al 63% de los costes
de explotacidn. La administracidon publica subvenciona a las empresas, pero no cubre
todo el déficit. El transporte escolar es costeado integramente por la administracion.

El diagndstico evidencia que las disfunciones del sistema no pueden resolverse
mediante contratos de gestidn lineales. Por ello, se ha elaborado una propuesta de
contratos de gestidn zonales, tal como se definen en la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres. La propuesta consiste en establecer zonas de transporte a partir
de las rutas estructurantes, que al conectar los principales nucleos de poblacién
regionales constituyen los ejes centrales de cada zona. En cada eje se establecen nodos,
gue mayoritariamente coinciden con las cabeceras de las rutas de centralidad; en estos
nodos, mediante transbordos coordinados, los nucleos de las areas de influencia
respectivas quedan conectados a las rutas axiales y, por tanto, a los principales nucleos
urbanos de la regién (figura 1).

Dentro de cada zona el transporte escolar se coordina con el regular, ampliando todo lo
posible el nUmero de rutas mixtas. La reserva de plaza permite suprimir numerosas rutas
escolares normales, sin disminuir las oportunidades de viaje de los usuarios de
transporte regular ni de los alumnos. La integraciéon permite ampliar, durante el curso
escolar, el sistema de transporte regular sin coste alguno, consiguiendo dos efectos:
mejorar la calidad del servicio actual para mdas de 50.000 personas que residen en
pequeifios nulcleos y conectar 157 nudcleos que actualmente no tienen servicio de
transporte regular, en los que viven cerca de 10.000 personas.
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Figura 1. Propuesta de zonas de transporte para Aragén
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Al estimar los parametros de la propuesta zonal se ha partido del supuesto de que el
numero de viajeros apenas variara, experimentando sélo un ligero crecimiento por la
coordinacion de horarios, eliminacidn de restricciones y creacién de algunos nuevos
servicios. Se ha supuesto también que los costes unitarios y el precio de los billetes se
mantendrdn constantes. En la tabla 1 se recogen los resultados de la comparacion de
dicha estimacion con la situacion actual.
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Tabla 1. Variacion de los principales parametros entre la situacién actual y la
propuesta zonal (%)

.. Kildmetros | Recaudacion | Costes de A

Transporte | Viajeros , . ., | Déficit
vehiculo billetes explotacién

Regular 48,45 0,37 24,98 1,06 -39,11

Escolar -39,36 -32,45 -33,54 -33,54 0,00

Total 1,43 -12,73 -4,73 -12,52 -39,11

Fuente: elaboracion propia

Se produciria el trasvase de un numero elevado de viajeros del transporte escolar al regular,
gracias a la expansion de la reserva de plaza. El numero de kilémetros recorridos se reduciria,
asi como la recaudacion y los costes de explotacidn, pero estos en mayor medida, por lo que el
déficit disminuiria cerca del 40%. Con ello |la proporcién de los costes cubierta por la recaudacion
pasaria del 63 al 78%. La reordenacidn de lineas permitiria prestar servicio al mismo nimero de
viajeros con menos esfuerzo y coste. Esta mejoria general se produciria en cada una de las ocho
zonas delimitadas.

4. CONCLUSIONES

Del trabajo realizado sobre Aragdn se extraen las siguientes conclusiones:

Garantizar la movilidad de la poblaciéon por medio del TRIVA en zonas de baja
densidad demografica es obligacion de las administraciones publicas, pero
entrafia una notable dificultad.

Los sistemas de TRIVA vigentes se basan mayoritariamente en contratos de
gestidn lineales, que presentan disfunciones importantes para la calidad del
servicio y desequilibrios entre ingresos y costes.

Un sistema de TRIVA basado en contratos de gestion zonales permite organizar
de forma coordinada las lineas de autobus e integrar el transporte regular y
escolar, mejorando la calidad del servicio y reduciendo los costes de explotacién.

Hay que asumir que el TRIVA, en tanto que servicio publico, no puede ser
plenamente rentable en dareas de baja densidad de poblacion, por lo que
requiere de subvenciones por parte de la administracion publica.
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TURISMO DE AUTOCARAVANA COMO MODELO DE SOSTENIBILIDAD
MOTORHOME TOURISM AS A MODEL FOR SUSTAINABILITY

Jesus Gabriel MORENO NAVARRO
Eduardo LOPEZ MAGAN
Dpto. de Geografia Fisica y Analisis Geografico Regional, Universidad de Sevilla

RESUMEN

La movilidad y autosuficiencia de las autocaravanas hace que sea dificil la cuantificacion
de esta modalidad de turistica, y mas aun por la falta de estudios cientificos sobre el
turismo de autocaravanas. En esta comunicacién se ofrece una aproximacién a la
peculiaridad de los perfiles de este turismo muy diferente del turismo convencional,
hotelero e incluso campista. Para ello es necesario detallar sus caracteristicas técnicas,
normativas que le afectan y perfiles del usuario medio. Estos perfiles muestran un
turismo sostenible, de poder adquisitivo medio alto con un impacto directo sobre la
economia de los lugares que lo acogen. Esto es posible gracias a su patrén de consumo
no programado, fuera de estrategias de tour-operadores sin inclusién en paquetes ni
ofertas que dejan menos valor anadido en el territorio que recibe a este turismo.

ABSTRACT

The mobility and self-sufficiency of motorhomes make this type of tourism hard to
qguantify and much more due to the lack of scientific studies on motorhome tourism.
This communication offers an approximation to the peculiarity of the profiles of this
tourism, which is very different from conventional, hotel and even camping tourism. To
this effect, it is essential to detail its technical characteristics, regulations, and profiles
of the average user. These profiles show a sustainable tourism, with a high average
purchasing power and with a direct impact on the economy of the places that host it.
This is possible thanks to its unscheduled consumption patterns, outside of tour
operator strategies and not included in packages or offers that generate lower returns
to the territory that hosts this tourism.

1. INTRODUCCION

El municipio de Cumbres Mayores en la comarca de la Sierra de Aracena tiene poco mas
de 1,795 habitantes (ICA 2017) y ningun establecimiento hotelero o alojamiento
registrado (ICA 2018). Durante la segunda ediciéon de la Feria gastrondmica-cultural
“Saborea Cumbres Mayores” el ayuntamiento invitd a la Asociacion Andaluza de
Autocaravanas (ASANDAC) a participar en el evento (Autocaravanas Hidalgo, 2013),
comprometiéndose el consistorio en facilitar un espacio especifico para los turistas
itinerantes. En la siguiente edicion en diciembre del 2013, el ayuntamiento promocioné
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la recién inaugurada area de autocaravanas municipal con 8 plazas. La convocatoria
atrajo a cientos de autocaravanas a las que se les permitié aparcar a lo largo de las calles
del municipio. Estos vehiculos vienen provistos con un depdsito de agua de 150 litros o
mas y el correspondiente almacenamiento de aguas fecales y grises, por lo tanto, la
mayoria de los vehiculos trajeron su propia agua y se llevaron las residuales. También
hubo compromiso voluntario de retroceder los demas residuos domésticos a los lugares
de origen, resultando por légica una huella ecoldgica despreciable por cada turista
aportado en esta modalidad, tanto en abastecimiento como en tratamiento de residuos.
No disponemos datos del impacto econdmico de esta iniciativa y de hecho es uno de los
asuntos mas importantes por solucionar dentro de una modalidad turistica sin apenas
datos cuantitativos.

En el presente trabajo se pretende exponer el perfil de este tipo de turismo, relacionar
las fuentes actuales y argumentos para mostrarlos como una alternativa de desarrollo
turistico sostenible, con una alta capacidad de movilidad.

2. JUSTIFICACION

El turismo de autocaravanas ha crecido de manera notable en la ultima década y en
proporcién superior a otras modalidades de turismo. Segun la (DGT 2008) en el afio
2007, el parque espafiol era cercano a los 30.000 vehiculos, actualmente segun la
Asociacién Espafiola de la Industria y el comercio del Caravaning (ASEICAR 2018) el
numero de autocaravanas es de casi 45.000 y 150.000 circulardn en agosto de 2018
segun la misma fuente. También segln la misma fuente Espafia es el pais europeo donde
mas crece el sector. Esta actividad esta siendo promocionada por autoridades locales y
regionales con participacion también del estado que es quien tiene las competencias de
trafico. Se trata de una actividad turistica dificil de cuantificar por su naturaleza, ya que,
al tratarse de vehiculos con capacidad de pernocta discreta, no realiza registros en la
mayoria de los casos. Esto impide llevar una contabilidad de vehiculos y visitantes a
menos que se lleve a cabo una encuesta o conteo especificos. Para justificar el creciente
interés de esta modalidad sélo podemos atenernos al trabajo de campo y a las
estadisticas de nuevas matriculaciones de estos vehiculos. Los avances técnicos en
confort y el hecho de que los interioristas de autocaravanas comparten técnicas con los
de los yates, cuando no son los mismos, hace que esté dejando de ser una opcién
pintoresca para el ocio y las vacaciones; las autocaravanas ofrecen hoy dia unas
prestaciones que van desde la funcionalidad mas estricta a un lujo y confort propio de
un turismo exigente de alto poder adquisitivo. Segin una encuesta realizada por la
Féderation Internationale de Camping, Caravaning et Autocaravanning (FICC 2013) el
88% de los propietarios de autocaravanas superan los 2.000€ mensuales de salario y
viajan con el lema: liberté, mobilité, symbiose avec la nature.

3. MARCO CONCEPTUAL Y JURIDICO

La autocaravana es un vehiculo construido con el propdsito de especial para el transporte
y el alojamiento de personas (DGT 2007). Su condicidon de alojamiento incluye cocina
bafo y dormitorio con capacidad auténoma basada en el almacenamiento de agua
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fresca y residuales, asi como conservacién, cocinado de alimentos y calefaccion. La
energia para esta condicidn es en casi todos los casos gas, almacenado en una bombona
de uso comun. La energia eléctrica proviene de una segunda bateria y, cada vez mas
frecuente, energia solar. Al tratarse de un vehiculo, debe someterse al cddigo de
circulacidon como cualquier otro, estando de igual modo afectado por las limitaciones de
dimensiones y pesos, que en la mayoria de los casos estan incluidos en la misma
categoria de los turismos. Esta circunstancia hace que el vehiculo pueda aparcar en
cualquier sitio en el que esté permitido, independientemente de lo que ocurra en su
interior y siempre que no trascienda al exterior. En el cddigo de circulacién (BOE 306,
diciembre 2003) no existe ninguna alusion a la posibilidad de pernocta o cualquier
actividad que se realice dentro de un vehiculo estacionado. En este aspecto existe gran
confusién por parte del publico en general y peor aun, de autoridades que pueden influir
negativamente en el normal ejercicio de esta actividad. Esto motivd la tramitacion de
una mocion ante el senado el 8 de mayo de 2006 instando al gobierno que se tomaran
medidas para apoyar el desarrollo de la actividad autocaravanista y a la que tienen
derecho sus usuarios. A raiz de esta intervencion se crea en enero de 2007 el grupo de
trabajo GT 53 Autocaravanas impulsado por la DGT con los siguientes integrantes:

Por la Administracidn del Estado:
-Ministerio del Interior
-Direccion General de Trafico
-Ministerio de Fomento
-Direccion General de Carreteras
-Ministerio de Medio Ambiente
-Direccién General para la Biodiversidad
Por la Administracion Autondémica
-Comunidad Autonoma de Andalucia.
Por la Administracion Local
-Federacién Espanola de Municipios y Provincias (FEMP)

Por las Organizaciones Profesionales, Econdmicas, Sociales, de Consumidores y
Usuarios

-Agrupacidn Nacional Sectorial de Usuarios y
-Profesionales de Autocaravanas (ASPA)
-Asociacién Espanola de Comercio del Caravaning (ASEICAR)

-Asociacién de Sociedades Espafiolas Concesionarias de Autopistas,
Tuneles, Puentes y Vias de Peaje (ASETA)

-Plataforma Autocaravanas Autonoma (PACA)
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-Unioén Espafiola de Entidades Aseguradoras y Reaseguradotas (UNESPA)
Fuente: DGT (2007)

Cabe deducir que esta iniciativa dibuja un horizonte de futuras politicas y cambios en la
planificacion del turismo.

4. FUENTES

Como objeto de investigacién, el turismo de autocaravanas esta casi ausente de la
literatura cientifica en el dambito espafiol. Las fuentes a las que podemos referirnos
proceden del propio sector de las autocaravanas y de algunos trabajos de fin de grado
o0 master en los ultimos tres afios. A pesar de existir una mayor tradicién en otros paises
del centro y norte de Europa, los documentos que pueden encontrarse son puramente
testimoniales. Puede constatarse, que el auge de esta actividad turistica aun no ha
tenido efecto en la produccion cientifica, a pesar de haber un claro posicionamiento
institucional favorable a su desarrollo. Los datos que se manejan proceden casi
exclusivamente de las asociaciones de fabricantes y usuarios, siendo también estas
mismas fuentes las que se aluden en los documentos oficiales. No obstante, debido a la
mencionada implicacién institucional, se estdn dictando nuevos reglamentos a nivel
autondmico para reglamentar este tipo de turismo y en algunos casos implica el registro
de usuarios. No obstante, la alta movilidad e improvisacion de los trayectos, hace casi
imposible una cuantificacion real tal y como ocurre en los registros de los
establecimientos de alojamiento turistico, o el transito de viajeros en estaciones y
aeropuertos. Actualmente, Eurostat no tiene reconocido este tipo de turismo en su
glosario, estando dentro de la categoria de “vehiculos recreacionales” y sélo se
cuantifican las areas especificas para su aparcamiento. La DGT tampoco lo ha incluido
hasta el momento en su glosario ni estadisticas.

5. CONCLUSION

La mayor ventaja de la autocaravana es la de proporcionar una movilidad extraordinaria
a su usuario, que puede elegir destino y ubicacidn literalmente “sobre la marcha”. Estos
vehiculos ofrecen el contacto directo con el medio, ya sea urbano, forestal o litoral y
tienen la particularidad de no exigir servicios durante 3 o 4 dias. El equipamiento de la
autocaravana permite disfrutar de los lugares sin necesidad de abastecimiento continuo
y su gasto mayor en combustible que los vehiculos de turismo, se ve compensado por la
inclusion casi general de vehiculos auxiliares -como son motocicletas y bicicletas- en su
equipamiento. Al depender de suministros puntuales, la autonomia de estos vehiculos-
vivienda obligan a sus usuarios a mantener un comportamiento minimalista en cuanto
al consumo y, por lo tanto, a la produccion de residuos. Cabe plantear también la huella
ecoldgica del ciclo total de una plaza convencional de alojamiento turistico frente a la
de las autocaravanas, si bien este ejercicio supone una tarea cientifica dedicada
expresamente.
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Por ultimo, subrayar que el turismo de autocaravanas esta poco sujeto a las temporadas,
aprovechando la movilidad para evitar masificaciones. Sin embargo, estd muy
determinado por la climatologia, de modo que existe un trafico evidente norte-sur-norte
gue emigra de los frios del invierno hacia el sur y de los calores del verano hacia el norte.
Esta circunstancia supone una gran oportunidad para el turismo rural y muy
especialmente para aquellas poblaciones que, como Cumbres Mayores, no pueden
disponer de otra infraestructura turistica que no sea un aparcamiento con un grifo y un
desaglie.

6. BIBLIOGRAFIA

o ASEICAR 2018. https://aseicar.org/ (5-5-2018)

e Autocaravanas Hidalgo (2013). Encuentro de autocaravanas en Cumbres
Mayores (Huelva). http://hidalgocaravaning.com/encuentro-de-autocaravanas-
en-cumbres-mayores-huelva/ (5-5-2018)

e Gomes, M. S. (2013). O Autocaravanismo em Portugal- Contributos para o seu
Desenvolvimento, 2014, 65.

e DGT, Ministerio del Interior La movilidad en autocaravana. Contexto actual y
propuestas de actuacion. http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/consejo-
superior-de-seguridad-vial/grupos-trabajo/GT-53-Movilidad Autocaravanas.pdf
(5-5-2018).

e Ministerio del Interior. Instruccion 08/V-74. https://www.autocaravanas.es/wp-
content/uploads/2016/08/DGT Instruccion 08-V-74 Autocaravanas 2076.pdf

e (5-5-2018)

e Ministerio de la Presidencia 23514. (2003). REAL DECRETO 1428/2003, de 21 de
noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Circulacidn.

e FICC (2013). Encuesta y Estadistica sobre los Habitos del Autocaravanista.
Bruselas,14pp

e FICC (2018) Féderation Internationale de Camping, Caravanning et
Autocaravanning. https://ficc.org/fr/ (5-5-2018)

193


https://aseicar.org/
http://hidalgocaravaning.com/encuentro-de-autocaravanas-en-cumbres-mayores-huelva/
http://hidalgocaravaning.com/encuentro-de-autocaravanas-en-cumbres-mayores-huelva/
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/consejo-superior-de-seguridad-vial/grupos-trabajo/GT-53-Movilidad_Autocaravanas.pdf
http://www.dgt.es/Galerias/seguridad-vial/consejo-superior-de-seguridad-vial/grupos-trabajo/GT-53-Movilidad_Autocaravanas.pdf
https://www.autocaravanas.es/wp-content/uploads/2016/08/DGT_Instruccion_08-V-74_Autocaravanas_2076.pdf
https://www.autocaravanas.es/wp-content/uploads/2016/08/DGT_Instruccion_08-V-74_Autocaravanas_2076.pdf
https://ficc.org/fr/




AREA TEMATICA
NUEVAS ESTRATEGIAS
REGIONALES EN UN
MUNDO POSTCRISIS






DIVERSIDAD DE LAS TRAYECTORIAS DE LAS REGIONES ESPANOLAS EN UN
ESCENARIO POST-CRISIS: VECINDAD, ESPECIALIZACION Y ECONOMIAS DE
AGLOMERACION

DIVERSITY OF THE TRAJECTORS OF THE SPANISH REGIONS IN A POST-
CRISIS SCENARIO: NEIGHBORHOOD, SPECIALIZATION AND ECONOMIES
OF AGGLOMERATION

Juan Miguel ALBERTOS PUEBLA
Dpto. de Geografia, Universidad de Valencia

1. INTRODUCCION

Durante la ultima década la sucesién de una profunda crisis (2008-2013) y de una
recuperacién aun en curso (2013-2017) ha alterado profundamente el paisaje
econdmico espafiol y las dindmicas de crecimiento. Aunque existen diferencias
considerables entre lo ocurrido en los afios de recesidn y en los afios de recuperacion,
es posible detectar algunas tendencias de fondo que implican cambios estructurales —
sociales, econédmicos, territoriales—, y que afectan al modelo de desarrollo espafiol y a
su plasmacién espacial (Albertos y Sdnchez, 2014; 2017; Méndez, 2015, 2016; Méndez,
Abad y Echaves, 2015; Sanchez y Albertos, 2014).

En este marco de cambio de modelo de desarrollo resulta interesante identificar cudles
son las nuevas regiones ganadoras, asi como determinar cuales son los fundamentos en
los que se basa su dinamismo diferencial.

2. METODOLOGIA

Aplicaremos un analisis shift-share con el fin de desglosar los diferentes componentes
de la evolucidn econdmica diferencial de las comunidades auténomas espafiolas
durante la ultima década, diferenciando lo ocurrido durante los afios de fuerte recesién
y caida del empleo y la actividad (2008-2013) de lo acontecido en el periodo de
recuperacién post-crisis en que nos encontramos (2013-2017).

La técnica de andlisis shift-share, inicialmente propuesta por Dunn (1960), se ha ido
desarrollando con los afios incorporando nuevas aproximaciones. Aqui utilizaremos la
propuesta de shift-share espacial de Ramajo y Marquez (2008) que desarrolla la
propuesta de Nazara y Hewings (2004). Esta metodologia permite distinguir los tres
componentes en que puede dividirse el crecimiento regional diferencial:

1) Un componente relacional, que se calcula como la diferencia entre el efecto nacional
registrado bruto y el efecto nacional ponderado por vecindad. Ese componente
podria considerarse como el efecto relativo, positivo o negativo, que la regidn recibe
como consecuencia de su posicidn dentro de la red de relaciones interregional.

