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PRIMERA PARTE

CAMBIOS DE PARADIGMA Y NUEVAS PROPUESTAS METODOLOGICAS Y DE
FUENTES EN LAS GEOGRAFIAS ECONOMICA, REGIONAL Y DE LOS
SERVICIOS

En la actualidad, el estudio geografico de la economia abarca un amplisimo abanico de
actividades interconectadas, cuya comprensién exige, ademas, un ejercicio de analisis
transescalar que muestre la imbricacion de los procesos estructurales de alcance global
con las realidades concretas de dmbito nacional, regional, local e incluso de barrio.

Esta primera parte de la obra recoge aportaciones que incluyen una reflexion sobre los
métodos/técnicas de investigacion y las fuentes de informacion que sustentan el
esfuerzo que esta desarrollando la geografia para estudiar la diversidad de espacios,
escalas y sectores que componen la economia del siglo XXI.

Desde el trabajo de campo o enfoques etnograficos mads tradicionales, aplicados ahora
al analisis micro de diferentes espacios de accidon econdmica, hasta el manejo de datos
masivos para la identificacion de patrones complejos de organizacidn y distribucién
espacial de los fendmenos geo-econdmicos, se emplea hoy una amplisima gama de
recursos que conviene revisar y sistematizar en un debate compartido como el que se
propone en las siguientes lineas.

Palabras clave: recursos; fuentes de informacidn; métodos/técnicas de investigacion;
paradigma; andlisis transescalar.
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LAS FUENTES DE INFORMACION PARA EL ESTUDIO DE LAS ACTIVIDADES
BANCARIAS EN ESPANA

INFORMATION SOURCES FOR RESEARCH ABOUT BANKING ACTIVITIES IN
SPAIN

Marfa Pilar, Alonso Logrofio

Carlos, Lépez Escolano?

! Universitat de Lleida, Departament de Geografia i Sociologia, Plaza Victor Siurana 1,
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RESUMEN

La bancarizacidén de nuestras sociedades es un hecho y esto obliga a considerar los
servicios financieros como imprescindibles en el desarrollo de la economia en general y
de las economias domésticas en particular. Por ello, dentro de la Geografia Econdmica,
el estudio de las estrategias de localizacién e implantacion territorial de las entidades
financieras es un tema importante.

En este contexto, resulta imprescindible aproximarse al estudio de este sector, en
especial en momentos de cambios importantes en su funcionamiento y organizacion
espacial. Desde la crisis de 2008, la banca espafola estd sufriendo una dura
reestructuracién con fusiones entre entidades, cierres de oficinas y la digitalizacion del
sector que estan teniendo como resultado la modificacion del mapa bancario y del
acceso a los servicios bancarios.

Uno de los problemas a los que se enfrenta el investigador que aborda esta tematica es
la falta de fuentes de informacién, asi como su continuidad para estudiar las pautas
espaciales y las dindmicas de localizacion del sector bancario. Por ello, este trabajo se
centra en revisar y presentar las fuentes de informacién disponibles, comparando sus
caracteristicas y valorando la posibilidad de obtener informacién geografica sobre la
reciente trayectoria de la localizacién del sector bancario en Espafia.

Palabras clave: fuentes de informacion; sector bancario; Geografia Econédmica; Espaiia.
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ABSTRACT

The bankarization of our societies is a fact, which leads us to consider financial services
as essential in the development of the economy -in general- and of domestic economies
-in particular-. For this reason, the study of the strategies of localization and territorial
implantation of financial entities is an important issue for Economic Geography.

In this context, it is essential to approach the study of this sector, especially in moments
of important changes in its functioning and spatial organization. Since the 2008 crisis,
Spanish banking has been undergoing a harsh restructuring with mergers between
entities, office closures and the digitization of the sector. The result is the modification
of the banking map and access to banking services.

One of the problems faced by the researcher who addresses this issue is the lack of
sources of information. The lack of continuity in studying the spatial patterns and
location dynamics of the banking sector is also a problem. Therefore, this work focuses
on reviewing and presenting the available sources of information, comparing their
characteristics and assessing the possibility of obtaining geographic information on the
trajectory of the location of the banking sector in Spain.

Keywords: information sources; banking sector; Economic Geography; Spain.

1 INTRODUCCION Y OBJETIVOS

Los impactos de la Gran Recesion en Espaia llevaron, a partir de 2008, a una ola de
fusiones y absorciones entre entidades bancarias y a una reorganizacién espacial de las
oficinas, cuyo resultado ha sido la pérdida de un gran niumero de establecimientos y
puestos de trabajo. Este proceso se ha visto reforzado en los ultimos anos con la
digitalizacién del sectory, recientemente, por el impacto de la COVID-19, que ha forzado
el avance del uso de la banca digital. En este contexto, una nueva fase de reorganizacién
de entidades (CaixaBank-Bankia y Unicaja-Liberbank) va a agudizar esta tendencia.
Todos los espacios han perdido presencia fisica bancaria (Maudos Villarroya, 2017),
incluso buena parte del medio rural ya no dispone de ninguna sucursal. Ello estd
ocasionando problemas de accesibilidad, sobre todo para determinados grupos de
poblacién poco familiarizados con el uso de las tecnologias o con menos recursos
(Jiménez Gonzalo y Tejero Sala, 2018).

Estudiar estos procesos requiere disponer informacién de calidad que permita seguir las
trayectorias de localizacién de las oficinas. Hasta hace pocos afos algunas entidades
financieras elaboraban informacién a escala municipal que permitia seguir este tema.
Actualmente, estas fuentes han desaparecido, y obligan al investigador que quiere
acercase a esta tematica a buscar otras fuentes de informacion.

Con el propodsito de facilitar esta tarea, esta comunicacion revisa algunas de las
principales fuentes disponibles con los objetivos de analizar y comparar
sistematicamente la informacidén que aportan sobre localizacién de oficinas bancarias

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial
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en Espafia, y valorar la posibilidad para georreferenciar de forma sencilla las sucursales
bancarias.

2 METODOLOGIA

Para abordar los objetivos propuestos, de cada fuente consultada se ha extraido la
siguiente informacion: i) documento fuente, ii) entidad u organizaciéon que elabora la
documentacidn, iii) desagregacion de la informacion (diferenciando entre autonémica,
provincial y municipal), iv) cobertura temporal, v) formato de la informacidn, y vi)
disponibilidad de informacién geografica que permita georreferenciar los datos
(nombre de los municipios, cddigo postal, cddigo INE, direccion). Los resultados se han
sintetizado en una tabla que compara las fuentes.

Cabe indicar que para abordar la escala infralocal no existe una fuente de acceso libre
gue recoja la localizacién y trayectoria de las oficinas bancarias. Como posible solucidn,
puede crearse una base de datos propia que abarque los objetivos y escala de la
investigacion recopilando la informacién mediante trabajo de campo y la consulta de
webs de las entidades (Alonso et al., 2021), aunque cuando estamos trabajando con un
nimero de municipios importante debe recurrirse a fuentes que faciliten esta tarea.

3 RESULTADOS

La Tabla 1 presenta las fuentes de informacién revisadas que permiten localizar las
oficinas bancarias en Espafia. En total, se han analizado ocho fuentes procedentes de
distintas organizaciones. Este analisis excluye las paginas web de las propias entidades
financieras ya que unicamente ofrecen informacién de su red de oficinas.

En primer lugar, y aunque este trabajo se centra en presentar fuentes de libre acceso,
cabe indicar que la importancia de la temadtica lleva a empresas a ofrecer esta
informacidn previo pago. Es el caso de la editorial Maestre Ediban, especializada en el
tratamiento de datos del sector financiero en Espafia, que a través la Guia de la banca
en Espafia con geolocalizacion®, ofrece una base de datos con la localizacién de oficinas.

En cuanto a las fuentes de libre acceso, cabe destacar dos que no se encuentran
disponibles actualmente, pero que permitieron desde el inicio de la crisis de 2008 hacer
un seguimiento de la progresiva disminucién de la presencia de establecimientos
bancarios. En primer lugar, la base de Datos Econdmicos y Sociales de las Unidades
Territoriales de Espana de Caja Espafia recogia diversas informaciones de todos los
municipios de Espafia desde 2007 hasta 2012, incluyendo el numero de oficinas
bancarias, distinguiendo entre bancos y cajas de ahorros. Esta informacidn se ofrecia en
una web mediante fichas PDF? y, en algun caso, como los datos de entidades financieras,
en ficheros Excel. Por su parte, el Anuario Econdmico de La Caixa era una publicacion

! Esta editorial ofrece informacién en soporte electréonico desde 1987 hasta la actualidad de las principales
entidades financieras de Espaifa. Los datos se presentan al cierre de cada afio. Permite realizar anélisis
desde la escala local con una geocodificacién de oficinas.

2 Con el mismo formato de ficha municipal, el Consejo General de Economistas recopila anualmente datos
similares a los que recogia la base de Caja Espaiia en PDF. Aporta la informacién del numero de entidades
financieras pero no se pueden extraer en formato Excel (https://fichassocioeconomicas.com/).

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial 8
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gue se remonta a inicios del siglo XXI y que ofrecia datos de oficinas bancarias,
diferenciado entre bancos, cajas de ahorros y cooperativas de crédito. Dejé de
publicarse en 2014 vy, a diferencia de la fuente anterior, consideraba Unicamente los
municipios de mas de 1.000 habitantes.

Documento Organismo/ Cobertura Formato Inform?c.lon
fuente & . Desagregacion geog’r.aflca
entidad temporal fichero (méaxima
(enlace web) desagregacion)
Guia de la banca | Editorial Autondmica, 1987 -2020 Excel, Coordenadas
en Espafia con | Maestre provincial y Access | geograficas
geolocalizacién | Ediban municipal
(1)
Anuario (2) Caja Espaiia Municipal, todos | 2007-2012 PDF, Cddigo INE
los municipios Excel
Anuario La Caixa Municipal, 2000-2013 PDF, Nombre municipio
Econdmico (3) municipios de Excel
mas de 1.000
habitantes
Registro de | Banco de | Autondmica, 2015/2020 PDF, Cddigo INE
oficinas de | Espafia provincial y | (trimestral) Excel,
entidades municipal csv
supervisadas (4)
Boletin Banco de | Autondmica y | 1962-2020 PDF, Nombre provincia
Estadistico (5) Espafia provincial (trimestral) Excel,
csv
Anuario (6) CECA Autondmica y | 2002-2020 PDF Nombre provincia
provincial
Anuario (7) AEB Autondmica y | 1974-2019 PDF Nombre provincia
provincial
Anuario (8) UNACC Provincial 2001-2029 PDF Nombre provincia

1) https://www.maestre-ediban.com/guia-espana-geolocalizacion.html
2) https://fichassocioeconomicas.com/

3) http://citythink.es/web/wp-content/uploads/pdf/Anuario_economico_LaCaixa.pdf/

4) https://www.bde.es/bde/es/secciones/servicios/Particulares y e/registro-de-
ofic/Registro_de ofi el6c61bb8fe7461.html

5) https://www.bde.es/webbde/es/estadis/infoest/bolest4.html/

6) https://www.ceca.es/que-hacemos/analisis-economico-y-regulatorio/estados-financieros/
7) https://www.aebanca.es/anuario-estadistico/

8) https://www.unacc.com/conoce-la-unacc/publicaciones/anuario/

Tabla 1. Fuentes documentales para el estudio de la localizacidn de las oficinas bancarias
en Espafa
Fuente: elaboracidn propia

La desaparicion de estas fuentes visibiliza la problemdtica de la falta de continuidad en
la publicacion de informacion por parte de una misma fuente, lo que dificulta comparar
evoluciones y trayectorias del sector al existir cierta diversidad de criterios y métodos
en la elaboracién de las distintas bases de datos. En cualquier caso, ambas fuentes han

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial 9
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sido muy utilizadas en investigaciones sobre los efectos espaciales de los cambios
financieros en Espaia (Fernandez Olit, 2015).

Actualmente una fuente que permite obtener informacién desde la escala autonédmica
a la municipal para toda Espafia es el Registro de Oficinas de Entidades Supervisadas,
elaborado por el Banco de Espafia. En él se recoge una relacién completa de todas las
oficinas supervisadas por el Banco de Espaia, incorporando datos por tipo de entidad
(banco, cooperativa de crédito, caja de ahorro, entidades de pago, etc.), nombre y
cédigo de entidad, comunidad auténoma, provincia, municipio, cédigo INE, fecha de
referenciay tipo de oficina (operativas o de representacion); items que permiten realizar
busquedas especificas por cada uno de ellos y cuyos resultados pueden descargase en
ficheros Excel, PDF o CSV. La consulta via web permite extraer informacién detallada de
la localizacién de oficinas seleccionando distintos criterios, de tal forma que si se
precisan datos de una entidad en todos los municipios de una provincia o comunidad
auténoma, el buscador devuelve esa consulta; o también se pueden obtener resultados
sobre la distribucion de todos los tipos de entidad en un municipio. La informacién se
actualiza cada trimestre, lo que la convierte en una fuente muy apropiada para evaluar
la evolucidon del numero de sucursales. La informacion de esta fuente esta disponible
desde 2015, y la pdgina permite hacer un estudio de las altas y bajas de oficinas en el
periodo 2015-2020. De nuevo, aparece el problema de la falta de continuidad en la
informacién, lo que obliga a estudiar los criterios de realizacién y comprobar la
informacidn si se quiere unir con datos de otras fuentes.

BANCODZ ESPANA

Registro de oficinas de entidades supervisadas

Cossarans 7o | Destarane 650

Figura 1. Detalle de la web del Registro de Oficinas de Entidades Supervisadas.
Fuente: Banco de Espaiia, 2021

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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El Banco de Espafia proporciona otra fuente que permite obtener informacién de la
localizacién de oficinas bancarias, actualizada trimestralmente y con mayor trayectoria.
El Boletin estadistico del Banco de Espaiia, en el apartado “series”, ofrece informacién
en la tabla 4.49 sobre “entidades de crédito y de depdsito”, con datos ininterrumpidos
desde 1974. La informacidon esta disponible en formato Excel, pero solo se pueden
consultar datos a escala autondmica y provincial. También se puede encontrar a estas
escalas la informacion sobre el nimero de empleados. Se trata de una fuente destacada
porque permite hacer un seguimiento para series largas, aunque no ofrece informacién
para la escala municipal o sub-municipal.

Con la misma problematica sobre falta de referencias para la escala municipal, se puede
acudir a otras tres fuentes: los anuarios de la CECA (Confederacién Espafiola de Cajas de
Ahorros®), de la AEB (Asociacidn Espafiola de Banca) y de la UNACC (Unidn Nacional de
Cooperativas de Crédito). Las tres ofrecen informacion del numero de sucursales a
escala provincial de sus respectivos tipos de entidades. La informacidn es anual y se
puede descargar en formato PDF. Estos datos estdn disponibles desde 1974 a 2019 para
el anuario de la AEB y desde 2000/01 para la CECA y la UNACC. La informacién de estas
fuentes solo permite codificar por nombre de la provincia los problemas habituales
derivados de emplear el nombre para crear tablas con atributos espaciales, el cual puede
variar de acuerdo a cdmo se haya transcrito. Ademas, actualmente, no se mantienen las
diferencias de tipologias entre las antiguas cajas de ahorro y los bancos, con lo cual se
deben agrupar con los errores que esto puede suponer, ya que al tener diversas
procedencias los criterios de realizacién no suelen coincidir.

Para finalizar, cabe indicar que existen otras alternativas en los buscadores de
informacidn en Internet, aunque no se recomiendan por diferentes limitaciones, errores
o desactualizacidn de sus datos. Google o cualquier otro buscador recupera informacién
cuando se indica “busqueda de oficinas bancarias” u otro concepto similar. En este
sentido, se han evaluado tres entradas para conocer su fiabilidad: la web del
comparador bancario iAhorro®, el comparador de productos financieros TopCredi.com®
y el portal web oficinasbancarias.es®. El resultado es que los tres permiten buscar todas
las entidades financieras espafiolas por provincias y municipios, pero contienen
numerosos errores de localizacidn asi como falta de actualizacidn de las oficinas abiertas
y no permiten la descarga directa de los datos. Por todo ello, estos ejemplos u otros
similares disponibles en la web pueden servir como buscadores de oficinas, pero en
ningun caso para abordar estudios rigurosos y de trayectoria.

®Las antiguas Cajas de Ahorro, que estaban en esta asociacién, se constituyeron en 2014 como CECAbank.
Siguen estando vinculadas a esta asociacién, porque mantienen las dos asociaciones.
*iAhorro: https://www.iahorro.com/oficinas#
> TopCredi.com: https://www.oficinasbanco.topcredi.com/
oficinasbancarias.es: http://www.oficinasbancarias.es/oficinas

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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4 CONCLUSIONES

Este trabajo presenta una revision de las principales fuentes de informacién que
permiten analizar en Espafia el proceso de reorganizacién bancaria y la reduccién de la
red de sucursales. Este fendmeno, acelerado en los Ultimos anos por la reorganizacién
de las entidades financieras y la digitalizacidn del sector, ha modificado el mapa bancario
desde un modelo de gran presencia fisica a otro con dificultades para encontrar una
oficina en determinados espacios. Por ello, se necesita cuantificar y valorar las
consecuencias territoriales de este proceso, que se relaciona con la exclusién financiera
y la exclusién social, entre otros.

Encontrar fuentes adecuadas para esta tarea resulta una tarea costosa, ya que atafien a
entidades privadas recelosas de facilitar su informacion. A pesar de ser instituciones que
precisan un control por parte del Banco de Espaiia, resulta complicado encontrar datos
gue permitan analizar con cierta desagregacion (municipal y sub-municipal) esta
informacidn, siendo lo mas frecuente encontrar informacién a escala provincial.

Otra limitacion es la periodicidad de los datos, normalmente anual, asi como el formato
en que se dispone la informacidn (los ficheros PDF son los mas habituales), que dificulta
integrarla en otros programas que permitan analizarla. También cabe reseiar la falta de
cédigos comunes que permitan implementar estas fuentes en Sistemas de Informacién
Geogréfica.

Entre todas las fuentes analizadas, el Registro de Oficinas de Entidades Supervisadas del
Banco de Espaiia es la fuente que, actualmente, facilita la obtencidn de informacién mas
detallada y actualizada sobre la localizacién de las oficinas en Espafia.

Por ultimo, se debe apuntar que la informacion a emplear ha de proceder de fuentes
gue garanticen su fiabilidad. La disponibilidad de informacidén de facil acceso a través de
los buscadores web invita a emplear datos de facil acceso pero de dudosa calidad, por
lo que se recomienda que el investigador analice preliminarmente la calidad de la
informacidn que precisa para su investigacion en torno a esta tematica.

5 REFERENCIAS

Alonso Logrofio, M.P.; Lépez Escolano, C. y Postigo Vidal, R. (2021). Cobertura y
accesibilidad a los servicios bancarios en Espaiia a escala urbana tras la Gran Recesién
Documents d’Analisi Geografica, 67(3). En prensa.

Fernandez Olit, B. (2015). Tendencias de la exclusion financiera: efectos de la
transformacion del sector bancario espaiiol. UNED. Tesis doctoral.

Jiménez Gonzalo, C. y Tejero Sala, H. (2018). Cierre de oficinas bancarias y acceso al
efectivo en Espafia. Revista de Estabilidad Financiera, 34, 35-57.

Maudos Villarroya, J. (2014). Reestructuracion bancaria y accesibilidad financiera.
Cuadernos de Informacion Econdmica, 238, 103-119.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial 12



& [l
n ® @
{ - ‘% - aadl - wE
ﬁ %G r?erug:o rafia ? Grupo de Trabajo - A T. ‘ &
GE &5 LA .

Asociacién Espafiol v e e A0 e e (4
cosn Esari - B - 8.

ANALISIS BIBLIOMETRICO DE LAS TENDENCIAS DE INVESTIGACION EN
GEOGRAFIA ECONOMICA Y GEOGRAFIA REGIONAL

BIBLIOMETRIC ANALYSIS OF RESEARCH TRENDS IN ECONOMIC AND
REGIONAL GEOGRAPHY

Nuria, Bautista-Puig !

Marfa Pilar, Alonso Logrofio

! Universidad de Gavle, Departamento de Gestion Industrial, Disefio Industrial e
Ingenieria Mecdnica, Kungsbacksvagen 47, 80176, Gavle, Suecia. E-mail:
Nuria.Bautista.Puig@hig.se

2 Universitat de Lleida, Departament de Geografia i Sociologia, Plaza Victor Siurana 1,
25003 Lleida, Espafia. E-mail: pilar.alonso@udl.cat

e T P ———m s T T

RESUMEN

El conocer el estado de un tema o de una disciplina es una tarea previa a abordar
cualquier trabajo, por ello para los investigadores es importante disponer de
herramientas que permitan conocer el estado del arte del tema que les ocupa. En este
trabajo se presenta una metodologia para llevar a cabo un andlisis bibliométrico como
una nueva fuente de informacién para identificar la produccidn cientifica en un campo
determinado, asi como las tendencias de investigacién en las diversas tematicas. Para
presentar la utilidad de los estudios bibliométricos se han seleccionado dos campos
generales el de la geografia econémica y el de la geografia regional, con el objetivo de
observar el progreso intelectual de estas disciplinas. La herramienta que se utiliza ayuda
no solo al andlisis de la evolucion de la produccién en estas ramas de la geografia, sino
también para identificar aquellos temas de interés o futuros frentes de investigacion. En
concreto se estudian los trabajos publicados en la base de datos Web of Science (WoS),
a través de una busqueda de su ‘nucleo’ de publicaciones. En este sentido, se analiza los
siguientes indicadores de produccién cientifica: volumen de produccion cientifica,
principales agentes involucrados (organizaciones y paises) y andlisis temadtico
(categorias WoS y mapas de palabras clave). Los resultados obtenidos muestran que ha
habido un crecimiento creciente de la produccién cientifica en estas areas de geografia,
aunque con diferentes patrones (por ejemplo, especializacion tematica) entre las dos
areas.

Palabras clave: analisis bibliométrico; geografia econdmica; geografia regional.
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ABSTRACT

Knowing the state of a subject or a discipline is a previous crucial task to conduct any
work, therefore it is important for researchers to have tools that allow them to know
beforehand the state of the art of the subject. This paper presents a methodology to
conduct a bibliometric analysis as a new source of information to identify scientific
production in a given field, as well as research trends in different topics. To present the
usefulness of bibliometric studies, two general fields have been selected: economic
geography and regional geography, with the aim of analysing the intellectual progress
of these disciplines. The tool used helps not only to examine the evolution of production
in these branches of the geography field, but also to identify those topics of interest or
future research fronts. Specifically, the works analyses the publications of the Web of
Science (WoS) database through a search query of its 'core’ of publications. In this sense,
the following indicators of scientific production are analyzed: volume of scientific
production, main agents involved (organizations and countries) and thematic analysis
(WoS categories and keyword maps). The results obtained show that there has been an
increasing growth of scientific production in these areas of geography, although with
different patterns (for example, thematic specialization) between both.

Keywords: bibliometric analysis; economic geography; regional geography.

1 INTRODUCCION

Uno de los principales problemas en las consultas del estado del arte de una disciplina
es la masificacion de informacion que existe y que las redes han ayudado a incrementar
con la facilidad que ofrecen los buscadores. Esto provoca que el investigador se
encuentra a veces desbordado en su capacidad de absorberla, por ello se ve obligado a
encontrar herramientas que le permitan seleccionar y sintetizar la informaciéon que
precisa. En este contexto la bibliometria es una disciplina que analiza las publicaciones
cientificas, mediante el uso de herramientas que permiten examinar la actividad
cientifica en una determinada drea tematica, institucidn o pais. En este sentido, permite
evaluar el impacto y visibilidad de la produccion cientifica a diferentes niveles (campo
cientifico, revista o investigadores), y es una herramienta poderosa para obtener una
imagen global de la investigacion en un area en particular. Algunos estudios
bibliométricos se han realizado para analizar la produccidn cientifica en Geografia (o sus
subramas). Wang y Liu (2014) analizaron la produccién cientifica de los estudios rurales
en geografia humana. En el estudio de Gorraiz, Gumpenberg and Glade (2016) se
analizan cuatro subramas de Geografia (Geoecologia; Geografia Social y Econdmica;
Demografia y Geografia de la poblacidn y Geografia Econdmica) y, entre los resultados
obtenidos se muestra que hay estrategias de publicacion muy heterogéneas e
individuales, incluso en el mismo campo de investigacidon. Mds recientemente, Zhu, Jin
y He (2019) analizan la produccion cientifica en geografia econémica, asi como sus
perspectivas, metodologias y conceptos. Como resultado, encontramos que hay muy
pocos andlisis de estas dos disciplinas desde una perspectiva bibliométrica, analisis que
este estudio intenta abordar.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial 14
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En este sentido, el objetivo de este estudio es presentar la utilidad de los andlisis
bibliométricos para analizar los trabajos sobre las distintas tematicas, en este caso el
ejemplo que se toma es el de la produccién cientifica de dos ramas de la geografia, la
Geografia Econdmica y la Geografia Regional. El resultado permitira conocer el grado de
desarrollo de estas disciplinas, asi como la trayectoria de las temdticas en las que los
investigadores de estas especialidades estan trabajando. Los resultados permiten
responder a las dos preguntas que han guiado esta investigacion.

- Pregunta 1: ¢Como se ha desarrollado a lo largo del tiempo la investigacién sobre
Geografia Econdmica y la Geografia Regional? Esta pregunta busca entender cuando
aparecen los primeros trabajos en la literatura cientifica especializada, quiénes son los
principales actores (instituciones y paises) y como ha evolucionado este tema a lo largo
del tiempo.

- Pregunta 2: ¢Cudles son los principales temas estudiados en cada una de las ramas?
Esta pregunta analiza los principales temas de investigacion estudiados en la literatura
cientifica y sus interrelaciones.

El resto del articulo se organiza de la siguiente manera. La seccién 2 cubre la
metodologia de investigacidon. La Seccién 3 presenta los principales resultados,
proporcionando respuestas a las preguntas de investigacion. Finalmente, la seccién 4
presenta las principales conclusiones y sugerencias para futuras investigaciones.

2 METODOLOGIA

Para la realizacion de este estudio, se siguieron los siguientes pasos metodoldgicos: (i)
Formulacidn de una estrategia de busqueda para identificar la literatura bdsica sobre
cada una de las ramas; (iii) Descarga de datos y procesamiento de informacién; (iv)
Desarrollo de indicadores bibliométricos.

Definicidon de una estrategia de busqueda. Se diseiié una estrategia de busqueda para la
recuperacién de la produccién de las dos ramas de la geografia seleccionadas, buscando
en titulo, resumen y palabras clave (campo TS). Para este estudio, usamos las bases de
datos de la Coleccion principal de la Web of Science, es decir, la Science Citation Index
(SCl), Social Science Citation Index (SSCI) y Arts and Humanities Citation Index (A & HCI).
No se considerd ningln limite temporal y se incluyeron todas las tipologias
documentales. A pesar de las limitaciones de esta base de datos (Gémez-Caridad and
Bordons, 1996), su eleccién permite una recopilacion de aquellos trabajos con una
mayor calidad. Las estrategias buscadas se detallan a continuacion:

e Geografia economia: TS="economic-geography" AND TS="econom*

geography"
e Geografia regional: TS="regional geograph*" OR TS="regional-geograph*"

Recuperacion de resultados cientificos y procesamiento de informacion. Se descargaron
los datos de las publicaciones de la WoS (en formato * .txt) y se exportd a una base de
datos relacional creada con MySQL, en el cual se ingresaron todos los registros.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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Indicadores bibliométricos. Se analizaron los siguientes indicadores para el conjunto de
datos final:
(i) Patrones de investigacion
- Evolucién anual de la produccidn cientifica.
- Tasa de crecimiento promedio acumulada.
- Produccién por instituciones y paises: valores absolutos e indice de Actividad que
evalua la especializacién en un determinado tema (Frame, 1977). Los datos son
posteriormente mapeados con el software ArcGis.
(i) Especializacién tematica.
- Categorias Web of Science (WoS)
- Mapa de coocurrencias de palabras clave utilizando la herramienta VOSviewer (Van
Eck y Waltman, 2017) para identificar grupos temdticos dentro del panorama
cientifico.

3 RESULTADOS
3.1 Patrones de investigacion

En cuanto a los patrones de actividad investigadora, se identificaron 4.307 documentos
sobre Geografia Econdmica (1920-2020) y 882 en Geografia Regional (1956-2020). El
nimero de documentos muestra un creciente interés a lo largo del tiempo,
especialmente en Geografia Econédmica (con un crecimiento acumulativo medio de
8.12%), el crecimiento de las aportaciones de la Geografia Regional es algo inferior
(5.12%) (Figura 1). Destacar en cuanto a la publicacién de resultados, la Geografia
Econdmica acumula un gran nimero de trabajos a partir de los afios 2000 (80,8% de su
produccién).