2) Un componente derivado de la estructura sectorial regional —el efecto estructural
ponderado por vecindad— que, en funcidn de la presencia relativa mayor o menor de
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sectores con dinamicas mas o menos favorables, condiciona el crecimiento total
registrado en la regién, y

3) Un componente derivado del comportamiento especifico de los sectores en la regién
—el efecto regional ponderado por vecindad— que captura los elementos de la
dinamica que tienen una raiz mas propiamente territorial: dotacién de capital fisico
e infraestructuras, productividad y cualificacién del trabajo, comportamiento y
caracteristicas de las empresas, marco regulatorio e institucional o, de forma mas
genérica, economias de aglomeracién, localizacién y urbanizaciéon

Adicionalmente, se trabajard con las matrices de localizacién-especializacién para las 17
comunidades espafiolas y 11 sectores en los aiflos 2008, 2013 y 2017 con el fin de
establecer los procesos generales en curso en cuanto a la distribucién de la actividad
econdmica en el territorio e identificar la emergencia de regiones en los que las
economias de localizacion/urbanizacién estan presumiblemente contribuyendo a
generar/consolidar espacios econdmicos mas dindmicos y competitivos.

3. RESULTADOS

Los resultados de los andlisis shift-share espaciales aplicados en los periodos 2008-2013
y 2013-17 permiten desglosar los tres elementos que componen el comportamiento
diferencial que cada regién muestra respecto al general de Espafia (ver Tabla 1, y Figuras
ly2).

Tabla 1. Analisis shift-share espacial. Evolucion del valor afiadido bruto. Efectos
relacional, estructural y territorial

CCAA. 2008-2013 2013-2017
Relacional | Estructural | Territorial | Relacional | Estructural | Territorial
Andalucia +0,79% | +0,49% | -2,49% | +0,19% | -1,46% | +0,73%
Aragén +0,53% | -0,86% | +0,00% | +1,19% | -0,83% -3,26%
Asturias +0,62% | -0,57% -5,43% | +0,22% | -0,63% -3,23%
Baleares +0,44% | +1,93% | -0,60% | +1,45% | -2,07% | +4,52%
Canarias +0,96% | +2,50% -2,42% | +0,12% -0,90% -0,87%
Cantabria +0,82% | -0,02% -3,90% | +0,36% | -0,82% -1,68%
Castillay Ledn +2,56% | +0,04% | -3,80% | +0,20% | -1,05% -2,64%
Castilla-La Mancha +2,37% -2,18% -1,03% | +0,33% -1,14% -3,27%
Cataluiia +2,19% | +0,13% -1,70% | +0,83% -0,23% +1,91%
Comunidad Valenciana | +0,04% -0,55% -3,27% | +0,19% -0,37% +1,04%
Extremadura +2,45% -0,74% -1,21% | +0,05% -1,90% -1,28%
Galicia +1,39% | -1,33% -0,53% | +0,17% | -0,44% | +0,01%
Madrid +0,26% | -0,27% | +4,07% | -0,58% +0,61% +0,70
Murcia -0,58% -0,37% | +0,52% | +0,30% | +0,22% | +0,61%
Navarra +0,26% -0,71% +1,58% | -0,76% +1,56% -0,86%
Pais Vasco +0,95% -1,06% +0,33% | -0,23% +0,87% | +0,45%
La Rioja +0,11% | -0,76% -0,27% | -1,24% +0,39% | -4,35%

Fuente: INE, Contabilidad Regional de Espafia, Serie homogénea. Elaboracion propia
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Figura 1. Analisis shift-share espacial. VAB. 2013-2017. Efectos estructural y territorial
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Fuente: INE, Contabilidad Regional de Espafia, serie homogénea. Elaboracién propia

Figura 2. Andlisis shift-share espacial. VAB. 2013-2017. Efectos estructural y territorial
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4. DISCUSION: DECONSTRUYENDO EL CRECIMIENTO
4.1. Efectos de la vecindad

Las regiones con un espacio regional de interaccidn preferente especialmente dindmico
recibirdan impactos positivos de crecimiento: entre 2008 y 2013 este es el caso de las
regiones del cuadrante noroeste junto a Castilla-La Mancha, dadas sus relaciones
preferentes con Madrid y el Pais Vasco; en cambio, en el periodo post-crisis que se abre
en 2013 las regiones mas beneficiadas por su posicidn en la red regional se sitdan en el
este y son las que presentan conexiones especialmente importantes con el espacio
mediterraneo, ahora de nuevo el mas dindmico.
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4.2. Efectos de la especializacion

Los dos sectores que mejor se comportaron durante la crisis fueron el turismo y la
agricultura, mientras que las regiones especializadas en construccién, sector financiero
e industria manufacturera se vieron especialmente perjudicadas. En los aifos en que se
recupera el crecimiento, aunque las actividades ligadas al turismo y el sector agrario
siguen creciendo por encima de la media, el liderazgo en el crecimiento pertenece a la
industria manufacturera, los servicios financieros y los servicios profesionales y a las
empresas. Por ello, son ahora las regiones industriales y Madrid las que de forma mas
nitida mejoran su componente estructural de crecimiento.

4.3. Efectos de la aglomeracion

El sector agrario, la industria manufacturera y un turismo cada vez mds internacional
constituyen los nuevos sectores de base de las economias regionales, apoyados en la
expansién de los servicios avanzados (informacién y comunicaciones, financieros,
profesionales y a las empresas) que a su vez constituyen nuevos sectores bdsicos en las
principales economias metropolitanas y muy significativamente en Madrid, que asume
las funciones de ciudad global. En ellos se basa el nuevo modelo de desarrollo
emergente orientado hacia la demanda externa y basado en el proceso de devaluacion
interna de precios y salarios derivado de la crisis

Los dos procesos que estan discurriendo en paralelo, 1) profundizacién en la
concentracion territorial de los sectores y 2) especializacidn sectorial de los territorios,
son el resultado de la respuesta que las regiones han dado a los desafios que ha
planteado la crisis. En un contexto de globalizacién y creciente importancia del mercado
internacional, cada regién ha tendido a profundizar en las especializaciones previas en
las que se podia alcanzar una mayor competitividad en virtud de la existencia de los
necesarias recursos, conocimiento, cualificaciones, experiencia, tejido empresarial
previo y servicios e industrias auxiliares, en definitiva, en aquellas actividades en las que
se podia contar con economias de localizacién previas y suficientes. Asi, la crisis y la
posterior recuperacién han tenido el efecto de fortalecer aglomeraciones sectoriales
preexistentes (Figura 1).

El valor del componente territorial del crecimiento muestra una correlacion directa y
significativa con el incremento en los niveles de la especializacién sectorial de la
estructura econdmica regional, elemento esencial para la generacién de economias de
localizacion, con especial relevancia en el periodo 2013-17 momento en el cual los
cambios en las estructuras sectoriales se estan produciendo via crecimiento diferencial
de los sectores mas competitivos y no a través del ajuste propio de la coyuntura de crisis.

200



Figura 1. Procesos de fortalecimiento de aglomeraciones sectoriales (2008-2017)
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El papel de las economias de urbanizacién resulta incluso mas claro y evidente,
especialmente en la fase de recuperacion. El nivel de urbanizacién, sea cual sea al
umbral de tamafio urbano escogido, esta correlacionado con el componente territorial
del crecimiento. La maxima correlacion se obtiene, no obstante, con las grandes areas
urbanas y metropolitanas, esto es con AUFs de mas de 500000 habitantes, cuya
presencia constituye uno de los mejores predictores del crecimiento econémico.

Ademas, los mejores comportamientos estan asociados a los tejidos empresariales
consolidados, con un mayor tamafio medio de empresa y una mayor presencia en el
empleo de las grandes empresas de mas de 200 empleados, o con una superior tasa de
emprendimiento (en relacién a la poblacion en edad activa) o de tasa de natalidad
empresarial (en relacién al nimero de empresas existentes). También se observa una
relacion, aunque solo parcial, con los comportamientos innovadores. Estd relacion solo
se produce si consideramos como indicador el gasto en las actividades mas formales de
I+D o y de mayor nivel tecnoldgico y es mas importante como elemento de resistencia
en la fase de la crisis que como factor de recuperacion. Sin embargo, el papel del capital
humano resulta ambiguo. Los indicadores de corte mas formal no muestran ninguna
correlacién con el componente territorial del crecimiento, aunque si los indicadores de
cualificacion de un caracter mas informal y ligado al desempefio cotidiano. Finalmente,
encontramos dos elementos que entroncan con tendencias hoy subyacentes: la
internacionalizacion y la adaptacién a la nueva economia del conocimiento.
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5. CONCLUSIONES

En el ambito territorial, la salida de la crisis se ha resuelto con un marcado incremento
de las desigualdades interregionales y una creciente concentracion territorial de la
actividad econdmica. La nueva pauta de crecimiento, muy ligada a la demanda
internacional (turismo, exportaciones), ha concentrado el crecimiento en las regiones
que contaban con ventajas competitivas en funcidn de su peculiar dotacién de recursos,
de su trayectoria productiva y de la existencia de economias de localizacion y
urbanizacion. Esto ha propiciado una profundizacidon en especializaciones productivas
previas en la industria manufacturera, el turismo, la agricultura o los servicios
avanzados.

La revitalizacién de la industria manufacturera es protagonista de muchos de estos
procesos en buena parte de las regiones de tradicional especializacién industrial del
norte y noroeste, del valle del Ebro y del Mediterraneo. El sector de agricultura,
ganaderia y pesca esta comportandose especialmente bien en la mitad sur peninsular,
Galicia y parte del valle del Ebro, mientras que las actividades asociadas al turismo
incrementan su concentracidn principalmente en Baleares y Canarias. Finalmente, en
Madrid son los sectores de servicios avanzados los que protagonizan estos procesos,
que también estan presentes, aunque de forma mas débil, en Cataluiia y el Pais Vasco.

La competitividad de las renovadas aglomeraciones de actividad, apoyadas en
economias de localizacién y de urbanizacién, se dirime en mercados internacionales y
precisa de una exitosa adaptacidon a las exigencias de la nueva economia del
conocimiento. El nuevo modelo de desarrollo seguido en la salida de la crisis esta
profundizando las pautas de desequilibrio preexistentes. La puesta en valor de
economias de localizacion y urbanizacidn preexistentes como elemento fundamental
para la construccién de territorios competitivos globalmente incrementa las
desigualdades. Este nuevo escenario post-crisis rompe con las tendencias previas en las
gue de forma quizas excepcional se aund crecimiento con convergencia regional. Por lo
general, son las regiones mas desarrolladas y urbanizadas y con mayor tradicidon
industrial, especialmente si cuentan con grandes areas metropolitanas, las que mejor
estan respondiendo al nuevo modelo. Las comunidades mas pobres, por lo general, solo
consolidan procesos de incremento de especializacién y mejora de competitividad en el
sector agricola. No obstante, dentro de estas regiones mas pobres, siempre es posible,
especialmente alli donde se cuente con desarrollos metropolitanos mas potentes y
aglomeraciones subregionales sectoriales mas activas, plantear trayectorias futuras de
construccion de entornos mas competitivos: esto quizas estd ocurriendo ya de forma
clara en la Comunidad Valenciana y Murcia, y hasta cierto punto también en Galicia o
Andalucia.
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RESUMEN

Si por algo se caracteriza Extremadura, area de estudio de este trabajo, es por sus
acuciantes problemas demogréficos, resaltando sobre todo los altos indices de
envejecimiento. Asi, es cada vez mas necesario buscar soluciones a los problemas de
demanda de recursos y equipamientos de la poblaciéon envejecida. De este modo, el
objetivo de este trabajo es analizar, en la regidn extremefia, la oferta de recursos socio-
sanitarios orientada exclusivamente a cubrir las necesidades de las personas mayores,
es decir, residencias de mayores y centros de dia, con el fin de determinar si la oferta
actual es adecuada teniendo en cuenta la demanda y si existe una apropiada
planificacion de los recursos y equipamientos segun las caracteristicas demograficas y
socioecondmicas de los territorios en los que se actua.

Se emplearan técnicas de correlacion espacial, a través de las cuales se podra identificar
la existencia de agrupaciones de espacios con comportamientos similares en cuanto a
recursos y equipamientos socio-sanitarios, Indice de vejez, actividad econémica y
accesibilidad a los recursos analizados.

Atendiendo a los resultados obtenidos, como es la concentracion de contextos negativos
en las areas mas ruralizadas de la regidn, se establecera una serie de mejoras con el fin
de contribuir a que sea mayor la justicia social en la region extremefia, un territorio de
baja densidad demografica.

Palabras clave: Servicios socio-sanitarios; Poblacion mayor; Correlacion espacial;
Desequilibrios territoriales; Extremadura.

ABSTRACT

Extremadura, study area of this work, is characterized by its pressing demographic
problems, highlighting the high aging rates. Thus, finding solutions to the problems of
demand for resources and equipment by elderly people is increasingly necessary. In this
way, the objective of this work is to analyse, in the region of Extremadura, the offer of
socio-health resources oriented exclusively to cover the needs of the elderly people,
that is, nursing homes and day centers, in order to prove if the current offer is adequate
taking into account the demand and if there is an appropriate planning of resources and
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equipment according to the demographic and socioeconomic characteristics of the
territories in which it operates.

Spatial correlation techniques will be used, through which it will be possible to identify
the existence of groupings of spaces with similar pattern in terms of resources and socio-
health facilities, old age index, economic activity and accessibility to the resources
analysed.

In response to the results obtained, such as the concentration of negative contexts in
the most rural areas of the region, a series of improvements will be proposed in order
to contribute to greater social justice in Extremadura, a low demographic density
territory.

Key words: Socio-health services; Old people; Spatial correlation; Territorial
distribution; Extremadura

1. INTRODUCCION

El aumento progresivo de la longevidad en los paises desarrollados unido a una reducida
tasa de natalidad y a un aumento de edad en la fecundidad, incurre en el incremento
del envejecimiento de la estructura poblacional, con especial repercusién en los
sistemas sociales y sanitarios, que deben dar respuesta a la creciente demanda (Garcia
et al, 2014). La region de estudio, Extremadura presenta una poblacién de algo mas de
un milldén de habitantes distribuidos en una gran extensidn superficial (41.200 km?), con
una escasa densidad de poblacién de 26,6 hab/Km2, ademas de una distribucion
desigual de su poblacidn, la cual se ubica en los principales nucleos alrededor de las dos
principales vias de comunicacion (Autovias A-5 y Ruta de la Plata), y en las areas agrarias
mas productivas dedicadas a la explotacién del regadio (Nieto et al, 2017). Con el
agravante de que su escasa poblacion presenta un sobreenvejecimiento, con extensas
areas con cifras superiores al 30% de indice de vejez, sobre todo los municipios de
menos de 1.000 habitantes y localizados en areas de montafa (Nieto y Cardenas, 2018)
gue demandan el uso de recursos sanitarios, como la atencién hospitalaria y socio-
sanitarios (residencias y centros de dia) que debido a los condicionantes territoriales
previamente descritos plantean una serie de retos en cuanto a la organizacién de los
mismos.

Los ultimos estudios evidencian que la existencia de servicios socio-sanitarios préximos
a la poblacién ofrecen un cuidado mas cercano y evitan mayores ingresos hospitalarios
y una mejora en la calidad de vida de la poblacién mayor de 65 afios mitigando ademas
el gasto publico hospitalario (Lopez Lara y Garrido Cumbrera, 2004; Garrido-Cumbrera
et al, 2005; Ministerio de Sanidad, Servicios Sociales e Igualdad, 2013; Naharro y Tarraga,
2017). Por esto, esta comunicacion se centrara en el analisis de la oferta y la planificacién
de los recursos sanitarios y socio-sanitarios extremefios para asi comprobar si la
localizacion de los mismos se adecua a las necesidades de una region cada vez mas
envejecida y con una accesibilidad limitada. A continuacidn, se expone la metodologia
empleada en el trabajo, seguida de los resultados logrados y las conclusiones extraidas.
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2. METODOLOGIA

Para la realizaciéon de los analisis previstos, primero se elaboré una base de datos
alfanumérica con la oferta de los recursos existentes en los 388 municipios de la regiéon
con la informacidon proporcionada por el Servicio Extremeifo de Promocion de la
Autonomia y Atencion a la Dependencia (SEPAD) de la Junta de Extremadura del afio
2018 y del Portal Mayores del CSIC. En segundo lugar, se realizé6 una base de datos
cartografica con el Mapa Oficial de Carreteras de 2013 del Ministerio de Fomento en
formato lineal, la cartografia de las Zonas Socio-Sanitarias de la Junta de Extremadura
del afio 2017 (Decreto 180/2017) en base municipal y en formato poligonal y la
localizacion de los hospitales, residencias y centros de dia, como capas puntuales
obtenidas de la georreferenciacién de dichos recursos con los datos obtenidos de sus
direcciones postales del SEPAD. Por ultimo, y para relacionarlos con otros indicadores
de contexto se afiadieron variables demogréficas, econdmicas y sociales obtenidas del
INE y del Atlas Socioecondmico 2017 que edita la Junta de Extremadura.

La segunda fase de este proyecto y una vez localizados los servicios sanitarios y
sociosanitarios es comprobar la accesibilidad a los mismo y por ello, se calculd el tiempo
minimo de acceso desde los centroides de todos los municipios de la region a los
distintos recursos. Se determina primero la impedancia ya que constituye un elemento
clave en los analisis de accesibilidad al simular el efecto de resistencia que se asocia al
desplazamiento por lared y que pueden ser distancia, tiempo o coste (Nieto y Rodriguez,
2015) y para este trabajo la impedancia se ha calculado tenido en cuenta la longitud y la
velocidad de las vias. Posteriormente, se obtiene el calculo del tiempo de acceso minimo
de cada localidad al recurso mas préximo que mostrard un modelo ideal en el que la
poblacién siempre se acerca al servicio mas cercano sin tener en cuenta la capacidad
gue presentan, ni la competencia con otras mas alejadas. La expresién para ello, es la
siguiente:

TAMi = min(IR;;) Vj

donde se averigua el tiempo minimo de cada nodo i al centroide del municipio mas
cercano (nodo j).

Como indicadores para determinar la organizacion de los recursos sanitarios y socio-
sanitarios y si existen patrones o clusteres de concentracion de los mismos se empelaron
dos indicadores geoestadisticos (Hair, 2008): | Anselin de Moran y Analisis Gi* de Getis-
Ord con la oferta de plazas de cada recurso.

Para obtener | de Moran se calculan primero las estadisticas globales para comprobar si
existen agrupaciones o clUsteres y rechazar la hipdtesis nula (los recursos se han
distribuido de forma aleatoria). Una vez determinada que existen agrupaciones se
obtienen su representacion espacial con el estadistico local (I Anselin Local de Moran).
Se determiné el tipo de relacién de distancia euclidiana y el criterio de distancia inversa
al cuadrado porque se estima previamente que la capacidad de relacidon decae de forma
rapida con la distancia. Se obtienen unos valores P en las zonas de clustered que
representan la significancia estadistica segun el siguiente cédigo: High-High (zonas con
presencia alta rodeadas de zonas con presencia alta), High-Low (zonas con presencia
alta rodeadas de unidades con presencia baja), Low-High (zonas de presencia baja
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rodeadas de unidades con presencia alta) o Low-Low (zonas con presencia baja rodeadas
de unidades con presencia baja). Este indicador nos precisara si existen agrupaciones
con valores extremos tanto en datos positivos (High) o negativos (Low). Como
complemento del anterior analisis se obtiene el indicador de Getis-Ord para localizar
puntos calientes donde se localizan concentraciones de valores altos o bajos parecidos
y en la mayoria de los casos, relacionados con el promedio de la muestra (Nieto y
Cardenas, 2018). Evalua cada entidad dentro del contexto de entidades vecinas y
comparan la situacion local con la situacion global (promedio de plazas ofertadas).