300

200

150

NO. DOCUMENTOS

100

50

e G.Econémica === G. Regional

Figura 1. Distribucion de publicaciones de las de las dos ramas (1980-2020)
Fuente: Web of Science (WoS, elaboracidon propia)
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La Tabla 1 muestra el top 10 de las instituciones. La mayor parte de las organizaciones
gue publican sobre estas ramas son Universidades asi como organismos de
investigacion (Chinese Academy of Sciences y Russian Academy of Sciences). En las dos
ramas, predominan las universidades de Reino Unido y Estados Unidos, aunque
encontramos instituciones de Paises Bajos, Suecia o Canada para Geografia Econdmica
y China para Geografia Regional entre el top 10 de instituciones mas prolificas.

G. Econdmica G. Regional

S No. S No.
Institucién Institucion
Docs. Docs.
University of London (Reino 185 University of London 20
Unido) (Reino Unido)
University of Oxford (Reino 93 Chinese Academy of 12
Unido) Sciences (China)
. . , State University System
trecht ty (P
Utrec U;g’.izs)l y (Paises 89 of Florida (Estados 12
J Unidos)
London School Economics University College
. . . . 85 . - 12
Political Science (Reino Unido) London (Reino Unido)
i ity of Californi
University of California System University of California
. 85 System (Estados 12
(Estados Unidos) .
Unidos)
. . . University of Texas
u ty of Cambrid
herstyof Cambridge 73 Gystem (stados 12
Unidos)
University System of
Lund University (Suecia) 67 Georgia (Estados 12
Unidos)
University of Toronto 65 University of Bristol 11
(Canada) (Reino Unido)
. . . University of North
Nat I ty of
S?nlznirLe“zIS\ilr?rsal \L:)) 62 Carolina (Estados 10
gap gap Unidos)
Newcastle University (Reino 61 University of Oxford 10
Unido) (Reino Unido)

Tabla 1. Top-10 instituciones por rama
Fuente: Web of Science, Elaboracidn propia

Al observar esta informacién por paises, se observa que se publican articulos de
Geografia Econdmica en Estados Unidos, Reino Unido y Alemania, mientras que en
Geografia Regional la produccién la encabezan paises como Canada o Francia, que
muestra la pervivencia de la linea tradicional franc6fona de la Geografia Regional. Sin
embargo, al analizar por indice de actividad, se observa una mayor especializacién de la
Geografia Econdmica en paises como Noruega, Singapur o Suecia y, por otro lado, en
Eslovenia, Chile, Nueva Zelanda o Austria para la Geografia Regional (Figura 2).
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G. Regional

1:300.000.000 ﬂﬁ s 1:300.000.000 ra ) L
N. documentos indice de actividad N. documentos indice de actividad
0 e 01-1.18 Lo @ 01-112
o 1-89 @ 119-217 [ 1-22 @ 1.13-205
[ 90-182 @ 218-325 [ 123-49 @ 206-277
B s3-332 @ 326-523 [ 50-124 @ 278-870
B 333- 082 [ 125- 204

Figura 2. Distribucion de la produccién cientifica de G. Econdmica y G. Regional (>5

docs.) e Indice de Actividad
Fuente: Web of Science, ArcGis. Elaboracién propia

3.2 Especializacién tematica

Las dos ramas centran su produccion en la categoria WoS de ‘Geografia’ (56,98% en
Geografia Econdmica, 56,34% en Regional) (Figura 3). Para Geografia Econdmica, le
sigue con un mayor numero de documentos la categoria de ‘Economia’. La siguiente
categoria es ‘Estudios Medioambientales’ asi como los temas urbanos. Este ultimo
patrén también se observa en Geografia Regional, en donde ademas, la ‘Ecologia’ tiene
un rol predominante.

La Figura 4 muestra los mapas de coocurrencia de palabras clave para identificar los
temas de interés de cada una de las disciplinas. Al analizar los ultimos 20 afios de las dos
disciplinas, se observa que ha habido un cambio de interés en las tematicas. En
Geografia Regional, se ha pasado en un interés mayor a fendmenos demograficos
(Fendmenos migratorios y demografia), con el foco en los espacios (e identidades) a
otros aspectos como los Patrones, gestién o innovacién (Tabla 2). En cuanto a la
Geografia Econdmica, en un primer periodo predominaba el tema de los mercados y de
la actividad econdmica en general, en un periodo mas reciente se han incluido aspectos
como la Gobernanza (Figura 5, Tabla 3).
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REGIONAL
URBAN
PLANNING, 680

MANAGEM...
220

URBAN
GEOGRAPHY, 2454 ECONOMICS, 1876 STUDIES, 442

Geografia econémica

ECONOMICS, 60

ENVIRONM...
SCIENCES, 38
- -
REGIONAL
URBAN MULTID...
GEOGRAPHY, 497 PLANNING, 39 24

Geografia Regional

Figura 3. Distribucion de las tres ramas de Geografia por categorias
Wo0S Fuente: Web of Science, Elaboracién propia
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Figura 4. Mapas de coocurrencias de palabras clave de geografia regional en el
periodo 2000-2009 (a) y 2010-2020 (b)

Fuente: Web of Science, VOSViewer. Elaboracién propia
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Geografia

Etiqueta

Cluster

Términos mas frecuentes

Areas Geografia regional (45); Lugar (7); Europa del
#1 (Rojo) (conceptualizacién y Este (3)
espacios)
#2 (Verde)  Espacio e identidades Espacio (5); Region (4); Historico (3)
Regional (2000- Fendmenos Geografia (10); Migracion (4); Contexto (2)
#3 (Azul) . .
2009) migratorios
#4' Demografia Evolucidn (4); Poblacion (3); Distancia (2)
(Amarillo)
#5 Espacios Gran Bretafia (4); Area (2); Gobierno (2)
(Morado) P
. Conceptualizacion de Geografia regional (75); Geografia (24);
#1 (rojo) o T
la geografia regional Globalizacion (21)
Regional (2010- #2 (verde) Patrones Diversidad (20); Patrones (20); Conservacién (12)
2020) #3 (azul) Gestidn e innovacién Gestidén (17); Crecimiento (11); Innovacidn (11)
#4' Demografia Estados Unidos (17); Prevalencia (9); Riesgo (9)
(amarillo)

Tabla 2. Resumen de los clusteres obtenidos con los temas de interés
Fuente: Web of Science, VOSViewer. Elaboracién propia

Geografia
gratl Cluster

Etiqueta

Términos mas frecuentes

. . ., Innovacién (155); Redes (116);
#1 (R R
(Rojo) edes e innovacién Conocimiento (100)
- I Aglomeracién (187); Comercio (134);
#2 (Verde) Actividad econdmica Rendimientos crecientes (128)
Econdmica L, Geografia econdmica (551); Competicidn
#3 (Azul |
(2000-2009) 3 (Azul nversion y mercado (46); Mercado (40)
#4' Politicas Geografia (92); Politica (66); Europa (30)
(Amarillo)
#5 Externalidades e Derrames (45); Localizacién (39);
(Morado) invetigacion Investigacién-Y-Desarrollo (29)
. L o Geografia econdmica (1211); Crecimiento
#1 (rojo) Actividad econdmica (279); Aglomeracion (274)
Globalizacion (156); Gobernanza (125);
Econdmica #2 (verde) Gobernanza Redes de produccién globales (113)
(2010-2020) #3 (azul) Redes e innovacién Innovacién (400); Conocimiento (281);
Redes (191)
#4' Dindmicas industriales Geografia (186); Dinamica (165); Evolucién
(amarillo) (157)

Tabla 3. Resumen de los clusteres obtenidos con los temas de interés
Web of Science, VOSViewer. Elaboracidn propia
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Figura 5. Mapas de coocurrencias de palabras clave de geografia econdmica en el

periodo 2000-2010 (a) y 2010-2020 (b)
Fuente: Web of Science, VOSViewer. Elaboracién propia
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4 CONCLUSIONES

Este estudio ayuda a comprender la trayectoria de la investigacidon en los dos campos
tematicos de la geografia analizados. El analisis bibliométrico ofrece al investigador un
punto de partida para abordar un trabajo ya que permite encontrar datos sobre la
produccidn cientifica del tema que va abordar. En este trabajo tomado como ejemplo
de los posibles resultados, se puede observar que ha habido un mayor esfuerzo
cientifico en los Ultimos afios, especialmente para Geografia Econdmica. A la vez permite
identificar y extraer en distintas etapas los temas de interés de las dos ramas de la
geografia examinada.

Cabe senalar algunas limitaciones de este estudio. Primero, identificamos los articulos
relacionados explicitamente con cada uno de los temas, es decir, el ‘nicleo’ que incluyen
tanto en el titulo, resumen como palabras claves los términos. En este sentido, puede
haberse omitido articulos relacionados con el tema que no incluyan explicitamente los
términos de busqueda. En investigaciones futuras, se incluirdn otras técnicas de
busqueda (métodos de expansidn a través de citas directas), ademas de la definicion de
un marco tedrico con un andlisis basado en contenido de los articulos. Ademas, futuros
estudios podrian complementarse con métodos de investigaciéon cualitativa
(entrevistas, encuestas) con investigadores del ambito). En cualquier caso, el método
seguido demuestra la utilidad para las diversas tematicas que se quieran trabajar.
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RESUMEN

Las ciudades estan abordando acciones para transitar hacia modelos de movilidad
urbana mas sostenibles que conlleva, frecuentemente, incorporar medidas para
potenciar el uso de vehiculos eficientes asi como delimitar dreas de circulacidn limitada.
En el caso de Zaragoza, su plan de movilidad incluye este tipo de medidas, aunque se
requiere conocer las caracteristicas de su parque de vehiculos para conocer el posible
alcance de estas. La administracién municipal dispone de una base de datos de los
vehiculos censados en la ciudad que contiene lagunas de informacién, errores de
codificacion y carece de un sistema de georreferenciacién que permita implementar
estos datos en Sistemas de Informacion Geografica, lo que limita el potencial de esta
fuente para relacionarla con informacién socioecondmica o ambiental.
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Esta investigacidon presenta un proceso metodoldgico que subsana las carencias
detectadas en los registros y proporciona referencia espacial a cada vehiculo con el
objetivo de crear una base de datos espacial de tipo relacional. La base de datos creada
ha asignado componente espacial a mas de 340.000 registros, el 99,4% del total, con
informacién muy detallada, homogénea y comparable de las caracteristicas de los
vehiculos que incluye la etiqueta ambiental. Los resultados constatan la adecuacién de
la metodologia propuesta como herramienta para caracterizar el parque de vehiculos y
mejorar la gestidn y planificacidn de la movilidad urbana.

Palabras clave: parque de vehiculos; georreferenciacién; planificacion urbana;
movilidad urbana; Zaragoza.

ABSTRACT

Cities are undertaking actions to achieve sustainable urban mobility models. Several
measures are frequently incorporated to promote the use of efficient vehicles as well as
to delimit restricted driving zones. In the case of Zaragoza, its mobility plan includes
these measures, although it is necessary to know the characteristics of its fleet of
vehicles to manage these goals. The local administration has a database of urban
vehicles that contains information gaps, coding errors and lacks a georeferencing system
that allows implementing these data in Geographic Information Systems. This limits the
potential of this source to relate it to socioeconomic or environmental data.

This research presents a methodological process that corrects the deficiencies detected
in the database records and provides spatial reference to each vehicle to create a
relational-type spatial database. Finally, this method has assigned a spatial component
to more than 340,000 records, 99,4% of the total, with highly detailed, homogeneous
and comparable data on the characteristics of the vehicles. The results confirm the
adequacy of the methodology as a tool to characterize the vehicles and improve the
urban management and mobility planning.

Keywords: vehicle fleet; georeferencing; urban planning; urban mobility; Zaragoza.

1 INTRODUCCION

La disponibilidad de informacion espacial y temporal que proporciona el Big data
permite investigar diferentes cuestiones como los patrones y dindmicas de la movilidad
urbana, lo que facilita la gestion eficiente de las ciudades (Sobrino, Gdmez y Vassallo,
2018) al incorporar nuevos datos que ayudan en la planificacién urbana (Batty, 2013).
Estas fuentes de informacion sobre movilidad son muy diversas y de diferentes
caracteristicas (Osario Arjona y Garcia Palomares, 2017) y presentan algunas
limitaciones, ya que suelen pertenecer a fuentes privadas aunque sus datos son
generados por la colaboracidn de los usuarios (Miralles-Guasch, Delclos y Vich, 2015).

Las administraciones publicas estdn incorporando estas fuentes, aunque disponen de
informacién de gran detalle en registros sobre diferentes dmbitos de la movilidad que
debe ser puesta en valor. Por ejemplo, es posible conocer pormenorizadamente las
caracteristicas de los parques de vehiculos municipales gracias al “Impuesto sobre
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Vehiculos de Traccidn Mecdanica” (IVTM), conocido como “impuesto de circulacion”, que
requiere inscribir los vehiculos en inventarios donde constan sus caracteristicas técnicas
junto a una direccion fiscal. Estos inventarios son una fuente fidedigna de informacién,
aungue habitualmente no son compatibles con Sistemas de Informacidon Geografica al
no disponer de la codificacién y georreferenciacién necesaria. También son frecuentes
la falta de consistencia de los datos y las lagunas de informaciéon que limitan su andlisis
e interpretacion (Escolano y Reques, 1997).

A su vez, numerosas ciudades estan desarollando Planes de Movilidad Urbana
Sostenibles para abordar los desafios de la movilidad dentro del paradigma de la
movilidad sostenible. Sus acciones incluyen habitualmente medidas para renovar el
parque de vehiculos -contaminante- por otro mads sostenible, junto a propuestas para
restringir la circulacion de los vehiculos menos eficientes en los centros urbanos;
propuestas coherentes con los objetivos de la Agenda Urbana Espafiola, que indica la
necesidad de adoptar medidas que reduzcan los viajes en transporte privado, impulsar
el uso de vehiculos eficientes o elaborar mapas de informaciéon de la ciudad que
permitan cruzar datos para introducir mejoras e identificar patrones.

Especificamente, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza ha propuesto,
entre otras medidas, la posibilidad de crear una zona de circulacién restringida a los
vehiculos mds eficientes en el centro urbano (Ayuntamiento de Zaragoza, 2019),
actuacidn similar a “Madrid Central” o la “Zona de Baixes Emissions” de Barcelona. Esta
propuesta no contemplé el alcance que podria tener en el conjunto de la poblacién y de
las actividades econémicas, por lo que ahora, adquirida la experiencia de otras ciudades
donde la implantacién de estas medidas no ha estado ausente de polémica, el Servicio
de Movilidad de Zaragoza requiere conocer en detalle las caracteristicas técnicas del
parque de vehiculos para mejorar la planificacién de la movilidad urbana.

En este contexto, este trabajo presenta una propuesta metodoldgica para tratar la
informacién del registro de vehiculos de Zaragoza, que carece de coordenadas que
georreferencien los mismos en su direccion fiscal, asi como de informacién ambiental.
Se quiere responder asimismo a las necesidades del Servicio de Movilidad creando una
base de datos actualizable y con informacidn supervisada de los campos con carencias
para que este registro pueda implementarse en Sistemas de Informacién Geogréfica.

2 ESTADO DE LA CUESTION

Los modelos de la movilidad urbana estan siendo analizados en profundidad con el
objetivo de que sean mas sostenibles y eficientes (mejoras de capacidad, calidad y
accesibilidad; gestion inteligente de las rutas de transporte; ahorro energético, etc.),
ayudando a resolver algunos de los principales problemas de las ciudades como recogen
las principales agendas urbanas (ONU, 2016; PNUD, 2015; Comisidon Europea, 2019;
Ministerio de Fomento, 2018). En la misma linea, el Libro Blanco del Transporte
establece una hoja de ruta para mejorar el sistema de transportes europeos reduciendo
el nimero de vehiculos con combustibles fésiles, entre otras medidas. Especificamente,
propone “reducir a la mitad el uso de automaviles de «propulsién convencional» en el
transporte urbano para 2030; eliminarlos progresivamente en las ciudades para 2050; y
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lograr que la logistica urbana de los principales centros urbanos en 2030 esté
fundamentalmente libre de emisiones de CO,” (Unién Europea, 2011). Recientemente,
la estrategia europea del Green Deal' incorpora diferentes lineamientos dirigidos a
paliar los efectos del cambio global con el objetivo de que la Unién Europea sea
climaticamente neutra en 2050, con acciones que refuerzan las planteadas previamente
en el Libro Blanco del Transporte. Para ello, llevard a cabo una serie de iniciativas que
impulsardn la economia verde, como la implementacién de formas de transporte
publico y privado mas limpias, baratas y saludables (Comisién Europea, 2019).

En las ciudades espanolas, el viraje hacia una movilidad mas sostenible y eficiente
incluye diferentes estrategias (Vega Pindado, 2018), aunque el vehiculo privado
continua siendo fundamental en la movilidad cotidiana (Ministerio de Fomento, 2019).
En este contexto, los lineamientos para conseguir unas ciudades mas sostenibles que se
apoyen en modelos de movilidad mas eficientes estan claramente delimitados a todas
las escalas de la planificacidn, pero cabe preguntarse por cdmo abordar estas
orientaciones en la practica si no se conocen de forma fehaciente las caracteristicas del
parque de vehiculos en las ciudades. Por ello, resulta fundamental conocer las
caracteristicas (técnicas, ambientales, ubicacidn, etc.) de los parques de vehiculos para
disefar las politicas de movilidad, aunque este interés se encuentra ante la falta de
informacién y desagregacidn necesarias.

Existen algunas fuentes para el estudio de la movilidad en Espafia incluyendo los
vehiculos privados, como las estadisticas sobre el parque de vehiculos de la Direccion
General de Trafico® que, a pesar de la mayor cantidad de informacién que incorpora en
los ultimos afios como los distintivos ambientales de los vehiculos, ofrece la escala
provincial como la de mayor desagregacion. En la misma linea, los datos del
Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia® han complementado la carencia
en informacidn de la movilidad, aunque tampoco ofrece detalle sobre las caracteristicas
de los vehiculos. Recientemente, el Instituto Nacional de Estadistica® ha ofrecido
informacidén sobre dindmicas de movilidad entre municipios mediante estudios piloto a
partir de datos de trayectorias de teléfonos mdviles en diferentes periodos, pero
tampoco proporciona informacion sobre las caracteristicos de los vehiculos. Por su
parte, la informacién de gran detalle de los inventarios municipales de vehiculos
(disponibles gracias al “Impuesto sobre Vehiculos de Traccion Mecanica”), no suelen
ofrecerse en abierto al considerar las limitaciones de la proteccién de datos, por lo que
es una fuente excepcional entre los estudios de la movilidad. Ademas,
metodolégicamente, resulta complicado trabajar con estas fuentes por sus lagunas de
informacidn, errores o diferentes tipologias de formato de los datos.

' European Green Deal: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/TXT/?qid=1596443911913&uri=CELEX:52019DC0640#document2

Direccion General de Trafico, Estadisticas e Indicadores: https://www.dgt.es/es/seguridad-
vial/estadisticas-e-indicadores/
* Observatorio del Transporte y la Logistica en Espafia: https://observatoriotransporte.mitma.es/
* Instituto Nacional de Estadisticas: https://www.ine.es/experimental/movilidad/experimental_em.htm
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En este sentido, diferentes trabajos han identificado bien estas limitaciones en el acceso
a lainformacion para el andlisis de las dinamicas de movilidad en las ciudades espafiolas
en diferentes niveles administrativos y de informacion (Pazos, 2005). Trabajos recientes
se centran en explorar nuevas fuentes de informacion que suplan estas carencias, como
el realizado por Osario Arjona y Garcia Palomares (2017), quienes revisan la literatura
existente sobre el uso de nuevas fuentes de datos para el analisis de la movilidad urbana
y valoran su interés frente a fuentes tradicionales. Otros estudios también identifican
estas problematicas (Del Romero Renau, 2011; Miralles-Guasch, Delclos y Vich, 2015)
asi como otras derivadas del uso intensivo del vehiculo privado (Miralles-Guasch, 2002;
Garcia-Palomares, 2010; Brage et al., 2017), entre otras lineas de investigacién.

Por otra parte, los distintos planes de movilidad urbana de las ciudades espafiolas estan
incorporando estudios sobre los parques de vehiculos de sus respectivas ciudades,
aunque un analisis preliminar de los mismos expone las dificultades o limitaciones para
caracterizar en detalle las caracteristicos de los vehiculos. Asi, el caso de Madrid
(Ayuntamiento de Madrid, 2014) plantean un marco socioeconémico en el que en un
apartado analiza, sucintamente, la evolucién del parque de vehiculos mediante cifras
globales y sin especificar sus caracteristicas, localizacién o patrones de uso. Por otra
parte, el avance del Plan Especial de Movilidad Urbana Sostenible de Mdlaga
(Ayuntamiento de Malaga, 2019), recoge en el apartado de gestion del estacionamiento
una muestra de la evolucion temporal del numero total de vehiculos (por tipologias),
pero para valorar si hay un superavit o déficit de aparcamientos calcula una ratio entre
los aparcamientos respecto a las viviendas en distintas zonas, evidenciando que
tampoco se ha optado por georreferenciar el parque de vehiculos para conocer una
visién completa de la realidad. El Pla Metropolita de Mobilitat Urbana de Barcelona
(Area Metropolitana de Barcelona, 2020), caracteriza de forma mas exhaustiva el
parque de vehiculos en comparacidn a los casos anteriores, e incluye una prospectiva
de la evolucién del parque de vehiculos distinguiendo por tipologias de combustible. Sin
embargo, tampoco incluye la espacializacién del parque movil de forma detallada. Por
ultimo, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Zaragoza (Ayuntamiento de Zaragoza,
2019) analiza diferentes cuestiones sobre el modelo de movilidad privada, y entre sus
medidas incluye la necesidad de realizar un estudio exhaustivo del parque
automouvilistico, ligado al objetivo de crear una zona de restriccidn a la circulaciéon similar
a “Madrid Central” (Ayuntamiento de Madrid, 2018) o la “Zona de Baixes Emissions” de
Barcelona (Area Metropolitana de Barcelona, 2018). Sobre esta necesidad surge la
investigacidon que centra esta propuesta metodoldgica.

3 METODOLOGIA

Para desarrollar el objetivo propuesto, se ha partido de datos cedidos por el Servicio de
Movilidad del Ayuntamiento de Zaragoza con exclusivo uso académico. En concreto, se
ha empleado un fichero .x/s actualizado a enero del 2018 que contiene 346.132 registros
de vehiculos que componen la totalidad del parque mévil censado en la ciudad. Los
datos originales disponen de la siguiente informacién: matricula, marca, fecha de
matriculacién, cilindrada, potencia fiscal, direccion y finca de trafico.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial 28



Cruz Alonso, Daniel; Lépez Escolano, Carlos; et al.

Metodologia para la referenciacion espacial y caracterizacion de un parque movil urbano

Un analisis preliminar de la informacién ha evidenciado la existencia de lagunas de
informacidn y datos erréneos en algunos campos que deben ser corregidos para facilitar
los futuros analisis. A continuacién, se especifican las fases disefiadas e implementadas.

3.1 Georreferenciacion de los vehiculos

Para asignar componente espacial a cada vehiculo se ha tratado el fichero original que
contiene el registro completo de vehiculos, que dispone de informacidn del nombre de
la via donde se encuentran inscritos los vehiculos (en los campos “DIRECCION” o en el
gue se corresponde con la finca de trafico, “TRAFICO”) y del numero de portal
(“NUMERQ”). Este no dispone de un cdédigo que agrupe ambos y permita unir la
informacidn de esta base de datos con una base espacial de referencia. Para ello, se ha
buscado en el callejero de la ciudad el codigo “ITEVIA”, que recopila un cédigo Unico
para cada calle, y transcrito el mismo en la base de datos cotejando con los campos
“DIRECCION” y/o “TRAFICQO”. Finalizada esta operacion, se ha creado un campo nuevo
llamado “CA_NU” que agrupa el numero “ITEVIA” mds el numero de portal
(“NUMERQ”). El campo “CA_NU" esta disponible a su vez en un fichero vectorial
(shapefile) que contiene los portales de todos los edificios de Zaragoza®, lo que permite
unir espacialmente la informacidon de ambas tablas (Figura 1). Gracias a este proceso se
ha geolocalizado mas del 99% de los vehiculos, evidenciando la aptitud de la
metodologia aplicada.

1 MATRICULA  DIRECCION NUMEFFECMAT MARCA CILIND  POTENCI/PLAZA CARIFINCA_TRAFICO ITEVIA  NUMERO CA_NU
200/8475DCK. ABEN ARE N.41  05/11/200<FIAT PUNTO 10,6 ABEN ARE 412 A 00060 49 0006041
201/HU 000962 N ABEN AIRE N. 41 FIAT SCUDO COMBI 1.9 D 12,93 ABEN AIRE 41 00060 41 0006041
202/HU 005717 O ABEN AIRE N 41 FIAT FIORINO 1.7 TD PANOR 570 ABEN AIRE 41 00060 4 0006041
203/HU 008661L  ABEN AIRE N. 41 FIAT PUNTO 55 S 9,34 ABEN AIRE 41 00060 41 0006041
204 |3288FSW ABEN AIRE N.41  13/07/2007FIAT DOBLO 19 JTD 715 ABEN AIRE 41 00060 4 0006041
205 2761DJH ABEN ARE N 41 AUDI A420 13,19 ABEN AIRE 41 S2 42 00060 41 0006041
206/0580GYG ABEN AIRE N.41  06/08/201(HONDA NHX110WH 108 VILLAHERMOSA(DUQUESA) 131 00060 41 0006041
207|1986HBY ABEN AIRE N.41  24/02/201° LANCIA PHEDRA 133 ABEN AIRE 412 A 00060 4 0006041
208|1303HJM ABEN AIRE N. 41 29/02/2012KYMCO KYMCO 125 PREDICADORES 20 00060 41 0006041
209/3995JGM ABEN ARRE N. 41 29/06/201¢{JAGUAR LAND ROV RANGE ROVER EVOQ 14,01 CALLE ABEN AIRE NUM-41 00060 4 0006041
210,2278HSZ ABEN ARE N.41  30/09/201NISSAN QASHQAI 11,03 0 0 AVDA CATALURA NUM-291 ES-19 PL-5 PT-A 00060 4 0006041
211|Z 001507 Y ABEN AIRE N.43  26/03/1981VESPA PK 125 ELESTART 1211 GRAN VIA, PS. 31 00060 43 0006043
212/8763GWD ABEN ARRE N.43  05/05/201(RENAULT MEGANE 1.5 11,02 ABEN AIRE 43 PR F 00060 43 0006043
213|Z 008461BM  ABEN AIRE N.43  14/09/199¢YAMAHA YP 250 250 GRAN VIA, PS. 31 00060 43 0006043
214 C 3694BFM ABEN ARRE N. 43 04/04/200(VESPINO GL 4977 ABEN AIRE 434 C 00060 43 0006043
215/C 1241BGP ABEN ARE N.43  30/06/200(PIAGGIO VESPA 50 CARB 49 SAN LAMBERTO, PLAZA 8 10 00060 43 0006043

Figura 1. Campo “CA_NU” para asignar componente espacial a los registros
Fuente: elaboracidon propia

3.2 Caracterizacion de los vehiculos

Los registros se han caracterizado segun la tipologia de los vehiculos, estableciendo siete
categorias que tratan de ajustarse a la clasificacion de la Direccién General de Trafico
(DGT, 2020a). Sin embargo, al ser un estudio local, se ha priorizado la visibilidad de
algunos tipos de vehiculos frente a otros, como los turismos. Para ello, se ha analizado
la estructura de las matriculas, ya que cada tipologia de vehiculo presenta una
estructura diferente (tabla 1):

> Facilitado por Grupo de Estudios de Ordenacién del Territorio (GEOT) de la Universidad de Zaragoza.
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Tipologia (DGT) Tipologia Estructura de matricula
Turismos, furgonetas, Turismo, furgoneta, Z 12345 (Hasta 1971)
camidén, motocicleta, camidn, motocicleta, 71234 X (1971-1986)

autobus autobus Z 1234 XX (1986-2000)

1234 XXX (2000-Atc.)
H 1234 BBX (Historico)

Motocicleta Ciclomotor C 1234 XXX

Remolquesy Especial Z 1234 R (Remolques hasta 1999)
Semirremolques, Tractores R 1234 XXX (Remolques desde 1999)
industriales, otros vehiculos Z 12345 VE (Especiales hasta 1999)

E 1234 XXX (Especiales desde 1999)

Tabla 1. Clasificacion del parque por reconocimiento de tipologias de matriculas
Fuente: elaboracion propia

Una vez clasificados los vehiculos por tipologia, se ha completado el campo “fecha de
matriculacion”, donde faltan un 30% de los datos, consultando para ello webs
especializadas que ofrecen informacion sobre la datacién de los vehiculos®. Obtenida
esta informacidn, se crea un campo para incluir la antigliedad de los vehiculos.

Posteriormente, se ha completado la informacion de los registros para obtener una
imagen mas real del parque movil. Asi, se ha extraido el fabricante y el modelo de
vehiculo del campo “marca”, identificando un total de 1.057 marcas diferentes.

También se ha completado la informacidn sobre cilindrada desarrollando una ecuacién
a partir de la férmula de la potencia fiscal recogida en la informacién existente en el Real
Decreto 2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General
de Vehiculos. La transformacién de la funcidn permite establecer las caracteristicas de
cilindrada a mas del 90% de los vehiculos. También se ha buscado informacidn del tipo
de combustible de cada registro a través de distintas fuentes (DGT, 2020b;
ultimateSPECS, 2020).

Para finalizar la caracterizacion del parque movil, se ha extraido el distintivo
medioambiental de los registros siguiendo los criterios mostrados en la tabla 2:

Etiqueta ambiental Tipologia \
0 Capacidad para recorrer mds de 40 km con motor eléctrico
ECO Vehiculos GNC, GLC o con hibridacién
c Vehiculos diésel matriculados a partir del 1/1/2014

Vehiculos gasolina matriculados a partir de 1/1/2006
Vehiculos diésel matriculados a partir del 1/1/2006
Vehiculos gasolina matriculados a partir de 1/1/2000

Tabla 2. Criterios para asignar dispositivos ambientales
Fuente: elaboracion propia

e https://www.dieselogasolina.com/fecha-de-matriculacion-de-vehiculos-por-matricula.html
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En conclusion, el proceso metodoldgico desarrollado se resume en la figura 2, que
muestra el esquema de la base de datos relacional creada compuesta por tres entidades
denominadas “Vehiculos”, “Portalero” y “Caracteristicas”; y con dos campos clave, uno
para geolocalizar (“CA_NU") y otro para caracterizacién (“Matricula”) cada registro.

Portalero Vehiculos Caracteristicas

Matricula
Fecha matriculacion
Antigliedad
Fabricante

Matricula
Direccion

.Numelrc.a Modelo
Finca trafico Cilindrada

ITEVIA
CA_NU

Combustible
Potencia fiscal
Etiqueta ambiental

Figura 2. Estructura de la base de datos del parque de vehiculos
Fuente: elaboracidon propia

4 RESULTADOS

El método propuesto ha permitido georreferenciar 344.157 vehiculos, el 99,4% de los
registros. La tipologia mas habitual son los turismos, el 74,2% del total (Figura 3).

Motocicleta

Furgoneta

Camioén
1,4

Ciclomotor

/

Autobus
0,2

Especial
33

Turismo
74,2

Figura 3. Estructura de la base de datos del parque de vehiculos
Fuente: elaboracion propia
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La edad media del conjunto de los vehiculos supera ligeramente los once anos, aunque
autobuses (8 afios), vehiculos “especiales” (14 afios) y ciclomotores (13 afios) presentan
medias diferentes.

En los turismos existe una elevada concentracién de marcas, ya que diez suponen el
70,6% del total (Tabla 3). En primera posicién figura Opel, explicado con probabilidad
por la ubicacidn en Zaragoza de la fabrica Opel Espafia asi como por el caracter asequible
de la marca. A continuacion, se encuentran Renault, Citroén, Peugeot, Ford y
Volkswagen y Seat. Destacan asimismo tres marcas “premium”, aunque con menor
representacion que las marcas generalistas (Tabla 3).

Antigliedad media (afios)

Numero de vehiculos (%)

Opel 34.143 (13%) 11,84
Renault 21.916 (9%) 12,46
Citroén 19.745 (8%) 11,11
Peugeot 19.355 (8%) 10,59

Ford 17.612 (7%) 11,75

Volkswagen 17.504 (7%) 10,46

Seat 17.361 (7%) 13,56

Mercedes-Benz 11.118 (4%) 11,27

BMW 11.020 (4%) 10,11

Audi 10.835 (4%) 10,47

Resto 75.329 (29%) 9,47

Tabla 3. Marca, niumero de vehiculos y antigliedad media de los turismos
Fuente: elaboracion propia

Se ha asociado también mas del 98% de los registros con su distintivo ambiental. En
2018, menos del uno por ciento son vehiculos con propulsién (parcial o total) a través
de motores eléctricos (Tabla 4), lo que, en caso de implantar limitaciones a la movilidad
de los vehiculos segun su eficiencia energética, una gran parte no podria circular ya que
no tienen derecho a distintivo ambiental por su antigliedad o bien disponen del menos
eficiente (B). Esto ocasionaria problemas en la movilidad de determinados grupos de
poblacién o en la distribucién de mercancias.

Tipologia de vehiculo | % CERO % ECO % B

Autobus 0,70 0,00 39,93 20,84 38,53
Camioén 0,00 0,00 38,58 14,99 46,43
Ciclomotor 0,17 0,00 18,54 24,85 56,44
Turismo 0,02 0,84 42,99 22,16 33,99
Especial 0,03 0,00 0,10 0,00 99,87
Furgoneta 0,11 0,01 49,51 3,26 47,11
Motocicleta 0,09 0,00 19,53 55,84 24,55
Total 0,04 0,64 39,17 23,82 36,34

Tabla 4. Porcentaje de distintivos ambientales por tipologia de vehiculos
Fuente: elaboracion propia
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5 CONCLUSIONES

Este trabajo se incorpora a los estudios sobre movilidad urbana que se estan
desarrollando en los Ultimos anos gracias a la disponibilidad de datos y opciones para su
tratamiento y gestién espacial mediante Sistemas de Informacion Geografica.

En este caso, el trabajo ha propuesto una metodologia que trata la informacién del
registro de vehiculos de Zaragoza, que carecia de componente espacial y contenia
diferentes errores y lagunas de informacién. El proceso metodoldgico realizado ha
logrado organizar una base de datos georreferenciada en la cual el 99,4% de los registros
contiene ahora coordenadas del domicilio fiscal de cada vehiculo, que servira como base
de datos para posteriores analisis de detalle de la movilidad en la ciudad de Zaragoza.

Para concluir, cabe destacar las dos principales aportaciones de este trabajo: i) el disefio
y desarrollo de una metodologia para tratar fuentes de informacién muy utiles para la
gestion de la movilidad urbana que, sin embargo, no estdn siendo explotadas ya que
suelen presentar problemas en el registro de la informacion asi como carecer de
referencias espaciales; ii) ser un estudio pionero en esta area entre las ciudades
espafiolas, ya que se ha creado una herramienta que facilita a la administraciéon
municipal la gestidn de su registro, asi como que esta pueda emplearse en Sistemas de
Informacién Geografica para conocer la relacion entre los vehiculos y otras
caracteristicas de la ciudad para mejorar la planificacién de la movilidad urbana.
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RESUMEN

La toponimia puede ser utilizada para reconstruir paisajes agrarios e identificar
cambios en la orientacién econdmica del territorio. Sin embargo, su papel en estudios
de Geografia Econdmica no termina ahi, pues existen procesos de apropiacién de
nombres de lugar en el marco de una actividad comercial. El sector vitivinicola es un
buen ejemplo. Destaca la creacion de Denominaciones de Origen Protegidas (DOP) y
también la utilizacidn de toponimia en las marcas para resaltar su origen local.

Salvo que se trate de lugares muy conocidos o se especifique, un topdénimo puede
pasar desapercibido, confundiéndose con un nombre sin referencia geografica. Por
tanto, la identificacién de los parajes presentes en las marcas es compleja. Para
ponerlos de relieve, en este trabajo se propone buscar correspondencias entre marcas
y topdnimos mediante el analisis de trigramas.

Para probar esta metodologia, se ha trabajado con las marcas de las DOP aragonesas
presentes en la Guia Pefiin de 2017 y los topdnimos del Nomenclator Geografico
Basico de Espafia. Posteriormente se han analizado las correspondencias.

Palabras clave: toponimia; trigrama; informacién geografica; marcas de vino.

Una versidn preliminar de este trabajo se presentd en formato péster en el XIl Congreso Internacional Terroir
celebrado en Zaragoza en el afio 2018.
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ABSTRACT

The toponymy can be used to reconstruct agrarian landscapes and identify changes in
the economic orientation of the territory. However, its role in economic geography
studies does not end there: there are processes for the appropriation of place names
in the framework of a commercial activity. The wine sector stands out as a good
example for the creation of Protected Designations of Origin (PDO), also, the use of
toponymy in the brands to highlight their local origin.

Unless it is a well-known or specified place, a place name can go unnoticed, mistaken
for a name without a geographical reference. Therefore, the identification of the
places present in the brands is complex. In order to highlight them, in this work we
propose to look for correspondences between brands and place names by means of
trigram analysis.

To test this methodology, we have worked with the brands of the Aragonese PDOs
present in the Pefiin Guide (2017) and the place names of the Basic Geographic
Gazetteer of Spain. Subsequently, the correspondences have been analyzed, verifying
those which refer to farms with the owners of the wineries.

Keywords: toponymy; trigrams; geographic information; wine brands.

1 INTRODUCCION

En numerosos trabajos se ha puesto de manifiesto que los factores locales tienen una
influencia decisiva en las caracteristicas del vino (Romano et al., 2014; Yabaci et al.,
2015). Esto ha hecho que se generalice la idea de que el vino se hace en la viiia
(Aparicio et al, 2008), poniendo en valor las peculiaridades que el terroir aporta al
producto (Alonso y Parga, 2018). Existen figuras como la Denominacidon de Origen
Protegida (DOP) que vinculan produccién diferenciada y territorio a una escala que es
eminentemente regional. Sin embargo, esta figura también ampara a los vinos de
pago, que se vinculan con fincas concretas. En este caso, la produccidon de vino en
determinado paraje esta protegida por una figura legal especifica. No obstante, la
vinculacion a la finca es un fendmeno que también puede darse en otros ambitos: a
este respecto, Escalona et al. (2013) ponen de manifiesto la existencia de bodegas que
siguen el modelo chateau qué singulariza la produccién en torno a un vifedo
determinado.

La relacién entre vifiedo y producto, una vez en el mercado, puede ponerse de relieve
a través del nombre de la marca. Los nombres comerciales que aluden directamente al
territorio reflejan una ligazén entre producto y espacio geografico. Sin embargo,
existen diferentes grados de vinculacion entre las marcas de vino y su lugar de origen.
Alvares de Faria (2016) diferencia, por un lado, entre ‘marcas clasicas’, histéricas, con
referencias geograficas claras; y, por otro, ‘marcas modernas’, carentes de bagaje
territorial. Sin embargo, mas alld de las figuras de proteccién oficiales que se han
mencionado, no existen registros que permitan diferenciar entre unos y otros nombres
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con objeto de conocer su grado de implantacién en cada zona de produccién
vitivinicola.

El objetivo de este trabajo es identificar los lugares, fincas y parajes, a los que se
refieren las marcas de vino. Esto se hace para valorar la asociacién entre nombres de
producto vy territorio. El caso de estudio analizado son las DOP de vino aragonesas. Se
han utilizado anuarios de vinos como fuente de informacidn para los nombres de
marca; la fuente para los nombres de lugar ha sido la base de datos de toponimia del
Instituto Geografico Nacional (IGN). Para identificar la vinculacidon entre nombres de
marca y parajes, en primer lugar, se ha efectuado una geo-referenciacién automatica
mediante comparacidn de trigramas, series de tres caracteres; en segundo lugar, se ha
efectuado una revisién manual de la misma. Las marcas se han clasificado atendiendo
al grado de vinculacién con el territorio que presenta su nombre.

2 METODOLOGIA

2.1 Fuentes de datos

Para poder analizar la relacién entre nombres de marca y toponimia se ha trabajado
con fuentes de informacidén referentes a ambos elementos. En Espafa existen anuarios
de vinos que recogen, a nivel de DOP, informacién de las marcas que elabora cada
bodega. En este trabajo se ha utilizado la Guia Pefiin de 2017 a través de la cual se ha
creado una base de datos de nombres de marca de las DOP de vino aragonesas. En
total se ha contado con una relacién de 485 nombres. Para facilitar el trabajo, de los
nombres de marca se han eliminado elementos como la afiada o el tipo de vino.

La fuente de datos de toponimia utilizada ha sido el Nomencldtor Geografico Basico de
Espafia (NGBE) publicado por el IGN% El NGBE recoge los topdnimos de Espafia a una
escala 1:25.000 con sus coordenadas; ademds estdn segmentados atendiendo a
fendmenos geograficos como parajes, hidrografia o topografia. Del NGBE se ha
tomado la toponimia del entorno de las DOP, mds topdnimos de ambito regional como
Moncayo y Pirineos.

2.2 Correspondencia entre nombres de marca y toponimia

El concepto de geo-referenciacion o geo-codificacion hace referencia a la identificacidn
de la localizacién espacial de una entidad o suceso (Moreno, 2001). Las marcas se han
geo-codificado tomando como elemento de referencia el topdnimo. Esto se ha hecho
en dos fases, en primer lugar, generando una matriz de similitud entre topénimos y
marcas; en segundo lugar, mediante un proceso de revision manual de las
correspondencias recogidas en la tabla anterior. Se ha optado por el uso de trigramas
para medir la similitud entre marcas y topénimos. Un trigrama se corresponde con tres
caracteres escritos seguidos en una cadena de texto. Se ha medido la similitud entre
cada topdnimo y cada marca de una misma DOP contando el niUmero de trigramas que
ambos comparten. Posteriormente, se ha construido una tabla con todas las parejas de

% Nomenclétor Geografico Basico de Espafia. Instituto Geografico Nacional (2015, ver. revisada 2017).
http://centrodedescargas.cnig.es/CentroDescargas/catalogo.do?Serie=NGBES
Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

38



Esteban Rodriguez, Samuel; Fernandez Portela, Julio

Los nombres de lugar y las marcas de vino como fuente de informacion en los andlisis comerciales del producto

marca y topdnimo que cuentan con un parecido superior al 30%. Adicionalmente, en la
DOP Campo de Borja, a esta tabla se han afladido las correspondencias que incluyen
en el topdnimo la raiz “Bor”. Por ultimo, se ha depurado la informacién mediante el
analisis manual de la tabla de relaciones. Para hacerlo se ha consultado las paginas
web de las bodegas y se ha contactado con sus responsables cuando ha sido necesario.

2.3 Tipos de vinculacidn territorial de las marcas

En este trabajo, siguiendo la propuesta de Alvares de Faria (2016); se ha tenido en
cuenta la presencia y la ausencia de vinculacién territorial. Se ha considerado que el
nombre de la marca tiene una vinculacién territorial cuando se ha encontrado una
correspondencia entre el nombre de la marca y algin topdnimo de la DOP o de ambito
regional. En caso de no haberse encontrado ninguna correspondencia, se ha
considerado que el nombre de la marca no cuenta con vinculacién territorial.

3 RESULTADOS

El 77,32% de las marcas del area de estudio no guardan una relacién directa con
elementos toponimicos. Sin embargo, se han encontrado 110 que si presentan algln
tipo de vinculacidn territorial. Esto supone un 22,68% de las marcas analizadas (Tabla
1). En todas las DOP se han encontrado marcas con algun tipo de vinculacién
territorial. Pese a esto, estas marcas se corresponden Unicamente con 35 lugares
(Figura 1). El andlisis exploratorio de los resultados pone de manifiesto que la
vinculacion al nivel de finca es muy escasa, siendo la mas frecuente aquella que remite
a elementos de referencia regional, tales como rios, montanas o nucleos de poblacién.

Teniendo en cuenta el porcentaje que suponen las marcas con vinculacion sobre el
nimero de marcas total, en Pago de Aylés es donde se ha encontrado un grado de
vinculacion mayor, pues todas las marcas incluyen el topénimo del pago. En
Somontano y en Calatayud se observa una vinculacidn superior al 25%, mientras que
en Campo de Borja (18,07%) y Carifiena (13,91%) es algo menor. Es decir, aunque en
todas las DOP aparecen marcas que tienen una vinculacion territorial en el nombre, su
presencia no es la misma en todas las zonas.

Porcentaje de

Numero de nombres

Numero de nombres de
de marca con . . s
marcas total . .2 marca con vinculacion
vinculaciéon o
(%)
Calatayud 71 18 25,35
Campo de Borja 83 15 18,07
Carifiena 151 21 13,91
Somontano 172 48 27,91
Vino de Pago Aylés 8 8 100,00
Total 485 110 22,68

Tabla 1. Numero de marcas con vinculacién territorial
Fuente: elaboracién propia tomando como base Esteban (2018)
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Figura 1. Distribucion de la toponimia a la que se refieren las marcas de vino
Fuente: elaboracion propia a partir de datos del IGN (SIOSE y NGBE).

4 DISCUSION Y CONCLUSIONES

4.1 Sobre la metodologia utilizada

La identificacidon de los parajes presentes en los nombres de las marcas de vino es
compleja. Salvo que se trate de lugares muy conocidos o se especifique claramente, un
topdnimo puede pasar desapercibido, confundiéndose con un nombre sin referencia
geografica. En este sentido, ha resultado util el trabajo con anuarios de vinos y el
NGBE, habiendo sido posible identificar correspondencias entre marcas y parajes en
base a los trigramas que comparten. Sin embargo, los resultados mejoran tras efectuar
una revision manual, porque se crean numerosas relaciones ficticias; por ejemplo,
vinculos con el territorio que no son tales, sino derivados de la presencia en las marcas
de apellidos toponimicos de los responsables de las bodegas. Este tipo de problemas
pueden solucionarse mediante el contacto directo con las bodegas

Otro de los problemas que se ha detectado es que se pasan por alto topdnimos que no
estdn en el NGBE: destacan las limitaciones impuestas por la escala de trabajo, pero
también otras; por ejemplo, la presencia de toponimia de otras épocas en las marcas,
nombres como Barbotum o Ségeda. Trabajar con una escala de mayor detalle e
introducir toponimia histérica puede ser Util para resolver este tipo de cuestiones. El
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problema de la escala puede ser especialmente relevante si lo que se pretende es
buscar la vinculacidén entre marcas y fincas.

4.2 Sobre la vinculacion territorial de los nombres de las marcas

La toponimia puede ser utilizada para reconstruir paisajes agrarios e identificar
cambios en la orientacién econdmica del territorio (Esteban, 2021). Sin embargo, su
papel en estudios de Geografia Econdmica no termina ahi: existen procesos de
apropiacién de nombres de lugar en el marco de una actividad comercial. Como hemos
comprobado, el sector vitivinicola es un buen ejemplo, no solo en lo relativo a la
proteccion del nombre en el caso de las DOP sino también porque numerosos nombres
de parajes, fincas y otros elementos de referencia son utilizados como marcas.

En Aragén el nimero de topdnimos en las marcas no es igual en todas las DOP. Seria
interesante profundizar en el tipo de paraje, si es de referencia regional o si se trata de
fincas con vifiedo. Alvares de Faria (2016) plantea que las marcas sin una vinculacién
territorial (por ejemplo, marcas que unicamente incluyen la variedad en el nombre)
tienden a orientarse a mercados internacionales y presentan una diversidad menor
qgue los vinos de terrufio. Las marcas con referencias toponimicas de caracter local
podrian vincularse con un modelo productivo basado en un mayor anclaje territorial
del producto. Sin embargo, en un contexto en el que el territorio cuenta con especial
significacién entre los consumidores, en ocasiones pueden ser meros elementos de
marketing. La marca juega un papel importante a la hora de construir una imagen del
producto y las referencias toponimicas a determinados lugares pueden constituir una
ficcion de cara a la comercializacién del producto (Melewar y Skinner, 2020).

5 REFERENCIAS

Alonso, P. y Parga, E. (2018). The 'terroirist' social movement: The reawakening of
wine  culture in  Spain. Journal of Rural Studies, 61, 184-196.
https://doi.org/10.1016/j.jrurstud.2018.04.014

Alvares de Faria, B. (2016). The new wave of wine brands. BIO Web Conf., 7, 03010.

https://doi.org/10.1051/bioconf/20160703010

Aparicio, J.; Sanchez, J. L.; Alonso, J. L.; Rodero, V. (2008). La Ribera del Duero,
geografia de un medio innovador en torno a la vitivinicultura. Scripta Nova, Xl (277), 1-
33.

Escalona Orcao, A. I.; Loscertales Palomar, B.; Climent Lépez, E. (2013). Enfoques,
experiencias y propuestas para la mejora de la competitividad territorial de las areas
vitivinicolas: Las denominaciones de origen protegidas de la provincia de Zaragoza.
Boletin de la  Asociacion de  Gedgrafos  Espafioles (62), 317-341.
https://doi.org/10.21138/bage.1580

Esteban Rodriguez, S. (2018). Toponymy and terroir in the Aragonese wine brands.
XlIth International Terroir Congress, Zaragoza.

Esteban Rodriguez, S. (2021). La toponimia de vifiedo en Espafia: un elemento
fundamental para la reconstruccidon histérica de la geografia del cultivo. Boletin de la
Asociacion de Gedgrafos Esparioles, 88. https://doi.org/10.21138/bage.2990

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

41



Esteban Rodriguez, Samuel; Fernandez Portela, Julio

Los nombres de lugar y las marcas de vino como fuente de informacion en los andlisis comerciales del producto

Guia Pefiin (2016). Guia Pefiin de los vinos de Espafia 2017. Madrid, ed. Pi & Erre
Comunicacién S.A.

Melewar, T.C. y Skinner, H. (2020). Territorial brand management: Beer,
authenticity, and sense of place. Journal of Business Research, 116, 680-689.
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2018.03.038

Moreno Jiménez, A. (Dir.) (2001). Geomarketing con Sistemas de Informacion
Geogrdfica. Madrid: Universidad Auténoma de Madrid y Asociacion de Gedgrafos
Espafioles.

Romano, R.; Trebes, V.; Gargantini, R. (2014). Influence of landscape on the
Argentinean white wines “terroir”: cv. Torrontés Riojano. BIO Web of Conferences, 3
02005. https://doi.org/10.1051/bioconf/20140302005

Yabaci Karaoglan, S.N.; Zeynep Dilan Celik, Merve Darici, Hasim Kelebek, Hiseyin
Erten, Burcak Isci, Ahmet Altindisli, Turgut Cabaroglu (2015). Effect of terroir on the
phenolic compounds of Muscat of Bornova Wines from 3 different sub-regions of
Aegean, Turkey. BIO Web of Conferences, 5, 02017.
https://doi.org/10.1051/bioconf/20150502017

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

42



,d’) & e
- o b < / - ol
? @G R = SRR -
GE &80 4 Gz, \ 225 L pEe AW T
” u egl - "~
Asociacion Espafiola N Economcs ASOEADON SRS D2 GROITATA <& A 8.\ /- \@@\ [‘] T~ @E
G Asccucin Exutc S noyehe ~ / -— il
de Geografia =] S / o
Bne” - e ATE
A )

ANALISIS SEMANTICO DE LAS SOCIAL MEDIA EN
EL CAMINO DE SANTIAGO

SEMANTIC ANALYSIS OF SOCIAL MEDIA IN
THE WAY OF ST. JAMES

Julio. C. Gémez Garcia

Universidad Complutense de Madrid, Departamento de Geografia, Edif. B, Calle del
Profesor Aranguren, s/n, 28040, Espafia). E-mail: juliog04@ucm.es

e e S T PP ———i — == T

RESUMEN

Hoy, gran parte de poblacidn se conecta e interactua en internet por medio de las social
media, instaladas, generalmente, en los dispositivos mévil, generando de esta forma,
una cantidad ingente de datos, los cuales pueden ser capturados, analizados,
administrados, manipulados y publicados para la generacién de conocimientos.

Por ello, esta aportacion pretende describir las posibilidades que nos ofrece Twitter de
evaluar las opiniones difundidas en este medio por los turistas que recorren El Camino
de Santiago, especificamente, “El Camino Francés”, el mas recorrido por turistas y
peregrinos. Dada la naturaleza de nuestro estudio, abordamos dos técnicas para la
resolucidn del problema. Una primera técnica, basada en el Procesamiento de Lenguaje
Natural (PLN) y una segunda técnica basada en diccionarios de polaridad. Los datos son
extraidos mediante una cuenta de desarrollador (Developer), la que nos permite crear
una API para la posterior descarga de los “Tweets” (mensaje publicado en Twitter).

Por medio de las técnicas empleadas, pretendemos identificar: la distribucion espacial y
temporal de los tweets, cuantificar el volumen de palabras escritas en los tweets,
generar nube de palabrasy, por Ultimo, analizar el valor semantico de los tweets a través
de técnicas de mineria de texto, la cual permite la extraccién y analisis de opiniones.

Las investigaciones sobre el analisis de sentimientos, basadas en informacién obtenida
de las social media (redes sociales), presentan una oportunidad para evaluar el potencial
de las nuevas fuentes de datos, “Big Data” y la implementacion de los lenguajes de
programacion para el andlisis espacial y temporal.

Palabras clave: Twitter; Big Data; geolocalizacidn; mineria de texto; Social media.
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ABSTRACT

Nowadays, a great part of the population gets connected and interacts on the internet
by using social networks, generally installed on different mobile devices, thus generating
a huge amount of data, which can be captured, analyzed, managed, manipulated and
published for the generation of new knowledge.

Therefore, this contribution pretends to describe the possibilities that Twitter offers to
us, in order to evaluate the disseminated opinions in this medium by tourists who travel
Camino de Santiago, specifically, "The French Road", the most visited and traveled road
by tourists and pilgrims. Based on the nature of our research, two techniques are
addressed to the resolution of this issue. The first technique is based on the Natural
Language Processing (NLP) and the second technique is based on polarity dictionaries.
The data is extracted through a developer account (Developer), which allows us to
create an API for a later downloading of “Tweets” (message published on Twitter).

Through the different techniques used, we aim to identify the next: the spatial and
temporal distribution of the tweets, quantify the volume of words written in the tweets,
generate word clouds and, lastly, analyze the semantic value of the tweets through text
mining techniques, which allows the extraction and analysis of opinions.

The investigations about sentiment analysis are based on information obtained from
social networks (social media), this information presents an opportunity to evaluate the
potential of new data sources, “Big Data” and the implementation of programming
languages for the spatial and temporal analysis.

Keywords: Twitter; Big Data; geolocalized; text mining; Social media.

1 INTRODUCCION

Las peregrinaciones son una de las formas mads antiguas de movilidad humana (Manuel
& Torres, 2017), llevadas a cabo por millones de personas sin distincidon de sexo, religiéon
o estrato social. Los motivos por los cuales se realizan son diversos, los cuales van desde
hacer una ofrenda religiosa, pedir un favor, busquedas de experiencias, curiosidad de lo
sagrado o simplemente una tradicidon (Canoves & Blanco, 2011; Millan Vasquez de la
Torre et al., 2010).

En la edad media, habian tres grandes enclaves del cristianismo en Europa: los romeros,
qguienes se iban a Roma; los palmeros que iban a Jerusalén y los peregrinos que se
trasladaban a la ciudad de Santiago de Compostela, de estas peregrinaciones prevalecid,
a través de los tiempos, la que llegaba a Santiago (Barreiro Rivas, 1993; Ledo et al.,
2007).

El camino francés es el mas conocido de las rutas a Santiago de Compostela, siendo
considerada la principal ruta de peregrinacién del mundo occidental. Recorre alrededor
de 800Km en 33 etapas, su riqueza cultural, histdrica y paisajistica la convierten en un
destino de gran interés para quienes recorren este camino.
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De acuerdo con la Organizacion Mundial del Turismo (OMT, 2014), entre 300 y 330
millones de turistas visitan los principales enclaves religiosos cada afio. Dado el
crecimiento en los destinos de peregrinacién, se hace necesario para las
administraciones publicas, privada y los habitantes de dichos destinos conocer las
principales necesidades y motivaciones de los turistas y peregrinos que les visitan.

Actualmente, existen estudios que hablan sobre las limitaciones para mostrar la realidad
del sistema turistico, lo cual supone un lastre para su gestion eficiente (Calle Lamelas,
2017), frente a este hecho, las redes sociales se convierten en las protagonistas de un
sistema de calidad turistica, el cual permite a las organizaciones planear, administrar y
ejecutar las actividades necesarias para brindar un mejor servicio. En este sentido, las
opiniones vertidas en las redes sociales por los turistas son fundamentales para
entender las necesidades y motivaciones del uso de los servicios, proporcionando una
vision util a los modelos de planificacién que buscan responder a estas necesidades
(Osorio-Arjona et al., 2021).

La informacion obtenida por medio de las redes sociales se transforman en datos
masivos geolocalizados, Big (Geo) Data (Gutiérrez-Puebla, 2018), cobrando, de esta
manera, la informacién geografica un ritmo antes insospechado.

Aplicaciones como Twitter (servicio de mensajeria, fundada en marzo del 2006, cuenta
con mas de 500 millones de usuarios y genera mas de 65 millones de tweets diarios),
son Utiles para describir las opiniones de sus usuarios, conocer la ubicacién espacial y
darle un valor cuantitativo al texto a través de técnicas de mineria de texto (Lansley &
Longley, 2016). Las técnicas de mineria de texto consisten en analizar una coleccién de
texto con el objeto de capturar los temas claves, dividiendo el texto en las unidades que
lo conforman, entendiendo por unidad el elemento mas sencillo, en este caso, las
palabras.