3. RESULTADOS

En los ultimos afios, el nimero de centros socio-sanitarios ha aumentado de forma
considerable en la region extremenia, un 8,3 % las residencias (han pasado de 264 a 288)
y un 13,2 % los centros de dia (de 197 a 227 en apenas tres afios). La oferta de hospitales
sigue siendo la misma.

Este aumento ha permitido que la accesibilidad a estos recursos mejore, especialmente
evidente en el caso de las Residencias donde el 87,7 % de la poblacion y el 70,4 % de los
municipios de la regién se encuentran en un recorrido menor de 15 minutos, a excepcién
de algunos localizados en las areas fronterizas con Castilla-La Mancha, Portugal y
Andalucia, que presentan un tiempo de acceso mayor a los 25 minutos, afectando al
12,3 % de la poblacién y al 39,9 % de los municipios (Figura 1).

Figura 1. Tiempo de acceso de los hospitales, residencias y centros de dia.
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Fuente: elaboracion propia

Los centros de dia se han localizado muchos de ellos en zonas con un alto indice de Vejez
(Figura 2). El 82 % de la poblacion y el 58,8 % de los municipios de la regidn presentan
una accesibilidad inferior a los 5 minutos, y a partir de ese punto el tiempo de acceso
aumenta afectando al 38,7 % de los municipios y el 17 % de la poblacién que se ubican
entre los 5 y los 20 minutos y solamente el 1 % de la poblacidon y el 2,5 % de los
municipios estan situados a mas de 30 minutos y coinciden con las localidades cercanas
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a los limites de la regién o con una orografia complicada que afecta a la configuracién
del sistema de carreteras. Con estos datos, se puede determinar que su accesibilidad en
general es 6ptima (Figura 1).

En relacién al tiempo minimo de acceso a los hospitales, el 31,7 % de los municipios y el
65,1 % de la poblacidn de la regidn se encuentran en un tiempo inferior a los 15 minutos.
Como se puede comprobar, las zonas mas cercanas a los hospitales coindicen con los
municipios con mayor poblacién de la regién, menor indice de Vejez, mayor indice de
desarrollo, y con mejores accesos al localizarse alrededor de las dos principales vias de
comunicacion de Extremadura (A-5 a Madrid y A-66 o Ruta de la Plata) (Figura 2).

Figura 2. Indicadores demograficos y econémicos en Extremadura (2017).
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Fuente: elaboracion propia a partir de los datos del INE y Junta de Extremadura

Los resultados obtenidos con el andlisis | Local de Moran para la distribucién de plazas
muestra una agrupacién para los hospitales en el municipio de Badajoz, pues es donde
mayor concentracion de camas existe, un 33 % del total, donde se localiza el Hospital de
referencia de la Comunidad Auténoma de Extremadura. Ademas, se obtuvieron dos del
tipo Low-Low localizados en Zafra y Talarrubias, los dos municipios con servicios
hospitalarios de menor capacidad (Figura 3).

Las ofertas de plazas de residencias se congregan en 67 agrupaciones, siendo las
principales las de tipo Low-Low con 25 clusteres, seguidas por las High-High con 22. La
oferta de residencias es de tipo menor excepto en las principales ciudades de la regién
(Badajoz, Caceres, Don Benito, Mérida, Navalmoral de la Mata, Trujillo y Villanueva de
la Serena) con una media de 115 plazas, y en los nucleos circundantes a ellas donde se
localizan los clusteres High-Low con una media de 64. Las de tipo Low-High, con 18
agrupaciones, hacen referencia a las localizadas en nucleos cercanos a los anteriores,
pero con una capacidad media de 25 plazas por residencias y, por ultimo, las
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agrupaciones Low-Low con una media de 22 plazas ubicadas en localidades con altos
indices de Vejez y en los limites de la regién (Figura 2 y Figura 3).

A diferencia de los anteriores, los centros de dia presentan una distribucién con mayor
aleatoriedad, con 33 clusteres de tipo Low-Low, con recursos con menor capacidad de
plazas y situados en zonas limitrofes, con una orografia compleja o menor poblacién
(Figura 3).

Figura 3. Analisis | Local de Moran de los hospitales, residencias y centros de dia.
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Los resultados obtenidos en Getis-Ord demuestran lo expuesto anteriormente, una
mayor concentracion de las plazas hospitalarias en Badajoz al ser la localidad con mayor
numero de camas, una congregaciéon de las plazas residenciales en los nucleos con
mayor poblacién, debido tanto a que son los municipios mas poblados como a que la
poblacidén joven vive en estos nucleos y decide alojar a sus mayores en residencias
cercanas. Para los centros de dia, los datos desvelan que los situados en municipios con
peores indicadores demograficos tienen una capacidad muy limitada, con centros que
ofertan menos de 20 plazas. Sin embargo, la capacidad es mayor en nucleos con un alto
grado de desarrollo, como Navalmoral de la Mata o la conurbacién Don Benito-
Villanueva de la Serena, que actian como centros de atraccion para los habitantes de
los municipios limitrofes, pues la cercania a poblaciones de mayor tamafo y desarrollo
econdémico impide que este tipo de instalaciones resulten rentables en dichos
municipios. (Figura 4).
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Figura 4. Analisis Getis-Ord de los hospitales, residencias y centros de dia.
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4. CONCLUSION

El envejecimiento de la poblacion produce una demanda de servicios especificos a la
tercera edad en territorios como el area de este estudio, Extremadura. Los resultados
obtenidos en este trabajo confirman esta realidad. Se ha podido observar como existen
limitaciones de accesibilidad territorial, en especial a los hospitales y a las zonas
fronterizas. Esto se debe principalmente a la orografia de estas dreas de peor
accesibilidad y lejania a las principales vias de comunicacién (Autovias A-5 direccién
Lisboa-Madrid y A-66 direccién Gijon-Sevilla, ademads de un ferrocarril poco eficiente).
Los dos andlisis de patrones realizados (I de Moran y Getis-Ord) han permitido identificar
en estos mismos territorios una escasa oferta de plazas de recursos socio-sanitarios
(residencias y centros de dia). De todo ello se deriva como la capacidad y ordenacion
territorial de estos servicios resulta aun mejorable.
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RESUMEN

La reciente crisis econdmica ha forzado a muchas ciudades espafiolas a buscar nuevas
fuentes de crecimiento y empleo. El refuerzo a medio y largo plazo de actividades
servindustriales intensivas en innovacion y conocimiento puede contribuir a mejorar la
resiliencia urbana. Este planteamiento aparece de forma transversal en diversas
agendas politicas recientes, como la planteada desde la OCDE y la Estrategia Europa
2020. El enfoque puede resultar complementario al de estrategias econdmicas que
ponen mayor énfasis en otro tipo de actividades y funciones urbanas (servicios, ocio,
turismo, por ejemplo). Esta investigaciéon recoge los principales resultados de un
ejercicio de identificacidon de sectores estratégicos dentro de la llamada economia del
conocimiento en la ciudad de Madrid. Se comienza con una revisién de ejercicios
similares realizados por grandes capitales europeas, asi como de estrategias y politicas
a nivel de la regidn y con potencial impacto en estos sectores econdmicos. Junto con
ello, se analiza la capacidad de creacién de riqueza y empleo en la economia, el grado
de implantacién en los territorios madrileifios, asi como las redes empresariales e
interrelaciones generadas con el resto de sectores productivos e instituciones de
educacion superior y de investigacién de la region. Con esta investigacidn se pretende
ofrecer un marco de referencia para orientar las prioridades de la ciudad de Madrid en
materia de promocién y ordenacidn de actividades intensivas tecnologia vy
conocimiento.

Palabras clave: Sectores estratégicos, innovacidn, estrategias urbanas

ABSTRACT

The recent economic crisis has forced many Spanish cities to search for new sources of
growth and employment. The reinforcement in the medium and long term of
manufacturing and services activities intensive in innovation and knowledge can
contribute to improve urban resilience. This approach cut across several recent political

% Este texto forma parte del proyecto del Plan Nacional CS02016-74888-C4-4-R (AEl/ FEDER, EU).

213



agendas, such as that proposed by the OECD and the Europe 2020 Strategy. This can also
be complementary to economic strategies more focussed on urban activities and
functions (e.g. services, leisure, tourism).

This research includes the main results of an identification process of strategic sectors
within the so-called knowledge economy in the city of Madrid. This begins with a review
of similar identification carried out by large European capitals, as well as of strategies
and policies at the regional level with potential impact on these economic sectors. Along
with this, the VAB and employment creation and the implementation in the Madrilenian
territories are analysed, as well as the business networks and interrelationships
generated with the rest of productive sectors and institutions of higher education and
research in the region. This research aims to provide a framework to guide the priorities
of the city of Madrid in terms of promotion and land-management of knowledge-
intensive activities.

Keywords: Strategic sectors, innovation, urban strategies.

1. INTRODUCCION: HACIA UN MARCO INTERPRETATIVO SOBRE SECTORES
ESTRATEGICOS Y COMPETITIVIDAD URBANA

El proceso de globalizacidn y la creciente integracién de la economia mundial han
favorecido niveles crecientes de competencia entre empresasy entre territorios. En este
contexto, las ciudades buscan asegurar la generacidn de ventajas competitivas
dinamicas, las cuales se fundamentarian en una dotacién muy destacada de recursos
especificos de calidad, mds o menos tangibles, como empleo cualificado, servicios
avanzados y las infraestructuras de comunicacién; pero sobre todo a través de redes de
colaboracién empresariales y socio-institucionales que impulsan los procesos de
innovacion (Salom y Albertos, 2009; Musterd y Murie, 2010).

Las grandes ciudades ven asi reforzada su posicidon a la cabeza del sistema urbano,
especializandose en sectores y funciones de mayor rango. En todo caso, el reto de la
competitividad -unido al de la sostenibilidad social y ambiental- exige de nuevas
estrategias que mejoren la resiliencia territorial en esta nueva etapa postcrisis. Destaca
en este sentido, la apuesta internacional por una economia intensiva en innovacion y
conocimiento (OCDE, 2010; Comisidon Europea, 2010; Sanchez-Moral, 2015). Desde una
visidon sectorial suele apostarse por una serie de “clusteres innovadores” (Wu, 2005). En
una aproximacion mas transversal, se entiende que el conocimiento y la innovacidn son
susceptibles de mejorar el desempefio de cualquier actividad (Widen et al., 2007), lo
gue amplia el abanico de las posibles estrategias de promocion de sectores estratégicos.

Con caracter general, se reconoce la capacidad de las actividades intensivas en
conocimiento para proteger a las economias regionales ante la crisis econdmica y
convertirse en refugio para el empleo (Comision Europea, 2013; Perlo, 2011). Sin
embargo, conviene no perder de vista algunos aspectos no tan positivos, como la
segmentacion y precarizacion del empleo, el impacto de la crisis sobre los sistemas
regionales de innovacion o las politicas de austeridad sobre las estrategias de innovacién
e investigacion (Jordad et al.,, 2014). En todo caso, la marcha de la economia del
conocimiento se relacionaria con la propia trayectoria y especificidad de los territorios
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urbanos, comenzando por sus recursos materiales y humanos, la calidad institucional y
la gobernanza local (Pratt, 2012; Méndez, 2013; Méndez et al., 2016).

El objetivo de esta investigacidn es contrastar el cardcter estratégico de las actividades
de la economia del conocimiento y actualizar el diagndstico sobre su marcha reciente,
ofreciendo con ello un marco de reflexién para orientar las prioridades de la ciudad de
Madrid en materia de promocién y ordenacion de estas actividades. En este sentido, un
primer diagndstico tuvo su origen en el contrato con el Ayuntamiento de Madrid: "Bases
para la identificacidon de estratégicos en la ciudad de Madrid” (2016).

2. METODOLOGIA

La definicion de economia del conocimiento usada se fundamenta en los mencionados
clusteres innovadores, que incluyen:

(i) Industrias de alta intensidad tecnoldgica. De acuerdo con la OCDE se trata de
actividades con un gasto en I+D por encima del 4% de su facturacion y, ademas,
con una proporcién mayor de trabajadores cualificados. Entre las principales
actividades cabe mencionar la industria farmacéutica, el material electrénico e
informdtico y la construccidon aeronautica. Estas quedan incluidas dentro de las
clasificaciones recientes de EUROSTAT sobre “knowledge intensive industries”.

(i) Servicios a las empresas intensivos en conocimiento. La estrecha relacién de
algunos servicios con esos sectores industriales de alta intensidad tecnolégica
sirve como punto de partida para la definicion de EUROSTAT de servicios
intensivos en conocimiento (servicios financieros, telecomunicaciones,
educacion, sanidad,...). La delimitacién no esta exenta de ciertos problemas
relacionados sobre todo con su heterogeneidad internay la presencia de algunas
ramas con elevado peso de empleo publico (Musterd et al., 2007).

(iii) Dentro del grupo anterior suele identificarse el subconjunto de los Servicios
avanzados a las empresas (como consultoria, contabilidad, publicidad,
arquitectura,...). Ambos tendrian una importancia estratégica desde el punto de
vista del valor afiadido, la generacidn y el consumo de innovaciones, y la creacion
de empleo de calidad. Surgidas con frecuencia de procesos de externalizacion de
empresas industriales, estas actividades son también fundamentales desde la
perspectiva de la articulacidn interna y competitividad de las economias urbanas,
contribuyendo a generar un continuo de actividades servi-industriales. Su
elevada productividad les permite resistir mejor las tendencias deslocalizadoras
hacia territorios con menores costes.

(iv) Industrias culturales. Por un lado, se alude a aquellas industrias que combinan la
creacidén, produccién y comercializacion de contenidos que son por su naturaleza
intangibles y culturales (UNESCO, 2006). El concepto se relaciona también con
las “industrias creativas”, que suman a las actividades culturales tradicionales
(edicién de libros, musica, artes escénicas,...), otras como el software de
videojuegos, las actividades de arquitectura, el disefio o la publicidad. Son
importantes impulsoras de la innovacién econdmica y social en otros muchos

215



sectores, siendo con frecuencia el origen de soluciones imaginativas
relacionadas, por ejemplo, con la creacién de marcas, el desarrollo de
capacidades tecnoldgicas, el aprendizaje permanente o el estimulo a la
investigacion (Comisién Europea, 2010).

Este trabajo comienza con una revision de ejercicios de identificacién de sectores
estratégicos realizados en grandes capitales europeas, asi como de las politicas de
innovacion a nivel regional. A continuacién se analizan las dinamicas temporales y
espaciales del empleo afiliado, por medio de los microdatos de la Seguridad Social
(2011-2016); asi como las estrategias de innovacion, las redes empresariales y las
interacciones generadas con las instituciones de educacion superior e investigacion de
la regidn a través de fuentes indirectas.

3. RESULTADOS Y DISCUSION

Los resultados obtenidos permiten plantear una primera discusion sobre la importancia,
en términos mas cuantitativos, de los clisteres innovadores para la ciudad de Madrid.
Segun lo planteado por autores como Wu (2005) y Scott (2009), los inputs necesarios
para las actividades intensivas en conocimiento, incluidas las economias de
aglomeracion, explicarian su tendencia a la concentracion en los principales nucleos
urbanos, como indican las directrices planteadas inicialmente por diferentes organismos
multilaterales de cooperacion econdmica (OCDE, entre otras). Sin embargo, la
importancia de los clusteres innovadores en la economia local de Madrid es muy
desigual: servicios avanzados a las empresas (269.150 empleos en 2016); otros servicios
intensivos en conocimiento (114.894); industrias culturales (39.484); industrias de alta
intensidad tecnoldgica (19.865). Dicho de otro modo, las ventajas de localizacion
parecen operar sobre todo en el caso de los servicios intensivos en conocimiento y las
industrias culturales, mientras que el comportamiento de la industria de alta intensidad
tecnolégica resulta mucho menos favorable.

Desde un punto de vista dinamico, destacan los servicios avanzados a las empresas (tasa
de variacion 2011-2016: +14%); frente a otros servicios intensivos en conocimiento (-
2,90%), industrias culturales (-13,79%) vy, sobre todo, industrias de alta intensidad
tecnolédgica (-17,31%). El grado de implantacion territorial es también desigual. La
ciudad concentra mas de tres cuartas partes del total regional del empleo en todo tipo
de servicios intensivos en conocimiento y con tendencia al reforzamiento. Por el
contrario, la industria intensiva en tecnologia representa un tercio del total regional y
con tendencia a reducirse. Las industrias culturales se situarian en una situacién
intermedia. Nuestros resultados coinciden, por tanto, con lo planteado por Méndez et
al. (2015) en cuanto al impacto de la crisis internacional y las politicas de ajuste,
especialmente sobre las actividades industriales de alta intensidad tecnolégica, muy
internacionalizadas. Por el contrario, los servicios avanzados a las empresas se muestran
mucho mads dinamicos, superando los problemas derivados de la caida de la demanda
en un primer momento, asi como la reestructuracion del sector financiero. Por su parte,
las industrias culturales se verian afectadas por la caida del consumo en un primer
momento, a lo que habria que sumar los posteriores recortes presupuestarios y el
aumento de la fiscalidad.
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Nuestra investigacion ha analizado también aspectos de orden mas cualitativo. Su
caracter estratégico queda confirmado desde la perspectiva de las estrategias de
innovacion. En concreto, se evidencia la importancia del gasto en [+D y del esfuerzo
innovador de actividades como las de informacién y comunicaciones o las profesionales,
por delante de actividades industriales como material de transporte e industria quimica
(en todo caso, en estas ultimas el uso de las llamadas tecnologias transversales estaria
muy extendido). Ademas, hemos podido confirmar el papel fundamental de los
servicios avanzados en la articulacién interna del sistema productivo madrilefio, como
sostienen los planteamientos de las economias servindustriales (Sdnchez Moral, 2008).
En cambio, debido a la intensa internacionalizacién de las empresas y los procesos de
deslocalizacion, las redes empresariales dentro de las actividades industriales en
muchos casos se orientan hacia el exterior de la ciudad, region e incluso el pais.
Finalmente, muchas de estas actividades se erigen como elementos fundamentales
dentro del Sistema Regional de Innovacién (SRI), caracterizado ya por Jorda et al. (2014)
como un SRI de excelencia.

4. CONCLUSIONES

La apuesta por la economia del conocimiento se repite en muchas ciudades europeas,
comenzando por un nlcleo de actividades servindustriales como TIC,
telecomunicaciones e industrias creativas. No obstante, cabe apuntar la frecuente
consideracion de otras actividades como el turismo, la educacién y la energia (algunas
con importantes implicaciones para la competitividad urbana). Todo ello plantea una
primera reflexién sobre el alcance de esas visiones -sectorial y transversal- de la
economia del conocimiento y su reflejo en las politicas y estrategias de promocién
econdmica o de innovacion.

Sin perder de vista el impacto que tuvo la crisis internacional y las politicas de ajuste
sobre ellas, las actividades servindustriales intensivas en conocimiento siguen jugando
hoy un papel importante desde el punto de vista del empleo y, sobre todo, de la
articulacion interna del sistema productivo y la conexién con la economia global.
Algunas de ellas también sobresalen por el esfuerzo innovador y el uso de nuevas
tecnologias. La capacidad de resiliencia de estas actividades hace que, junto con las
industrias culturales y creativas, puedan ser consideradas estratégicas de cara a articular
nuevas estrategias de desarrollo urbano y regional.
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RESUMEN

La logistica es una actividad en plena expansién en las economias capitalistas, cada vez
mas abiertas e interconectadas, con futuros desafios relacionados con la Industria 4.0.
La comunicacién estudia la evolucién del sector logistico en la region urbana de Madrid,
incluyendo las provincias de Madrid, Avila, Segovia, Ciudad Real, Cuenca, Guadalajara y
Toledo, mds la provincia de Albacete para tener una vision completa de Castilla-La
Mancha.