Los tuits, son publicaciones en formato texto que realizan los usuarios en Twitter,
mensajes cortos articulados en 280 caracteres, lo cual hace precisar al usuario el
mensaje a comunicar. Ademas, son de facil acceso, bajo coste, y alta resolucién espacial
y temporal, convirtiéndolos en un elemento ideal para analizar las necesidades de los
usuarios.

Por lo tanto, el propdsito de este estudio es explorar las percepciones de los turistas al
momento de realizar su peregrinacion en el Camino de Santiago, especificamente el
Camino Francés. Ademas, destacar algunas variables de tipo espacial y temporal como
(distribucion de tuit por municipios, densidad de usuarios de twitter por municipios,
numeros de tuits publicados por afio, mes y dia), con el objetivo de mejorar la gestién
de los destinos turisticos.

2 DATOS Y METODOLOGIA
2.1 Areade estudio

El Camino de Santiago (figura 1) es una serie de rutas recorridas que atraviesan toda la
peninsula Ibérica, transitada por peregrinos de todo el mundo, cuyo destino final es la
ciudad de Santiago de Compostela, capital de la Comunidad Auténoma de Galicia. Esta
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Ruta son todos los posibles caminos existentes, utilizadas histéricamente para llegar a
la ciudad. Donde se cree se encuentran los restos del apdstol Santiago el Mayor, luego
de su accidn evangelizadora en la Hispania romana (Santos, Xosé M., 2011; Santos Solla,
2006).

N
b Francia A

..... - - d Leyenda

| Recintos_provinciales
° Principales Ciudades

Catedral

Camino de Santiago (Camino Francés)

Mar Cantabrico

Figura 1. Principal ruta de peregrinacion a Santiago de Compostela, Camino Francés. a)

mapa de localizacion. b) area de estudio.
Fuente: elaboracion propia.

2.2 Data

Los datos de Twitter para llevar a cabo este estudio, se obtuvieron mediante la interfaz
de Programacion de Aplicaciones, en inglés Application Programming Interface (API), en
streaming utilizando cédigo Python, entre abril de 2016 y mayo de 2019. La base de
datos inicial de tuits contiene 36,384 tuits, 14 variables y un total de 2,581 usuarios de
twitter. Entre la informacion relevante para nuestro estudio, encontramos el objeto
indicador del usuario (id), fecha (created_at), idioma (lang), texto (desccription), entre
otros.

El filtrado o limpieza de los datos, se realizé utilizando el lenguaje de programacién en
RStudio, R es un lenguaje de programacién enfocada a la estadistica. La metodologia
para la limpieza de los datos se muestra en la (figura 2). La informacidon geométrica
(shapefiles), de municipios y Camino de Santiago, se encuentran disponibles en la pagina
web del Instituto Geografico Nacional (IGN), la cual nos permite realizar los andlisis
espaciales para determinar la afluencia de turistas y tweets. Por ultimo, el andlisis de
texto se llevd a cabo mediante el software Ry laimplementacién de paquetes o librerias
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necesarias para el analisis. Paquetes (dplyr, tidyverse, lubridate, string, tidytext,
guanteda, rtweet, wordloud?2).

Descarga de datos

API de Twitter (script)

Tratamiento de los datos: limpieza de los datos (baja
movilidad, direccién (E-W), periodo de tiempo, nimero de
tuits)

identificador, pais de origen, texto)

Agregacion espacial: Base de datos espaciales: recintos
municipales, provinciales, Camino de Santiago “Francés”,
red de celdas para fines estadisticos de Eurostat.

Resultados: densidad de usuarios de twitter, distribucion
de usuarios por afio, mes, semana y horas del dia,
frecuencia de palabras, nube de palabras, analisis de
sentimiento.

Andlisis semantico de las social media
en El Camino de Santiago

Figura 2. Metodologia de captura, limpieza y obtencion de datos
Fuente: elaboracién propia.

2.3 Procesamiento de datos

La depuracion de los datos de twitter requieren de una limpieza exhaustiva por lo
complejo de su estructura de informacion, la cual nos garantizara la identificacion de
patrones validos y representativos de los usuarios. El proceso de limpieza inicia con la
extraccidn de las siguientes caracteristicas.

— Patrones no informaticos (urls. De. Paginas web)
— Signos de puntuacién (,;: " . 1jé? )

— Etiquetas HTML

— Convertir todas las letras a minusculas

— Caracteres sueltos

— Numeros y datos vacios (NA)

Los efectos surgidos por estos cambios a la base de datos original, se muestran en la
(tabla 1). Posterior a la filtracidn, la base de datos de tuits queda con 25,865 tuits, 4
variables y 1,682 usuarios.

Twitter Tuits TET [ Variables

Base de datos original | 36,384 2,581 14

Base de datos filtrada 25,865 1,682 4

Tabla 1. Numero de tuits pre-filtrado y pos-filtrado
Fuente: elaboracion propia.
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3 RESULTADOS
3.1 Distribucién espacial

La distribucion espacial de los usuarios de twitter en el Camino de Santiago nos muestra
una perspectiva sobre los lugares de mayor interés visual o de atraccidn a los turistas
(catedral, museos, iglesias, etc.). Pueden ser especialmente Utiles para registrar sitios de
servicios u ocio (Garcia-Palomares et al., 2016). En la (figura 3), se muestra la densidad
de todos los tuits de nuestra base de datos filtrada. De este mapa (figura 3), se
desprende un segundo mapa, el cual nos muestra la densidad de usuarios de twitter en
el Camino de Santiago (figura 4). El nimero de usuarios por unidad geométrica
(municipios), se obtuvo contabilizando el nimero de usuarios Unicos en cada seccion
segun su identificador (user_id).

Mar Cantébrico

Francia

Leyenda
Num. Tuits
B i-ss
B 5o - 365
B 366 - 2441
[ 2442 - 3879 )j’
| 3880 - 11980
\:] Recintos_provinciales

{

Portugal

5

Figura 3. Densidad de tuits, Camino Francés
Fuente: elaboracion propia.
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Figura 4. Densidad de usuarios, Camino Francés

Fuente: elaboracidn propia.

Distribucion temporal

Para el analisis temporal de los datos, hemos obtenido la distribucion de usuarios de
twitter por afio, mes y dia del mes (figura 5), donde apreciamos una gran concentracion
de usuarios en el mes de agosto, septiembre, junio y julio respectivamente. Por otra
parte, los usuarios de twitter tienen una mayor actividad en las horas de la tarde (figura
6), sobre todo los fines de semana.
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Figura 5. Densidad de usuarios de twitter por afio, mes y dia del mes, afio 2017
Fuente: elaboracidn propia.
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Figura 6. Densidad de usuarios de twitter por dia de la semana y hora del dia, afio 2017
Fuente: elaboracidn propia.

3.3 Analisis semantico

Para la realizacion del analisis semantico, se utilizaron técnicas de mineria de texto
como, el Procesamiento de Lenguaje Natural (PLN), la cual nos permite extraer datos
significativos mediante diferentes técnicas estadisticas y de aprendizaje auténomo. Por
ejemplo, la frecuencia de palabras (figura 7), la cual nos permite saber que estan
hablando los usuarios o peregrinos en El Camino de Santiago. Este tipo de estudios,
contribuye a brindar un mejor servicio a fin de optimizar la vivencia de los usuarios. Por
ultimo, realizamos un analisis del sentimiento de los usuarios de twitter en El Camino de
Santiago (Figura 8).
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Figura 7. Frecuencia de palabras, Camino de Santiago
Fuente: elaboracidn propia.
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Fuente: elaboracién propia.
4 DISCUSION

1. El presente estudio se basa en el andlisis semdntico de las social media en El
Camino de Santiago, para conocer y evaluar las opiniones vertidas en este medio
por los usuarios. Ademads, pretendemos identificar ciertos patrones espaciales,
temporales y semdnticos de los turistas o peregrinos.

2. Los patrones espaciales obtenidos en este estudio, nos muestran una alta
densidad de usuarios en los principales ciudades o centros histdricos del Camino
de Santiago, donde existen un sinnimero de monumentos, iglesias, catedrales y
museos que estdn muy relacionados a la peregrinacion de Santiago de
Compostela.

3. Los patrones temporales obtenidos, no son de extrafiar, debido a que muestran
una alta concentracion de actividad en la social media en horas de la tarde, entre
las 14 y 16 horas. Quizas, esto se deba a las horas en las que el usuario esta entre
comidas o descansos.

4. Con el andlisis semantico, se logro la extraccidon de palabras claves para conocer
gue hablan u opinan los usuarios de twitter en El Camino de Santiago. Ademas
de extraer una serie de palabras relacionadas al sentimiento vivido por los
usuarios al momento de realizar la peregrinacion a la Catedral de Santiago el
Mayor.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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RESUMEN

Los procesos de gentrificacion en muchas de las grandes ciudades tienen una trayectoria
temporal que se remonta ya a varias décadas, siendo un fendmeno muy estudiado
desde el punto de vista académico, pudiéndose identificar hoy dia varios ciclos. Por ello
se dispone de una gama relevante de teorias explicativas que ayudan a comprender el
fendmeno en su conjunto, siendo la mayor parte de ellas aplicables en diferentes
contextos urbanos. No obstante, en los Ultimos afios se ha producido la irrupcion de
nuevos factores que han desencadenado procesos acumulativos de gentrificacién bien
sobre espacios con una trayectoria consolidada bien sobre otras areas de las ciudades
gue han adquirido un protagonismo creciente.

Entre los factores que mas han influido en las dinamicas de gentrificacidn reciente estan
aquellos ligados a la utilizacién de espacios significativos de las ciudades como
escenarios turisticos. Puede afirmarse que una parte importante de la oferta turistica
de las ciudades es altamente gentrificadora, en tanto que favorece la demanda de suelo
aumentando su precio y, con ello, produciéndose una sustitucidn bien de los residentes
bien de las actividades que lo ocupaban previamente. Las politicas que acompafan al
proceso de gentrificacién turistica son muy diversas, desde aquellas de corte
abiertamente neoliberal, que lo propician, a otras que optan por un marco regulatorio
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mas restrictivo, que favorezca la convivencia de la actividad con aquellas previamente
establecidas.

Nuestro trabajo estudia todos estos aspectos desde una perspectiva temporal,
utilizando como metodologia lineas de tiempo que permiten la valoracion comparada
de la trayectoria y magnitud del proceso en dos localizaciones especificas, referidas a
dos grandes capitales europeas: El distrito Centro (Madrid) y el de Mitte (Berlin).

Palabras clave: Gentrificacién; turismo; ciudades mundiales; Madrid; Berlin;
apartamentos turisticos.

ABSTRACT

Cities all over the globe have been experiencing processes of gentrification for several
decades. Nowadays, within the phenomenon of gentrification -subject to an extensive
academic debate- we can identify various cycles. The different theories, regarding this
process help gain insight on the phenomenon as a whole, but also shed light on different
urban contexts. In recent years, new trends and dynamics have emerged, that seem to
have triggered new forms of this process. This can be observed both in cities with a
consolidated trajectory, but also in cities that only recently have gained importance.
Within the factors that have come to influence these dynamics, are the ones related to
the cities’ transformation into tourist destinations. In this line, the attraction a city poses
as a tourist destination, is to be understood as exceedingly gentrifying, with the growing
demand for land, causing an increase in land prices, and thus replacing residents and
activities native to the environment.

The politics surrounding the process of gentrification are diverse it their nature; from
neoliberal attitudes, increasingly encouraging gentrification, to others, opting for a more
restrictive agenda and promoting the coexisting of activities of traditional -and
gentrifying character.

Our paper examines the dynamics involved in this process, while considering the
essence of time; we have created two timelines, which allow for a comparative
assessment of the evolution and the magnitude of the process. Therefore, we have
selected, two important European capitals for further analysis: the Centro district in
Madrid and the Mitte district in Berlin.

Keywords: Gentrification; tourism; world cities; Madrid; Berlin; holiday apartments.

1 INTRODUCCION

El objetivo principal de este trabajo es valorar y comparar las trayectorias recientes que
han experimentado las ciudades de Madrid y Berlin en relacién con la impronta del
turismo, ilustrandolo con el estudio de los procesos mds relevantes que han sufrido dos
de sus distritos emblematicos, Centro y Mitte. Para ello se valorardn transformaciones
urbanas de caracter multifacético y, especificamente, la irrupcidn de procesos turisticos
de gran magnitud en ambos distritos, fundamentalmente la creciente oferta de
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apartamentos turisticos y su relacién con los procesos de gentrificacion. Para el analisis
de los mismos se desarrollaran lineas de tiempo comparadas.

Como es conocido, tanto Madrid como Berlin tienen un papel destacado en el concierto
europeo, incluso mundial que puede ser entendido dentro del proceso de emergencia
de las asi llamadas ciudades globales (Sassen, 1991; Hamnet, 1994; Sassen, 2002;
Sassen, 2005). Estas ciudades se distinguen en su caracter estratégico y por un alto grado
de interconexidn global. Asi se han convertido, por un lado, en centros financieros de
innovacion y especializacion (Sassen, 1991), pero también, en centros culturales y
deseados destinos turisticos, atrayendo -con su ambiente cosmopolita- turistas de todo
el mundo (Yeoh, 1999). En esta linea cabe destacar, que existe un alto grado de
competitividad entre ellas, generado asi presiones importantes para mantenerse dentro
de este elenco de ciudades de influencia mundial. Estas presiones, guiadas por practicas
neoliberales suponen una constante transformacién urbana, que -siempre desde una
perspectiva econémica- ponen la ciudad en valor (Janoschka, 2011). Asi, se acierta al
afirmar que estas transformaciones urbanas responden a presiones externas lo que
genera importantes dindmicas internas. Estas dinamicas se manifiestan -a menudo- a
través de procesos de gentrificacidon que entendidos desde un contexto globalizado han
llegado a convertirse en una “estrategia urbana global” (Smith, 2002; Lees, 2007).

Capitales europeas como Madrid y Berlin destacan en cuanto a su posicionamiento
estratégico respecto a sus referentes paises, su implicacién en la economia global, su
especializacién de servicios, sus centros de produccidon e innovacion y por su
reconocimiento como destinos turisticos urbanos a escala global. En 2019, el Ultimo afio
documentado por las fuentes estadisticas oficiales, Berlin registréd 1,35 millones de
turistas y Madrid 9,74 millones (Oficina estadistica de Berlin Brandemburgo, 2019;
Ayuntamiento de Madrid, 2019). Cifras que han ido aumentando con cierta constancia
desde finales del siglo pasado, por lo que no asombra el hecho que el turismo tenga un
papel clave en los discursos politicos. No es sorprendente, que estas cifras vayan
acompafadas por una sucesion de politicas de intervencidn -sobretodo- de tipo
urbanistico que han ido a la par con importantes procesos de transformacion urbana,
con fin de convertir ambos entornos en destinos competitivos para atraer todo tipo de
flujos, capitales, talento, innovacién, trabajadores -cualificados y otros no tanto- y
también turistas. Estos procesos han transformado la ciudad a niveles amplios en las
dimensiones sociales, demograficas, econdmicas, y urbanisticas. Todo esto viene
altamente relacionado con la gentrificacién, un complejo proceso de renovacién urbana
gue han experimentado ambas localidades. Estos se comienzan a manifestar a finales
del dltimo siglo, sobre todo en los barrios mas centrales y populares como los de Mitte
y el Distrito Centro, acompafiadas no solo de una renovacién urbana (funcional y
morfoldgica) destinada no solo a los residentes sino a reforzar el rol que ambas ciudades
tienen en el contexto internacional. En todo ello el turismo ha jugado un papel
fundamental.
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2 METODOLOGIA

Este trabajo se basard en una metodologia mayoritariamente cualitativa, apoyada en
datos extraidos de las oficinas estadisticas oficiales de Madrid y Berlin. Concretamente,
los datos para la ciudad de Berlin se han obtenido de la oficina estadistica de Berlin y
Brandemburgo y en el caso de Madrid provienen del Ayuntamiento de la ciudad. Para
algunas cuestiones también se han consultado fuentes indirectas, como webs privadas
gue informan del mercado inmobiliario.

En cuanto a la sistematizacidon y el andlisis de los resultados, se han identificado
diferentes dinamicas o tendencias, asi como las politicas publicas aplicadas y otras
observaciones de interés en dos graficos —lineas de tiempo- que reflejan los procesos de
manera cronoldgica. Cabe sefalar que la metodologia de lineas de tiempo facilita la
vision sobre la secuencia de acontecimientos o hitos sobre un aspecto, favoreciendo la
identificacion de relaciones causales (Villaustre et al. 2010). Estos procesos se
interpretardn, posteriormente, a la luz de diferentes teorias sobre la gentrificacién, y
mas especificamente en relacién con el reciente concepto de gentrificacidn turistica. Se
trata de una metodologia que permite una primera aproximacion a los procesos, que
posteriormente deberan ser estudiados con mas detalle mediante otros procedimientos
tanto de naturaleza cualitativa como cuantitativa.

3 GENTRIFICACION EN UN MUNDO GLOBALIZADO

La socidloga Ruth Glass acuia el término gentrificacion en 1964, en su libro Aspects of
Change, para describir cambios urbanos de renovacién residencial en la ciudad de
Londres. A partir de aqui, se puede afirmar que la gentrificacién ha sido uno de los
puntos clave en la batalla tedrica e ideoldgica de la Geografia (Castells, 1974; Ley, 1986;
Hammet, 1991: Sassen, 2001; Smith & Hackworth, 2001; Smith, 2006; Lees, 2007). Un
término en constante evolucién, ligado a la naturaleza de los distintos procesos
alrededor del globo (Sassen, 2001). Asi, Neil Smith define la gentrificacion como la
reinversion de capital en el centro urbano, con el objetivo de generar un espacio apto
para un grupo de personas de mayor poder adquisitivo. En la misma linea afirmé que
entender el proceso desde una perspectiva mayoritariamente residencial -como fue
hecho por Ruth Glass- se ha vuelto obsoleto, y que es imprescindible considerar causas
y efectos sociales, politicos, econdmicos y culturales, en relacidon con este proceso de
transformacién urbana (Smith, 2002).

En un contexto mds contempordneo hay que subrayar que el proceso de gentrificacién
esta sumamente enlazado con la globalizacién y el neoliberalismo (Janoschka, 2011)y
se ha convertido en una estrategia urbana global, que implica la creacién de barrios
atractivos, novedosos y seguros para la clase media. Asi, cabe entender la gentrificacidon
como una expresion fundamental y como un resultado clave de las politicas urbanas
neoliberales (Janoschka, Sequera & Salinas, 2014) y del “revanchismo urbano” (Smith,
2006).

Una rama de la gentrificacion -de cierta relevancia para este trabajo- es la gentrificacién
turistica, destacando, este sentido, los trabajos de Gotham (2005). El autor define la
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gentrificacién turistica como un “dispositivo heuristico que permitiria explicar la

transformacién de un barrio de clase media en un enclave relativamente prdspero y

exclusivo caracterizado por la proliferacidon de lugares de entretenimiento y turismo

corporativo” (Gotham, 2005, p. 1101). El turista jugara un rol clave en estos procesos y

hay que considerarlo, por un lado como consumidor, y por otro como actor del mercado

inmobiliario.
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Figura 1. Principales dindmicas del distrito de Mitte (Berlin).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de la investigacion.
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Figura 2. Principales dindmicas del Distrito Centro (Madrid).
Fuente: elaboracion propia a partir de los resultados de la investigacion.

Comprender el turismo en la actualidad supone aceptarlo como una fuerza global que
al mismo tiempo tiene un cardcter bastante local, ya que es fijado espacial y
culturalmente y convierte el suelo en un bien consumible. En los ultimos tiempos se ha
podido observar una tendencia creciente hacia un turismo urbano inspirado en la puesta
en valor del patrimonio histérico y cultural, y de determinados paisajes escénicos o
escenas culturales (Cérdoba, 2009) que dificilmente ha escapado a la ldgica de
apropiacién espacial fomentada por las actividades turisticas, lo que insalvablemente
parece implicar la proliferaciéon de procesos de gentrificaciéon (Janoschka, Sequera &
Salinas, 2014).
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4 RESULTADOS, DISCUSION Y DESARROLLOS FUTUROS EN LA INVESTIGACION

Tanto el distrito de Mitte como el Distrito Centro tienen una localizacién muy central en
la ciudad, albergando un importante patrimonio histérico y cultural que en si mismo ya
es un atractivo suficiente para ser considerados puntos turisticos de alto interés. De
hecho estas localizaciones se encuentran ampliamente descritas en las principales webs
de promocidn turistica oficiales de las dos ciudades consideradas.

Las lineas de tiempo elaboradas para ambas localizaciones (figuras 1 y 2) permiten
valorar las significativas similitudes en cuanto al desarrollo de algunos procesos de
naturaleza turistica que acentuan los procesos de gentrificacion.

Como puede apreciarse en las figuras, en ambos distritos se ha producido un importante
incremento del precio del suelo (precio de la vivienda de alquiler) en los ultimos afnos;
ello se ha desarrollado casi simultdaneamente a la creciente y significativa presencia de
una oferta de alojamiento no hotelero (apartamentos turisticos) que supone tanto una
retirada muy apreciable del nUmero de viviendas destinadas a residencia permanente
de los habitantes, como un amento de la competencia para el sector de la hosteleria
tradicional.

Las interpretaciones clasicas sobre los procesos de gentrificacion como las propuestas
por N. Smith (2002) indican que previo a un incremento del precio del suelo y de las
viviendas se ha producido tanto el deterioro inmobiliario (lo que provoca el descenso
del valor de la renta del suelo) y casi simultdneamente una intensa actividad de
intervencion de los gobiernos (fundamentalmente los municipales) dedicada a la
rehabilitacidn fisica y morfoldgica de estas localizaciones. Esta esta también reflejada en
los graficos elaborados, destacando aquella que se desarrolla a partir de la década de
1980.

Cabe destacar también que pese a las similitudes de ambos casos, la intensidad o
presidon que ejerce la creciente conversion de viviendas en apartamentos turisticos ha
sido muy superior en el caso del Distrito Centro (Madrid) que en el ejemplo berlinés. Sin
duda el hecho de que Madrid haya tenido hasta 2019 una reglamentacién muy
permisiva al respecto ha favorecido tanto el intenso crecimiento como la sustancial
presencia de esta actividad en el drea estudiada. Las dindmicas en Mitte son algo
diferentes, pues a una reglamentacion restrictiva le ha seguido una algo mas laxa que
ha favorecido un incremento de este tipo de alojamiento en los ultimos dos afios que
contempla el estudio (desde 2018).

Estos resultados, de caracter exploratorio, alientan a continuar con la investigacién,
profundizando en el estudio de los procesos tanto aquellos que puedan abordarse de
manera cualitativa (evoluciéon del precio del suelo y la vivienda; valoracidon de la
especializacién funcional y los tipos de actividad; cambios de tipo de negocios; perfil de
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los residentes, etc.) como cualitativa. En este sentido es muy importante sefialar que
gran parte de estos procesos tienen una naturaleza inmaterial imposible de ignorar,
cuyas raices se hallan en las forma que adquiere en la actualidad el capitalismo, donde
los aspectos estéticos, simbdlicos, de generacién de experiencias, de satisfaccién
personal, son fundamentales para alentar al consumo de territorio (Scott 2006; Harvey,
2012).
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RESUMEN

El objeto de la Etno-Geografia sobre plantas utiles de Latinoamérica, en la contribucién
vertiente, es hacer la comparacién de la flora usada en el inicio de la colonizaciéon
espafiola y portuguesa, con los consumos de la actualidad. La pesquisa tuve tres fases
metodoldgicas, las dos primeras relacionadas con las fuentes utilizadas en el proceso de
acopio de informacién sobre flora nativa e exdtica; la tercera fase resulta de la
sistematizacién y cruce de los dados primarios y secundarios, a fin de extraer
conclusiones. Las fuentes primarias constaron de quince muestreos de cultivos de
agricultores urbanos y periurbanos, de comerciantes, de curanderos y de consumidores,
realizados entre 1998 y 2020; Las fuentes secundarias hicieron el examen de
manuscritos antiguos, de los siglos XVI y XVII, escritos por cronistas de los Reinos de
Espana y de Portugal, asi como por jesuitas que organizaron el conocimiento indigena
sobre flora alimentaria, aromdtica y medicinal en Latinoamérica. Los muestreos
utilizaron entrevistas semiestructuradas similares, en todo el universo de nueve paises
(Brasil, Peru, Chile, Argentina, Uruguay, Costa Rica, Panama, México y Cuba), aplicados
alo largo de mds de dos décadas. En la tercera fase metodoldgica se hizo la organizacién
de la informaciéon en tablas con datos sobre: i) los vernaculos de la flora; ii) su
identificacion botanica; iii) las partes de la planta consumidas; iv) los tipos de usos o
consumos; V) la fuente utilizada; vi) el nimero de ocurrencias. Los resultados de las
1.724 entrevistas hechas en quince ciudades y Regiones Metropolitanas de
Latinoamérica muestran que se mantiene la mayoria de los usos de flora nativa e
exdtica, con escasa depredacion de especies vegetales americanas.

Palabras clave: Manuscritos; Muestreos; Economia; Aromaticas; Alimentos; Medicinas.
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ABSTRACT

The main object of this Ethno-Geographic contribution is to compare the uses of flora
grown and traded in the beginning of the Spanish and Portuguese colonisation of
America with contemporary consumptions. The research process had three
methodological phases, the first two related with the data gathered during fieldwork, as
well as archival information collected, intended to systematize the consumptions of
native and exotic flora; the third phase consisted in cross-referencing all useful plant
species used in the early days of colonization and during fieldwork, in order to proceed
with the conclusions. The primary sources of data were fifteen surveys to urban and
peri-urban agriculture practitioners, traders, traditional medicinal healers and
consumers. All fieldwork was accomplished in nine Latin American countries (Brazil,
Peru, Chile, Argentina, Uruguay, Costa Rica, Panama, México y Cuba), and utilised the
same questionnaire, applied in semi-structured interviews gathered throughout over
two decades. The secondary sources of information include the examination of old
manuscripts, written in the 16th and 17th centuries, by such authors as chronicle writers
of the Kingdoms of Spain and Portugal, and by Jesuit priests involved in organising
indigenous knowledge. The third methodological phase consisted in systematising all
research sources, historical and contemporary, in table format, integrating: i) the
vernaculars; ii) their botanical identification; iii) the plant parts; iv) their usages or
consumptions; v) the research source utilised; vi) the number of occurrences. Results
show that the majority of the usages of both native and exotic species were maintained,
with small depredation of American plants, as the 1,724 interviews conducted in fifteen
cities and Metropolitan Regions of Latin America proved.

Keywords: Manuscripts; Surveys; Economics; Spices; Food; Medicines.

1 INTRODUCCION

Este estudio de flora util a la Humanidad ha sido iniciado en el Brasil con un muestreo
de 555 agricultores urbanos, o sea, jardineros y cultivadores de plantas comestibles de
la ciudad de Belém, localizada en la Amazonia, en el ailo 1998 (Madaleno, 2002). El plan
de trabajo, financiado por la Fundacién para la Ciencia y Tecnologia de Portugal, seguia
las normas de la etno-geografia, la geografia que estudia tribus, poblaciones de un
entorno especifico, de un lugar o micro regién, donde el clima y la economia propician
practicas agricolas técnicamente menos avanzadas y cultivos de un entorno tropical.

En la pesquisa vertiente utilizamos también muestreos sobre el mercado de flora
medicinal, especias y plantas alimentarias, como sera comentado en el apartado
siguiente (Cachinho, 2014). El objeto de la investigacion es comparar los usos de la flora
en el inicio de la colonizacién espafiola y portuguesa, con los consumos de la actualidad.
El estudio ejemplifica metodologias originales usadas en una geografia enfocada en
culturas de poblaciones residentes en entornos urbanos y periurbanos de
Latinoamérica.
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2 MARCO TEORICO

El marco tedrico para el estudio de caso sobre Belém, iniciado en el Instituto de
Investigaciones Tropicales de Lisboa, Portugal, se basaba en la etnologia francesa, de
autores como Mauss (1872-1950), que ha conferido a esa ciencia un estatuto propio,
diferenciado de la sociologia de Durkheim (1858-1917), generando una serie de
contribuciones sobre pueblos y culturas originarias de las colonias de Africa, Asia y de la
Polinesia Francesa (Lombard, 2008). Esas corrientes tedricas, existian ya en la academia
de Belém, sobretodo en el Nucleo de Altos Estudios Amazdnicos (NAEA), donde
estuvimos asociada durante las misiones brasilefias (Castro y Pinton, 1997).

La agricultura urbana (AU) habia conocido sus primeros enfoques geograficos en los
afios 1960, con Paul Vennetier (1961). Todavia, fueron instituciones de pesquisa
nacionales que utilizaron los recursos financieros de la Organizacion de Naciones Unidas
y se interesaron por desarrollar sus propios estudios de caso o regionales sobre la
agricultura practicada en entorno urbano, como el International Development Research
Centre (IDRC) de Canada; German Foundation for International Development, de
Alemania (Bakker, et al., 2000); Urban Agriculture and Food Systems (RUAF), de Holanda.
Ademas de seguir el marco tedrico de los estudios de AU, los muestreos hechos en
América Latina siguen la metodologia usada en estudios similares del entorno urbano
(Cubino et al., 2015) o especificos de andlisis de los mercados de las ciudades (Cachinho,
2014).

Al extraer la muestra de Belém, en 1998, verificamos dos hechos que dictarian el rumbo
de las pesquisas subsecuentes: 1) Las plantas medicinales eran, después de los frutales,
la segunda gran ocurrencia en los jardines e huertos caseros; 2) Muchas de las especies
vegetales eran reconocidamente introducciones de los primeros colonos portugueses,
como el arbol del canelo, la pimienta del Reino o los mangos (Madaleno, 2002). Esas
constataciones han despertado el interés por mas estudios sobre la flora usada para
curar, asi como han motivado la lectura a posteriori de escritos del inicio de la
colonizacidén de Latinoamérica, indios como el Inca Garcilaso de la Vega, cronistas como
Oviedo o Barros.

3 METODOLOGIA Y FUENTES UTILIZADAS

La Tabla 1 presenta el nimero, el entorno y la fecha en que fueron hechas las entrevistas
semiestructuradas, durante las mas de dos décadas de investigacion. El guion de esos
testimonios consistia en: i) Identificacion del entrevistado (sexo, edad, profesién); ii)
Localizacion del jardin, parcela cultivada o negocio; iii) Identificacién de las especies
vegetales cultivadas o vendidas; iv) Practicas de cultivo (riego, fertilizacidn, control de
plagas); v) Especies mas vendidas o cambiadas, entre huerteros, asi como sus usos. Las
entrevistas fueron hechas al azar en los barrios de las ciudades y en las metrdpolis,
siendo frecuentemente utilizado el método baléon de nieve, donde cada informante
elegia otro u otros que conocia en la misma actividad, agricola o de venta. Esa primera
fase de la pesquisa fue particularmente relevante en caso de entrevistas a curanderos,
gue fueron nombrados por informantes que conocian la validad de su trabajo, al ser
pacientes o amigos de personas curadas por medio de sus practicas terapéuticas.
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En la siguiente fase de la investigacién, se buscaron las fuentes secundarias en las
Bibliotecas Nacionales y Archivos locales, siendo que los manuscritos de los Jesuitas
estaban frecuentemente accesibles online, como José de Acosta (1540-1600) y Ruiz de
Montoya (Madaleno, 2015). Los que no estaban fueron buscados en la Universidad
Catdlica de Lisboa, la Universidad de Chile y en los Archivos de la Compaiiia de Jesus, en
Ciudad del Vaticano. También estdn online las crénicas de los portugueses Jodo de
Barros y Damido de Gais, en el sitio de la Biblioteca Nacional de Portugal. Las crénicas
de espafioles, como Oviedo, fueron editadas por Dastin, en Madrid, siendo que el
manuscrito del Inca Garcilaso de la Vega lo encontramos en Lima, por casualidad.

. Entrevistas Agricultores Misiones

Ciudades, . .
. . , Semiestructuradas urbanosy cientificas por
Metropolis y Paises , . =
(Numero) periurbanos (%) afos

1.Belém, Brasil 570 97,3 1998, 2005
2.Presidente Prudente, 280 100 1999
Brasil
3.Recife, Brasil 50 6,0 2019, 2020
4.S. Luis, Brasil 100 90,0 2010
5.Santarém do Par3, 50 64,0 2006, 2007
Brasil
6.Santiago Metropolis, 132 84,1 2002, 2003, 2005
Chile
7.1quique, Chile 75 64,0 2012
8.Metrdpolis Central 100 42,0 2004, 2006
Mexicana
9.Lima Metrépolis, Peru 34 0,0 2004, 2016
10.Piura, Peru 40 0,0 2016
11.Havana, Cuba 50 94,0 2009
12.San José, Costa Rica 43 69,7 2010
13.Rio Cuarto, Argentina | 100 80,0 2011
14.Colonia del 50 48,0 2011
Sacramento, Uruguay
15.Panama City, Panama | 50 6,0 2017
Total o promedio 1.724 56,3 -

Tabla 1. Entrevistas hechas en América Latina
Fuente: elaboracion propia.

En la tercera fase metodoldgica, se hizo la sistematizacion de la informacion en tablas
con informacion sobre los vernaculos de la flora (idioma nativo, espafiol o en portugués);
su identificacién botdnica; las partes de la planta consumidas (raices, hojas, flores,
corteza y frutos); los tipos de usos; la fuente utilizada y el nUmero de ocurrencias.

4 RESULTADOS Y DISCUSION

Las entrevistas hechas en quince ciudades y Regiones Metropolitanas de Latinoamérica,
sintetizadas en la Tabla 1, acopiaron 672 especies vegetales y muestran que se
mantienen la mayoria de los usos de flora nativa e exdtica, nombrados en los
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manuscritos antiguos, con escasa depredacién de especies nativas (Madaleno, 2018).
Los alimentos basicos americanos consumidos son el maiz, papas, frijoles e yuca;
Exdticos arroz y trigo; Las especias preferidas son los chilis. La flora medicinal favorita
en Latinoamérica es frecuentemente europea, como la manzanilla (Lima, Peru; Recife,
Brasil; San José, Costa Rica); Canelos de Ceilan, introducidos desde Asia, como refiere
Barros, se cultivan en jardines del Brasil. Sin embargo, las plantas curativas nativas
superan las introducidas.

Las plantas americanas mencionadas en los manuscritos y todavia aplicadas o
consumidas por sus poderes terapéuticos son: Anacardium occidentale (Jesuita Cardim);
Bixa orellana (idemy cronista Oviedo); Culén de Chile (Ovalle); Coca (Acosta y Montoya);
Copal (Acosta); Tabaco (Cardim y Acosta); Copaiba (Cardim); Mole (Ovalle y Acosta);
Maqui (Ovalle); Maracuya (Cardim); Pifia (idem); Cinchona officinalis (Montoya);
Quinchamali (Ovalle); Yerba-Mate (Montoya); Zarzaparrilla (Acosta y Cardim). La flora
peruana mas resefiable, como Maca, Mufia e Uiia de Gato fue nombrada por el Inca
Garcilaso de la Vega (Madaleno, 2015; 2018). Las metodologias cualitativas utilizadas
facilitaron los contactos con habitos alimentares y curativos de los latinoamericanos,
buscados tanto en comercios, como en jardines o recomendada por curanderos.
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RESUMEN

El objetivo de este trabajo consiste en analizar el volumen de desplazamientos de la
poblacién de la provincia de Valencia durante la pandemia, prestando especial atencién
a los movimientos producidos entre las ciudades y los municipios rurales del interior.
Para ello se ha recurrido a dos fuentes de datos claramente diferenciadas. En primer
lugar, partiendo de los datos del estudio de movilidad cotidiana del INE realizado a partir
de datos de telefonia movil, se ha analizado el volumen de poblacién que sale de su area
de residencia hacia otra drea en dos periodos temporales distintos (antes y durante la
pandemia). En segundo lugar, también se han utilizado datos procedentes de la red
social de Twitter. Concretamente, la muestra de tweets analizada se acota al afio 2020,
entre los meses de febrero y septiembre, y estd conformada por las personas que han
realizado tweets georreferenciados durante este periodo de tiempo. El andlisis
comparativo de estos datos en distintos periodos ha permitido detectar variaciones en
los flujos de movilidad cotidiana (residencia-trabajo) y en la localizacion de las personas
antes y durante la pandemia. Ademas, el estudio comparado en funcién del ambito
territorial también ha servido para analizar en qué entornos ha tenido una mayor
repercusion la instauracion de restricciones a la movilidad.
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ABSTRACT

The aim of this paper is to analyze the volume of displacements of the population of the
province of Valencia during the pandemic, paying special attention to the movements
produced between cities and rural municipalities in the interior. For this, two clearly
differentiated data sources have been used. In the first place, based on data from the
INE's daily mobility study carried out using mobile phone data, the volume of population
leaving their area of residence for another area in two different time periods (before
and during the pandemic). Second, data from the social network Twitter has also been
used. Specifically, the sample of tweets analyzed is limited to 2020, between the months
of February and September, and is made up of the people who have made
georeferenced tweets during this period of time. The comparative analysis of these data
in different periods has allowed the detection of variations in the daily mobility flows
(residence-work) and in the location of people before and during the pandemic. In
addition, the comparative study based on the territorial scope has also served to analyze
in which environments the introduction of mobility restrictions has had a greater
impact.

Keywords: COVID-19, commuting travel, mobile telephony, twitter, province of
Valencia.

1 INTRODUCCION

La COVID-19 ha tenido un enorme impacto sobre la sociedad valenciana, afectando a
diversos ambitos como el de la salud, el trabajo y la economia. El Estado de Alarma
decretado el 14 de marzo de 2020 como medida excepcional para hacer frente a la crisis
sanitaria, supuso la puesta en marcha de una serie de medidas que limitaban algunos
derechos como la libertad de movimiento (Art. 19, Constitucién Espafiola, 1978) y la
libertad de reunién (Art. 21, Constitucién Espafiola, 1978). Este hecho supuso un
descenso generalizado de la movilidad en todo el territorio nacional, siendo mas
destacado en las areas urbanas (Pérez y Benages, 2020).

El teletrabajo, hasta ahora casi mds una proposicion tedrica o una vaga promesa de
futuro que una realidad tangible, se ha impuesto de forma repentina como una
necesidad y una realidad ineludible alli donde la naturaleza de la actividad a desarrollar,
la cualificacién de las personas, la dotacién (muchas veces particular) de equipamiento
informatico y la presencia de la necesaria infraestructura de telecomunicaciones la ha
hecho posible (Rodriguez, 2020).

Al mismo tiempo, cuando el teletrabajo se convierte en una realidad, el espacio habitado
y su percepcidon cambian. El atractivo de las aglomeraciones disminuye, pues sus
inconvenientes y sus costes se ponen mas de manifiesto, mientras que localidades
relativamente periféricas, valoradas antes sélo como espacios de segundas residencias
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o directamente percibidas como un espacio rural remoto carente de atractivo, son
revalorizadas como una opcién de espacio residencial y de trabajo (Molina A., De Pablo,
A., Milan J., y Caparrés J.L., 2020)

No obstante, este proceso no se produce de forma homogénea, sino que puede dar
lugar a nuevas desigualdades, sociales y territoriales. Por un lado, la posibilidad de optar
por el teletrabajo y/o de limitar la movilidad no es la misma en todos los sectores
econdmicos y categorias profesionales (Rius, J. C., Diaz, J. M., Redondo, J. L.,y Nel.lo, O.
2020). Por otro lado, la oportunidad que ofrece el teletrabajo para los territorios
depende de la disponibilidad de recursos y de cobertura tecnoldgica (Rodriguez, 2020).

A continuaciodn, se analiza la variacidn del volumen de desplazamientos de la poblacion
antes y durante la pandemia, prestando especial atencion a los movimientos producidos
entre las ciudades y los municipios rurales del interior de la provincia de Valencia, a fin
de detectar los cambios producidos en los patrones de movilidad cuotidiana derivados
de la crisis sanitaria.

2 METODOLOGIA

El andlisis de la movilidad se ha abordado mediante el uso de dos fuentes de informacién
claramente diferenciadas. En primer lugar, se ha recurrido al estudio de la movilidad que
ha realizado el INE para construir matrices de movilidad cotidiana®. Concretamente, se
han analizado los datos relativos a la poblacién que sale de su drea de residencia hacia
otra drea durante dos periodos distintos. El primer periodo recoge las salidas promedio
durante la semana del 18 al 21 de noviembre de 2019, momento en el que se permitia
la libre circulacidn. El segundo periodo recoge las salidas promedio por semana del drea
de residencia hacia otras zonas de 10 semanas durante los meses de abril, mayo y junio
en los que el Estado de Alarma estaba vigente y existian restricciones a la movilidad. La
comparacion de los datos de estas semanas frente a la semana del mes de noviembre
permite detectar la variacidon de las salidas del area de residencia. La caida de los flujos
de movilidad cotidiana (residencia-trabajo) entre estos dos periodos puede aportar
datos relevantes sobre la permanencia de la poblacidn en sus municipios de residencia
y, de forma indirecta, sobre la posible implantacion del teletrabajo durante el Estado de
Alarma. Ademas, también se ha realizado un estudio comparativo en funcién del ambito
territorial (rural o urbano) para analizar en qué entornos ha tenido una mayor
repercusion la instauracion de restricciones a la movilidad.

La segunda fuente utilizada ha sido la red social de Twitter. La plataforma, a través de
su API, pone a disposicion libre un porcentaje de los tweets publicados en un area
seleccionada, que pueden ser descargados en tiempo real. Se han seleccionado aquellos
tweets que han sido previamente georreferenciados por los usuarios, ya que las
coordenadas geograficas, junto con la fecha en que se produce cada tweet, constituyen
la informacion bdsica para modelar un patrén espacio-temporal. La muestra analizada
se ha acotado al afo 2020, entre los meses de febrero y septiembre. Para poder
comparar la informacién referente a los distintos meses, se ha obtenido el nimero de

! Los datos estan disponibles en: https://www.ine.es/experimental/movilidad/experimental_em.htm
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personas que ha twitteado desde cada municipio cada mes y, posteriormente, se ha
calculado el porcentaje de usuarios que hay en cada municipio. Los cambios analizados
se referencian al mes de febrero, momento considerado como de situacidn inicial y
sobre el que se obtienen los cambios de los distintos meses (febrero-marzo, febrero-
abril...). De esta forma, se ha podido observar cémo varia la localizacion de personas en
los distintos municipios de la provincia.

3 RESULTADOS Y DISCUSION
3.1. Movilidad cotidiana

El andlisis de la movilidad cuotidiana a partir de los datos de telefonia mévil y la
comparacion de los resultados del mes de noviembre con los meses del periodo del
Estado de Alarma constatan un fuerte descenso de la movilidad en toda la provincia de
Valencia. La semana del 18 al 21 de noviembre el porcentaje promedio de personas que
salian de su area de residencia era del 29,79%, mientras que, durante la semana del 6 al
9 abril, en la que las Unicas actividades econdmicas permitidas fueron las consideradas
esenciales, estos flujos de movilidad se desplomaron en casi dos tercios (10,67%). A
partir de esta semana, las restricciones a la movilidad se fueron relajando
paulatinamente, y con ello se dio un aumento de la poblacién que se desplazaba fuera
de su area de residencia. No obstante, la uUltima semana en la que estuvo vigente el
primer Estado de Alarma (15-18 de junio), el porcentaje de poblacidon que salia de su
area de residencia todavia era 8 puntos inferior al de la semana del 18 al 21 de
noviembre del afio 2019, mostrando todavia una caida de la movilidad normal pre-
COVID de casi un 30%.

La caida de movilidad (Figuras 1y 2) que se registra durante el Estado de Alarma de la
primavera del 2020 recorre todos los ambitos territoriales de la provincia, pero es muy
intensa en el entorno del Area Metropolitana de Valencia (AMV), y afecta tanto a la
ciudad central como a la primera y a la segunda corona metropolitana. En esta ultima,
llega a superar en algunos casos los 20 y 25 puntos porcentuales de caida a principios
del mes de abril, especialmente en los sectores que coinciden, a grosso modo, con las
comarcas del Camp de Morvedre, el Camp de Turia y la Hoya de Bufiol. Las caidas de
movilidad registradas son especialmente acusadas en aquellos lugares que presentan
un mayor desequilibrio funcional entre residentes y puestos de trabajo localizados; por
eso resultan espectaculares en municipios como San Antonio de Benagéber, I'Eliana o la
Pobla de Vallbona, con un fuerte déficit de empleos en relacién a su poblacién residente,
al igual que ocurre en algunos de los distritos urbanos periféricos de la ciudad de
Valencia.

Por su parte, los espacios mas alejados y de componente mds rural no han estado ajenos
a este proceso; aunque la caida de la movilidad pueda parecer menos apreciable, en
términos relativos ha afectado también a mas del 60% de la movilidad previa,
desarrollandose procesos muy claros de confinamiento territorial de la poblacién
residente. Este proceso parece haber sido mas intenso en la Serrania, pero no esta
ausente, aunque con intensidad variable, en el resto de comarcas rurales del interior.
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Figura 1. Porcentaje de poblacidn que sale fuera de su drea de residencia por semanas.
Fuente: Estudios de Movilidad a partir de Telefonia Mévil (2019 y 2020), INE. Elaboracién propia.
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Figura 2. Reduccion porcentual de poblacion que sale de su area de residencia entre la
semana del 18-21 de noviembre del 2019 y la semana del 6-9 de abril del 2020

Fuente: Estudios de Movilidad a partir de Telefonia Mévil (2019 y 2020), INE. Elaboracién propia.
3.2. Movilidad y uso de Twitter

Los datos de uso de la red social Twitter permiten obtener informacion de localizacién
de sus usuarios a través de los tweets georreferenciados. La Figura 3 muestra la
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comparacion del peso porcentual de cada municipio, entre los meses de febrero y abril.
Se observa como la ciudad de Valencia experimenta un fuerte descenso de usuarios,
mientras que en la mayor parte de los municipios de su area metropolitana aumentan,
especialmente en los sectores norte, noroeste y oeste: el traslado temporal de
poblacién a segundas residencias junto a la permanencia de poblacion confinada en sus
domicilios son procesos que determinaron la mayor presencia cotidiana de poblacién
en municipios como Lliria, San Antonio de Benagéber, Torrent o Paterna, aunque se
trata de un proceso generalizable al conjunto de las coronas metropolitanas. La Unica
excepcion la encontramos en Manises, donde se experimenta una fuerte caida de
usuarios de twitter; esta excepcidn, sin embargo, obedece a una situacion muy
particular que no invalida lo anterior, puesto que se relaciona con el brutal descenso del
trafico aéreo y, por lo tanto, del aeropuerto como lugar de generacion de tweets.

Encontramos procesos similares de especial intensificacién en el uso del territorio en
algunos municipios litorales con importantes desarrollos urbanisticos ligados a segundas
residencias en entornos de playa: Sagunto, Pucol, Pobla de Farnals, Sueca, Tavernes de
la Valldigna o Gandia. Estas tendencias se mantienen y en ocasiones se acrecientan en
el mes de junio, al final del Estado de Alarma (Figura 4). En este momento se mantiene
la caida de presencia de poblaciéon en la ciudad de Valencia, mientras que siguen
registrdndose incrementos en buena parte de la primera y segunda corona
metropolitana y muy especialmente en las playas del sur de la provincia (Sueca, Cullera,
Tavernes de la Valldigna, Xeraco, Gandia y Oliva).

A
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I Aumento mayor al 0,5%
[ Area Metropolitana de Valencia

-
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Figura 3. Cambio de presencia de usuarios Twitter a nivel municipal. Comparacién de la
situacion febrero - abril

Fuente: Datos Twitter. Elaboracion propia.
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Figura 4. Cambio de presencia de usuarios Twitter a nivel municipal. Comparacién de la
situacion febrero - junio

Fuente: Datos Twitter. Elaboracion propia.

4 CONCLUSION

Durante el Estado de Alarma la provincia de Valencia, y especialmente sus espacios mas
centrales, han visto disminuir notablemente la presencia de poblacién que permanece
en las periferias metropolitanas, de forma muy notable en los sectores norte y noroeste.

Ademads, dos tipos de espacios han incrementado su atractivo y pasan a ser espacios
crecientemente habitados: las segundas residencias del interior de la periferia
metropolitana y las segundas residencias del litoral. Las fuentes utilizadas no permiten
confirmar con seguridad que éste sea también el caso de espacios rurales mas remotos,
pero testimonios indirectos parecen apuntar también en esta direccidn.

Finalmente, cabe sefialar que, es desde éste espacio alternativo, obligado por las
restricciones de la COVID-19 (lugares de residencia de la corona metropolitana) o
elegido por su mayor atractivo habitacional (segundas residencias del interior de la
playa), desde donde una parte sustancial de la poblacién se ve compelida a teletrabajar
durante el Estado de Alarma.
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RESUMEN

En los ultimos anos la movilidad activa ha ido apareciendo cada vez mas como una nueva
tendencia en las ciudades mds transitadas. El uso de las bicicletas, el patinete eléctrico
o la misma accién de caminar han aumentado en los centros de estas y se relaciona con
el estado y la seguridad percibida de las calles.

Para este articulo se pretende analizar cdmo la evolucion de las calles ha propiciado el
aumento del volumen de personas transitando en ellas. Siendo las calles de mayor
cualificacion aquellas que se excluyen los vehiculos motorizados. El ambito de estudio
es Cataluiia y las ciudades son de densidades medias y cercanas al area metropolitana
de Barcelona.
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ABSTRACT

In recent years, active mobility has increasingly emerged as a new trend in the busiest
cities. The use of bicycles, electric scooters, or the same walking action has increased in
the centers of these and is related to the perceived state and security of the streets.

This article seeks to analyse how the development of the streets has led to the increase
in the volume of people transiting there. The streets with the highest qualifications are
those which exclude motor vehicles. The field of study is Catalonia and the cities are of
medium densities and close to the metropolitan area of Barcelona.

Keywords: Public services; mobility; pedestrianisation; public space.

1 INTRODUCCION Y MARCO DE ESTUDIO

Hoy en dia, el centro de las ciudades se debate entre planificar un centro urbano que
prioriza el paso de peatones o continuar con la distribucién actual. Eso hace que se
encuentren calles con caracteristicas morfoldgicas distintas. Esta comunicacién tiene
como objetivo analizar si las calles configuradas para el peatén y el paso de peatones ha
aumentado entre los afios 2017 y 2020.

El estudio se realiza en los centros urbanos de seis ciudades medias de Cataluiia que
forman parte de la Fundacié de Comerg ciutada (FCC). Todas estas ciudades son
capitales de comarca.

2 MARCO TEORICO

Las ciudades europeas son un mosaico de diferentes procesos urbanisticos que se
muestran claramente en la morfologia del plano urbano. Sintéticamente podemos
distinguir tres espacios: 1) los nucleos histdricos presentan calles irregulares, estrechas,
de usos del suelo mixtos y préoximos entre ellos (Benévolo, L. 1993); 2) los ensanches de
la ciudad industrial, sin solucién de continuidad con el casco histérico, con calles rectas
de usos mixtos pero ya con una presencia importante del trafico rodado; y 3) la ciudad
de inspiracién funcionalista caracterizada por la segregacidn de usos, la proliferacion de
autopistas, el dominio del transporte privado y la muerte del espacio publico (Montaner,
J.M2 & Muxi, Z. 2011) (Miralles-Guash, 2012).

La reduccién del transporte motorizado privado y la extensidon del espacio para la
movilidad activa no solo mejora la calidad del aire sino que contribuye poderosamente
a la recuperacion de la vida urbana, la interrelacidn entre las personas y los comercios
locales y mejora la visién de la ciudad en tanto que también aumenta el atractivo para
otros sectores como el turismo y el comercio. (Suarez, M. & Galindo-Pérez, C. & Murata,
M. 2016)

Ha habido diferentes y abundantes aportaciones sobre la transformacién de las
ciudades, las estrategias para llevarlas a cabo, las funciones que deben cumplir y las
actividades que deben albergar. Jacobs remarca la importancia de la peatonalizacién en
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las calles, refuerza la interaccion de los habitantes como modo de crecimiento
econdmico de la ciudad y sobre todo mejora el sentido de la vida y el gusto de las calles
agradables y los recorridos a pie (Jacobs, 1961). Gehl (2014) muestra la cuadruplicacion
de la cantidad de actividades recreativas para la vida urbana; pasear, tomar un café,
sentarse, etc. Finalmente, Lavadinho (2014) enumera los cinco elementos para crear un
ambiente en el que se establezcan relaciones entre los ciudadanos son: la serendipia, la
friccidn, la amigabilidad, las micro-pausas y la trama multimodal.

La capacidad de las calles para atraer peatones y mejorar los usos sociales de las mismas
ha conducido a propuestas metodoldgicas para categorizarlas. Talavera, et al., (2012) ha
creado una metodologia, que denomina la caracterizacién la calidad peatonal de
entornos de movilidad (CPDEM) para poder medir la cualificacion de las calles para
caminar. El proceso para su aplicacidn es a través de la seleccidn previa de indicadores,
aquellos escogidos a partir de los condicionantes como la accesibilidad, la seguridad, el
conforty la atraccion. Talavera, et al. (2012) presentan su tabla con las férmulas a partir
de los indicadores y a través de su ejecucion evalla el nivel de calidad de la via para su
uso peatonal.

Es en los centros urbanos, aquellos espacios que coinciden con los nucleos histdricos,
donde mas se esta transformando el espacio publico en favor de peatones y usos
sociales.

3 METODOLOGIA

Los métodos de andlisis utilizados se han llevado a cabo en tres etapas. En primer lugar,
ha sido necesario clasificar el total de 88 calles (18 kildémetros) de las ciudades del area
de estudio, a continuacién, se ha elaborado una base de datos con la informacion
relativa a las caracteristicas de las calles con el flujo de peatones por los distintos afos,
Y, en tercer lugar, se ha realizado el andlisis de las correlaciones entre las categorias de
calles y el flujo de los peatones.

3.1 Clasificacion de las calles

La clasificacion se ha dado gracias a la observacién directa de cada una de las calles y
con la ayuda de las herramientas SIG para calcular la anchura de las aceras.

Para poder identificar analizar las calles, se ha elaborado una clasificaciéon de calles
segln sus caracteristicas teniendo en cuenta los siguientes criterios: 1) anchura de la
calle (mayor o menor a 1,5m), 2) calles peatonales o no peatonales y 3) mobiliario
urbano y vegetacion urbana. (Vera, et. Al, 2020).

De la combinacidn binaria de toda la informacion se obtiene la categorizacidon en tres
tipologias de atributos de estada y paso, siendo categoria 1 (roja), categoria 2 (naranja)
y categoria 3 (verde).
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Tabla de atributos del espacio publico (Binario) Atributos tedricos de estar y pasar
0 1 _oJofJo] 1
" 1 1 0
Sin paso peatonal Con paso peatonal a 5 i
Sin mobiliario urbano Con mobiliario urbano 5 a A 2
Sin arbolado urbano Con arbolado urbano 1 1 1
Acera<1.5m Acera >1.5m 3

Tabla 1. Atributos del espacio publico en nimeros binarios y la teorizacion de estar y

pasar.
Fuente: elaboracion propia.

3.2 Flujo de peatones

El flujo de peatones se ha obtenido por contadores piroeléctricos que han recogido
informacidn de los centros urbanos que se instalan una media de 20 dias por ciudad dos
veces al afo y contabilizan el paso hora a hora, por lo tanto, en este estudio hablaremos
de la Intensidad Media Diaria (IMD de ahora en adelante) como un indice que calcula la
mediana de flujo diario que pasa por cada una de las calles analizadas. Se han
monitorizado un promedio de 14 calles en cada ciudad. Los datos se han validado a partir
de la metodologia de: Ozbay et al., (2011) (Vera, et al., 2020) Para analizar los flujos de
peatones, el presente estudio se ha nutrido de los datos facilitados por la FCC (Fundacié
Comerg Ciutada).

3.3 Tratamiento estadistico

Se ha elaborado una base de datos con la tipologia de calles y el flujo de IMD y se ha
calculado. El tratamiento estadistico de la presente base de datos ha dado como
resultado el andlisis de las categorias de las calles afio a afo, el andlisis del IMD por las
calles afio a afio y la correlacién de estas dos variables mediante el indice de Utilizacién
del Espacio Publico.

Este indice se crea a partir de la division de la IMD por los metros de calle. Asi pues,
analizando este indice podemos ver como ha afectado las obras en el espacio publica
con la influencia de paso.

4 METODOLOGIA
El analisis de los resultados se ha desarrollado en tres fases.
4.1 Resultados de la evolucién por categorias de las calles

En el afio 2017, el porcentaje los metros de calle por las categorias descritas
anteriormente era el siguiente; el 26% de los metros de calle era de la categoria 1, el
56% era de la categoria 2 y el 18% restante era de la categoria tres. La categoria dos es
la categoria predominante en todas las ciudades del area de estudio. En el afio 2018 se
mantiene los mismos porcentajes.
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Entre el afio 2018 y 2019 es donde hay un cambio entre estos porcentajes motivados
por las diferentes reformas urbanas de los centros de las ciudades hechas por la
administracion publica.

En el afio 2019 la categoria 1 — la menos favorable para el peatdn- pasa de ocupar un
26% a un 12% del total de metros de calle del drea de estudio. Se transforman 9 de las
15 calles que configuraban esta categoria. Estas 9 calles pasan a ser de la categoria 2.

La categoria 2, pasa de ocupar un 56% a un 63% del total de metros de calle del area de
estudio. Este crecimiento del 7% es motivado por las 9 calles de la categoria 1. Pero
tenemos que restar esas calles que pasaron de categoria 2 a categoria 3. En concreto se
transforman 4 calles de las 53 que la configuraban esta categoria. Estas calles suman un
total de 11 kildmetros.

Por ultimo, vemos como la categoria 3 — la mas favorable para el peatdn- pasa de tener
18% a un 25% de metros de calle. Como se ha comentado anteriormente este paso es
motivado por las obras realizadas en las calles de la categoria 2.