La hipétesis sefiala la existencia de un proceso de dispersién de la actividad que afecta
a la estructura metropolitana y tendra efectos significativos en el planeamiento, los usos
del suelo, la base econdmica y sociolaboral, asi como en la propia morfologia de los
espacios que ocupa y/o utiliza. En la literatura se denomina también “suburbanizacion
logistica”, “descentralizacién logistica” o “desconcentracidén logistica”. Se pueden
distinguir igualmente procesos de “dispersion logistica” para referirse a un crecimiento
mas alla de los limites de las regiones urbanas y de “suburbanizacion logistica” para el
comportamiento espacial dentro de las regiones urbanas (é¢dreas metropolitanas?). En
ambos casos, se observa la formacion de clisteres espaciales para aprovechar
infraestructuras y ventajas de proximidad.

Para contrastar la hipdtesis se analizan datos de varios afios sobre empleo y empresas
(fuente: Seguridad Social), superficies ocupadas por diversos tipos de actividad logistica
(fuente: Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia), y cartografia de
ocupacion del suelo Corone Land Cover y SIOSE (fuente: Centro Nacional de Informacién
Geografica). En las dos primeras fuentes, la informacién estd referida a provincias,
mientras que la cartografia puede gestionarse con un SIG para obtener agregados
municipales que relacionan los resultados con las infraestructuras de comunicacién.

Los resultados indican que la logistica estd expandiéndose en la regiéon urbana de
Madrid diferenciando comportamientos en funcidn del tipo de actividad logisticay de la
proximidad a los grandes ejes de conexioén.

Palabras clave: Logistica, Dispersion logistica, Region urbana de Madrid
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ABSTRACT

Logistics in an economic activity in expansion in the capitalist economies, progressively
more opened and interconnected, with new challenges related with the industry 4.0.
This work studies the evolution of logistics in the urban area of Madrid, including the
provinces of Madrid, Avila, Segovia, Ciudad Real, Cuenca, Guadalajara and Toledo,
adding the province of Albacete to reach a whole vision of the Castilla-La Mancha
autonomous region.

The hypothesis points out the appearance of a dispersion process affecting the
metropolitan structure and will have meaningful impacts in planning, land use,
economic and labour bases, and in the same morphology of the spaces using or
occupying this logistics use. In the scientific literature, it is called logistic sprawl,
decentralized logistics or deconcentrating logistics. Equally, there are logistic sprawl
processes that may be referred to a growth beyond the urban region limits, being
considered logistic suburbanization according to the spatial pattern within the
metropolitan areas. In both cases spatial clusters to take advantage of infrastructures
and economies of proximity are observed.

To contrast the hypothesis several labour and industry data over the years has been
used (source: Social Security), land-use covered by different logistic activities (source:
Transport and Logistic observatory in Spain), and Corine Land-Cover and SIOSE land-use
cartography (source: Geographic Information National Centre). The two first sources
refers the information to the province, while the cartography can be managed in GIS
software to obtain data at local level and relate them with the transport infrastructure
results.

Results show that logistics are spreading over the Madrid urban region, allowing us to
differentiate patterns according to the type of logistic activity and the proximity to the
main connection corridors.

Keywords: Logistics, Logistic sprawl, Urban region of Madrid

1. INTRODUCCION

En el marco de las economias capitalistas, progresivamente mas abiertas e
interconectadas y bajo los nuevos desafios de la industria 4.0, el sector logistico ha ido
ganando importancia para atender las demandas del comercio (Browne, 1993; Dizian,
Ripert y Dablant, 2012). En este contexto, la logistica se ha convertido en una funcién
de impulso al crecimiento econdmico, con enorme influencia en la competitividad a
cualquier escala (Ministerio de Fomento, 2013). Ademas de ser interpretado como un
factor de oportunidad en términos de riqueza, competitividad y eficiencia, lo es en
términos de empleo (EC, 2008; Jll, 2016) e impacto territorial por sus efectos en la
reorganizacion de los espacios urbanos y rurales. A pesar de su importancia y el interés
por conocerlo y planificarlo adecuadamente, el sector logistico no es en absoluto un
sector de la economia claramente definido (EC, 2008).
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El presente trabajo enfoca la actividad logistica desde una vision geografica.
Concretamente presta atencion a un tema poco explorado que es la expansion de la
economia logistica y su incidencia en la reestructuracion metropolitana (Heitz y Dablanc,
2015; Dablanc et al. 2017). Nuestra hipdtesis plantea que los espacios logisticos se estan
localizando en lugares cada vez mas alejados de las grandes ciudades y areas
metropolitanas, donde la inversién logistica se habia concentrado tradicionalmente
(O’Connor, 2010; Hall y Hesse, 2013; van den Hauvel et al, 2013). Asi se han acufiado
expresiones como: “suburbanizacidon logistica” (Dablanc y Rakotonarivo, 2010),
“descentralizacion logistica” (Dablanc y Ross, 2012 o Woudsma, Jakubicek, y Dablanc,
2016), “desconcentracion logistica” (Hall y Hesse, 2013) o “dispersion logistica” (Dablanc
et al, 2017). En este debate, Heitz, Dablanc y Tavasszy (2017) diferencian entre
“dispersion logistica” (logistic sprawl) para hablar de un crecimiento que va mas alla de
los limites de las regiones urbanas y de la “suburbanizacidon logistica” (logistic
suburbanization) para referirse al comportamiento espacial dentro de las mismas,
formandose clusteres espaciales para aprovechar infraestructuras y ventajas de
proximidad (Rivera, Sheffi, y Welsch, 2014).

Nuestro objetivo es valorar los efectos de la actividad logistica en el marco de los
procesos de metropolitanizacidon extendida y transformacién de los territorios rurales,
en el contexto espacial de la regién urbana madrilefia que se extiende desde la provincia
de Madrid sobre las provincias de Avila y Segovia en Castilla y Ledn y Ciudad Real,
Cuenca, Guadalajaray Toledo en Castilla-La Mancha (Solis, Urefia y Ruiz-Apilanez, 2012),
a la que hemos afiadido Albacete para tener una visién completa de lo que acontece en
esta ultima comunidad auténoma.

2. METODOLOGIA

Analizar la funcién logistica y los espacios logisticos no es una tarea sencilla. La logistica
se encuentra dentro de un proceso de relaciones econdmicas y espaciales en la que se
integran y coordinan diferentes tipos de empresas y flujos (Ballou, 1987; Alijohani, Ky
Thompson, R., 2016). Para analizar los patrones espaciales de la actividad logistica y sus
cambios, proponemos aproximarnos desde dos puntos de vista: uno funcional, basado
en el uso de datos estadisticos sobre empresas y trabajadores, y otro espacial,
explorando informacién relacionada con la ocupacion del suelo.

Para el primer analisis utilizamos los datos de la Seguridad Social sobre empresas y
trabajadores afiliados, agrupados segun el Codigo Nacional de Actividades Econdmicas
(CNAE). Para el segundo andlisis empleamos los datos del Observatorio de Transporte y
la Logistica en Espafia (OTLE), que aporta informacién estadistica de interés, facilitada
por algunas asociaciones del sector logistico, pero introduce por este motivo cierto
sesgo. Por ultimo, se propone el uso de la cartografia sobre ocupacién del suelo del
proyecto Corine Land Cover (CLC) del Centro Nacional de Informacién Geografica (CNIG),
para los afnos 2000 y 2012. Con esta fuente georreferenciada nos aproximaremos a una
distribucién de la logistica a escala municipal empleando para ello distintas funciones de
analisis espacial con un SIG.
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3. RESULTADOS

El sector logistico y del transporte representa un sector estratégico determinante para
el resto de la economia de Espafiia, con el 5,5% del PIB y algo mds de 800.000 personas,
segln el INE. De acuerdo con el OTLE ocupa una superficie cerca a los 30 millones de
metros cuadrados.

Segun datos aportados por las consejerias de Empleo de las comunidades auténomas
cuyas provincias forman la region urbana madrileiia, el empleo logistico representd
aproximadamente el 3,5% de las empresas y el 5% del empleo de la zona de estudio en
el periodo 2012-2017. Madrid concentra el 74,1% de las empresas del sector, y el 78,7%
del empleo, seguida por Toledo en empresas (6,6%) y Guadalajara en empleo (5,6%).

3.1. LA EVOLUCION DE LAS EMPRESAS Y TRABAJADORES EN EL SECTOR LOGISTICO
(2012-2017)

A pesar de la concentracion preponderante de actividad logistica en la Comunidad de
Madrid, la evolucién reciente permite entrever una tendencia de difusiéon en las
provincias limitrofes. Avila es la provincia que ha tenido un comportamiento mas
positivo en el crecimiento de empresas y empleos entre 2012 y 2017 con una tasa anual
de 3,94% y 9,26%, respectivamente. Guadalajara y Cuenca le han seguido en el
crecimiento del empleo con tasas del 12,28% y 8,42% en el mismo periodo.

3.2. LA EVOLUCION DE LA OCUPACION DE SUELO POR EL SECTOR LOGISTICO (2014-
2017)

En términos de ocupacion de suelo, Madrid reduce su protagonismo concentrando el
56,8% de la superficie logistica de la region urbana, si bien presenta un crecimiento del
121,07% frente al 116,76 de las provincias periféricas entre 2014 y 2017 (Cuadro 1). Sin
embargo, el comportamiento de los tipos de actividad logistica indica diferencias
significativas: las instalaciones especializadas decrecieron en Madrid aproximadamente
cinco puntos, mientras crecieron un 140,85% en 2017 respecto a 2014 en el resto de
provincias, con especial importancia en Cuenca (1.082,35%). Estas instalaciones
especializadas comprenden frigorificos de servicio, almacenes farmacéuticos,
plataformas logisticas de mercancias peligrosas, textiles o de automoviles, es decir,
actividades con restricciones legales como pueden ser las mercancias peligrosas o que
precisan suelo mas barato. Por otro lado, otras provincias como Avila, Albacete y Toledo
crecieron por encima de Madrid en almacenes de transporte (aduanas, paqueteria,
transporte), y Guadalajara lo hizo en logistica de distribucién (almacenaje y gestién) y
logistica industrial.
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Cuadro 1: Evolucién de la superficie de los espacios logisticos por provincias en la

region urbana de Madrid (RUM) (2014-2017) (2014 = 100)

Provincia | Subtotal | Subtotal Subtotal | Subtotal | Subtotal TOTAL
s almacen | plataform | platafor | platafor | instalacione

es a logistica | ma ma mixta | s

transport | de logistica especializad

e distribuci | industria as

on

Madrid 106,56 170,82 102,25 444,00 94,80 121,07
Avila 266,67 100,00 244,58
Segovia 103,63 100,00 117,72
Albacete 108,36
Ciudad 100,00
Real
Cuenca 101,91 104,72 111,31 1.082,35 128,66
Guadalaja | 91,93 195,16 108,13 135,86 119,03
ra
Toledo 126,94 116,61 104,32 100,00 109,58
RUM  sin | 106,45 146,53 109,37 140,85 116,76
Madrid
RUM 106,52 162,95 106,07 444,00 112,64 119,17
Espaia 106,76 129,93 104,85 207,55 125,00 113,65

Fuente: Observatorio de Logistica de Espafia. Elaboracidon propia

3.3. EL SECTOR LOGISTICO EN LA REGION URBANA DE MADRID A PARTIR DE LA
CARTOGRAFIA SOBRE OCUPACION DEL SUELO

La cartografia CLC confirma la expansidn espacial de las actividades logisticas a pesar del
sesgo que implica tanto la escala cartografica como las técnicas de fotointerpretacién y
la nomenclatura empleada en esta fuente. La evolucion de las superficies
correspondientes a la categoria de nivel tres “Unidades industriales y comerciales”
(Cédigo CLC 121) entre los afios 2000 y 2012 sefiala un crecimiento de este uso del suelo
en los municipios mas proximos a Madrid, en las capitales provinciales y nuicleos de
tamafio intermedio y puntos bien conectados en la red de autopistas y autovias como
sucede con Tarancdn, en la provincia de Cuenca (Figura 1).
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Figura 1: Evolucidn del uso del suelo “Unidades industriales y comerciales” de Corine
Land Cover (CLC) por municipio en la regiéon urbana de Madrid entre 2000 y 2012
(2000=100).

Evolucién de los usos del suelo

industrial y comercial
Guadalajara
Sin informacién CLC

De Oa 150%

B Vs de 150%

Autopistas y autovias

Fuente: CNIG. Corine Land Cover (CLC) 2000 y 2012. Elaboracién propia

4. CONCLUSIONES

La actividad logistica se ha convertido en un sector estratégico en la economia y por sus
impactos en las estructuras sociolaborales y territoriales. Ello obliga a estudiar su avance
desde un punto de vista geografico. Sin embargo, es una actividad compleja de analizar
al estar estrechamente integrada en el resto de sectores, especialmente en el industrial
donde las empresas emplean los servicios logisticos con gran flexibilidad.

El analisis de las fuentes consultadas evidencia el continuo desarrollo del sector logistico
en la region urbana de Madrid, mas alla de los espacios tradicionales proximos a la gran
ciudad. A pesar de que la Comunidad de Madrid lidera la concentracidon de empresas y
empleo, la superficie ocupada se reparte mas equilibradamente entre las provincias
periféricas, lo que confirma los procesos de dispersidn logistica a zonas mas alejadas del
area metropolitana, mientras que el control de la actividad radica en los espacios
centrales. Por otro lado, a través de la cartografia de usos del suelo se detectan los
procesos de suburbanizacidén logistica, con crecimientos significativos en las zonas
préximas a la capital y en los principales nucleos del sistema urbano regional, donde la
presencia de nuevos ejes de comunicacion conlleva el surgimiento de clisteres o
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espacios logisticos. Todo ello confirma la respuesta positiva de la logistica a las nuevas
demandas de una economia cada vez mas abierta e interconectada.
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1. INTRODUCCION

Las infraestructuras de transporte son la base que canaliza los flujos y dindmicas sobre
el territorio, condicionando de este modo su organizacion y evolucién en el tiempo. Pilar
basico del desarrollo regional, en el caso espanol fueron entendidas durante el siglo XX
como una prioridad estratégica en el aumento de la calidad de vida y el reforzamiento
de procesos de desarrollo territorial. En este contexto, Andalucia ha estado
generalmente en una posicidon secundaria en los proyectos llevados a cabo y ha sufrido
la procrastinacion, hasta fechas recientes, de una solucién a las principales carencias
que le afectaban.

En las Gltimas décadas, y ya en el marco del Estado de las autonomias, la prevalencia de
otros ejes regionales en la inversion realizada ha mantenido al litoral mediterraneo
regional como un espacio desarticulado y aislado, afectado hondamente por un retraso
comparativo muy evidente respecto a otras zonas de Andalucia.

2. METODOLOGIA Y OBJETIVOS

El objetivo principal del presente trabajo es reconocer y evaluar la evolucién histérica
habida desde mediados del siglo XX y hasta la actualidad en las infraestructuras de
transporte y comunicacion de la Andalucia mediterranea. Acotando, a través del andlisis
documental y de textos especializados en la materia, sus fases de expansién y desarrollo,
los corolarios que sobre la dindmica social y econémica se iban generando en cada
etapa, asi como los impactos mas evidentes que ha tenido la construccion y
consolidacién en la actualidad regional del Eje Mediterraneo de infraestructuras. Esto
permitirda aportar una nueva vision sobre el papel de las infraestructuras en la
construccion y articulacién de los territorios y, de una forma mas concreta, reflexionar
sobre la arquitectura del desarrollo regional en Andalucia.

3. LA CONSTRUCCION DEL EJE MEDITERRANEO
3.1 ETAPA INICIAL: 1950-1978

La zona litoral mediterrdnea, unia a las carencias estructurales de la region las suyas
propias, con contadas excepciones que no servian para revertir un escenario general
lamentable. No configurado aun en esos afios como el corredor de desarrollo que es
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hoy, incluso pese a la existencia de la Nacional 340 que lo vertebraba de Oeste a Este,
su devenir se producia dentro de un contexto general de carencias estructurales que no
hacian sino resaltar el enclavamiento -aislamiento en la practica- de este territorio, mal
conectado con el Guadalquiviry Levantey, por tanto, lejano a la Meseta, a las principales
urbes y zonas industriales del pais y Europa. La barrera natural de las Béticas, atravesada
solo en tres puntos por carreteras nacionales -la N331 desde los llanos de Antequera
hacia Mdlaga (ciudad aislada hasta practicamente 1970); la N323, Bailén-Motril; y la
N324 desde el altiplano granadino hacia Almeria- constituia un punto de desconexién
muy fuerte sobre el que no se intervenia con decisidon. Asi mismo, las propias
caracteristicas del entorno litoral mediterrdneo, con un relieve compartimentado en
valles y llanuras separados por montafias muy cercanas al mar, daba como resultado un
mosaico de realidades territoriales dificilmente conectables entre si.

Un ejemplo de esta politica de acciones puntuales y sectoriales es el Polo de Desarrollo
impulsado en el torno de la Bahia de Algeciras desde 1965. Algo similar sucedié con otras
de las principales infraestructuras portuarias (Mdlaga, Almeria), que venian de una
situacion de estancamiento por la Guerra Civil y el fin de un periodo glorioso marcado
por las exportaciones agricolas y mineras. Otras referencias portuarias de la zona, como
Motril o Garrucha, mantenian un discreto segundo plano dentro del sistema portuario,
manteniéndose como centros pesqueros y desde donde se exportaban productos
primarios.

En el caso de los aeropuertos de Malaga (1948) y de Almeria (1968), nacidos como
terminales internacionales de pasajeros en esos afios, su condicion fisica de elemento
puntual en el territorio condiciond, por las carencias de infraestructuras viarias, un
impacto muy limitado en el desarrollo territorial de su entorno, que empezé siendo de
tipo comarcal en el primer caso y casi local en el segundo, teniendo que pasar muchos
afos para que sus efectos se dejaran sentir a escala provincial y regional.

Con la progresiva desaparicion en los primeros decenios del siglo XX de los ferrocarriles
mineros en las cuencas productoras, la zona mediterranea andaluza siguié siendo un
desierto en materia de ferrocarriles durante esta etapa, con la excepcion ultima del
cercanias Malaga-Fuengirola (desde 1975). Afios antes, el entorno de la ciudad de
Madlaga y algunos sectores proximos de la Costa del Sol contaron con alguna via de
importancia, la llamada “Cochinilla”, el cercanias que conecté Malaga con Vélez-Malaga
y Ventas de Zafarraya hasta 1968. Estos proyectos no cambiaban un panorama que, en
su conjunto, se organizaba en torno a conexiones siempre hacia el exterior, y se carecia
de una linea que, en algun sentido, permitiera hablar de un eje litoral ferroviario. La
conexion del floreciente puerto de Algeciras era hacia Bobadilla por la Serrania de
Ronda; la salida de Malaga era hacia Cérdoba también por Bobadilla, y la de Almeria era
hacia el interior -Linares y Granada- por el corredor del Rio Andarax-Nacimiento.

3.2. EL PERIODO DEMOCRATICO ACTUAL: 1978-2018

Progresivamente el panorama comienza a reorganizarse tras la crisis econdmica vy
energética internacional, asi como por los enormes cambios politicos que se estaban
viviendo en Espafia: los planes y previsiones del pasado pasan rapidamente a un plano
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testimonial y pierden vigencia, y son sustituidos por las nuevas politicas surgidas del
acuerdo politico constitucional. Como hitos fundamentales de este periodo de
indefinicion y cambio, citaremos, por un lado, el nacimiento de la consejeria del ramo
en la comunidad auténoma andaluza en 1986 (Consejeria de Obras Publicas e
Infraestructuras). Por otro, el ingreso de Espafia como estado miembro de pleno
derecho en la Comunidad Econémica Europea (CEE) también en 1986.

Las mejoras generales han sido importantisimas, si bien hay aspectos que condicionan
los resultados obtenidos. El eje del Guadalquivir -llamado en esos afios en los planes
Diagonal Continental-, desde Cadiz y a través de Sevilla y Cérdoba hacia la meseta, ha
sido el mas favorecido, en un marco general de potenciacién indisimulada de la nueva
capital regional como imagen y centro principal de la red urbana de la nueva autonomia
y dejando entrever que, en el trato de la administracidon, no se habian superado
consideraciones histdricas supuestamente caducas en el andlisis geografico que nos
hablaban de dos Andalucias (Benavent, 2006: 276). Proyectos como la llegada del AVE
en 1992 o la A92 reflejan a la perfeccion el esfuerzo por construir centralidades y
dinamicas de légica autondmica. A esto se han unido posteriormente la finalizacion de
autovias y rondas de circunvalacidon que ha revolucionado la movilidad en torno a las
grandes ciudades, la dinamizacién y ampliacién portuaria y aeroportuaria, y también la
llegada de grandes infraestructuras energéticas y de telecomunicaciones fundamentales
para apuntalar la competitividad de empresas y ciudades de este ambito (sobresaliendo
los gaseoductos Magreb-Europa (1996) a través del estrecho de Gibraltar y MedGaz
(2011) por la costa de Almeria, asi como la expansidn de la fibra éptica por todo el area).

En el otro sentido se encuentran situaciones como la del puerto de Algeciras, que sigue
atendido por una via férrea anticuada e insuficiente, pese a las ampliaciones impulsadas
gue lo han consolidado como el principal puerto de Espafia en mercancias (APBA, 2017);
la autovia del Mediterraneo, recientemente completada a su paso por la costa de
Granada, donde el puerto de Motril ha carecido hasta hace poco de un acceso digno a
su reciente ampliacién; la zona de Almeria, histéricamente mas aislada del resto del pais,
ha recibido con diez afios de retraso la llegada de la A92 -en 2002-, y su puerto sigue aun
esperando la necesaria ampliacidn asi como la conexién de alta velocidad con Murcia
(de la que dependen, a su vez, importantes proyectos logisticos como el puerto seco de
El Jabonero, en Nijar). En materia de ferrocarriles, las conexiones histéricas de la zona,
siempre hacia afuera, se han mantenido y mejorado, con la llegada del AVE a Mélaga
como el principal logro en esta materia, pero se persiste en la ausencia de proyectos e
iniciativas con aspiraciones regionales que permitan conectar los grandes centros
turisticos, agricolas e industriales de la zona litoral, que siguen manteniendo su
aislamiento comparativo con otras regiones competidoras y ven, de esta forma, lastrada
su competitividad.

4. UNA NECESIDAD SUPRARREGIONAL

De entre todos los proyectos con escenario en el litoral mediterrdneo andaluz, sin duda
el mas importante de los ultimos afios es el denominado Corredor Mediterraneo. Nuevo
eje de infraestructuras creado en el marco de la colaboracién en la materia de los paises
de la UE, supone la creacién de una macroestructura que combina carreteras,
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ferrocarriles y puertos para conectar el transporte de viajeros y mercancias a lo largo de
Europa, desde Algeciras a Estocolmo, conectando 245 millones de ciudadanos y mas del
66% del PIB europeo (ferrmed.com). En Espaia, esto se traduce en la conexion de los
principales puertos y ciudades litorales del Mediterraneo en una red que dinamizard y
articulara este espacio para obtener de él el maximo rendimiento a sus posibilidades
econdémicas y de desarrollo.

Pero finalmente el proyecto inicial ha sido modificado en su recorrido espafiol, de tal
forma que, en un contexto de crisis econdmica, unido a la division politica a la hora de
defender los intereses regionales, se han buscado alternativas mds econémicas que
permitieran la realizacion de las obras que incluia el proyecto a un menor coste,
utilizando recorridos ya establecidos y conectando ciudades que ya eran mas accesibles.

La opcion finalmente aprobada no sin polémica y protestas por parte de los
ayuntamientos y organizaciones sociales y econdmicas afectadas, es la que llega desde
Murcia hasta Almeria, se va por el interior hacia Guadix y Granada, sigue desde alli hacia
Antequeray llega por el trazado tradicional mejorado y adaptado a través de la Serrania
de Ronda hasta Algeciras. Con una conexién puntual con Mélaga desde Antequera. Esta
opcién supone una marginacion clara del litoral mediterraneo andaluz, perpetuandose
de este modo en el siglo XXI como un auténtico fondo de saco, y la mayor oportunidad
perdida -de entre todas las habidas- para esta parte de la regién respecto a sus
posibilidades de desarrollo (Sanchez, 2016).

5. DISCUSION

La superacion de carencias histdricas y flagrantes ha conducido a la intensificacién de
los flujos sobre el territorio y al aumento general de la competitividad y la calidad de
vida. Pero este proceso ha estado marcado por el cumplimiento de objetivos
administrativos que han dirigido lo que deberia haber sido, exclusivamente, una politica
de infraestructuras. El drea mediterrdnea, soslayada por la propia administracion
regional en su apuesta por el eje continental por el Guadalquivir, ha vivido esta etapa
reciente desde una posicion secundaria, donde la procrastinacién de los proyectos y la
ausencia de intermodalidad han sido una constante, incluso cuando el proceso de
construccion europea ponia en primer plano la necesidad de articular este espacio a
través de iniciativas como el Corredor Mediterraneo.

6. CONCLUSIONES

La llegada de las grandes obras e infraestructuras en Andalucia en los ultimos decenios,
coincidiendo con el desarrollo del Estado de las autonomias y un periodo de crecimiento
y expansidon econdmica sin parangén en la historia reciente del pais, ha supuesto un
logro y una oportunidad excepcional para la construccién del territorio y el desarrollo
regional. El replanteamiento de los criterios y prioridades de las politicas de
infraestructuras en el dmbito autondmico andaluz se hace una cuestion urgente, sin que
se pueda dejar por mas tiempo al drea mas dinamica de la regién —en lo demografico y
productivo- apartada del protagonismo que demanda en esta materia.
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RESUMEN

El turismo es una actividad econdmica de gran importancia con un impacto positivo tanto
en el crecimiento econdmico como en el empleo, asi como incide, de manera notable, en
el entorno social, ambiental y cultural en que se practica. Partiendo de esto, es destacable
el hecho de que en Extremadura, area de estudio de este trabajo, la aportacion del turismo
al PIB regional se estimo, para el afio 2016, en el 5,6%, por lo tanto, se trata de un sector
que deberia ser mds impulsado si se tiene en cuenta que en determinadas areas se esta
optando por el turismo como Unica actividad econémica debido a la imposibilidad de
desarrollar los sectores industrial y agroindustrial de manera competitiva. Atendiendo a
este planteamiento, el objetivo de este trabajo es analizar la situacién actual de la oferta
turistica en Extremadura, concretamente la oferta de alojamientos y restauracién, y su
relacion con indicadores econdmicos, los recursos naturales y culturales existentes y la
proximidad a las principales vias de comunicacion. El fin dUltimo es determinar hasta qué
punto el sector turistico extremefio es consecuencia directa de la imposibilidad de
explotacién y desarrollo de otros sectores econdmicos, o si, por el contrario, se ha
desarrollado gracias a los ricos e interesantes recursos existentes en la regién y a la cada
vez mayor demanda de la tipologia de turismo que Extremadura puede brindar a sus
visitantes.

Palabras clave: Equipamientos turisticos; Indices socioeconémicos; Recursos naturales;
Recursos culturales.

ABSTRACT

Tourism is a very important economic activity with a positive impact on both economic
growth and employment, as well as it translates into a notable impact on the social,
environmental and cultural environment in which it is practiced. In this basis, it is significant
the fact that in Extremadura, study area of this work, the contribution of tourism to the
regional GDP was estimated, for the year 2016, at 5.6%, therefore, it is a sector that should
be more exploited if one takes into account that in certain areas tourism is the only
economic activity due to the impossibility of developing the industrial and agro-industrial
sectors in a competitive way. In response to this approach, the objective of this paper is to
analyze the current situation of tourism in Extremadura, specifically the offer of
accommodation and restoration, and its relationship with economic indicators, existing
natural and cultural resources and proximity to main roads. The ultimate goal is to
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determine to what extent the tourist sector of Extremadura is a direct consequence of the
impossibility of exploitation and development of other economic sectors, or if, on the
contrary, it has been developed thanks to the rich and interesting resources of the region
and to the greater demand for the type of tourism that Extremadura can provide its visitors.

Keywords: Tourist equipment; Socioeconomic rates; Natural resources; Cultural resources.

1. INTRODUCCION

El turismo es una actividad econdmica de gran importancia con un impacto positivo tanto
en el crecimiento econdmico como en el empleo, asi como incide, de manera notable, en
el entorno social, ambiental y cultural en que se practica, sirviendo estos entornos, a su
vez, de recursos para explotar y para practicar la actividad turistica (Navarro, 2015; Sancho,
1998). Partiendo de esto, es destacable el hecho de que en Extremadura, area de estudio
de este trabajo, la aportacion del turismo al PIB regional se estimé, para el afio 2016, en el
5,6% (INE, 2017), por lo tanto, se trata de una actividad interesante pero que deberia ser
mas impulsada teniendo en cuenta que su contribucion a la economia regional es aun
inferior al de otras regiones, asi como a nivel nacional (11%).

La regién extremefa posee grandes atractivos turisticos, destacando, culturalmente, las
ciudades de Caceres y Mérida (ambas declaradas Ciudades Patrimonio de la Humanidad
por la UNESCO) junto a Guadalupe y su Monasterio, asi como Badajoz, Plasencia, Truijillo,
Zafra o Jerez de los Caballeros (Junta de Extremadura, 2017). Ademads, goza de numerosos
enclaves naturales protegidos como el Parque Nacional de Monfragtlie (Leco y Pérez, 2016),
los parques naturales de Cornalvo y Tajo Internacional, la Reserva Natural Garganta de Los
Infiernos (Mufioz et al, 2014) o el Geoparque Villuercas-lbores-Jara (Alvarado, 2013). Asi,
debido a la multitud y variedad de recursos susceptibles de ser explotados turisticamente
y que, en determinadas dreas de la regidn, por dificultades fisicas, desarrollar los sectores
industriales y agroindustrial de manera competitiva es aun dificil, se esta optando por el
turismo como principal actividad econdmica. Por tanto, resulta de interés analizar cémo se
estan explotando dichos recursos a través del andlisis de la situacién actual de la oferta
turistica en Extremadura y su relacion con los recursos naturales y culturales existentes. El
fin dltimo es determinar hasta qué punto el sector turistico extremefio es consecuencia
directa de la imposibilidad de explotacion y desarrollo de otros sectores econémicos, o si,
por el contrario, se ha desarrollado gracias a los ricos e interesantes recursos existentes en
laregiony a la cada vez mayor demanda de la tipologia de turismo que Extremadura puede
brindar a sus visitantes.

A continuacion, se expone la metodologia empleada en el trabajo, seguida de los resultados
obtenidos y las conclusiones extraidas.

2. METODOLOGIA

Para el analisis de la situacion actual de la oferta turistica de Extremadura (alojamientos,
restauracion y actividades mayoristas y/o minoristas) asi como de su distribucion territorial
y la relacion con los recursos culturales y naturales de la regidn, se elaboré, por un lado,
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una base de datos alfanumérica compuesta por sus mds de 13.000 empresas turisticas. Esta
se obtuvo de la base de datos de empresas SABI para el afio 2017, agrupando la informacién
extraida en 14 tipologias: Albergue, Apartamento turistico, Camping, Casa rural, Hostal,
Hotel, Hotel rural, Pensién, Café-Bar, Catering-Salon de Bodas, Restaurante, Pub, Actividad
mayorista-minorista y Actividad minorista, ambas referidas a agencias de viaje. Por otro
lado, una base de datos cartografica compuesta por la cartografia referente a los
municipios extremefos y a los rios y embalses, extraidas de la Base Cartografica Nacional
1:200.000 del IGN (Instituto Geografico Nacional) y de donde, ademads, se obtuvo la
informacién altimétrica necesaria para construir un Modelo Digital de Elevaciones. Como
recursos culturales se toma la base de datos cartografica de todos los BIC (Bienes de Interés
Cultural) de Extremadura de la IDE (Infraestructura de Datos Espaciales) de la regién vy
como recursos naturales, aparte del relieve en si representado con el Modelo Digital de
Elevaciones, y de los rios y embalses, se recopild la informacion cartografica referente a la
RENPEX (Red de Espacios Naturales Protegidos de Extremadura) y al Geoparque Villuercas-
Ibores-Jara, siendo la fuente el repositorio cartografico de la Direccidon General de Medio
Ambiente de la Consejeria de Medio Ambiente y Rural, Politicas Agrarias y Territorio de la
Junta de Extremadura.

Es necesario destacar que se tomd como delimitacion territorial para los andlisis
posteriores la establecida por la Direcciéon General de Turismo de la Junta de Extremadura,
es decir, 11 territorios turisticos que son: Alqueva, Sierra Suroeste y Tentudia; Geooparque
Villuercas-lbores-Jara; La Siberia, La Serena y Campifia Sur; Reserva de la Biosfera de
Monfragle; Sierra de Gata, Las Hurdes y Valle del Alagén; Tajo Internacional y Sierra de San
Pedro; Tierra de Barros y Zafra; Trujillo, Miajadas y Montanchez; Valle del Ambroz y Tierras
de Granadilla; Valle del Jerte y La Vera y por ultimo, Vegas del Guadiana. Ademas de los
cuatro municipios “urbanos” de la region: Badajoz, Caceres, Mérida y Plasencia (Junta de
Extremadura, 2017).

Una vez que se dispuso de los datos necesarios para abordar el objetivo perseguido, se
presentd la necesidad de sistematizarlos y procesarlos en informacion utilizable para su
visualizacién y analisis, asi como la de contar con herramientas que permitieran manejarlos
y actualizarlos (Mancebo, 2008). Asi, los Sistemas de Informacidon Geografica (SIG) han sido
empleados en este trabajo, siendo una de las herramientas mas adecuadas de manejo de
informacidn, ya que al usar el modelo de base de datos georrelacional se asocia un conjunto
de informacion grafica en forma de planos o mapas a bases de datos digitales que permiten
identificar el fendmeno directamente “sobre el territorio”. Esto quiere decir que los SIG
tienen como caracteristica principal que el manejo de la informacidn grafica y alfanumérica
se realiza de forma integrada, pudiendo abordar de este modo aspectos de alta
complejidad relacional en el tema planteado.

3. RESULTADOS

El conjunto de empresas que configuran la oferta turistica de Extremadura, con datos del
afio 2017, asciende a 13.053 (Tabla 1), perteneciendo la gran mayoria de ellas al sector de
la restauracién (87,25%). En total, son 11.380 las empresas dedicadas a la restauracion,
entre las que los café-bar destacan sobremanera (8.100), seguidos, aunque con marcada
diferencia, por los restaurantes (1.613). Como es de esperar, la ciudad de Badajoz presenta
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el mayor numero de café-bares, asi como restaurantes y empresas dedicadas a Catering y
celebraciones y pubs. Lo mismo ocurre con las agencias de viaje. Se podria pensar que le
siguen a la ciudad pacense las de Caceres, Mérida y Plasencia, sin embargo, siguen después
los territorios turisticos de Vegas del Guadiana y Tierra de Barros y Zafra, es decir, las areas
mas desarrolladas de la region, después de las ciudades, socioeconémica vy
demograficamente (Nieto y Cardenas, 2015; Cardenas y Nieto, 2017). Los territorios de
Geoparque Villuercas-lbores-Jara y Valle del Ambroz, Tierras de Granadilla, son los que
menor oferta turistica de restauracién ofrecen. Se trata de territorios localizados en areas
de montaiia del norte de la provincia cacerefia con caracteristicas demograficas regresivas
y bajos indices de actividad econémica. Lo mismo ocurre con otros territorios turisticos,
como Valle del Jerte y La Vera, Tajo-Internacional y Sierra de San Pedro o Reserva de la
Biosfera de Monfragiie. Sin embargo, estos son los territorios en los que existe una mayor
oferta de alojamientos turisticos, sobre todo de casas rurales. Esta tipologia es la mds
caracteristica en el cdmputo total y en la mayor parte de los territorios turisticos,
sobrepasando el 50% sobre el total de alojamientos. No ocurre lo mismo en las cuatro
ciudades, en las que los apartamentos turisticos y los hoteles son mayoritarios. Se puede
observar en la Figura 1 la distribucién porcentual de los alojamientos segln su tipologia. Se
podrian identificar dos tendencias: mayor nimero de casas rurales en los territorios
turisticos de la provincia de Caceres y mayor nimero de hoteles y apartamentos turisticos
en las cuatro ciudades y en territorios de la provincia de Badajoz, siendo mayormente
significativos en los que poseen mayor actividad econdmica citados previamente.

Como se puede apreciar en las figuras 2 y 3, los territorios turisticos con menor oferta
hotelera (Figura 1) y menor desarrollo de la region son los que a su vez presentan mayores
recursos culturales (BIC) y naturales, muchos de estos ultimos no protegidos, pero si muy
valorados por los visitantes de la region, sobre todo en el norte. El 30% de la regidn
extremefia figura bajo algun tipo de proteccion ambiental (Junta de Extremadura, 2017),
concentra la mayor reserva hidrica de Espafia (con el 30% del agua embalsada de Espaiia),
el 74,1% de su territorio fue incluido, en el aflo 1995 por SEO BirdLife, en el inventario de
Areas Importantes para las Aves de Espafia, cuenta con mas de 70.000 kilémetros de
caminos publicos y tres vias verdes, alberga mas de 150 variedades de orquideas silvestres
y por ultimo, 1,5 millones de hectdreas de su superficie son dehesa y 183.000 hectareas
Montes de Utilidad Publica. Se trata de variados y ricos recursos que, mayormente, se
localizan en las areas mas rurales de la regidn, aunque estas también cuentan, ademas, con
interesantes recursos culturales tales como fiestas de interés turistico regional, nacional e
internacional y el legado de numerosas culturas representado tanto en la arquitectura
popular como en la propia idiosincrasia de la poblacién local.
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Tabla 1. Porcentaje de tipologia de oferta turistica respecto al total regional. Elaboracién Propia a partir de los datos de SABI (2017).

e en Catering- -
Abergue PR Cemping “°  Hostal  Howel  OEE Pensisn o eC Szlén Restaur Pub Mayorista - porists Tonal
turistico rursl rural Bar ante Minorista
Bodas
Algueva, Siema |- g 11 37 53 93 53 7,0 23 69 5,1 53 77 45 33 66
Surpeste, Tentudia
Geopargue
Viliuercas-ibores- 0,0 2,8 3,7 51 47 64 47 0,0 36 2,3 32 34 0,0 0,7 23
Jarg
Lo Siberia, Lo
Serenn, Compifio 11,4 3.4 0,0 6,3 7.0 11,7 5,5 11,5 86 7.0 6,4 9,5 15 10,5 82
Zur
Reservo e o
Biosfera de 6,3 2,8 3,7 6,5 7.0 27 47 7.0 5.3 7.0 53 6,4 30 45 5.8
Muonfrogle
Sierrg de Gota, Los
Hurdes, Waile del 11,4 5.0 18,5 17,5 10,3 53 12,7 23 9,3 7.0 63 7.2 7.5 2,0 3,0
Alggon
Tajo Internocianal,
Sierra de San 11,4 45 0,0 a7 2,8 7.0 11,3 23 54 7.0 55 81 0,0 5,2 53
Pedro
Tierra de Barras,
e e Ez";ffa 13,6 28 0,0 36 11,2 3,1 53 20,5 96 10,5 93 10,5 5,0 15,7 54
Truwjillc, Migjadas,
Montinohes 45 8,5 7.4 a7 7.5 9,5 11,3 18,5 51 8.5 6,4 3,3 15 26 53
Vaile de!l Ambroz,
Tigrras de 13,6 6,7 14,8 11,4 37 37 5,5 7.0 3,0 27 3,2 2,5 15 0,7 35
Sranagilia
Vialle def lerta, |
e gl e .xaer 5,1 14,0 37,0 227 89 9,6 53 7,0 5,5 5,3 7,0 5,0 0,0 13 53
Viegas del
=gus os 23 17 0,0 30 7.0 5.4 7.0 23 105 7.4 84 10,2 3.0 13,1 5.4
Guodiang
Badgjor 0,0 0,0 0,0 0,0 432 59 14 47 11,3 12,5 125 6,9 20,5 19,0 10,0
Ciceres 45 33,0 3,7 0,3 84 7.0 2.8 47 5,8 7.8 10,7 7.2 26,3 11,1 7.5
Merida 0,0 8,4 3,7 0,0 51 8,0 0,0 23 44 51 6,2 1,5 9,0 5,3 47z
Plasencia a5 a5 3,7 0,3 2,8 27 0,0 7.0 41 3,1 37 3,0 9,0 EX: 37
Total 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
# (44) [173) 127) [s3) (214} (187 [71) [43) [5100) 1256 [1613)  (1411) [67) [153) [13053)
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Figura 1. Distribucidn porcentual de la oferta de alojamientos turisticos en
Extremadura por territorio turistico.
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Figura 2. Distribucidn territorial de BIC en Extremadura. Figura 3. Recursos naturales en Extremadura.
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4. CONCLUSIONES

En el sector turistico, la actividad que se practica se configura, basicamente, a partir de
bienes publicos, ya sean recursos territoriales, culturales o ambientales, y estos bienes
son explotados, por lo general de manera estratégica, en pro del desarrollo econémico
de la zona en cuestién. Segun los recursos existentes en un area, sera clara la tipologia
de turismo que se podra practicar, algo que influye después en la especializacién de la
oferta, de tal manera que, en Extremadura, en sus dreas mas rurales, es mayor la oferta
turistica extra-hotelera (casas rurales), mientras que en las consideradas urbanas o en
las mas dinamicas demografica y socioecondmicamente se centra mayoritariamente en
la hotelera.