70
60
50
40
30

20 -
10 \—

2017 2018 2019 2020
Afios

Porcentaje (%)

em@mm \etros Categoria 1 Metros Categoria 2 Metros Categoria 3

Figura 1. Porcentaje de metros de calle por categorias y afios
Fuente: elaboracion propia.

4.2 Resultados de la evolucidn por flujo de peatones de las calles

El flujo de peatones ha aumentado desde 2017 hasta 2020 por categorias. Se debe tener
en cuenta que los datos adquiridos en el afio de 2020 se han recogido bajo la situacién
extraordinaria del Covid-19 con medidas de restricciones de movilidad y confinamiento.

El flujo de peatones de la categoria 2 va decreciendo con el paso de los afos. En el afio
2017 hay IMD del 64% que desciende hasta el 57% el afio 2019. En el afio 2020 hay una
pequefia subida del 2%. Esta subida puede estar provocada por las dinamicas de
movilidad inducida por las restricciones de la pandemia.
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El porcentaje la categoria 1 también un comportamiento similar a la categoria anterior.
En el afio 2017 tiene una IMD del 11% y desciende hasta un 3% en el afio 2020.

El flujo de peatones de la categoria 3 — el punto de estudio de este documento — muestra
un alto crecimiento afio a afo. En el aiio 2017 tenia un IMD del 24%, el afio siguiente
un 26% pero no es hasta el afio 2019 que se incrementa hasta llegar a un 39%.
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Figura 2. Porcentaje de IMD por categorias y aifos
Fuente: elaboracién propia.

4.3 Resultados de la evolucion de flujo y por categoria de las calles. indice de
Utilizacion del Espacio Publico

Las calles de la categoria 1 sufren un descenso conforme el paso de los afios. En el afio
2018 — aiio donde no se hicieron reformas en las calles — han tenido un muy poco
significativo crecimiento de este indice. El motivo es que en el afio 2018 crecié el IMD
en estas calles. En el afio 2019 hay un descenso muy grande, motivado principalmente
porque se reformaron 9 calles y por lo tanto habia menos metros de calle de esta
categoria.

Las calles de la categoria 2 también han tenido un descenso de este indice, del 34% el
2017 al 25&% el 2020Entre los afos 2017 y 2018, sin haber cambios morfoldgicos de las
calles, su paso de IMD fue descendiendo. Pero entre los afios 2018 y 2019, aunque se
anadieron nuevas calles y por tanto mas metros de calles, su IMD continud bajando mas.

Las calles de la categoria 3, tienen un comportamiento totalmente contrario a las dos
categorias anteriores. La categoria 3 empezd con 40% de UEP y termind con un 41%.
Aunque alcanzdé un maximo de un 50% en el afio 2019. En el afio 2018, sin que se
anadiera ninguna calle mas a esta categoria, hubo un crecimiento del 3% en el UEP. Este
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crecimiento apunta que los peatones prefieran transitar por las calles de la categoria 3
por delante de las otras dos categorias. Este crecimiento llega al 50% en el afio 2019 por
dos motivos. El primero es que las diferentes administraciones municipales mejoran las
calles de la categoria 2 y por tanto aumentan el nimero y el metro de calles de la
categoria 3 (como hemos visto en el punto 4.1). El segundo motivo es que sigue la
tendencia de los peatones por no solo transitar en estas calles, sino que también en
socializar en estas calles.

En el afio 2020, el indice de UEP vuelva a bajar de forma muy significativa en estas calles.
Esta bajada del indice no se debe a los metros de calle, ya que ninguna calle se ha
degradado para volver a la categoria 1 0 2.
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Figura 3. Porcentaje de indice de UEP
Fuente: elaboracion propia.

5 DISCUSION Y CONCLUSIONES

En primer lugar, se muestra la poca evolucidén de las categorias de las calles. En los 4
anos de estudio, solo hemos podido constatar que 9 calles se han modificado y que, por
tanto, han pasado de la categoria 1 a la 2 y que 4 calles se han cambiado de la categoria
2 ala 3. Esto indica que se necesita un periodo de tiempo mediano para poder convertir
y modificar las calles en las ciudades estudiadas. Otro punto interesante de reflexion es
gue ninguna de las calles ha sufrido cambios para pasar a ser una categoria inferior, sino
gue todas las calles se han modificado para mejorar su categoria. Este fendmeno refleja
la voluntad de la administracidn publica de configurar ciudades y calles enfocadas que
sean mas apetecibles para el peatén.

En segundo lugar, el numero de metros de calle, el IMD y el indice de UEP nos muestra
que las calles de la categoria 1 tienen cada vez menos metros de calle y también que
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cada vez tienen un IMD mas bajo. Las calles de la categoria 2 tienen cada vez mds metros
de calle, derivado de las obras en la reconfiguracion de las calles de la categoria 1, pero
gue, aun sumando mas metros de calle, su IMD continta bajando afio a afio. En cambio,
las calles de la categoria 3 cada vez tienen mas metros de calles gracias a la voluntad
politica publica municipal y esto se traduce a un aumento del IMD motivado por las
ventajas por la voluntad de los peatones por pasar por estas calles por delante de las
otras dos categorias.

Como conclusidn, podemos afirmar que las calles de la categoria 3 son las mejores calles
para el paso de peatones, hecho que corrobora las contribuciones de autores como
Jacobs (1961), Gehl (2014) o Talavera (2012) y que cada vez habra un mayor paso para
estas calles y que en unos afios los centros urbanos de las ciudades apostaran por
aumentar el nimero de calles con estas caracteristicas.
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7 ANEXOS
Aspectos condicionantes, indicadores de |a calidad peatonal propuestos y factores de calidad a los que afectan
Aspecto
condicionante Indicador Formula Descripcion
Accesibilidad Saccidn peatonal La seccion peatonal es una medida simple de
....................................................................... la anchura que posee la plataforma peatonal.
Seguridad Friccion madal S = v'n carriles Este indicador considera |a velocidad maxima
permitida de la via, asi como &l numero de carriles
que posee.
Confort Densidad d=n/a La densidad de arbolada considera el nimero de
arbolado arbaoles por hectarea teniende en cuenta un radio
de 20 metros alrededor da cada ejamplar.
Layy Levoings5 L0 El ruido (Lden) es un ingicador ampliamente
. i 12-10 +4-10 ™ 4+8-10 ™ extendido que recege informacion diaria, pero
Ruida {Lden) Lden = 10 log 24 ponderando cada tramo del dia, dadas las reper-
cusiones qua conllavan.
Ratio entre la R =WH El ratio entre la anchura y la altura tiene como
anchura y la altura varlables |la anchura de la secclon de calle y
a altura de los edificios. Este indicador aparece
también relacionado con el indicador de vision
VVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVVV de qplog rérngulo oenitalr.r o o
Atraccién Complejidad C=d'H' La complejidad comercial considera coma vanabla
comercial fundamental la densidad de comercios. Esta
H'= _2‘ n, 00, n, variable se pondera con la diversidad obtenida
AN o N con al indice da Shannon.
Fuente: elzberacién propla.

Tabla 2. Tabla de indicadores y formulacion.

Fuente: Talavera, R. et al. 2012.

Estandarizacion de los resultados en niveles de calidad peatonal

cahdad peatonal

y carriles
L) 2 3 @
| >3 Peatonal < &0 > 10.000
n 318 2030 6065  10.000-2.500
moo1812 SOylcami 6570  2.500-1.000
N 1209  SOyZcwres 7075 1 000-650
v <09  S0ya»3caries 75 < 650

Nivel de  Seccién  Friccion mocal Ruido  Densadad e Rato entre la anchura  Compleyidad

y la altura comercial

peatonal  m)  Velocidad (kmM) Lden (GBA)  (arb/km?) AncthVAR (comerciasha)

1213 > 64
3212 40-64
3231/1314 25-40
» 3" 925
<14 <9

Tabla 3. Tabla de clasificacidn de la calle por nivel de calidad peatonal.

Fuente: Talavera, R. et al. 2012.
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RESUMEN

En la década de los noventa, el conflicto en la relacién puerto-ciudad en el entorno de
la Bahia de Pasaia (Gipuzkoa) comienza a intensificarse. Los sucesivos planes de
regeneracién urbana presentados a partir de 1994 evidenciaron un choque de intereses
respecto a los usos del suelo. La principal dificultad para resolver esas diferencias
radicaba en la pluralidad de agentes y administraciones implicadas (Autoridad Portuaria;
ayuntamientos de Pasaia, San Sebastidn, Lezo y Errenteria; Diputacidon Foral de
Gipuzkoa; Gobierno Vasco; Gobierno de Espafia) y en la falta de un liderazgo claro. En
definitiva, faltaba, un consenso institucional y social en torno a un plan estratégico de
actuaciény a un plan urbanistico de usos del suelo, lo cual ponia de manifiesto una crisis
de gobernanza portuaria.

En esta presentacion, proponemos una metodologia para investigar el conflicto puerto-
ciudad tomando como fuente empirica 3.713 noticias publicadas entre 1998 a 2017
sobre este asunto en El Diario Vasco, clasificadas segln palabras clave. En este analisis,
se ha examinado el contexto, se ha medido cuantitativamente el conflicto, se ha creado
un mapa de actores, sus expectativas y procesos de su interaccion.

Las principales conclusiones de este estudio sefialan que todos los actores que
participan en el conflicto estdn legitimados para actuar y las interacciones tienen lugar
a diferentes escalas (local, regional, nacional). Sin embargo, la Autoridad Portuaria y las
instituciones publicas se relacionan entre si con mayor intensidad, mientras que lo
hacen mucho menos con la ciudadania, que no se encuentra en la esfera de las
decisiones.

Palabras clave: metodologia; crisis; puerto exterior; relacion puerto-ciudad;

regeneracién urbana.
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ABSTRACT

In the 1990s, the conflict in the port-city relationship around the Bay of Pasaia
(Gipuzkoa) began to intensify. The successive urban regeneration plans presented from
1994 onwards evidenced a clash of interests regarding land uses. The main difficulty in
resolving these differences lay in the plurality of actors and administrations involved
(Port Authority; Municipalities of Pasaia, San Sebastian, Lezo and Errenteria; Provincial
Council of Gipuzkoa; Basque Government; Government of Spain) and in the lack of clear
leadership. In short, an institutional and social consensus around a strategic plan of
action and an urban plan for land use was lacking, which revealed a crisis in port
governance.

In this presentation, we propose a methodology to investigate the port-city conflict
taking, as an empirical source, 3,713 news items published between 1998 and 2017 on
this matter in El Diario Vasco, classified according to keywords. In this analysis, the
context has been examined, the conflict has been quantitatively measured and a map
of actors, with their expectations and interaction processes, has been created.

The main conclusions of this study indicate that all the actors who participate in the
conflict are legitimated to act and that interactions take place at different scales (local,
regional, national). However, the Port Authority and public institutions interact with
each other with greater intensity, while they do it much less with the citizens, who are
not in the decisions’ sphere.

Keywords: methodology; crisis; outer port; port-city relationship; urban regeneration.

1 INTRODUCCION

El proyecto de construccién de un puerto exterior en Pasaia (Gipuzkoa), a fines de los
anos noventa, se vio como una gran especulacién urbanistica. Por otra parte, la
revolucion en las actitudes en materia de medioambiente, patrimonio cultural o calidad
de vida se traducira en una gran presién social a favor del abandono de determinadas
areas portuarias y su proceso de reconversion. Frente al extraordinario déficit urbano
de zonas verdes y equipamientos existentes, la ciudadania contempla las superficies
portuarias infrautilizadas como una gran ocasién para satisfacer esas necesidades,
valorando y conservando al mismo tiempo los elementos histdricos patrimoniales
(Alberdi, 2013; Amundarain, 2009, 2004). De la misma manera, a las exigencias de
recuperacién de los frentes maritimos ocupados por los puertos parecen corresponder
la obsolescencia y progresivo abandono de estos por las autoridades portuarias y
gubernamentales en todas sus instancias, planteamiento que se pone de manifiesto en
la bahia en estos ultimos treinta afios.
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2 MARCO TEORICO

El andlisis de la gobernabilidad de un sistema implica el de su gobernanza, es decir, el
descubrimiento del mapa de actores, sus expectativas, sus conflictos y las estructuras y
procesos de su interaccion. Ese andlisis nos descubre los equilibrios de poder vy
distributivos subyacentes a las estructuras y procesos de gobernanza, asi como los
conflictos actuales y potenciales entre los actores estratégicos, incluidos los
emergentes, como afirma Prats i Catald (2005, p. 138-139).

Este tipo de conflictos tienen en comun que se basan en relaciones que son duraderas,
gue tienen que pervivir en el futuro y no consienten soluciones impuestas por un
tercero, sino que encuentran una via de solucion mas estable, duradera y adecuada, en
el acuerdo entre las partes en conflicto. Existe, de este modo, una escala de la
conflictividad que va del desacuerdo a la tensidn y a la violencia, pasando por un nimero
mas o menos grande de niveles intermedios. En el campo de la geografia, el hecho de
qgue el conflicto y los actores puedan ser localizables permite a los gedgrafos abordar
estos temas de andlisis. La conflictividad, cualquiera sea su escala geografica y su
intensidad, mantiene frecuentemente una relacidon fuerte con la territorialidad. El
espacio, apropiado o codiciado, en este caso ocupa frecuentemente un lugar
importante. Los conflictos territoriales, en lo que a la dimensién paisajistica se refiere
son cada vez mas relevantes y esto se observa en el surgimiento espontaneo de las
plataformas ciudadanas, la creciente importancia del lugar y de las identidades
territoriales en un contexto de globalizaciéon que ha generado una tensién dialéctica
entre lo local y lo global no siempre bien resuelta, una crisis de confianza en las
instituciones, al no encontrar en ellas, a menudo, ni la respuesta esperada ni la
adecuada. Finalmente las politicas territoriales (y también ambientales y paisajisticas)
mal disefladas y explicadas (Nogué i Font, 2014), también nos remiten a un conflicto
ético.

3 METODOLOGIA

El estudio del conflicto se analizara aqui de manera cuantitativa y cualitativa, midiendo
su intensidad y examinando la divergencia de opiniones entre actores por medio de
textos periodisticos. Para ello, se ha creado una base de datos con el programa
FileMaker, en la que se han volcado articulos del El Diario Vasco, en su edicién digital
desde 1998 a 2017, suministrados en formato html. En concreto, en la base se han
introducido los siguientes pardmetros: afio, seccion, pdgina, titulo. El total de textos
periodisticos proporcionados por el archivo de El Diario Vasco es de 3.713, como
material metodoldgico hemos utilizado a (Herndndez Sampieri et al., 2006, pp. 614-630).
Contar con una base de datos permite hacer busquedas rdpidas por palabras clave.
Asimismo, se crea una variable de intensidad del conflicto, que contempla 5 grados
(didlogo de intereses, polémica, tensidn, conflicto y dmbito judicial). También se tienen
en cuenta los actores por nombre y actores por tipo.
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Asodacio Autorida Ayuntam Cientificc Ciudadan Cofradia: Comision DFG Empresa: Estado ni Gobiernc Jaizkibia ONG Organiza Sindiato UE

Asociadones o 4 1 0 1 1 0 4 1 2 0 0 0 0 0 0
Autoridad Portuaria 4 o 10 1 1 0 3 13 12 10 16 2 1 2 4 0
Ayuntamiento 1 10 o 2 2 0 4 13 3 4 S 3 0 0 1 1
Cientifico 0 1 2 o 1 0 0 1 1 0 2 1 0 0 0 0
Ciudadano 1 1 2 1 0 1 1 4 1 0 2 1 0 0 0 0
Cofradia de pes@dores 1 0 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Comision interinstitucional 0 3 4 0 1 0 o 4 0 3 4 0 0 0 1 0
DFG 4 13 13 1 4 0 4 o 6 10 21 6 0 0 1 0
Empresas 1 12 3 1 1 0 0 6 o 1 7 3 0 0 0 0
Estado nadonal 2 10 4 0 0 0 3 10 1 o 17 2 0 0 1 0
Gobierno Vasco 0 16 s 2 2 0 4 21 7 17 0 2 1 0 2 0
Jaizkibia 0 2 3 1 1 0 0 6 3 2 2 0 0 0 0 0
ONG 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 1 0 0 0 0 0
Organizacion Patronal 0 2 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 4 1 0 0 0 1 1 0 1 2 0 0 0 0 [+]
UE 0 0 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

Tabla 1. Matriz binaria que representa las interacciones de los actores del conflicto
Fuente: elaboracién propia.

Todos estos elementos son devueltos por el programa en una matriz binaria (Tabla 1),
para poder ser trabajado luego como una matriz de entrada doble y tener en cuenta los
diferentes actores y las diferentes escalas (local, regional, nacional o Unién Europea).

4 RESULTADOS

El andlisis a lo largo del tiempo pone de manifiesto las interacciones entre los diversos
agentes que cambian de color, o se puede medir el pulso del conflicto. Asi, observamos
en la (Figura 1) como se pasa de un didlogo de intereses, en la cual no se presenta ningun
conflicto, a una polémica entre actores porque sus objetivos son contrapuestos, y
empiezan a surgir disputas y controversias. El siguiente estadio, cuando se torna en una
tension, la confrontacién y las discrepancias se hacen evidentes, en los actos publicos,
en los medios de comunicacidn, etc.
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Figura 1. Intensidad del conflicto 1999-2016

Fuente: elaboracién propia.
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El siguiente estadio, el conflicto, se produce cuando las partes tienen intereses
contrapuestos, entran en confrontacién y se emprenden acciones antagonistas. Se llegd
a un punto en el que, por el solo hecho de estar vinculado a un partido politico, ya se
sabia qué postura iban a tomar determinado agente en el acuerdo. El ultimo de los
estadios es el judicial, en el que se lleva el asunto a los tribunales, hecho que no ha
sucedido en este caso. Y es notoria, a lo largo del tiempo estudiado, la sensacidn que
manifiesta la ciudadania al repetir insistentemente que el puerto existe y vive al margen
de sus vecinos mds préximos, una clara invitacién al conflicto y al desencuentro.
Siguiendo este orden de cosas, la (Figura 1), muestra los altibajos en las decisiones
administrativas tomadas y la influencia en el conflicto de factores contextuales (crisis
econdémica, burbuja inmobiliaria, periodos legislativos, elecciones, etc.), que ayudan a
explicarlo y dicho estudio llama a otros métodos de andlisis en ciencias humanas, como
es el caso de Vigo o a nivel europeo (Foulquier, 2016). Lo que es cierto es que a cada
puerto le corresponde su conflictualidad, la cual revela la personalidad o la identidad de
un puerto.

5 DISCUSION

El modelo de gobernanza de Espafia es el Landlord Port, un holding cuyas caracteristicas
corresponden a una orientacion mixta publico-privada, cuya propiedad de la tierra y la
regulacién son publicos y las inversiones en infraestructuras son responsabilidad del
Estado, que posteriormente concesiona al sector privado (a cambio de un canon), el cual
se encarga de mantenerlas, de forma que el sector publico solo mantiene la
infraestructura basica, como el calado o los accesos terrestres, mientras que las
inversiones en equipos, las operaciones portuarias (especialmente el manejo de la
carga) son llevadas a cabo por compaiiias privadas, asi como de la contratacion de mano
de obra, como observa (Debrie, 2010). Al dejar en manos privadas la cuestiéon del equipo
y los gastos de personal, a cambio de un alquiler, el Estado “exterioriza” y se deshace de
problemas complejos inherentes a la definicion de estrategia de desarrollo de las
actividades portuarias, econdmicas y a los problemas sociales que le acompanan. La idea
de este modelo es alentar al Estado a retirarse de la participacién directa de las
actividades econdmicas y a “centrarse” en sus funciones reguladoras, como lo analiza
(Gonzalez Laxe, 2002).
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Figura 2. Red de actores relacionados al conflicto de regeneracidén urbana
Fuente: Elaboracion propia.

En nuestro caso, la Autoridad Portuaria de Pasaia, organismo integrante del Organismo
Publico Puertos del Estado, gestiona y coordina las funciones y competencias que le son
establecidas por ley y se encuentran recogidas en el Plan Estratégico 2015-2025 (Teirlog
Ingenieria, 2015). Esta organizaciéon es responsable de representar y garantizar la
regulacién de la zona portuaria, la cual se torna democrdtica, en tanto en cuanto el
Gobierno es el que elige al presidente de la Autoridad Portuaria, quien representa y
garantiza la regulacion de la zona portuaria. Pero, por otra parte, existe un “Consejo de
Administracién” que se compone de un representante del Ministerio de Estado, un
representante del Gobierno local, representantes de la Camara de Comercio,
representante de los grupos profesionales operativos en el puerto y representantes de
los trabajadores o estibadores, en el cual las decisiones se toman por mayoria. El
presidente es designado por la comunidad auténoma y su papel es controlar la gestién
de los puertos, es decir, que se faciliten los debate y las confrontaciones entre todas las
partes en el Consejo de Administracion y que se llegue a un consenso para la
promulgacién de normas y procedimientos que favorezcan el desarrollo del puerto. Sin
embargo, es muy incierto que este modelo sea eficaz; de hecho, la democracia del
puerto se encuentra con un obstaculo: si bien la Autoridad Portuaria es responsable de
desarrollar de manera consensuada los planes maestros de desarrollo portuario, no
cuenta con los medios financieros para ponerlos en practica. La gobernanza no es facil
cuando se sientan a negociar la multitud de representantes institucionales cuando estas
instituciones estdn alineadas politicamente, las dificultades de consenso no dejan de ser
simples, pero cuando caen bajo diferentes orientaciones politicas, se hace mas
dificultoso ponerse de acuerdo, sobre todo cuando se trata de decidir quién paga qué,
o quién cede qué. Por otra parte, también mas dificultoso se hace cuando se acercan los
periodos de elecciones.
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6 CONCLUSIONES

Prevenir y transformar los conflictos sociales a través de espacios basados en el didlogo
y la busqueda de consenso ayuda a establecer otras formas de relacionamiento
alternativas a la violencia y a la confrontacion, lo cual favorece una mejor gobernanza.
La revisién de episodios conflictivos es fundamental, ya que permite caracterizar la
gobernanza territorial de la bahia de Pasaia, y establecer vinculos entre los diferentes
actores y a diferentes escalas (local, regional, nacional).

Podemos observar cémo la ciudadania no estd en la esfera de las decisiones, que pasa
por la mayor interaccidn entre los organismos de poder. Teniendo en cuenta todos estos
factores, podemos decir que los problemas sociales no solo son la fuente de los
conflictos sociales, sino que constituyen la base de su solucidn. El reto radica en generar
las condiciones necesarias para que los aspectos emocionales implicitos en los conflictos
no influyan negativamente en las capacidades cognitivas de los actores en conflicto
como para que estos tomen decisiones errdneas. Dado que el espacio, suelo o territorio
es un bien limitado y su ordenacidn y su uso condicionan las posibilidades de desarrollo
futuro, debe procurarse una coherencia al conjunto de actuaciones a realizar sobre él,
por medio del didlogo y la cooperacion entre todos los agentes intervinientes, incluida
la participacién ciudadana.
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LA VERTEBRACION REGIONAL Y NUEVOS VECTORES DE MOVILIDAD

La mayoria de las regiones/CCAA, en tanto que entes politico administrativos con
capacidad de decisién, incluyen en su planificacién politicas de competitividad,
vertebracidn y cohesidn territorial, fundamentales para el desarrollo.

Esta seccién de la obra pretende indagar, en un contexto de alta movilidad, las acciones
y sus consecuencias de atraccion, desarrollo y puesta en valor -dentro y fuera del
territorio regional- de todo tipo de flujos como por ejemplo trabajadores, directivos,
capitales, mercancias, datos, servicios, conocimiento (talento, innovacion, tecnologia),
informacién o turistas.

Estos procesos de movilidad, muy selectivos y en ocasiones muy planificados, pueden
contribuir al desarrollo regional. No obstante, la escasez, pérdida vy
sobredimensionamiento de estas movilidades son también variables a considerar, pues
se relacionan con declives peligrosos que favorecen la pérdida de relevancia, incluso de
identidad, de los ambitos regionales/CCAA. Por otra parte, resultard también de interés
el anélisis de la relacion o no entre el dinamismo regional/territorial, en términos de
flujos, con la propia competitividad territorial y/o la falta de planificacion (en
transportes, cohesion, vertebracién, etc.).

Palabras clave: desarrollo; competitividad regional; cohesion territorial; vertebracidn;
transportes; planificacién; flujos y movilidad.

B®3 H|oS5
i:0a co
o -® De .



& o )Y [H]o)
: ® ax @d-- B
- P =~
\ %G Grupo - - e “ -
GE & Seoorati ? Grupo de Trabojo - yY - INE) J P
ciacion Espafiola e & - .
Asode Gceogra‘:iaﬁ I Aot Cxtn ¢ oyt ‘i‘g . @Elo b~
(S HE] -ne A

POLITICAS DE VERTEBRACION TERRITORIAL EN LA ESPANA VACIA: LOS
PROYECTOS DE INTERES GENERAL DE ARAGON

TERRITORIAL STRUCTURING POLICIES IN THE DEPOPULATED SPAIN: THE
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RESUMEN

Ademds de una baja densidad de poblacidn, Aragén presenta graves desequilibrios
territoriales, con una fuerte concentracion demografica en la capital, Zaragoza, que
encabeza un sistema urbano marcadamente primacial. El objetivo es conocer y valorar
la politica de ordenacidn del territorio aplicada por el Gobierno de Aragdn para corregir
dicho desequilibrio. Se constata la carencia de directrices de ordenacién territorial
frente a los instrumentos especiales denominados Proyectos de Interés General de
Aragén. De cada uno de ellos se ha obtenido informacion relativa a su localizacion,
actividad econdmica y promotores. Se concluye que al principio iban orientados a
consolidar el papel de Zaragoza en el sistema urbano espafiol, mientras que luego tratan
de potenciar el papel de otras ciudades y algunas areas del medio rural, ampliando y
diversificando su base econdmica.

Palabras clave: Macrocefalia; desequilibrio territorial; ordenacion del territorio;
proyecto supramunicipal; base econdmica.

ABSTRACT

In addition to a low population density, Aragon has serious territorial imbalances, as a
consequence of a strong demographic concentration in the capital, Zaragoza, which
leads a markedly primate urban system. The objective is to know and assess the regional
planning policy applied by the Government of Aragon to correct this imbalance. There
is a lack of territorial plans, compared to the special territorial planning instruments
called Aragon General Interest Projects. Information regarding their location, economic
activity and promoters has been obtained from each of them. It is concluded that the
first ones- were aimed at consolidating the role of Zaragoza in the Spanish urban system,
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while the rest try to enhance the role of other cities and some rural areas, expanding
and diversifying their economic base.

Keywords: Macrocephaly; territorial imbalance; regional planning; supra-municipal
project; economic base.

1 INTRODUCCION

Aragdn, con 28 habitantes por km?, es una de las regiones de la llamada Espafia vacia.
Se caracteriza por un fuerte desequilibrio entre el espacio metropolitano de la capital,
Zaragoza —300 habitantes por kildbmetro cuadrado-, que concentra mas de la mitad de
la poblacién regional, y el resto del territorio, donde las densidades son inferiores al
promedio, registrdndose en varias comarcas valores propios de desierto, como los 2,6
del Maestrazgo (Instituto Aragonés de Estadistica, 2021).

El sistema urbano aragonés es claramente primacial o macrocéfalo: Zaragoza es la
octava gran drea urbana espafiola, con 745 000 habitantes (Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, 2020), mientras que la segunda ciudad, Huesca, apenas
supera los 50 000.

La Estrategia Territorial Europea plantea como primer principio “el desarrollo de un
sistema equilibrado y policéntrico de ciudades y una nueva relacién entre campo y
ciudad” (Comisidon Europea, 1999). Este se repite en las sucesivas versiones de la Agenda
Territorial Europea (Comision Europea, 2020, p. 15). Aragdn estd lejos de esa situacion,
por lo que parece necesaria una politica de ordenacién del territorio que corrija esos
desequilibrios.

La Unidn Europea establece que la escala regional es la mas adecuada para la ordenacién
territorial, y asi lo recoge también la Constitucidon espafiola (Tribunal Constitucional,
1997). La Comunidad Auténoma de Aragdn asumid dicha competencia en 1992, tras
aprobar las Cortes regionales la Ley de Ordenacidn del Territorio de Aragdn (LOTA),
reformada posteriormente; en su redaccidn actual establece que la politica aragonesa
de ordenacion del territorio tiene como primera estrategia el “policentrismo, mediante
el desarrollo de un sistema urbano equilibrado y policéntrico y de una asociaciéon
cooperativa e integrada entre los nucleos urbanos y los espacios rurales, fundamentada
en la organizacién comarcal” (Gobierno de Aragdén, 2015).

El objetivo de este trabajo es conocer cémo ha afrontado el Gobierno de Aragédn, a
través de su politica de ordenacion territorial, el desafio de lograr un sistema urbano
equilibrado y policéntrico a partir de una situacién de acusada macrocefalia.