Como se ha podido comprobar en esta aportacién, la oferta turistica extremefia se basa
en el sector de la restauracion, pero, segun su localizacién y distribucién, parece estar
mas ligada a los sectores de servicios y agroindustrial como consecuencia del desarrollo
de los mismos en las zonas en cuestion: Badajoz y los territorios de Vegas del Guadiana
y Tierra de Barros y Zafra.

De este modo, se puede resefiar que la oferta turistica actual de Extremadura depende,
significativamente, de las caracteristicas geograficas de sus distintos territorios. Y que
todavia no estd generando los recursos econdmicos suficientes, si tenemos en cuenta el
PIB que suponen a nivel regional y que la localizacion de gran parte de esta oferta
turistica (principalmente alojamientos rurales en zonas de montaia y gran riqueza
paisajistica) no esta favoreciendo lo suficiente a un aumento de la productividad que
suponga un incremento de la poblacidon. Son estas zonas rurales de gran riqueza
paisajistica las que en Extremadura presentan mayores niveles de envejecimiento,
menor densidad poblacional y riesgo de desaparecer en las proximas décadas.

A modo de reflexién final, se deberia complementar esta oferta turistica con otras
actividades econdmicas como, por ejemplo, una agroindustria, agroturismo, artesania
de calidad, ofertas de ocio, que generen unas rentas complementarias que puedan
favorecer al incremento de las mismas en estos espacios y la fijacidén de la poblacion.
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LOS MERCADOS DE TEMATICA HISTORICA COMO ESTRATEGIA DE
DESARROLLO Y ATRACCION TURISTICA: EL CASO DE ALCALA DE HENARES

THE MARKETS OF HISTORICAL TEMATIC AS A DEVELOPMENT STRATEGY
AND TOURIST ATTRACTION: THE CASE OF ALCALA DE HENARES

Milagros SERRANO CAMBRONERO
Dpto. de Geografia, Universidad Complutense de Madrid

RESUMEN

Muchas ciudades espafiolas ademds de tener entre su patrimonio monumentos y
museos de gran valor, celebran a lo largo del afio una serie de acontecimientos
culturales que se han convertido en auténticos productos de turismo cultural; claro
ejemplo de ello son los mercados tematicos de cardcter histérico que han ido
proliferando por la Geografia espafiola en las ultimas décadas. Estos mercados suponen
un atractivo turistico afadido y una oportunidad de desarrollo para los pueblos y
ciudades donde se celebran ya que generan flujos turisticos y un importante aumento
de los ingresos. Los mercados de tematica histdrica tienden a su vez a dominar cada vez
mas sectores de la vida econdmica, social y cultural de la ciudad, debiendo ser
considerados como parte de un fendmeno mas amplio conocido como disneyzacion,
(teatralizacion/espectacularizacion/ juegos con las emociones), que en este caso
concreto tiene como objetivo final la creacién de experiencias satisfactorias.

La ciudad de Alcalad de Henares en Madrid, es una de las ciudades espanolas que ha
sufrido uno de los procesos de terciariacién mas acusado durante las ultimas décadas,
como respuesta a su gravisima desindustrializacién. El turismo ha sido un agente
fundamental de esta transformacién y una pieza clave de los procesos de recuperacion
y reestructuracién del tejido urbano. Mas alld de su declaracién como ciudad Patrimonio
de la Humanidad por la UNESCO, un hito muy concreto en este sentido, lo constituye su
mercado Cervantino. Este es el mas grande de Europa y repercute mas que ninguna otra
actividad en la hosteleria, en la restauracion, y en el comercio local, ademas de reforzar
sensiblemente el proyecto de Alcala como ciudad turistica de primer nivel.

Esta comunicacién pretende analizar el caso del Mercado Cervantino de Alcald de
Henares como recurso cultural capaz de generar por si solo una estrategia de desarrollo
basado en el turismo, utilizando para ello su pasado histérico y una importante
estrategia de disneyzacidn del patrimonio.

Palabras clave: Turismo, Patrimonio cultural, disneyzacién, Refuncionalizacién,
Desarrollo

ABSTRACT

Apart from monuments and museums of great value among their heritage, many
Spanish cities celebrate throughout the year a series of cultural events that have become
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authentic products of cultural tourism; a clear example are the medieval markets that
have been proliferating in Spanish geography in the recent decades.

These markets suppose an added tourist attraction and an opportunity of development
for the towns and cities since they generate tourist flows and an important increase of
the income. Medieval markets tend to dominate thereof more and more sectors of the
economic, social and cultural life of the city, and should be considered as a part of a
wider phenomenon known as “disneyzation”, (high performances which play with
emotions). In this specific case, the final objective is to create satisfactory experiences.

The city of Alcalad de Henares in Madrid is one of the Spanish cities that has undergone
one of the most pronounced tertiary processes during the last decades, as an answer to
its very serious deindustrialization. Tourism has been a fundamental agent of this
transformation and a key part of the processes of recovery and restructuring of the
urban network. Beyond its declaration as a World Heritage City by UNESCO, a very
specific milestone in this sense is its medieval market or “Cervantino market”. This event
is the largest in Europe and has more repercussions than any other activity on the hotel
trade, restaurants, and local commerce. Besides, it reinforces significantly Alcala project
as a first-class tourist city.

This communication aims to analyze the case of the medieval market of Alcald de
Henares as a cultural resource capable of generating, on its own, a development strategy
based on tourism, using its historical past and an important strategy of “disneyzation”
of heritage.

Keywords: Tourism, Cultural heritage, Disneyzation, Refunctionalization, Development

1. INTRODUCCION

Los mercados tematicos de cardcter histérico, han ido extendiéndose por la Geografia
espanola en las ultimas décadas beneficiandose de una serie de factores que facilitan su
divulgacion (TIC). En Espafia se ha popularizado el término de Mercados Medievales
aplicandose indistintamente y a veces de manera incorrecta a muchos mercados de
caracter histérico, aungue no siempre estén ambientados en ese periodo histdrico.
Claro ejemplo de ello son los canales de difusion y marketing que agrupan a estos
mercados de tematica histérica bajo el nombre: http://www.mercadosmedievales.net/,
https://www.feriamedieval.es/, http://www.demercadosmedievales.net/.

La proliferacion de los mercados de origen medieval en Espaia, puede estar relacionada
con que la época medieval:

a) esuna de las etapas histdricas de la cual se conservan mayores testimonios;

b) la historia de este periodo es bastante prolija y conocida, algo que seguramente
influya en que muchos pueblos y ciudades los alberguen, incluidos
evidentemente aquellos que arrastran la tradicién desde la época medieval,
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c) o los que la han recuperado siglos después incluso hasta otros nuevos de
reciente creacion que no han tenido ningun pasado medieval.

Esta gran expansion, difusion y éxito de los mercados medievales también puede estar
relacionada con el género “fantasy” y de los “juegos de rol”, que han vuelto a estar de
moda bajo la influencia de peliculas como “El sefior de los anillos” o “Harry Potter” o
series como “Juego de tronos” o “Vikingos” the Last Kingdom” entre otras.

Sin embargo, y pese a lo mencionado anteriormente, la causa principal de la
propagacion de los mercados tradicionales de tematica histérica, ya sean medievales o
no, es el turismo; es decir el importante flujo turistico que éstos suponen para la
localidad que los organiza (Martinez, 2011).

Segun Pérez de la Concha (2003), Coordinador Regional de las ciudades del Patrimonio
Mundial (OCPM) de Europa del Sur y Mediterrdneo, en las ciudades pertenecientes a
esta organizacién estd empezando a emerger en los uUltimos afios un turismo cultural
gue esta redescubriendo no solo el patrimonio monumental y cultural que poseen estas
ciudades, sino también una amplia y atractiva oferta de productos turisticos-culturales
basados o apoyados en este patrimonio cultural. Segun el mismo autor, ademas de
contar con monumentos y museos las ciudades miembros de la OCPM, también
celebran a lo largo del afio una serie de acontecimientos culturales que se han
convertido en auténticos productos de turismo cultural; este es el caso de los mercados
medievales.

A pesar de que el transcurso de los siglos ha borrado muchas de las caracteristicas de la
vida social, los mercados de época entre, permiten acercar a la sociedad a periodos
histéricos a través de los pocos artesanos que existen dispuestos a revivir este pasado,
a la vez que estad devolviendo protagonismo a actividades que estaban a punto de
extinguirse, tradiciones artesanas, deportes tan poco mediaticos como las justas, la
esgrima, el tiro con arco o la aparicién entre otros de bufones, mercaderes, cuenta
cuentos y recitadores de coplillas. Muchos de los artesanos que participan en estas
manifestaciones, son profesionales especializados en construir armas, fundir bronce,
tratar cuero y en muchas otras artes que actualmente no tienen demanda y son
precisamente estos mercados los que les proporcionan una oportunidad para vender
eso si, usando como atractivo el espectaculo de su propio trabajo.

Durante las ultimas décadas muchas ciudades han dejado de ser meros centros de
produccién para convertirse en centros de consumo por excelencia. En este sentido, el
turismo se constituye en un agente fundamental de esta transformacion y una pieza
clave de procesos de recuperacion y reestructuracién del tejido urbano y, al mismo
tiempo, en un motor para la proyeccion de ciertas ciudades sobre dreas de influencia
renovadas y para la reorganizacidn funcional de los territorios. Ademas, en tiempos de
crisis, el turismo es un amortiguador de sus repercusiones y es utilizado como estrategia
politica y del sector privado. Gran parte de las respuestas a las crisis urbanas, en el
trasvase desde una sociedad industrial a otra postindustrial, se ha fundamentado en
estrategias de incentivo a los sectores de la creatividad, el talento, la innovacién y la
cultura. En este sentido, el turismo deberia empezar a ser considerado como un sector
estratégico que adquiere, en ocasiones, un papel critico para la supervivencia de todas
estas actividades y funciones a la par que se nutre de ellas (Cérdoba y Gago, 2018)
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La ciudad de Alcald de Henares, en Madrid, es una de las localidades espaiolas que ha
conocido un proceso de terciariacion mds acusado durante las ultimas décadas, como
respuesta a su gravisima desindustrializacion Este proceso se ha basado
fundamentalmente en la activacién de sus recursos patrimoniales y culturales y claro
ejemplo de ello es el Mercado Cervantino, que se celebra anualmente.

La Comunidad Auténoma de Madrid tiene una oferta turistica caracterizada por una
elevada dotacién de recursos de tipo cultural, lo que supone un gran atractivo para los
turistas extranjeros. La mayor parte de sus recursos se concentran en ciudades como
Aranjuez, Toledo, San Lorenzo de El Escorial y Alcala de Henares. En los ultimos afios,
Alcala de Henares ha empezado a buscar su posicionamiento a nivel mundial a través de
diversos proyectos y convenios que buscan potenciar el patrimonio urbano vy
arquitectdnico de la ciudad. Alcald de Henares ha comenzado a difundir sus recursos
culturales para hacerlos atractivos al turismo internacional. Desde 2005, esta ciudad se
ha posicionado como un modelo de excelencia turistica debido a la implementacién del
Modelo de Aproximacion a la Calidad Turistica (MACT), que consiste en el fomento de
la mejora de la calidad en la prestaciéon de servicios basada en la cooperacién
intersectorial de las empresas con el gobierno, con el objetivo de incrementar la
satisfaccidon de los turistas. El MACT forma parte del Plan de Excelencia Turistica de la
ciudad, el cual tiene como objetivo fomentar la mejora del sector turistico local
mediante la cooperacidn entre los agentes publicos y privados, es decir, mejoras en
areas como infraestructura, sefializacién, calidad, creacion de producto y promocion.
(Molina et al 2014)

2. OBJETIVOS

El objetivo principal de este trabajo es analizar el caso del Mercado Cervantino de Alcala
de Henares como recurso cultural capaz de generar por si solo una estrategia de
desarrollo basado en el turismo, utilizando para ello su pasado histérico y una
importante estrategia de disneyzacion del patrimonio.

Este objetivo forma parte de los objetivos del proyecto de Investigaciéon “CIUDADES
PARA EL TURISMO: CAMBIOS Y PERMANENCIAS EN CONTEXTOS DE CRISIS Y
COMPETITIVIDAD GLOBAL CS02016-75722-R” que tiene entre sus metas realizar una
serie de estudios de caso que permitan comprender y explicar como y por qué el turismo
interviene en las ciudades y sus areas de influencia como “agente estructurador de
tejidos urbanos y de la vida social”, valorando las (des)- conexiones entre las practicas
de planificacion y la realidad territorial y las dindmicas que han favorecido la mejora de
las condiciones socio-econdmicas en tiempos de crisis. Mas concretamente se pretende
indagar en el papel de las politicas de planificacidon y sobre todo en el significado de los
recursos patrimoniales y de las infraestructuras, de la oferta creativa, artistica y cultural
y de las actividades de ocioconsumo para valorar su protagonismo en la generacién de
experiencias turisticas satisfactorias.
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3. METODOLOGIA

El trabajo que se presenta aborda una tematica que en la actualidad cuenta con escasa
informacién por tratarse de una serie de manifestaciones temporales y espaciales
complejas que requieren la aplicacién de metodologias apropiadas para llegar a una
interpretacion cabal de lo que realmente acontece con este fendmeno social. En este
trabajo, se utilizaran técnicas propias del Analisis Geografico y la Etnografia, que
permitan medir el impacto del mercado medieval de Alcald de Henares como recurso
turistico de la ciudad y el proceso de disneyzacién producido. Para ello se utilizardn
fuentes cuantitativas, estadisticas disponibles en la Comunidad de Madrid, el
Ayuntamiento de Alcala de Henares, asi como la informacién proporcionada via Internet
por los organizadores, participantes y responsables y fuentes cualitativas, entrevistas a
responsables, organizadores y participantes en la medida de lo posible.

4. RESULTADOS

La ciudad de Alcald de Henares, cuna de Miguel de Cervantes (1547) fue declarada
Patrimonio de la Humanidad por la UNESCO el 2 de diciembre de 1998. Este
reconocimiento de la UNESCO no solo se refiere al patrimonio histdrico y artistico que
atesora la ciudad complutense, sino también, a la trascendente aportacion de Alcald a
la cultura universal especialmente en los siglos XVI y XVII. La UNESCO declaré en la
cumbre de Kioto que "Universidad y Recinto Histdrico de Alcala de Henares" merecian
ser incluidos en la lista del Patrimonio Mundial (Ayuntamiento Alcald de Henares 2017)

La Semana Cervantina de Alcald de Henares fue declarada Fiesta de Interés Turistico
Regional por el Consejo de Gobierno de la Comunidad de Madrid el dia 5 de septiembre
de 2002 y el 14 de marzo de 2018, fue declarada Fiesta de Interés Turistico Nacional por
El Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital del Gobierno de Espaiia. Segun
palabras de la concejala de Turismo y Cultura de Alcala, Maria Aranguren, “estan muy
satisfechos por esta declaracién, que va a ser un revulsivo para el sector turistico de
Alcald de Henares".

La Semana Cervantina que se realiza en honor al dia ‘San Cervantes’, festividad local de
Alcald de Henares, se celebra en torno al 9 de octubre (al menos desde 1862), dia en
gue se fecha la partida de bautismo de Miguel de Cervantes, y tiene su mayor atraccién
turistica en el Mercado Cervantino, el mercado tematico mas importante de Espafa y
de Europa.

El Mercado Cervantino de Alcald de Henares se celebra desde el afio 2000 y se conoce
también como Mercado Medieval debido a la popularizacidn en toda Espaia de ese
nombre para este tipo de mercados histéricos, pero en el caso de Alcala las vestimentas
y decoracién son siempre del Siglo de Oro Espaiol (siglos XVI-XVII), época en la nacié y
vivié Miguel de Cervantes, y por eso por este mercado se denomina Mercado Cervantino
o, en afios pretéritos, Mercado de El Quijote. (https://www.dream-
alcala.com/mercado-medieval-de-alcala-de-henares/).

El Mercado Cervantino es el mds grande de Espafia y de Europa, contando con unos 400
puestos de hosteleros y artesanos, 18 companfias de teatro, mas de 300 actividades,
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entre pasacalles y espectaculos, mas de 60 actos diarios, 1.300 trabajadores y 300.000
visitantes. Ocupa todo el centro histérico de Alcald de Henares, desde la plaza de
Cervantes a la calle Mayor (incluida la casa natal de Cervantes), plaza de San Diego
(junto a la fachada de la Universidad de Alcald) y alrededores y dura aproximadamente
una semana. La edicion del 2018 comienza el dia 8 de octubre y concluye el domingo 14
de octubre.

5. DISCUSION

Son pocos los trabajos que existen sobre la difusion de los mercados de tematica
histérica o de época como recurso cultural capaz de generar por si solo estrategias
turisticas.

Segun Pérez de la Concha (2003), es necesario ademads de contar con monumentos y
museos que las ciudades celebran a lo largo del afio acontecimientos culturales, que se
conviertan en productos de turismo cultural.

A este respecto y en concreto haciendo referencia a la ciudad de Burgos, Bernal opina
que “La ciudad de Burgos no es ajena a esta moda y también cuenta con un mercado
medieval que coincide con una recientemente inventada “tradicional romeria” de la
Virgen Blanca. Se celebra en el castillo en el mes de mayo y ademds del mercado
medieval tiene lugar un torneo medieval donde los caballeros luchan para mostrar su
valia ante las damas y consequir el favor del rey. Ademds, caballeros diestros tratan de
emular a los antiguos burgaleses famosos por su destreza en el juego del bohordo”
(Bernal 2002).

Pena (2004), en su articulo sobre la feria medieval de la villa gallega de Novia, afirma
que esta feria, “es un ejemplo de andlisis de proyectos de rentabilizacion de los recursos
patrimoniales a través del mercadeo de la historia, sus narrativas y espacios, asi como
los niveles de autenticidad vividos y apreciados en la recreacion”.

En su trabajo sobre las ferias medievales como atractivo turistico y en el caso concreto
de la Comunidad Valenciana, Martinez (2011) dice que las ferias son una buena oferta
turistica para los pueblos y ciudades donde se celebra ya sea como principal atractivo
turistico o como una alternativa, ya que crean un importante movimiento de personas
y un aumento de ingresos.

6. CONCLUSIONES

Un avance de las conclusiones hace pensar que el mercado Cervantino de Alcald de
Henares es un ejemplo claro de producto de turismo cultural que repercute mas que
ninguna otra actividad en la hosteleria, en la restauracién, en el comercio local y que
refuerza sensiblemente el proyecto de Alcala como ciudad turistica de primer nivel. Asi
lo demuestran las grandes cifras que hablan de 400 puestos y 300.000 visitantes en la
edicion del 2017.
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Un claro ejemplo de disneyzacidn, lo encontramos ya en su propio nombre Mercado
Cervantino o “mercado medieval”, este mercado estd ambientado en el siglo de Oro
Espaiiol (siglos XVI-XVII) y recibe el apelativo de medieval debido a la popularizacién de
este nombre para la gran parte de los mercados histéricos. Si bien es cierto que la ciudad
de Alcala de Henares se empena en eliminar el apelativo de medieval a su mercado, en
la pagina web que presenta y difunde el Mercado Cervantino del 2018 aparece el
siguiente texto “Hasta los mismos centros de informacion se adaptan al ambiente
medieval, ya que todo el personal involucrado en la organizacion del evento, se viste con
ropa de la época. Todos los puestos y quienes los atienden, ya sean comerciantes,
artesanos o ayudantes, van vestidos con ropajes de la época de Cervantes”
(https://www.dream-alcala.com/alcala-de-henares-presenta-su-mercado-cervantino-
2018).
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SEVILLA COMO SMART CITY: DESARROLLO DE UNA APLICACION WEB
SOBRE LAS MURALLAS DE LA CIUDAD

SEVILLA AS SMART CITY: DEVELOPMENT OF A WEB APPLICATION ON THE
WALLS OF THE CITY

Eduardo LOPEZ MAGAN
Dpto. de Geografia Fisica y Andlisis Geografico Regional, Universidad de Sevilla

RESUMEN

En el presente articulo se presentan los resultados de la investigacién y recopilacién de
datos precisa para la realizacién de una aplicacion web basada en el patrimonio
historico-cultural de la ciudad de Sevilla, como son las Murallas defensivas de la misma.
El objetivo de la misma es doble: demostrar que es posible el uso de la tecnologia junto
a metodologias con un caracter mds abocado a las artes y letras, y la integracion para
distintos fines de una aplicacion web en una ciudad inteligente como es Sevilla. Para
ello, se han utilizado las TIC (Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion),
bibliotecas fotograficas, archivos histéricos y otras diferentes fuentes de informacién.
Toda esta informacidon ha sido recopilada, clasificada y posteriormente analizada
basandola en las metodologias cualitativa y cuantitativa para ser incluidas en una base
de datos. El resultado, aun estando en una fase temprana de desarrollo, cumple con
creces ambos objetivos e incluso puede llegar, en nuevas fases de desarrollo, a plantear
nuevos objetivos sobre los que trabajar e investigar (como puede ser el terreno legal y
urbano).

Palabras clave: Humanismo; Tecnologia; Sostenibilidad; Murallas; Sevilla; Patrimonio;
Aplicacién; TIC.

ABSTRACT

The present paper represents the results of the investigation and recopilation of precise
data for the develeop of a web aplication based on historical and cultural patrimony of
the city of Seville, as the defensive Walls of that. The purpose of that is double: show
how’s possible the use of the technology with more artistical and humanistic
methodologies, and the integration of this application around the term of Smart City
around Seville. For come to this purpose, it being using ICT (Information and
Communication Technologies), photographical libraries, historical archives, and another
differents sources of information. For come to this purpose, it is being using ICT
(Information and Communication Technologies), photographical libraries, historical
archives, and another differents sources of information. All this information has been
researched, classified and analyzed after, based on quantitative and qualitative
methodologies for being included in a database. The result, being in an early
development phase, has been complied on both objectives even will expect, in new
phases of that development, create new objectives about to work and research (as can
be about legal issues and urbanism).
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Key words: Humanism; Technology; Sustainability; Walls; Seville; Heritage, Application;
ICT.

1. INTRODUCCION

Una ciudad inteligente en esta perspectiva es aquella que organiza las condiciones para
el compromiso de todas las partes interesadas de su ecosistema en el proceso de
decision. La resiliencia se refleja asi en la calidad de las personas y las comunidades, para
conectarse, para gestionar y para estar informados (Albino et al. 2015). Estas, hoy en
dia, utilizan las TIC (Tecnologias de la Informacién y la Comunicacién) para ser mas
eficientes en cuestién de recursos e informacién, que reducen los costes y la energia,
potencia los servicios para aumentar la calidad de vida y la estabilidad medioambiental,
proporcionando asi una economia innovadora y baja en carbono (Letaifa, 2015; Kourtit
et Nijkamp, 2012).

En este caso, el urbanismo, la tecnologia y la gobernanza van unidos de la mano para
crear un modelo estratégico en el que poder basarse a la hora de crear las ciudades del
mafiana. Aun asi, estos modelos no estan carentes de fallar con el insostenible
crecimiento de la poblacién en las ciudades y por eso mismo, se ha de tener una ética 'y
una moral en el momento de tomar decisiones sobre la ciudad y los elementos que la
condicionan (Borja, 2016), o que la condicionardn en su futuro. Los nuevos modelos se
ven abocados a tener la tecnologia como punto de partida (Letaifa, 2015).

Por todo ello, podriamos decir que estamos ante un cambio de paradigma urbano, social
y humano. El cémo abordarlo y con qué elementos hacerlo es tarea no sélo del gedgrafo,
sino también de los demds especialistas en sus respectivas ramas. Gedgrafos,
informaticos, estadisticos, politicos y demas tipos de profesionales, mediante la sinergia
y retroalimentacién entre ellos, toman parte del mundo actual para darle forma a los
tres principales conceptos que gobernaran o gobiernan el mundo: loT (Internet of
Things), Cloud System (la nube como método de almacenamiento de datos virtual para
su posterior administraciéon, expediciéon y visualizacién), y el Big Data (o masa gigantesca
de datos producidos para su uso y procesamiento).

En este caso, los conocimientos incluidos en las diversas materias del humanismo
(historia, filosofia, arqueologia, etc..) son participes también de un cambio de
paradigma, el cual las acerca de sobre manera a las tecnologias de la informacién. Un
claro ejemplo de ello es esta investigacion.

2. OBJETIVO

El objetivo de esta investigacidn es mostrar la sinergia entre tecnologia y diferentes
materias del humanismo con la creaciéon de una aplicacién web sobre patrimonio
historico-cultural en la ciudad de Sevilla.
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3. METODOLOGIA

Este trabajo de investigacion, para el desarrollo del marco tedrico, cuenta con una
metodologia cualitativa. Esta, mediante el andlisis de bibliografia referida a diversos
autores ha permitido marcar los limites y definir los marcos en los que se acota dicho
trabajo. Dentro de este marco se trabaja sobre los elementos que definen la ciudad
inteligente (urbanismo, gobernanza y tecnologia). Asi mismo, junto al marco tedrico se
utiliza una metodologia cuantitativa, que permite un modo de recopilacion, clasificacién
y posterior analisis para su inclusién en la base de datos que sirve de base para el
desarrollo de toda la investigacion.

El marco territorial elegido para el desarrollo de esta metodologia ha sido la ciudad de
Sevilla (Espaifa) (Imagen 1). Esta ciudad cuenta con una gran cantidad de patrimonio, e
investigacion sobre el mismo, lo que es un handicap a la hora de aplicar la metodologia.
Dentro de todo el patrimonio, se eligieron las Murallas de la ciudad como elemento
Optimo para el desarrollo de la investigacion. Cabe destacar que el desarrollo de la
aplicacion estd actualmente gestionada y alojada en los servidores web de la Gerencia
de Urbanismo del Ayuntamiento de Sevilla, a la espera de ser presentada y publicada en
sociedad. Esta investigacion tiene una continua interaccidn entre la teoria y practica
(Guardian-Fernandez, 2007), por lo que puede ser susceptible de ser aplicada a otras
investigaciones y/o articulos (Alvarado, 2006).

4. RESULTADOS

El uso de las tecnologias para la creacidon de una base de datos junto con el uso de un
SIG (Sistema de Informacidn Geografico) y la revision de bibliografia arqueoldgica,
bibliografia historica, archivos fotograficos y archivos de cartografia histérica ha
permitido el desarrollo de la aplicacién y los diferentes visores web cartograficos de los
gue se compone. Con esto ultimo, se ha llegado a cumplir el objetivo propuesto
inicialmente. Aun asi, con el desarrollo de la aplicaciéon han aparecido nuevos frentes,
pudiéndose categorizar como nuevos objetivos de préximas investigaciones y/o
articulos como son urbanismo y patrimonio en términos legales por una parte, o un
método para publicitar turisticamente la historia del patrimonio de la ciudad de Sevilla.
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Imagen 1.- Marco territorial de estudio’®
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5. DISCUSION

Al abordar una tematica de este calado para demostrar que las nuevas tecnologias
permiten una inclusidén a nuevos paradigmas y modelos urbanos, hay que tener en
cuenta todas las variables que los configuran. El urbanismo, por una parte, ha tendido a
ser difuso, y por otra, la gobernanza, ha ido adquiriendo una mayor fuerza con el tiempo
para con la ciudadania. Ambas son muy importantes, pero no se ha de perder de vista
la tradicidn histoérica de la ciudad sobre la que se desarrolle el estudio o investigacion.

La aplicacion cuenta con una estructura que permite la interaccién de un gran nimero
de publico. Cuenta con moddulos temdticos que permite una diferenciacion por
apartados: visores fotograficos, visor bibliografico de intervenciones arqueoldgicas,
visor cartografico con planos histdricos, y visores cartograficos técnicos (seguimiento y

10 Imagen 1.- Creacién propia mediante cartografia del PNOA, base de datos usada en la investigacion y
geometrias de las Murallas realizadas en conjuncién con la Gerencia de Urbanismo del Ayto. de Sevilla
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afecciones de trazado). Su fortaleza es la cantidad inicial de variables y visores con los
que cuenta y toda la informacién que aporta desde un inicio.

Pero, si bien es cierto que el objetivo se cumple, tanto la investigacion como la propia
aplicacion estan todavia en una fase bastante temprana de desarrollo, puesto que
requieren un mayor soporte por parte de las administraciones y una adicién de nuevos
datos e informacién (con caracter legal, urbanistico y sociodemografico).

Imagen 2.- Visor cartografico de Intervenciones arqueoldgicas y archivo fotografico'?
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6. CONCLUSION

Adaptar una ciudad al concepto de Smart City requiere construir y gestionar entornos
urbanos cordiales que tengan como bandera la calidad de vida de las personas,
utilizando la sinergia que puede llegar a existir, si se le permite, entre tecnologia y
humanismo, las nuevas politicas y programas de financiacion para proyectos de

11 Captura del visor de intervenciones arqueoldgicas y archivo fotografico de la aplicacién
12 Captura del visor de planos de alineaciones del siglo XIX de la ciudad de Sevilla contenido en la aplicacidn
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inclusién o adaptacion al uso y aprovechamiento que ofrecen las nuevas tecnologias o
basados en loT, Crowd Sensing o Big Data.

La aplicacion, aunque desarrollada para esta investigacién, pertenece a la Gerencia de
Urbanismo del Ayuntamiento de Sevilla, por lo que hasta su divulgacion publica no es
posible que los lectores, por si mismos, comprueben el potencial de esta herramienta.
Aun asi, a modo de conclusion final, las TIC permiten ampliar el conocimiento en el
ambito urbano y asi disminuir la brecha existente entre tecnologia, materias
humanisticas y en algunos casos, ciudadanos.
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TURISMO Y DESARROLLO TERRITORIAL EN LA CIUDAD DE CARTAGENA
(MURCIA): TRANSFORMACIONES PAISAJISTICAS RELEVANTES

TOURISM ANF TERRITORIAL DEVELOPMENT IN THE CITY OF CARTAGENA
(MURCIA): RELEVANT LANDSCAPE TRANSFORMATIONS

Francisco José MORALES YAGO
Universidad Nacional de Educacién a Distancia

RESUMEN

En Cartagena se han desarrollado a lo largo de su historia numerosas civilizaciones del
mundo antiguo. Hasta hace unas décadas la actividad econdmica se basé en la mineria,
la industria y la presencia del ejército. La quiebra de ese modelo econdmico se produjo
a partir de 1970, lo que sumid a la ciudad en una profunda crisis, provocando la
degradacion de los espacios centrales de la misma. A partir de 1990, su modelo
econdmico comenzd a cambiar, debido a la recuperacién de los valores culturales, la
puesta en valor y el aprovechamiento del patrimonio provocaron una recuperacién de
la ciudad orientado de forma novedosa hacia el desarrollo econédmico generado por la
actividad turistica, a pesar de que siempre habia existido una conciencia colectiva acerca
de la riqueza que poseia la ciudad ante su antigliedad que abarca tres milenios, no se
habian producido muchas iniciativas en este sentido.

En los ultimos afios, Cartagena se ha convertido en un referente de desarrollo local
basado en la recuperacién del patrimonio y su aprovechamiento turistico, siendo el
patrimonio la principal razdén de transformacién urbana. También ha sido notorio el gran
esfuerzo inversor que las instituciones publicas y privadas han realizado para que la
ciudad se convirtiese en una urbe adaptada y renovada a la nueva dinamica econdmica.
La proximidad a espacios destacados por el turismo de “sol y playa” como la ribera del
Mar Menor, la Manga, asi como espacios mas alejados como la costa almeriense y la
alicantina han provocado la atraccidn de visitantes interesados por la oferta patrimonial,
cultural y paisajista de la ciudad, de hecho el turismo urbano esta actuando como
dinamizador del desarrollo de las ciudades y ha modificado la morfologia urbana y el
paisaje de manera ostensible.

Palabras clave: turismo, patrimonio, desarrollo local, paisaje, Cartagena

ABSTRACT

In Cartagena, numerous civilizations of the ancient world have developed throughout
its history. Until a few decades ago, economic activity was based on mining, industry and
the presence of the army. The bankruptcy of this economic model occurred after 1970,
which plunged the city into a deep crisis, causing the degradation of the central spaces
of the same. Since 1990, its economic model began to change, due to the recovery of
cultural values, the enhancement of value and the use of heritage led to a recovery of
the city oriented in an innovative way towards the economic development generated by

261



tourism, Although there had always been a collective consciousness about the wealth
that the city had before its antiquity that spans three millennia, there had not been
many initiatives in this regard.

In recent years, Cartagena has become a benchmark for local development based on the
recovery of heritage and its tourist use, with heritage being the main reason for urban
transformation. It has also been notorious the great investment effort that public and
private institutions have made for the city to become a city adapted and renewed to the
new economic dynamic. The proximity to spaces highlighted by the tourism of "sun and
beach" as the shore of the Mar Menor, the Manga, as well as more distant spaces such
as the Almeria and Alicante coast have caused the attraction of visitors interested in the
patrimonial, cultural and landscape of the city, in fact urban tourism is acting as a
catalyst for the development of the city and has modified the urban morphology and
landscape in an obvious way.

Keywords: tourism, heritage, local development, landscape, Cartagena

1. INTRODUCCION

Cartagena ha experimentado en las ultimas décadas un cambio acelerado en su modelo
productivo, la actividad turistica se sitia como una fuente relevante en la creacién de
riqueza y puestos de trabajo, este importante desarrollo conlleva repercusiones sobre
el desarrollo territorial en aspectos variados como la recuperacién y rehabilitacion
urbana, la configuracién de la accesibilidad hacia los espacios turisticos, la creciente
sensibilidad hacia un turismo sostenible y adecuado a la capacidad de carga de los
espacios o la huella generada por el turismo en la ciudad, aspectos que invitan hacia
un proceso de construccién social del entorno impulsado por las iniciativas publicas y
privadas asi como la intervencion de fuerzas econdmicas, culturales y sociales.

El objetivo general de este trabajo pretende mostrar la relacién existente entre el
desarrollo de la actividad turistica y su impacto sobre la actividad econdmica de la ciudad
y su forma urbana, lo que conduce a una serie de objetivos especificos que se
enumerarian en observar la puesta en valor del patrimonio material acumulado por las
diferentes culturas asentadas en la ciudad a lo largo de su dilatada historia: cartagineses,
romanos, bizantinos, cristianos y musulmanes; también analizar las iniciativas que han
promovido esta transformacién urbana como serian el “plan de fachadas” o los
itinerarios culturales, finalmente otro objetivo especifico serd proponer iniciativas e
ideas para la continuidad de este proceso de transformacién de la ciudad que arrancé
en la ultima década del siglo XX y continua vigente.

2. METODOLOGIA

Desde la disciplina geografica se produce una convergencia entre diversas areas del
conocimiento geografico, se ha realizado una metodologia mixta que emplea tanto
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métodos cualitativos como cuantitativos, como son el uso de estadisticas de turismo y de
documentacion relacionada con la ordenacion territorial y el planeamiento urbano, asi
como el andlisis cualitativo a través de entrevistas y cuestionarios realizados a expertos que
viven y conocen el espacio objeto de estudio. Entre los diferentes métodos para la
investigacion se han utilizado la herramienta SIG (ArcGIS Online), la fotografia aérea y la
cartografia como herramientas de localizacién, también se ha realizado una
conceptualizacién entre las diferentes escalas de analisis, asi como de los diferentes
elementos que influyen. Para obtener resultados concluyentes analizamos datos
procedentes de las diferentes paginas web relacionadas con instituciones publicas como la
CARM o ECONET, asi como de las diferentes instituciones de la ciudad en relacion a la
puesta en marcha de incentivos turisticos como son el Portal de Turismo de Cartagena
(https://turismo.cartagena.es).Con los datos recogidos se llevd a cabo un analisis
estadistico y grafico para poder avanzar en las diferentes cuestiones a investigar. También
se realizé un analisis de como el patrimonio influye en la Ordenacidn Territorial a partir del
Plan General de Ordenacidon Urbana vigente, asi como de los ultimos descubrimientos
arqueoldgicos realizados vy la iniciativa “Cartagena, Puerto de Culturas” (Yolanda, 2004).
(https://cartagenapuertodeculturas.com).

3. RESULTADOS DE LA INVESTIGACION

El patrimonio de la ciudad de Cartagena (Grandal, 2010) ha influido de manera muy
importante en su entorno (Celdran, 2008). La ciudad, desde tiempos muy recientes ha
desarrollo iniciativas ante la necesidad de conservacién del patrimonio para el desarrollo
local, por lo que la vertebracién en su conjunto esta en fase de consolidacion (Meseguer y
Morales, 2018). En el siguiente mapa se pueden ver los principales itinerarios turisticos que
se pueden seguir segun los parametros generales a través del callejo urbano, tal y como
podemos ver, aparecen cuatro; todos ellos atraviesan el casco antiguo de la ciudad.