2 METODOLOGIA

En la LOTA se regulan los instrumentos de planeamiento territorial: en primer lugar, la
Estrategia de Ordenacion Territorial de Aragdn (EOTA), referida al conjunto de la regién
(Gobierno de Aragdn, 2014), que tuvo como antecedente las Directrices Generales de
1998. La EOTA formula lineas de actuacidon genéricas respecto al sistema urbano
aragonés, recogiendo sin concrecion el principio del equilibrio policéntrico.
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En segundo lugar, las directrices zonales: la EOTA prevé cinco de escala subregional y
cuatro relativas al espacio metropolitano de Zaragoza y a las areas urbanas de Huesca,
Teruel y Barbastro-Monzén-Binéfar. De todas ellas solo se ha aprobado la subregional
correspondiente a los Pirineos, cuyo sistema urbano es muy débil.

Como de las directrices zonales, que son las que deberian concretar medidas, se ha
elaborado solo una, podria concluirse que el Gobierno de Aragdn esta siendo negligente
en el ejercicio de sus competencias. Pero la LOTA también regula instrumentos
especiales de ordenacién territorial: los Planes y Proyectos de Interés General de Aragdn
(PIGA), que tienen su precedente en los Proyectos Supramunicipales (PS), regulados en
la primera ley urbanistica (Diputacidon General de Aragdn, 1999). El Gobierno regional
ha recurrido con frecuencia a estos PS y PIGA.

Para alcanzar el objetivo propuesto se han buscado en el Boletin Oficial de Aragén los
textos legales relativos a los PS y PIGA aprobados por el Gobierno de Aragdn, 13 en total.
De cada uno se ha obtenido la informacion siguiente: localizacién, actividad econdmica
a desarrollar y promotores. Con estos datos se ha valorado si contribuyen a la
configuracion de un sistema urbano equilibrado y policéntrico; por ejemplo, la
localizacién de actividades innovadoras en ciudades distintas de Zaragoza seria una
contribucién positiva.

3 RESULTADOS

La tabla 1 sintetiza la informacién de los 13 proyectos. Por tipo de actividad, destacan
cuatro plataformas logisticas y dos estaciones de esqui. Seis corresponden a industrias
y servicios avanzados: un aeropuerto de mantenimiento, reparacion y operaciones
(MRO), un complejo agroalimentario, un centro de reciclado, una central térmica de
ciclo combinado, una red de centros de datos y la “Ciudad del Motor”, que incluye un
circuito homologado de carreras de primer nivel (Férmula 1 y Moto GP) y un centro
tecnolégico especializado en industrias del motor. El tltimo es un vertedero controlado.

Siete fueron promovidos por entidades publicas, tres por empresas privadas y los tres
restantes mediante colaboracion publico-privada.

Se identifican dos ciclos: uno de intensa actividad (2002-2007), con protagonismo del
sector publico, y otro de marcada atonia (2011-2020), coincidente con la época de crisis
econdmica, en que el sector publico secunda al privado.

En Zaragoza se localizan los dos proyectos mas antiguos y en su entorno metropolitano
los dos mas recientes. El resto se distribuye entre las otras capitales provinciales —
Huesca y Teruel-, dos pequefias ciudades que ejercen como cabeceras supra-comarcales
—Fraga y Alcafiz- y dos areas rurales de montafa, una en los Pirineos y otra en el Sistema
Ibérico (Mapa 1).

Los primeros —una plataforma logistica y un parque tecnoldgico de reciclado- fueron
encaminados a reforzar la posicién de Zaragoza a nivel nacional: desarrollan actividades
con futuro, capaces de aprovechar al maximo la situacidn estratégica de la ciudad en el
centro del cuadrante nordeste peninsular.
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Otros cinco se situaron en las capitales de segundo rango y en dos de las de tercer rango.
Se trata de tres plataformas logistico-industriales, un aeropuerto MRO y un complejo
gue auna deporte y tecnologia. Todos tienen vocacidn internacional y desarrollan
actividades de futuro prometedor; con ellos se ha ampliado la base econdmica de cada
ciudad. En la plataforma logistica de Huesca se instala uno de los tres centros de datos
de una multinacional tecnoldgica; los otros dos en el drea metropolitana de Zaragoza.
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Mapa 1. Proyectos Supramunicipales y Proyectos de Interés General de Aragdn
Fuente: elaboracién propia.
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Los proyectos ubicados en ambitos rurales resultan problematicos: la central térmica no
tiene futuro por la reduccién de las emisiones de carbono. Las estaciones de esqui
afrontan un futuro incierto como consecuencia del calentamiento global. Al contrario,
la plataforma agroalimentaria, resulta interesante, pero esta situada en un municipio
periurbano, proximo al area metropolitana de Zaragoza.

Localizacion Promotor

(municipio)

Proyecto Supramunicipal o Aprobacion

de Interés General de Aragén

Plataforma Logistica 2002 Zaragoza Empresa publica
Parque Tecnolégico de Reciclado 2002 Zaragoza Empresa privada
Central Térmica 2002 Castelnou Empresa privada
Vertedero controlado 2003 Alcaiiz Ayuntamiento
Plataforma Logistico-Industrial 2004 Teruel Empresa publica
Ciudad del Motor 2005 Alcafiiz Empresa publica
Plataforma Logistico-Industrial 2005 Fraga Empresa publica
Plataforma Logistico-Industrial 2006 Huesca Empresa publica
Aeropuerto Industrial (MRO) 2007 Teruel Consorcio publico
Estacion de Esqui 2011 Alcala de la Selva, Empresa publico-
Gudar y Valdelinares privada
Estacion de Esqui 2012 Montanuy, Benasquey | Empresa publico-
Castejon privada
Plataforma Agroalimentaria 2019 Epila Empresa publicay
empresa privada
Centros de datos 2020 Huesca, El Burgoy Empresa privada
Villanueva

Tabla 1. Proyectos Supramunicipales y Proyectos de Interés General de Aragdn
Fuente: elaboracion propia.

4 DISCUSION Y CONCLUSIONES

El problema que aqui se ha abordado es cdmo corregir el sistema urbano primacial de
Aragdn: dado que un sistema urbano policéntrico y equilibrado, a todas las escalas, es
el primer principio de ordenacidn territorial de la Unién Europea, avanzar en su
desarrollo compromete a los gobiernos regionales. La propia Estrategia Territorial
Europea (Comisién Europea, 1999) lo enfoca de manera muy abierta y la bibliografia lo
discute (Davouidi, 2004), hasta el punto de que algunos dudan si se trata de una utopia
o de una posibilidad real (Aalbu, 2004).

El presente trabajo tiene un alcance preliminar, que requiere una profundizacién en el
analisis de los PS y PIGA, de los que aqui se ha considerado una informacion escueta.

En principio puede establecerse que la manera ortodoxa de proceder, desde el punto
de vista cientifico-técnico, es impulsar el desarrollo de las ciudades distintas de la capital
regional sin perjudicar la competitividad de esta en el sistema urbano nacional (Bielza
et al., 2010; Pumain, 2003). Podria concluirse que, en el ejercicio de su competencia en
ordenacion del territorio, el Gobierno de Aragdn ha afrontado el desequilibrio territorial
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de la regién de una manera ortodoxa, potenciando las ciudades de segundo y tercer
nivel, pero dotando a la capital de nuevos instrumentos de competitividad a nivel
espafiol y europeo.

No obstante, el recurso a instrumentos especiales de ordenacidn, en vez de a las
directrices zonales, parece indicar una falta de vision de conjunto de la politica de
ordenacion del territorio.
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RESUMEN

La pandemia del coronavirus Covid-19 ha supuesto un profundo varapalo en la
economia global, en general, y en la industria de la aviacidn, en particular, al
implementar numerosas medidas restrictivas y de contencion para frenar la
propagacion del virus. Paraddjicamente, el transporte aéreo, como vector de la
globalizacion, es uno de los sectores que mas ha contribuido a su difusidn desde China,
donde se origing, al resto del mundo.

A diferencia de otras crisis precedentes (guerras del Golfo, ataques terroristas del 118,
crisis financiera del 2008), la actual recesion sanitaria ha llevado a muchos a expertos a
calificarla como la peor de toda la historia de la aviacién comercial, con efectos notables
en todas las métricas de estudio.

Analizando datos, estadisticas, mapas e infografias oficiales de los principales
organismos de la industria aeronautica (OACI, IATA, EUROCONTRO, AENA), el presente
trabajo tiene por objetivo evaluar el impacto de la pandemia en este sector de la
aviacion, a diferentes escalas de analisis: global, Europa y Espafia para, finalmente,
cerrar con algunas de las iniciativas emprendidas por parte de los gobiernos y
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autoridades aeronauticas para aportar certidumbre en materia de salud y seguridad en
los aeropuertos del mundo, a fin de reconstruir la confianza en la sociedad a corto,
medio y largo plazo.

Palabras clave: Transporte aéreo; Covid-19; aeropuertos; Europa; Espaiia.
ABSTRACT

The Covid-19 coronavirus pandemic has been a profound blow to the global economy,
in general, and the aviation industry, in particular, by implementing numerous
restrictive and containment measures to slow the spread of the virus. Paradoxically, air
transport, as a vector of globalization, is one of the sectors that has contributed the most
to the spread of the virus from China, where it originated, to the rest of the world.

Unlike previous crises (Gulf wars, 9/11 terrorist attacks, 2008 financial crisis), the current
health recession has led many experts to call it the worst in the entire history of
commercial aviation, with notable effects on all study metrics.

In this work, official data, statistics, maps and infographics from the main organizations
of the aeronautical industry (OACI, IATA, EUROCONTROL, AENA) are analysed. They
show the impact of the pandemic in this aviation sector, at different scales of analysis:
global, Europe and Spain. The manuscript closes with some of the initiatives undertaken
by governments and aeronautical authorities to provide certainty regarding health and
safety at the world's airports, with the aim of rebuilding trust in society in the short,
medium, and long term.

Keywords: Air transportation; Covid-19, airports, Europe, Spain.

1 LA COVID-19 Y EL TRANSPORTE AEREO

La movilidad es una de las caracteristicas mas relevantes de las sociedades avanzadas.
Esta desempefia un rol protagonista en el proceso de globalizacién, ya que las
conexiones se acometen con tal velocidad que permiten la reduccion de las distancias y
el acercamiento de los territorios (Cérdoba et al., 2007). En ello, han contribuido
ostensiblemente los modernos sistemas de transporte y, muy especialmente, el sector
de la aviacidon, sector estratégico que tiene un protagonismo decisivo en la actual
sociedad globalizada.

Su relevancia en el contexto global es tildada por algunos autores como “convergencia
espacio-temporal” (Janelle, 1969), “compresiéon espacio-temporal” (Harvey, 1983) y
“plasticidad del espacio” (Forer, 1978), al permitir acercar, de manera sensorial, los
territorios. Las distancias euclidianas son sustituidas por otras de cardcter funcional,
cuya percepcién viene definida en términos de frecuencias, tiempos de desplazamiento
y cantidad de pasajeros y mercancias (Gago, 2003; Cérdoba et al., 2007). Aunque
conviene matizar que esta proximidad percibida no adquiere la misma dimensidn, sino
gue son sdlo algunos aeropuertos los que concentran gran parte de los flujos, en relaciéon
con las nuevas funciones globales que en ellos se desarrollan (Diez-Pisonero, 2016).
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Sin embargo, a pesar de que el contexto de la globalizacidn ha facilitado visiblemente la
comprensién del mundo gracias al desarrollo de las Tecnologias de la Informacién y la
Comunicacion (TICs), también ha contribuido a la propagacion del virus Covid-19, lo que
ha supuesto un profundo varapalo en la economia global, en general, y en la industria
de la aviacién, en particular. Paraddjicamente, el transporte aéreo, como vector de la
globalizacidn, es uno de los sectores que mas ha contribuido a su difusidon desde China,
donde se origing, al resto del mundo, fendmeno que motiva la presente comunicacién.

Analizando datos, estadisticas, mapas e infografias oficiales de los principales
organismos de la industria aeronautica (OACI, IATA, EUROCONTRO, AENA), el presente
trabajo tiene por objetivo evaluar el impacto de la pandemia en este sector de la
aviacion, a diferentes escalas de analisis: global, Europa y Espafia para, finalmente,
cerrar con algunas de las iniciativas emprendidas por parte de los gobiernos y
autoridades aeronauticas para aportar certidumbre en materia de salud y seguridad en
los aeropuertos del mundo, a fin de reconstruir la confianza en la sociedad a corto,
medio y largo plazo.

2 IMPACTOS DE LA COVID-19 EN EL TRANSPORTE AEREO A ESCALA MUNDO

La magnitud del transporte aéreo es visible a cualquier escala de analisis. Deteniéndose
en la escala mundo (Figura 1), se observa una evolucién positiva y constante durante los
ultimos afios en el trafico de pasajeros, salvo momentos de retroceso coyuntural (como
la crisis del petroleo de 1973, la guerra Irdn-lrag, la guerra del Golfo, los ataques
terroristas del 11S o la crisis financiera de 2008, entre otros).

Sin embargo, la actual crisis sanitaria motivada por la pandemia del Covid-19 ha llevado
a muchos a expertos a calificarla como la peor de toda la historia de la aviaciéon
comercial: si la prediccion del trafico mundial para 2020, antes de la Covid-19, era de
9.400 millones de pasajeros, la cifra se ha visto mermada hasta los 3.800 millones (OACI,
2020).
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Figura 1. Impacto de la pandemia de la Covid-19 en la evolucién del numero de

pasajeros aéreos.
Fuente: OACI (2020).
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El brote del coronavirus en Wuhan (China) y su rapida extensién al resto del mundo
obligd a muchos paises a poner en marcha medidas restrictivas y de contencién
implementadas para frenar la propagacioén del virus, lo que ha asestado un golpe brutal
a toda la industria aérea. En pocos dias, casi todos los vuelos fueron cancelados, los
aeropuertos cerrados, la flota mundial en tierra y miles de empleados despedidos. El
confinamiento y el cierre de las fronteras decretados progresivamente por los gobiernos
de todo el mundo para contener el brote del Covid-19, derivé en una reduccién de mas
del 85% del transporte aéreo mundial, con repercusiones en todos los sectores
vinculados a la actividad aérea (Tabla 1).

Sector Impacto de la Covid-19

Trafico de pasajeros | Reduccidn general de pasajeros aéreos (tanto internacionales como nacionales)

aéreos que oscila entre el 59% y el 60% en 2020, en comparacién con 2019 (segun la
OACI).
Aeropuertos Pérdida estimada de aproximadamente el 64,2% del trafico de pasajeros y el

65% o mas de 111,8 mil millones de USD en ingresos aeroportuarios en 2020, en
comparacion con los negocios habituales (por ACI)

Aerolineas Disminucion del 66,3% en los ingresos por pasajeros por kildmetros (RPK, tanto
internacionales como nacionales) en 2020, en comparacion con 2019 (segun
IATA)

Turismo Disminucion en los ingresos por turismo internacional de entre 910y 1.170 mil

millones de USD en 2020, en comparacion con los 1,5 billones de USD generados
en 2019, con el 100% de los destinos en todo el mundo con restricciones de viaje
(segun la OMT)

Comercio Caida del volumen del comercio mundial de mercancias en un 9,2% en 2020, en
comparacién con 2019 (segun la OMC)

Economia mundial Contraccién proyectada del -4,4% al -5,2% del PIB mundial en 2020, mucho peor
gue durante la crisis financiera de 2008-09 (por el FMI y el Banco Mundial).

Tabla 1. Impacto global de COVID-19 en la aviacién, el turismo, el comercio y la

economia en 2020.
Fuente: OACI (2020).

Como se puede observar en la fotografia 2, la caida del trafico aéreo empezé a hacerse
evidente a mediados del mes de marzo de 2020, cuando los cierres de fronteras y
confinamientos comenzaron a generalizarse en Europa y América. Con el objetivo de
minimizar los impactos en el nimero de pasajeros aéreos, el empleo y las economias de
todo el mundo, la IATA inst6 a los gobiernos a coordinarse para levantar las restricciones
fronterizas y encontrar alternativas a las medidas de cuarentena para evitar mayores
consecuencias econémicas. Sera a partir de julio cuando, paulatinamente, el sector del
transporte aéreo empezaria a reanudar su actividad con la reapertura de las fronteras.
Sin embargo, en la actualidad, el trafico aéreo sigue siendo relativamente bajo, debido
a las incertidumbres relacionadas con la situacidon sanitaria en varios paises y
la disminucidn de los viajes de negocios (IATA, 2020a).
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Figura 2. Numero de vuelos comerciales en 2019, 2020 y 2021 (hasta marzo).
Fuente: Flightradar24 (2020).

La serie de infografias realizadas por Eurocontrol (Figura 3), organizacidon paneuropea
civil-militar dedicada a apoyar la aviacién europea, reflejan muy bien este descenso en
el continente europeo. Y este escenario parece que se mantendra durante un periodo
de tiempo considerable. El regreso a la normalidad no esta en la agenda para el futuro
previsible, pues se prevé que la industria no vuelva a los niveles de actividad de 2019
hasta el afio 2024 (IATA, 2020a).

Thursday 18 April 2019 Thursday 16 April 2020

o

Figura 3. Trafico aéreo en abril de 2019 y abril de 2020 en Europa.
Fuente: Eurocontrol (2020).

La industria aeroportuaria mundial ya cuenta con pérdidas multimillonarias en el 2020
y es ya una realidad que el impacto también afectard en los proximos afos. La IATA ha
estado publicando sus estudios en su pagina web y las Ultimas estimaciones del mes de
diciembre (2020) confirman que el posible impacto del COVID-19 en la industria aérea
serd muy elevado, aunque los impactos reales dependeran de la duracién y la magnitud
del brote, de las medidas de contencion, del grado de confianza del consumidor en los
viajes aéreos o de las condiciones econdmicas, entre otros factores.

Como se observa en la tabla 2, en el afio 2020 (enero-diciembre), se ha producido una
reduccion general del 51% de los asientos ofrecidos por las aerolineas, una reduccién de
2.891 a 2.893 millones de pasajeros y, aproximadamente, una pérdida potencial de los
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ingresos operativos brutos de pasajeros de las aerolineas de 391.000 millones de USD.
Para el primer semestre de 2021 (enero-junio) estos datos seran igualmente negativos,
pues se producira una reduccidn general que va del 34% al 42% de los asientos ofrecidos
por las aerolineas, una reduccidn general de 1.000 a 1.251 millones de pasajeros, y unas
pérdidas aproximadas de 147 a 181 mil millones de ddlares en los ingresos operativos
brutos de pasajeros de las aerolineas (OACI, 2020).

Seat capacity (%)

International

Compared to Passenger number (million) Passenger revenue (USD, billion)

Baseline Total Domestic Total International Domestic Total International Domestic

1Q2020 -18% -20% -17% -287 -111 -176 -35 -20 -15
2Q2020 -79% -92% -69% -1,044 -488 -556 -136 -86 -50
3Q2020 -56% -75% -42% -882 -478 -404 -122 -86 -36

4Q2020
Total 2020

1Q.2021

2Q2021

-49% to -49%
-51% to -51%
-42% to -45%

-75% to -75%
-67% to -67%
-68% t0 -72%

-31%to-31%
-40% to -40%
-25% to -28%

67810 -680 -393t0-393 -285 to -287
-2,89110-2,893 -1,470t0-1,471 -1,421t0-1,422
-570to -622 -345 t0 -365 -225 t0 257

-98 t0-98
-391t0-391
-84 t0-91

-72t0-72
-263 to -264
-64 t0 -67

-26t0-26
-127 to -127
-20to0-23

-27% to -40% -44% to -63% -15% to -24% -430t0 -629 -284t0-384 -147 to -245 -63 t0-90 -51t0-68 -13t0-22

Tabla 2. Estadisticas del sector aéreo en 2020 y previsiones para la primera mitad del

afno 2021.
Fuente: OACI (2020).

En términos generales, el impacto ha sido mayor en los mercados internacionales que
en los domésticos, que fueron el refugio de muchas aerolineas para mantener un cierto
nivel de actividad. Es importante destacar que, en muchos casos, las aerolineas de bajo
coste fueron las mas resilientes y no empezaron a reducir su oferta de vuelos hasta la
primera mitad de marzo pues, al estar menos expuestas al trafico internacional que las
aerolineas de red (que operan una flota amplia y diversa), pudieron comenzar a reducir
su oferta después (Atlas Magazine, 2020).

La pandemia también ha ocasionado una paralizacién de gran parte de la flota de los
operadores a nivel mundial, con el consiguiente cierre de rutas y mercados que ha
supuesto un impacto negativo para los resultados econdmicos y financieros de todas las
compaifias aéreas. Aunque algunas de ellas ya se encontraban en una situaciéon
desesperada antes del brote de Covid-19, estas se han visto gravemente afectadas por
la crisis sanitaria. Especialmente, durante los meses mas duros del confinamiento, se
vieron obligadas a tomar medidas drasticas y cancelar numerosos vuelos, reducir las
frecuencias de muchas rutas o limitar los aeropuertos de llegada de sus vuelos
procedentes del extranjero, todo ello de acuerdo con las restricciones adoptadas por
sus respectivos gobiernos. Como resultado, muchas companiias aéreas se declararon en
guiebra, como Virgin Australia, Latam, Aeroméxico o Flybe, entre otras. Otras deben su
supervivencia Unicamente a la intervencién de sus respectivos gobiernos estatales a
través de rescates econdmicos, como Alitalia, Air France, Dutch KLM o Lufthansa, entre
otras (Atlas Magazine, 2020).

Estas métricas aeronduticas son igualmente alarmantes si se desglosan los datos a escala
regional (Figura 4), donde se observa una caida generalizada de los tres indicadores en
todas las grandes regiones continentales, con especial énfasis en Europa, Asia y América
del Norte.
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Figura 4. Impacto estimado en el trafico de pasajeros internacionales e ingresos por

grandes regiones mundiales para 2020
Fuente: OACI (2020)

3 IMPACTOS DE LA COVID-19 EN EL TRANSPORTE AEREO EN EUROPA Y EN ESPANA

Deteniéndose la explicacion en la regién europea, se observa que, aunque el mercado
del viejo continente ha visto un aumento en el nimero de vuelos en los ultimos meses,
apoyado por la reapertura de fronteras entre paises del espacio Schengen y los estados
de la UE no Schengen, los vuelos siguen estando mas de un 50% por debajo del mismo
periodo en 2019. Actualmente, se prevé que el nimero de pasajeros disminuya
alrededor del 60% en 2020, lo que representa alrededor de 705 millones de viajes de
pasajeros. Segun la estimacion de impacto para todo el afio 2020, el andlisis de los
mercados europeos mas grandes muestra una disminucién en todas las métricas (Tabla
3).

Impacto en los Impacto en el Impacto en el
Impacto en el . , o
. ingresos de numero de Valor Aiadido
numero de , :
. aerolineas puestos de Bruto (Billones
pasajeros . .
(Billones USD) trabajo UsD)
Francia -65% -16.7 -446100 -41.50
Alemania -65% -20.2 -550800 -38.75
Italia -63% -13.4 -369100 -26.16
Espafa -63% -17.9 -1049500 -69.09
Turquia -59% -7.4 -598900 -26.51
Reino Unido | -65% -30.6 -780000 -59.33

Tabla 3. Impacto de la Covid-19 en la aviacion europea (Seleccion de casos).

Fuente: IATA (2020b).

Nota: la suma de los impactos sobre los pasajeros y los ingresos en esta tabla no es aditiva. Incluyen los
impactos de todas las aerolineas independientemente de la region de registro de la aerolinea.
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Respecto al mercado espaiiol, este se ha visto profundamente afectado por la Covid-19,
pues se han suspendido hasta un 95% de los vuelos previstos desde mediados de marzo
(cuando se decret6 el Estado de Alarma), hasta la reactivacion de los vuelos a finales de
junio, reduciéndose a un exiguo 5% los vuelos operados. Esta anecddtica cuantia se
limitaba a los vuelos esenciales, de repatriacién y de carga aérea, principalmente de
material sanitario. Posteriormente, la estacién estival favorecié una leve mejoria
asociada al turismo: el 1 de agosto alcanzé su punto algido con 2.823 salidas/llegadas
de vuelos, cifra que fue reduciéndose posteriormente. Al finalizar el afio, se ha puesto
de manifiesto cdmo todos los aeropuertos de la red AENA, especialmente aquellos que
tradicionalmente ostentan una mayor recepcidon de pasajeros, redujeron la llegada de
estos respecto al afio anterior en mas de un 50% (Tabla 4). En la actualidad, Espaia
ocupa el tercer puesto en Europa (detras de Reino Unido y Alemania) en lo que respecta
a la pérdida de vuelos (-0,88 millones), habiendo perdido 150 millones de pasajeros.

Segun este estudio de Eurocontrol, el trafico nacional sigue siendo el principal (-44%
frente a 2019), seguido por el que entra/sale de Reino Unido, Alemania y Francia.
Durante el periodo estival de 2020, Madrid-Barajas fue el principal aeropuerto de
Espana con una media de 355 movimientos a la semana, un 70% inferior al 2019,
descenso similar al de otros aeropuertos espafioles con excepcion de los aeropuertos
de las Islas Canarias que han registrado reducciones inferiores (entre un 51% y un 37%)
(Aviacién Digital, 2020).

Total Pax. | Dif. Pax

R A
ango eropuertos (2020) (2020/2019)

1 Adolfo Suarez- Madrid Barajas 17.112.389 |-72,3%
2 Barcelona — El Prat 12.739.259 |-75,8%
3 Palma de Mallorca 6.108.486 -79,4%
4 Malaga — Costa del Sol 5.161.636 -74,0%
5 Gran Canaria 5.134.372 -61,3%
6 Alicante - Elche 3.739.499 -75,1%
7 Tenerife Sur 3.392.329 -69,6%
8 Tenerife Norte - La Laguna 2.795.952 -52,1%
9 Lanzarote — Cesar Manrique 2.538.338 -65,2%
10 Valencia 2.487.496 -70,9%

Tabla 4. Top-10 aeropuertos de Espafia por numero de pasajeros en 2020 y diferencia

de pasajeros respecto al afio anterior (2020-2019).
Fuente: AENA (2020)

4 CONCLUSIONES. PRESENTE Y FUTURO INCIERTOS EN MATERIA DE TRANSPORTE
AEREO

Como se ha podido observar en las paginas anteriores, el impacto del coronavirus Covid-
19 sobre el transporte aéreo ha sido y esta siendo brutal, independientemente de la
escala de andlisis y de las métricas tenidas en consideracidn. Asi, se desprende del
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conjunto de datos, estadisticas, mapas e infografias presentadas en esta comunicacion.
Es, por ello, por lo que algunos autores se atreven a calificar esta crisis como la peor de
toda la historia de la aviacidon comercial, incluso peor que el escenario generado tras los
ataques terroristas del 11S, cuando el sector aéreo tardd cerca de una década en
recuperarse por completo (Wyman, 2020). Segun este autor, la caida actual es de mas
del 95%, frente al 30% de 2001.

Con este panorama, es fundamental aportar certidumbre en materia de salud y
seguridad para la reconstruccién de la confianza en la sociedad, sobre todo en el caso
del transporte aéreo. Algunas medidas se han llevado a efecto en la mayor parte de los
aeropuertos del mundo, como la desinfeccidn de terminales, el uso de mascarillas,
guantes y geles desinfectantes, el control del aforo de tiendas y restaurantes, el
distanciamiento social, etc.

Una prueba de que las compaiiias aéreas y los aeropuertos ya estan aplicando con éxito
estas medidas es que el riesgo de transmision a bordo sigue siendo bajo, pues de los 20
millones de casos de Covid-19 en todo el mundo, hay menos de 50 casos conocidos de
transmisién a bordo (Wyman, 2020).

Pero, si bien estas medidas incrementan la seguridad para volar, también suponen una
reduccion de la capacidad aeroportuaria. Por ello, para restablecer esta confianza de
una manera mas convincente, es necesario disponer de protocolos de evaluacién de
amenazas, basado en datos cientificos, que explique a los pasajeros la “gravedad de la
situacidon” y qué estan haciendo las aerolineas para mitigarla.

Es decir, del mismo modo que los ataques del 11 de septiembre de 2001 hicieron que
cambiase la normativa para que se volase de manera mas segura, la crisis del Covid-19
hara que se vuele de manera mas sana. Como sefala Wyman en su informe, tras el 11S
se cred un sistema de evaluacidén del nivel de amenaza, codificada por colores, que
informaba a los viajeros sobre el grado de riesgo existente. El autor considera clave crear
un sistema similar que controle los brotes de enfermedades infecciosas como el
coronavirus y, para ello, es indispensable la cooperacién entre los gobiernos y la
industria de transporte aéreo.

Segln detalla el informe, la elaboracién de este conjunto de normas acordadas por

todas las aerolineas facilitaria su cumplimiento y podrian facilitar los viajes

internacionales al proporcionar a los gobiernos un conjunto de medidas de control
21

comun-.