A través de estos itinerarios se puede observar como la calle Mayor es el eje mas utilizado
albergando grandes edificios modernistas que embellecen el paisaje de esta ciudad; el
primer itinerario esta relacionado con la arqueologia, se localiza principalmente en el casco
antiguo con lugares emblematicos como el Teatro Romano, Foro, Casa de la Fortuna o
muralla PUnica aunque también se extiende hacia la periferia al visitar la denominada Torre
Ciega en donde aparecen restos funerarios romanos. El segundo itinerario relne los restos
del arte barroco y nedclasico, se ubica en el limite entre el casco antiguo y los barrios del
Ensanche, el tercero recoge el arte modernista y ecléptico formado por una serie de casas-
palacioubicadas en la mayor parte de los casos en el casco antiguo, finalmente la cuarta
ruta seria la que abarca los edificios contemporaneos, algunos de ellos de reciente creacién
como el Museo Nacional de Arqueologia Submarina (ARQUA), El Batel o nuevo palacio de
congreso, también la intensa recuperacién de la muralla de Carlos Il y los antiguos
establecimientos militares ahora convertidos en magnificos edificios ocupados por
distintas facultades y edificios administrativos de la Universidad Politécnica de Cartagena.
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Mapa 1. Itinerarios turisticos de la ciudad de Cartagena
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Fuente: Meseguer y Morales (2018)

Por otro lado, se puede encontrar también en el mapa, patrimonio desaparecido en la
ciudad y que de existir actualmente podria haber repercutido en el aumento del interés
turistico de los visitantes. En algunas ocasiones se ha justificado la destruccidon de este
patrimonio como una solucién para mejorar la organizaciéon del trafico rodado o la
movilidad interna dentro de un callejo intrincado y complicada accesibilidad, mientras que
en otras ocasiones esto mismo ha ocurrido debido a la escasa percepcion sensibilidad por
la preservacion del mismo y el interés especulador generado por la actividad constructiva.
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Mapa 2. Patrimonio desaparecido y organizacion viaria en Cartagena
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Fuente: Meseguer y Morales (2018)

4. DISCUSION

La implantacion del modelo turistico en Cartagena empezd a desarrollarse a partir del
planeamiento urbanistico municipal debido al descubrimiento del teatro romano en 1988,
a través del cual se pueda apreciar la diversidad de modelos de gestién asi como en su
desarrollo tanto del paisaje como del entorno, la administracion publica traté de establecer
una localizacion de las estructuras arqueoldgicas, posibilitando la mayor funcionalidad en
el territorio planificado (Zoido, 1988). Debido a la importancia del entorno en la ciudad este
debe tenerse en consideracidon en el desarrollo de politicas de ordenacion territorial y
provision de servicios (Vera, Casado y Ramon, 2004), no se debe olvidar que el turismo no
es motor de desarrollo aislado, sino que se encuentra en relacidon con el desarrollo de un
territorio y una sociedad, tratando de aprovechar oportunidades a partir de la planificacion
y el desarrollo de estructuras y recursos (Bercial y Timon, 2005).

En cuanto al aprovechamiento del paisaje y el entorno de un lugar, dependen de un gran
numero de agentes que intervienen en el destino turistico (patrimonio, servicios,
naturaleza, paisajes, etc.) asi como la estrategia comercial de las diferentes empresas
participantes en el lugar (Bercial & Timén, 2005). Las distintas administraciones no deben
olvidar que estas iniciativas deben desarrollarse a largo plazo, implementando una
planificacion que muestre rentabilidad a lo largo de los afios y en conexidon con los intereses
locales de desarrollo y turisticos (Bercial y Timén, 2005). El Plan General de Ordenacion y
Proteccién del Conjunto Histdrico llevaba consigo una serie de normas vinculadas con la
proteccion del conjunto histdrico-artistico del casco antiguo (Rojas, 1986). Por lo tanto, las
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actuaciones que tendran lugar en el Casco Antiguo iran sujetas a remodelaciones en el
espacio publico y en el viario, reurbanizacién, intervenciones en las diferentes fachadas,
dotacion de servicios publicos, acondicionamiento de edificios, etc.

Progresivamente se aprecia como existen importantes diferencias en los edificios en
funcién de su localizacion, ya que algunos se encuentran rehabilitados, mientras que otros
presentan un importante estado de ruina, en concordancia con las calles en las que se
encuentran, lo que no beneficia la imagen del casco antiguo. EIl PGOPCH establecié en
diferentes grados de proteccion para el patrimonio del Casco Antiguo, dividiéndolo en tres
grados, integral, estructural y ambiental de cada a su recuperacién. La proteccién integral
implica la conservacién total del edificio debido a poseer un caracter arquitectdnico,
histdrico o artistico con interés cultural, la proteccidn estructural implica la conservacion
de elementos caracteristicos del edificio como pueden ser patios, escaleras, pérticos, etc.
y que requieren un tratamiento especifico; y por ualtimo, la proteccion ambiental
corresponde a la proteccién de fachadas de los edificios que posean un valor
arquitectdnico, historico o artistico acordes a la tipologia caracteristica del area y que
merece la pena conservar el paisaje, la evolucion en el plan de fachadas ha resultado muy
positiva a tenor de los resultados alcanzados (Morales, 2016).

Tabla 1. Evolucion del nimero de viviendas rehabilitadas en el Casco Antiguo
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Fuente: Ayuntamiento de Cartagena

5. CONCLUSIONES

El analisis efectuado sobre la influencia del patrimonio en el paisaje, el turismo y la
Ordenacién Territorial en el Casco Antiguo de Cartagena ha permitido llegar a establecer
una serie de conclusiones:

1. El patrimonio es uno de los elementos mas importantes del desarrollo turistico de
Cartagena (De la Rosa, 2003), la ciudad estd desarrollando un turismo cultural
complementario al turismo tradicional de sol y playa (Torres, 2004), tratando de
explotar los recursos patrimoniales a través de la rehabilitacion y renovacidn.
También las mejoras de la accesibilidad son prioritarias para la renovacion del Casco
Antiguo ya que han aparecido problemas funcionales derivados de las necesidades
urbanas de turistas y residentes.
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2. Apesardel desarrollo turistico, Cartagena debe seguir trabajando para hacer frente
a debilidades observadas como el numero de pernoctaciones poco elevado, el
envejecimiento de las instalaciones hoteleras o la reduccion de la estancia media
de los turistas, etc. No obstante, mantiene gran dinamismo como ciudad de destino
cultural, de hecho la crisis iniciada en 2007 no ha afectado de manera intensa a la
ciudad. El turismo derivado del patrimonio cultural (Alfonso, 2003) ha favorecido la
economia de la ciudad debido a la creacién de empleos directos e indirectos
derivados de los servicios propiamente turisticos.

3. El Casco Antiguo de la ciudad era un entorno degradado y marginal. La puesta en
valor de los recursos arqueolégicos y arquitectonicos ha dado lugar a la renovacién
del entorno y el redescubrimiento del paisaje. Estos hallazgos han condicionado la
ordenacion territorial a través de servicios e infraestructuras vinculadas no sélo a la
poblacién residente sino también a los turistas.

4. La remodelacién y recuperacion de parte del entorno de la ciudad esta
repercutiendo en la puesta en valor de ciertas dreas de la ciudad, lo que provoca la
necesidad de estrategias por parte de la administracion y del gobierno local para la
localizacion de infraestructuras y servicios respetando y vinculandolos con los
entornos patrimoniales, aunque ello puede provocar desequilibrios intraurbanos
significativos.

5. El paisaje de Cartagena esta siendo rehabilitado debido a la importancia que éste
adquiere como simbolo cultural de la ciudad. A partir del pertinente analisis se ha
llegado a la conclusidn de que el patrimonio por si sélo no atrae a tanto turismo
como quisiera, sino que debe ir acompafado de una serie de iniciativas dentro del
ambito cultural y de ocio.
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RESUMEN DE LA CONFERENCIA:

PUERTOS, CONECTIVIDAD EN EL ATLANTICO MEDIO Y SU INFLUENCIA EN
EL DESARROLLO DE LA REGION

PORTS, CONNECTIVITY IN THE MIDDLE ATLANTIC AND ITS INFLUENCE ON
THE DEVELOPMENT OF THE REGION

Gerardo DELGADO AGUIAR
José Angel HERNANDEZ LUIS
Dpto. de Geografia, Universidad de Las Palmas de Gran Canaria

1. FUNDAMENTACION TEORICA

Las redes de transporte configuran en gran medida la relacién entre las actividades que
desarrolla el hombre en el espacio. Hay varios factores que ayudan a comprender mejor
la construccién y la transformacion humana del territorio y, en consecuencia, los
impactos sociales, econdmicos y ambientales. De otra, se aborda el estado de la cuestién
y, en particular, los efectos territoriales desiguales del transporte maritimo en el
contexto de Canarias en relacién a la evolucion de las redes, las infraestructuras y el
trafico.

Los espacios (regionales) concebidos como unidades geograficas se organizan en formas
diferentes y aparecen dotados de cualidades diversas (extensidn superficial, condiciones
naturales y ambientales, etc.), dando lugar a una jerarquia mds o menos compleja en el
que las interacciones y la conectividad condicionan en gran medida el desarrollo de la
red.

Figura 1. Red jerarquizada de un sistema de nodos de transporte

Fuente: elaboracion propia
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Es indudable que las infraestructuras generan un impacto, en especial, consumen
territorio, pero también contribuyen a generar valor, incluso en extensas zonas casi
inertes. En consecuencia, son unidades fisicas que facilitan y favorecen la conexién entre
las piezas de un territorio a modo de ‘hub’ que recibe, almacena, discrimina, clasifica,
organiza, procesa y distribuye a otros de categoria idéntica, inferior o superior.

Las redes de transporte favorecen la formacién y potenciacion del espacio
socioecondmico, con todas sus estructuras territoriales. De este modo, en territorios
extensos, fundamentalmente continentales, las redes de transporte han dado lugar a
sistemas y subsistemas cohesionados y funcionalmente estructurados. Por el contrario,
en otros, de menor amplitud y fragmentados, como por ejemplo las areas insulares, la
tecnologia, la planificacién y la financiacion econémica resuelven en gran medida
algunos de esos obstaculos y mejora la posicién de un nodo particular, por sus valores
en alza en el conjunto del sistema y asi puede alcanzar ventajas adicionales que
permitan su desarrollo.

Como decimos, la movilidad es un factor clave que afade valor a los bienes y servicios
que necesitan soportes fisicos estratégicos. Las infraestructuras de transporte maritimo
no intervienen de modo aislado, pues forman parte de un sistema modulable, abiertoy
jerarquizado que graficamente se identifica con una malla de nodos que se refuerza y
modifica continuamente; si bien es cierto que, al contrario de lo que acaecié con
anterioridad a la primera mitad del siglo XX, ahora hay una mayor permanencia y
estabilidad, en donde es posible apreciar puertos dominantes y que, por su posicién
relevante, centralizan acciones y procesos productivos (sustentado en la actividad
industrial, turistica o cultural) en la economia internacional.

En particular, una infraestructura portuaria constituye una arquitectura modular del
paisaje y representa la posiciéon de un enclave territorial, con capacidad de regular los
flujos de personas y mercancias. Los asentamientos humanos asociados, ciudades y los
sistemas urbanos portuarios atribuyen mas valor a estos equipamientos de transporte,
pues la presencia humana asegura el consumo de las infraestructuras y la
transformacion continua del territorio, en donde los flujos de bienes, servicios y de
capital estan agregando valor continuo al espacio y generando plusvalias. La ciudad
portuaria, se identificada pues como la puerta de acceso (gateway) por la posicién que
ocupa, central o periférica en un ejemplo de influencia radial de las actividades. Varias
ciudades portuarias o sistemas portuarios se refuerzan mediante la intensificacion de
las comunicaciones sustentada en el aumento de las conexiones y en la
internacionalizacién, y extendiendo su influencia en el territorio contiguo. Véanse los
ejemplos en el drea del Atlantico medio oriental y, en Espana, los casos de Algeciras,
Barcelona, Valencia, Bilbao y Las Palmas.

La red de transporte maritimo define espacios de diverso rango. Asi, algunos puertos
locales o regionales se posicionan con ventaja con respecto a otros del mismo espacio,
pero quedan subordinados o relegados a unas funciones especificas cuando se insertan
en redes nacionales o internacionales. Por esta razén no podemos perder de vista el
marco territorial o administrativo en el andlisis de los puertos y del transporte maritimo,
partiendo de la base de que este medio de transporte es el que ha tenido un mayor
desarrollo histérico en comparacion con los restantes, al tiempo que también es el que
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mejor ha marcado la externalizacidn de los territorios tal y como lo concebimos en la
actualidad.

El transporte maritimo organiza el espacio maritimo, facilita la accesibilidad y la
movilidad. Es un factor de localizacién y ubicacién de las actividades y de la produccién.
Asi, desde este punto de vista, la logistica, con su exponente mas desarrollado en el
sistema “door to door”, ha jugado un papel fundamental para organizar el espacio.
Emplea una base tecnoldgica muy desarrollada con el empleo de la comunicacion
satelital que minimiza el tiempo de entrega de la mercancia y abarata el costo final del
producto. Un ejemplo de ello es la operativa de estiba y desestiba de contenedores a
través de procesos digitalizados y robotizados, con escasa presencia humana.

2. TRANSPORTE Y DESARROLLO SUSTENTABLE

El desarrollo sustentable implica un compromiso intergeneracional, de tal modo que los
recursos recibidos por una generacion puedan ser utilizados por ésta sin menoscabo que
las generaciones venideras puedan seguir disfrutando igualmente de estos recursos. Ello
implica ineludibles limites de uso, por lo que cada generacion ha de adaptar los
requerimientos de esos recursos al limite admisible, aunque también es cierto que ello
no implica restringir el desarrollo socioecondmico de los diferentes territorios.

En consecuencia, el desarrollo sustentable es una herramienta bastante dificil y
compleja de aplicar, pues cada territorio cuenta con un modelo de desarrollo netamente
u ostensiblemente diferente en relacidén con el adyacente, si bien a su vez, se tienen que
insertar dentro de un modelo global de desarrollo, aunque la capa base sea el dmbito
local.

Pues bien, en materia de transporte, en octubre de 2000 se celebré en Viena la
“Conference Environmentally Sustainable Transport (EST): futures, strategies and best
practice” organizada por la OCDE. De aqui surge el Proyecto EST (2001) que tiene tres
objetivos principales sobre la preocupacién de una trayectoria de un sistema de
transporte que aparece a medio plazo como no sustentable:

e Definir qué significa transporte sustentable.
e Desarrollar perspectivas de cdmo debe ser el transporte sustentable.
e Propiciar trabajos que hagan realidad estas perspectivas.

Se define el transporte sustentable como “transport does not endanger public health or
ecosystems and meets needs for access consistent with (a) use of re-newable resources
below their rates of regeneration, and (b) use of non-renewable resources below the
rates of development of renewable substitutes” (EST, 2001; 8). Es una aplicacién directa
de los conceptos que se manejaron en cumbres internacionales anteriores en relacién
con el medio ambiente y la disponibilidad de recursos. Se deben adoptar estrategias
para la gestion sustentable del transporte y se precisa en el documento la necesidad de
entenderlo como un proceso de amplio recorrido que:
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e Permita alcanzar objetivos generalmente aceptados para la salud y la calidad
ambiental en materia de contaminacion del aire y el ruido propuesta por la
Organizaciéon Mundial de la Salud (OMS).

e Sea coherente con la integridad del ecosistema y se mantiene en los niveles
criticos definidos por la OMS para la acidificacion, la eutrofizacién y el ozono
troposférico.

e No contribuya a fomentar fendmenos globales adversos que favorezcan al
cambio climatico y el agotamiento del ozono estratosférico.

Sin embargo, no hay una sola referencia al consumo de territorio. La reduccidn de
emisiones de gases de efecto invernadero y la proyeccion sobre la potente industria
automouvilistica desvio toda la atencion hacia los contaminantes energéticos de origen
fésil: en 1996 y 2000 se obtienen los mayores registros en el agujero de la capa de ozono
y esto propicio una alerta global que, tal vez asociada a la crisis financiera, se ha diluido
en el ultimo decenio.

Se disefiaron actuaciones dirigidas a la planificaciéon integral del transporte urbano y a
la busqueda de vias alternativas al transporte privado, a la mejora de los niveles de
emisién de CO; y a la reduccion de la contaminacidn acustica.

La sustentabilidad del transporte supone asumir los principios basicos de la Conferencia
de Rio de 1992 y la Agenda 21 de modo integro. En términos de eficiencia y eficacia el
transporte debera contribuir a preservar el medio ambiente y a mejorar la calidad de
vida de las personas en condiciones de equidad e integracion social.

3. EL CASO DE LA CONECTIVIDAD MARITIMA DE LAS ISLAS CANARIAS

Las Islas Canarias presentan, como es logico, una fragmentacion territorial constatada,
ademas de una lejania con respecto al continente. La existencia de ocho islas habitadas
y dieciséis puertos con trafico regular de pasaje y mercancias, condiciona que la
configuracion de la red en términos de conectividad sostenible para todos los sectores,
sea extremadamente compleja. A su vez, cada uno de los hinterland insulares presenta
notorias diferencias, con demandas de transporte netamente dispares, como lo
demuestra que las islas centrales rondan cada una de ellas los 900 mil habitantes, frente
a los solo 10 mil de la isla de El Hierro.

Pero lo verdaderamente importante es que, dada la sobre todo fragmentacion territorial
comentada, el transporte maritimo -aunque también el aéreo-, adquieren en las Islas un
caracter absolutamente estratégico, sin el que se podria comprender el actual desarrollo
econdmico y social, generador de 10 millones de pasajeros en los puertos canarios
(entrados y salidos) y 2.5 millones de vehiculos en roll-on / roll-off.

En gran medida, el concepto de “integracion territorial” para salvar la fragmentacién,
gueda en manos del transporte maritimo, por lo que determinados factores como las
frecuencias, los tiempos de transporte y las tarifas, condicionan notablemente la
mentada integracion territorial. En suma, ello hunde sus raices en la Red Transeuropea
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de Transportes y, como subsidiario de ésta, el Eje Transinsular de Transportes de
Canarias.

Pues bien, el Eje Transinsular de Transportes de Canarias se basa en el cambio modal y,
en especial, el terrestre con el maritimo de corta distancia. De este modo, esta politica
de transportes tiene como finalidad el que una mercancia rodada partiendo desde
cualquier isla pueda llegar a otra en la misma jornada, incluyendo ademas el retorno a
la isla de origen. No obstante, ello queda condicionado a los enganches de los horarios
maritimos que se producen entre la isla anterior y la siguiente, siendo mayor el riesgo
de que ni siquiera la ida se pueda realizar en una misma jornada conforme los tiempos
de transito en otras islas van aumentando, por ejemplo entre Lanzarote y El Hierro, via
Fuerteventura, Gran Canaria y Tenerife.

Asi pues, el Eje Transinsular de Transportes es un nuevo concepto de movilidad basado
en la mejora de la accesibilidad entre islas, donde si bien es verdad que prevalecen unos
nodos (puertos), frente a otros, lo que se persigue es la fluidez de personas y mercancias,
conllevando la reiterada cohesidn territorial a través de la intermodalidad.

Figura 2. El Eje Transinsular de Transportes a 31 de diciembre de 2017
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El Eje Transinsular de Canarias muestra una realidad territorial, y las fuerzas sociales y
econdmicas activas que operan en el transporte y sus infraestructuras regionales. El
sistema de transporte no es el resultado de una situacion fortuita, por el contrario, es el
producto de las relaciones sociales de produccién y de la globalizacién progresiva e
invasiva del capitalismo mundial. Este proceso tiene repercusiones directas sobre los
espacios regionales y subregionales, de modo que determinan su posicionamiento y su
desarrollo social y econdmico. En estos espacios, los transportes tienen un rol asignado
por la red transnacional, nacional o regional. Su desempefio y su fortalecimiento tendran
consecuencias directas sobre la jerarquizacién territorial y la transformaciéon de sus
diferentes espacios productivos, con incidencias de grado diverso en las infraestructuras
de transportes, la conectividad y la movilidad.
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