En vista del temor a nuevos rebrotes y olas en todo el mundo, no es posible predecir con
exactitud cudndo se levantaran la totalidad de las restricciones a los desplazamientos y
cuando se volvera a una situacién “de normalidad” pre-Covid. Es, por ello, que creemos
qgue los retos futuros que deben priorizar la estrategia de actuacién en materia de

1 Tras el 115, se establecieron las restricciones a la hora de portar liquidos, en envases individuales de no més de 100
mililitros y la obligacién de descalzarse en los controles de los aeropuertos. Con la evaluaciéon de la amenaza de
enfermedades infecciosas, los pasajeros podrian tomar conciencia de que, con fiebre o tos fuerte, probablemente,
no podrian acceder al avién y que los pasajeros a bordo podrian ser obligados a utilizar mascarilla.
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transporte aéreo deben centrarse en garantizar certidumbre en salud y seguridad. Asi,
a pesar del retroceso vivido durante el ultimo afio como consecuencia de la pandemia,
la experiencia justifica la necesidad de seguir invirtiendo en un sector sumamente
productivo para la eficiencia y dinamicidad de los pueblos que quieren continuar siendo
participes de la globalizacién contemporanea.
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RESUMEN

La pandemia por COVID-19 ha representado una de las crisis sanitarias mas importantes
del ultimo siglo en Espafia y en todo el mundo. Entre las medidas desplegadas para
mitigarla se encuentran especificamente las de reduccion de movilidad para incidir en la
transmisién comunitaria. Estas medidas pueden tener un impacto desigual en la
poblacién. Presentamos una metodologia basada en el uso de datos publicos del
Instituto Nacional de Estadistica y de la Sociedad Espafiola de Epidemiologia para
estudiar diferencias socioecondmicas en la movilidad durante la pandemia. Se calculan
los cambios en la movilidad respecto a los momentos anteriores a la pandemia y se
exploran patrones espaciales y asociaciones con la privacion. Se encuentra que los
niveles de movilidad anteriores a la COVID-19 eran ligeramente superiores en areas con
menor privacion. La hibernacion econdmica resultdé en una gran disminucion en la
movilidad, mas acusada en las areas de menor privaciéon. Estas disimilitudes se
debilitaron durante la reapertura y los niveles de movilidad fueran similares por niveles
de privacién una vez el confinamiento fue levantado. Dada la existencia de importantes
diferenciaciones socioecondmicas en la exposicion a la COVID-19, es clave asegurar que
esas intervenciones no expanden las desigualdades sociales ya previamente asentadas.
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viajes pendulares.

ABSTRACT

Spain has been one of the most affected regions by the COVID-19 worldwide, and
Madrid its most affected city. In response to this, the Spanish government enacted a
strict lockdown in late March, that was gradually eased until June. We explored
differentials in mobility by area-level deprivation in the functional area of Madrid,
before, during, and after the COVID-19 lockdown. We used cell phone-derived mobility
indicators (% of the population leaving their area) from the National Institute of Statistics
(INE), and a composite measure of deprivation from the Spanish Society of Epidemiology
(SEE). We computed changes in mobility with respect to pre-pandemic levels, and
explored spatial patterns and associations with deprivation. We found that levels of
mobility before COVID-19 were slightly higher in areas with lower deprivation. The
economic hibernation period resulted in very strong declines in mobility, most acutely
in low deprivation areas. These differences weakened during the re-opening, and levels
of mobility were similar by deprivation once the lockdown was lifted. Given the
existence of important socioeconomic differentials in COVID-19 exposure, it is key to
ensure that these interventions do not widen existing social inequalities.

Keywords: COVID-19; coronavirus; mobility; commuting; quarantine; inequalities.

1 INTRODUCCION

Espafia ha sido uno de los paises mas afectados por el nuevo coronavirus (SARS CoV-2)
a lo largo de los afos 2020-21, aunque este impacto ha sido desigual, tanto
geograficamente (Trias-Llimos y Bilal, 2020) como por nivel socioeconémico (Bilal,
2020). Con el objetivo de mitigar los impactos de la pandemia, Espafia y otros paises
tomaron una serie de medidas destinadas a reducir la transmision comunitaria
(Buchanan, 2020). La cuarentena domiciliaria entre los meses de marzo y mayo fue la
medida mas estricta, incluyendo un periodo de “hibernacién econémica” desde el 30 de
marzo al 9 de abril, donde sdlo estuvieron permitidos los desplazamientos considerados
esenciales.

La apuesta por medidas que buscaban la reduccién de interacciones sociales y
movimientos se tradujo en un descenso en la movilidad urbana (Moovit, 2020). Este
descenso ha sido heterogéneo dentro de las ciudades, al existir una parte significativa
de la fuerza productiva que no puede trabajar desde casa, especialmente en aquellos
trabajos considerados esenciales (comercio, sanidad, transporte, limpieza,
mantenimiento, etc.), posiciones que suelen ser llevadas a cabo por migrantes o
minorias (Shadmi et al., 2020) o que tienden a estar muy feminizados (Marofios, 2020).
Esto lleva a una potencial menor reduccién de la movilidad en areas con mayor privacién
socioecondmica, que causa una pérdida de efectividad de las medidas (Shadmi et al.,
2020) en la reduccidn de la transmisién comunitaria en zonas mas empobrecidas.
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En estas paginas, se describe el uso de datos de movilidad del Instituto Nacional de
Estadistica (INE) para explorar diferenciales socioeconémicos en los cambios de
movilidad utilizando el indice de privacién creado por la Sociedad Espafiola de
Epidemiologia (SEE).

2 METODOLOGIA

La metodologia que aqui se detalla se encuentra descrita con mas detalle en Glodeanu
et al. (2021). Para el analisis espacial se utilizan datos de 4.341 secciones censales y 310
areas de movilidad incluidas en el drea metropolitana de Madrid (Espafia). Esta unidad
de andlisis se delimita en base a OECD (2019) y comprende unos seis millones de
habitantes. Para el andlisis estadistico se utiliza software geografico (QGIS 3.2.3) y
software de programacién R 3.6.2.

Las variaciones en movilidad se miden utilizando las unidades geograficas
proporcionadas en INE, 2020 dentro de los diferentes estudios de movilidad a partir de
telefonia movil. Las areas de movilidad son agrupaciones de entre tres y cincuenta mil
personas (INE, 2020) con una media de 19.120 en el caso que ocupa (SD=10.737). El
movimiento de vecinos y vecinas se cuantifica a través de la posicién geolocalizada de
los teléfonos, fuente que se muestra como mas fiable y actualizable en comparacion a
las tradicionales encuestas de movilidad (Nyhan et al., 2016, Calabrese et al., 2011). Se
emplean estos datos para cuantificar el volumen de movilidad entre areas en cinco
periodos diferentes (Anexo tabla 1). Estos se corresponden con una referencia a la
antigua normalidad, la hibernacién econdmica y las dos siguientes fases de reapertura®.

El analisis espacial de la desigualdad se hace teniendo en cuenta la unidad de
desagregaciéon mas pequeiia existente (unos 1.500 habitantes), las secciones censales.
Estas, a su vez, son las unidades utilizadas por la Sociedad Espafiola de Epidemiologia
para desarrollar su indice de privacién socioeconémica. Este método es comun en los
estudios de salud para cuantificar gradientes socioeconémicos (Tello et al., 2005, Bell y
Hayes, 2012, Deonandan et al., 2000, Walker y Beker, 2005). El indice utiliza datos del
ultimo censo disponible, el del afio 2011, para elaborar una herramienta de diagnéstico
basada en sietve indicadores que pueden ser consultados en SEE (2011). Debido a que
se detalla por seccidn censal y los datos de movilidad por area de movilidad, se realiza
un spatial join (proceso comun en trabajos que implican el uso de SIG) que consiste en
atribuir a cada area de movilidad las secciones o seccidn censal cuyos limites se
comparten. Asi, los datos de ambas fuentes se recopilan y ponen en comun para hacer
posible realizar un diagndstico y analisis de la movilidad urbana implicando las
desigualdades sociales y econdmicas y sus patrones geograficos.

3 RESULTADOS

Durante la etapa pre pandemia una media del 36% de los vecinos y vecinas de la zona
de estudio dejaba su area de movilidad durante el dia. Al llegar las restricciones y, sobre
todo, la hibernacién econdmica, los viajes disminuyeron hasta el 10%, reponiéndose a
lo largo de las diferentes fases de reapertura paulatinamente hasta el 17 y 20% entre la

! La Comunidad de Madrid pasoé directamente de la Fase 2 a la nueva normalidad, sin experimentar la Fase 3.
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Fase 1y la nueva normalidad respectivamente. Estas diferencias en movilidad urbana
entre la etapa de restricciones duras y la antigua normalidad son heterogéneas. Primero,
la movilidad descendié acusadamente en las zonas centrales de Madrid (las cifras de
vecinos que salian descendieron sobre el 80%). A la par, las dreas suburbanas también
se comportaron de manera diferenciada. Sobre todo, en el norte y oeste de la ciudad de
Madrid se constataron comportamientos parecidos al drea central. Sin embargo, en la
parte sur la movilidad descendié menos, un 67% de promedio.

Relacionando estas medidas con el indice de privacion (Figura 1) se encuentra que en la
antigua normalidad un aumento de 1SD en privacion se asocia a 0,79% menos movilidad
(95% Cl -1,55 to -0,08). Esta asociacion se revierte en la hibernacién econémica, cuando
un aumento de 1SD en privacion se asocia a 0,80% mas movilidad (95% Cl, 0,43 to 0,98).
Durante la desescalada, la asociacién entre movilidad y privacidon se acentud con un
aumento de 1,48 (95% Cl 1,09 to 1,88) y 1.38% (95% Cl 0,94 to 1,81) en movilidad por
un aumento de 1SD en privacién durante las fases uno y dos respectivamente. Se
encuentra que la privacidn se asocia con cambios en la movilidad con respecto a la
antigua normalidad. Concretamente, un aumento de 1SD en privacidn se coliga con un
2,54%, 5,46%, 5,26% y 3,78% de menor declive en movilidad durante la hibernacién
econdmica, fase uno y dos y nueva normalidad respectivamente.

Previous Normality Economic Hibernation Phase 1 Phase 2 New Normality

B=-0.79 (-1.55;-0.019) B=0.70 (0.43;0.98) B=1.48 (1.09;1.88) B=1.38 (0.94;1.81) B=0.86 (0.34;1.38)

-2 -1 0 1 2 -2 -1 0 1 2 -2 -1 0 1
Deprivation Index (Higher = More Deprived)

Figura 1. Movilidad urbana y privacién durante los cinco periodos de la pandemia

estudiados en Madrid
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de INE, 2020

El Mapa 1 muestra la convivencia espacial entre altos y bajos niveles de privacion y
mayor o menor cambio en movilidad entre la hibernacién econdmica y la antigua
normalidad. Se encuentra que las dreas de baja privacién y baja movilidad urbana se
encuentran en las zonas centrales de la capital madrilefia y entornos suburbanos del
norte y oeste. Se observa también que las unidades espaciales con alta privacién y alta
movilidad se encuentran en la parte sur o suroeste-noreste.
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Mapa 1. Movilidad urbana y privacién durante la cuarentena por COVID-19 en Madrid
Fuente: elaboracion propia a partir de datos de INE, 2020

4 DISCUSION

En este estudio de la movilidad anterior, durante y posterior a la primera ola de la
pandemia de COVID-19 se ha evidenciado una generalizada heterogeneidad en el
paisaje de la movilidad urbana. Primero, se encuentra que la movilidad fue muy baja
durante la cuarentena mas estricta con descensos de hasta el 89% en comparacion con
el periodo de referencia anterior a la COVID-19. Se mantuvo bajo durante la reapertura,
con valores un 80% menores al periodo de la semana tipo en la ultima fase de
reapertura. Segundo, se encuentra que esta heterogeneidad se encuentra bajo patrones
espaciales. Las partes centrales de la ciudad de Madrid y los suburbios del oeste y norte
tuvieron los cambios mas profundos en la movilidad. Los cambios en los movimientos
de los residentes siguen un patrén equivalente al que sigue la privacién, encontrado
como uno de los factores de prediccion de los cambios en movilidad. Asi, las areas con
mayor privacién son por lo general aquellas que experimentan menores cambios en los
viajes urbanos.

La dicotomia centro-norte-oeste contrapuesta al sur y sureste sigue un clasico patrén de
segregacion urbana de la ciudad de Madrid. Desde el siglo XIX, existe una diferenciacion
marcada entre el norte y el sur del drea de estudio que, en los Ultimos afios segln Pontes
(2020) y Guillén (2015) se ha consolidado como un patrén noreste-suroeste
(evidenciado en el Mapa 2). Esta generalizacién es importante para entender los
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factores detras de los resultados de este texto, ya que la autovia de circunvalacién (M30)
y la autovia A2 (en el noreste) actian como la mayor barrera fisica y psicoldgica entre
los barrios mas vulnerables del sur y los de la parte central de la capital espanola. Estas
diferenciaciones traducidas en segregaciéon urbana, segin Rubiales (2016) se han
exacerbado con la crisis financiera y social del 2008.

En la anterior normalidad se observa un patrén de mayor movilidad en las areas con
menor privacion. Sin embargo, una vez impuesta la cuarentena los patrones se
intercambian y existe una mayor movilidad en las zonas con mayor privacién. Durante
este periodo, sélo la gente que trabajaba en servicios esenciales tenia permitida la salida
para ir a trabajar, mientras que todos los demas tenian fuertes restricciones y dos
opciones: teletrabajar o no trabajar. Como los trabajadores esenciales tenian que seguir
saliendo, se expusieron mds y acabaron por ser mas vulnerables a los riesgos sanitarios.
Especificamente, esto recae en parte en aquellos con menores sueldos, quienes
tuvieron, seglin Schneider (2020) entre dos y tres veces mas probabilidad de no disponer
de las medidas de proteccidn (mascarillas, guantes, gel hidroalcohdlico, etc.). De hecho,
el 65% no pudo llevar a cabo la distancia social, a diferencia de los trabajadores que
tuvieron acceso al teletrabajo. Esto lleva a la idea reportada en Hammonds y Kerrissey
(2020), Therese et al. (2020) de que la distancia social es y fue un privilegio.

Las diferencias observadas en los movimientos urbanos por nivel de privacidon son mas
bien un reflejo de la clase social de la fuerza trabajadora que pueden o no hacerlo en
remoto. De acuerdo a Banco de Espafia (2020) es mucho mas comun entre la gente con
trabajos fijos hacerlo a distancia en contraposicion a los temporales, 34% contra el 10%
respectivamente. Dicho esto, no obstante, pocos estudias analizan la interseccidn entre
condiciones socioecondmicas y la vulnerabilidad introducida por las desigualdades
(Blow, 2020, Mikolai et al., 2020). Un menor numero todavia analiza espacialmente las
diferenciales espaciales de la movilidad laboral durante la cuarentena mas estricta en
pandemia (Klein et al., 2020, Quealy, 2020), aunque haya quedado demostrado en la
literatura que la riqueza es un importante determinante de la salud (Ezzati et al., 2008,
Pickett y Wilkinson, 2015, Krisberg, 2016).

Al pasar, Espafia por una segunda y tercera ola por COVID-19, la Comunidad de Madrid
comenzd a tomar medidas entre las cuales destacan los cierres perimetrales de zonas
basicas de salud con mayor incidencia. Sin embargo, se sigue obligando a la fuerza
trabajadora que no puede hacerlo en remoto a estar fisicamente presente en sus lugares
de trabajo, frecuentemente fuera de su barrio de residencia. Estos resultados muestran
gue este tipo de politicas pueden tener un impacto negativo y mayor en los barrios con
mayor privacién, al tener sus residentes mayores probabilidades de trabajar
presencialmente.

5 CONCLUSIONES

El darea metropolitana de Madrid fue una de las regiones europeas mas afectadas por la
primera ola de la pandemia de coronavirus en Europa. Los niveles de movilidad durante
la cuarentena mas estricta, a principios de abril del 2020, se redujeron especialmente
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en los barrios con mayor privaciéon donde el teletrabajo se permitia o se podia llevar a
cabo en mayor medida. Se encuentra que un aumento de 1SD en la privacion se asocia
con un 0,80% incremento en movilidad (95% Cl, 0,43 to 0,98) y que la privacion, por
tanto, se puede relacionar con los cambios en movilidad con respecto a la anterior
normalidad. Los resultados pueden ayudar a diseiar politicas publicas de contencién del
virus que tengan en consideracion el privilegio que supone el trabajo a distancia y
también a poner de relieve el patrén socioespacial de la movilidad urbana en Madrid y
su comportamiento a lo largo de la etapa mas dura de coronavirus.
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7 ANEXO

‘ Periodo ‘ Referencia temporal Restricciones

Valores promedio tomados de una
Antigua normalidad semana tipo (semana del 18 al 21 de Sin restricciones
noviembre del 2019)

Restricciones severas detalladas en Real

Hibernacidon econdmica 30 marzo al 9 abril 2020
Decreto-ley 10/2020, de 29 de marzo

Las personas podian reunirse en grupos
de diez personas y pequefios comercios
comenzaron a abrir. Mas detalles en
Orden SND/399/2020, de 9 de mayo

Reapertura (Fase 1) 25 mayo 2020

Los residentes podian practicar deporte
0 pasear a cualquier hora y reunirse en
Reapertura (Fase 2) 8 junio 2020 grupos de quince y los centros
comerciales abrieron. Mas detalles en
Orden SND/414/2020, de 16 de mayo

Sin restricciones, pero con medidas
Nueva normalidad 15 junio 2020 sociosanitarias e higiénicas. Mas detalles
en Real Decreto-ley, de 9 de junio

Tabla 1. Periodos tenidos en consideracidn para estudiar cambios en movilidad.
Fuente: elaboracion propia.
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RESUMEN

El desarrollo de la Sociedad de la Informacidn y los servicios tecnolégicos se configura
como un pilar fundamental en el que basar el nuevo modelo econémico, social y
ecoldgico de desarrollo sostenible. El objetivo de este trabajo es explorar la légica de los
sistemas de indicadores de seguimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS)
de la Agenda 2030 y de sus relaciones con las TIC para detectar la disponibilidad de
indicadores que permitan abordar futuras investigaciones relacionadas con el analisis
del impacto de las TIC en el desarrollo sostenible de Europa. Se trata de dar respuesta a
las siguientes preguntas: Segun las instituciones y atendiendo a las fuentes de datos
publicas, ¢Cuales y cudntos son los indicadores disefiados para la medicidon de las
relaciones TIC-ODS? ¢Cual es la disponibilidad real de estos indicadores a diferentes
escalas espaciales? Para dar respuesta, se analiza la matriz de la Cumbre Mundial sobre

! Este trabajo deriva directamente de la actividad cientifica desarrollada en el proyecto PID2019-
107993GB-100/ AEI / 10.13039/501100011033, financiado por el Plan Estatal 2017-20 de Generacién de
Conocimiento- Proyectos I+D+i del Ministerio de Ciencia, Innovacién y Universidades (Espafia).
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la Sociedad de la Informacion (WSIS-SDG Matrix) para seleccionar los indicadores,
variables y datos a escala regional de EUROSTAT y ESPON DATABASE que detectan las
conexiones entre los ODS vy las politicas y acciones especificas que activan o producen
efectos en las relaciones TIC-ODS. Como resultado se obtiene una matriz propia de
indicadores que servird de base para futuras investigaciones sobre cémo y cuanto
influye las TIC en el desarrollo sostenible de las regiones europeas. Los resultados
muestran que, a pesar de los esfuerzos realizados por los organismos internacionales,
persiste la escasez de datos y se reconocen problemas conceptuales intrinsecos por
tratarse de una relacion multidimensional que no incluye caracteristicas claramente
medibles.

Palabras clave: Sociedad de la Informacidn; Objetivos de Desarrollo Sostenible; Sistemas
de seguimiento de politicas; World Summit of the Information Society (WSIS);
EUROSTAT; NUTS2.

ABSTRACT

The development of the Information Society and technological services is presently a
fundamental pillar on which to base the new economic, social and ecological model of
sustainable development. The aim of this work is to explore the logic of existing systems
for monitoring the Sustainable Development Goals (SDGs, Agenda 2030) and their
relationships with ICTs in order to detect the availability of indicators to address future
research related to the analysis of the impact of ICTs on sustainable development in
Europe.

The aim is to answer the following questions: according to the institutions and to the
reference of sources of public data, which are the indicators designed to measure ICTs-
SDG relationships and what is the actual availability of these indicators at different
spatial scales? To answer these questions, the matrix of the World Summit on the
Information Society Project (WSIS-SDG Matrix), linking the strengthening of ICTs and
their impact on sustainable development, is analyzed. The EUROSTAT’s metadata and
ESPON DATABASE are also examined to detect the connection between the ODS and the
specific policies and actions that activate or produce effects on ICTs-SDG relations. The
result is an own matrix of indicators and data sources that will serve as a basis for future
research regarding how and how much ICTs influences sustainable development in
Europe. The results show that, despite the efforts made by international bodies, along
with the scarcity of data, intrinsic conceptual problems are recognized as the
relationship between TIC and Sustainable development is multidimensional and
multifaceted and it does not include clearly measurable characteristics.

Keywords: Information Society; Sustainable Development Goals; Policy Monitoring
Systems; World Summit of the Information Society (WSIS); EUROSTAT; NUTS2.
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1 INTRODUCCION

Con la aprobacién de Agenda 2030 de las Naciones Unidas y los 17 Objetivos de
Desarrollo Sostenible (ODS), emerge una linea de investigacion que analiza cémo la
Sociedad de la Informacién y el uso de las Tecnologias de la Informacién y Comunicacién
(TIC) generan impactos en todos los ambitos del desarrollo, tanto en los econédmicos
como en los sociales, ambientales y culturales.

Desde la Academia se han explorado algunas areas donde se vinculan la Sociedad de la
Informacién, el desarrollo sostenible y las TIC (Fuchs, 2009; Hilty y Aebischer,
2015; Ziemba, 2019), pero han cubierto Unicamente aspectos concretos y no completos
del desarrollo sostenible (Donnellan et al., 2011; Guillemette y Paré, 2012). En este
sentido, se ha estudiado cdmo las TIC pueden contribuir a la sostenibilidad ecoldgica
(Lennerfors et al., 2015); de qué manera contribuyen al crecimiento econémico de
paises y macrorregiones (Billon et al., 2017; Jorda-Borrell, y Lopez-Otero, 2020); y cudl
es su influencia en la sostenibilidad sociocultural (Zacher, 2017). Sin embargo, no
profundizan en la contribucidn de las TIC a la sostenibilidad a pesar de que son el
elemento vinculante de las tres dimensiones: econdmica, ambiental y social (Gouvea et
al., 2018; Ziemba, 2019).

Por su parte, la UE considera el desarrollo digital como el motor para la transformacién
global de la sociedad y por ello ha desarrollado politicas especificas orientadas a la
mejora de: el acceso a la infraestructura TIC, la capacidad de uso de la ciudadania y
empresas, y los tipos de uso (comercio electrénico, administracién, educacién, sanidad,
trabajo inteligente, interaccién cultural y social).

El objetivo de este trabajo es explorar la légica de los sistemas de indicadores de
seguimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda 2030 y de sus
relaciones con las TIC para detectar la disponibilidad de indicadores que permitan
abordar futuras investigaciones relacionadas con el analisis del impacto de las TIC en el
desarrollo sostenible de Europa. Se trata de dar respuesta a las siguientes preguntas:
Segun las instituciones y atendiendo a las fuentes de datos publicas, écuales y cudntos
son los indicadores disefados para la medicion de las relaciones TIC-ODS? ¢Cual es la
disponibilidad real de estos indicadores a diferentes escalas espaciales?

2 ODSY TICS: SISTEMAS DE SEGUIMIENTO E INDICADORES

La Cumbre Mundial sobre la Sociedad de la Informacidon (World Summit of the
Information Society — WSIS) puso en marcha el proceso internacional para vincular los
avances en los ODS y su relacion con las TIC (ITU, 2015a). En este contexto, se presentd
la matriz WSIS-SDG (ITU,2015b) que, a través de 11 categorias, explicaba como las
tecnologias digitales estan transformando rapidamente la sociedad, permitiendo un
progreso sin precedentes y planteando nuevos retos relacionados con la accesibilidad,
la seguridad, la proteccién de datos y la igualdad de acceso a las tecnologias y a la
informacion.
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Igualmente la UE tiene como prioridad fomentar la transformacion digital para avanzar
en la consecucion de los ODS (Comision Europea, 2019). De hecho, el nuevo Programa
Marco (2021-27) apuesta por 5 prioridades de inversion teniendo presente las
dimensiones del desarrollo sostenible y las TIC. Se pretende conseguir una Europa: mas
inteligente; mas ecoldgicay libre de carbono; mds conectada; mds social; y, mas cercana
a los ciudadanos. Todo ello en consonancia con los objetivos de la Agenda Digital de la
Comisidn Europea de implementar una estrategia TIC vital para el desarrollo econdmico
inclusivo, equitativo y sostenible (Akande, et al., 2019) y con la creacion de un Mercado
Unico Digital. Este enfoque se ve confirmado por la reciente Comunicacién Shaping
Europe’s Digital Future (European Commission, 2020), en la que las TIC se incluyen en
un marco global para el avance de la sociedad europea mediante tres lineas de accidn:
tecnologia al servicio de las personas; economia digital justa y competitiva; sociedad
abierta, democratica y sostenible.

En este sentido, para medir los logros y alcances en los objetivos marcados para Europa
se requieren datos comparables a escala NUTS2 y/o NUTS3 pero también otros que
hagan referencia a desgloses no administrativos (tipologias territoriales o funcionales
(Dijkstra'y Poelman, 2012). Hasta el momento, se han construido indices y base de datos
tales como el indice de Competitividad Regional (Annoni y Dijkstra, 2019), Indicadores
de Innovacién Regional (Hollanders et al., 2019) o el indice Social Europeo (Annoni y
Bolsi, 2020). Y a la luz del analisis de los documentos metodolégicos de elaboracién de
estos indices (OCDE, 2008; European Commision, 2021) se desprende que estos
sistemas de indicadores se organizan por dimensiones y se articulan en grupos de
variables seleccionados con referencia a la cadena légica relativa al "fenédmeno" que se
desea tratar. Suelen inspirarse en indices compuestos globales similares y se "adaptan"
al contexto europeo y a las necesidades de la politica de cohesidn regional, es decir, a
los procesos considerados relevantes para la UE.

Asi, a la hora de abordar futuras investigaciones que midan las relaciones TIC-ODS a
escala regional europea, se debe de tener en cuenta que:

1) Losindicadores de desarrollo sostenible de la Agenda 2030 se declinan de forma
diferente segun los distintos contextos territoriales y las distintas estrategias de
desarrollo a implementar a través de acciones especificas. Por tanto, aunque los
objetivos y metas de la Agenda 2030 son comunes a los paises que la firmaron,
el alcance de los objetivos es diferente para Europa. De los 100 indicadores de
los ODS de la UE, 55 estan actualmente alineados con los indicadores de los ODS
de la ONU, mientras que todos los demas son especificos del contexto de la UE
(Terrier, 2018).

2) El progreso hacia una sociedad y economia digital en Europa se ha medido,
principalmente, a escala nacional. En concreto a través del indice de Economiay
Sociedad Digitales (DESI) de los paises (Ruiz-Rodriguez et al., 2018) que reune
indicadores considerando areas interconectadas: conectividad, capital humano,
integracion de la tecnologia digital, uso de los servicios de Internet y servicios
publicos digitales.
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3 METODOLOGIA

Para identificar las relaciones existentes entre las TIC y los ODS a escala regional en
Europa y las fuentes de datos publicas disponibles para ello, se parte de la matriz del
proyecto de la Cumbre Mundial sobre la Sociedad de la Informacidn (WSIS-SDG Matrix)
gue vincula el fortalecimiento de las TIC y su impacto sobre el desarrollo sostenible.
Especificamente, mediante las 11 categorias que define WSIS se construye, de acuerdo
con un razonamiento detallado, una matriz propia de relaciones vinculando cada
categoria de la CMSI con una o mas metas de los ODS, identificando ademas los
indicadores/variables para su medicion. Posteriormente, para cada ODS, se identificaron
y seleccionaron las variables disponibles a escala regional de las bases de datos
EUROSTAT y ESPON. Y finalmente se vinculan con las dimensiones del desarrollo
sostenible sobre las que tienen impacto (Figura 1).
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Figura 1. Esquema metodoldgico
Fuente: elaboracién propia.

La matriz propia, que servira de base para futuras investigaciones, se estructura de la
siguiente manera. Para cada uno de los 17 ODS y sus metas se indica:

* categoria del WSIS con la que se identifica

* criterio de razonamiento propio que sustenta esta relacion

* indicador TIC a escala NUTS1 que proponen el WSIS

e definicidn del indicador a escala regional de EUROSTAT y de ESPON DATABASE,
si existiera o pudiera calcularse

e Jdreas de impacto de las TIC

4 RESULTADOS Y DISCUSION

Como resultado principal se construye una matriz propia con mas de 200 relaciones
estructuradas a través de 90 indicadores que dan cobertura a los 17 ODS y 60 metas
concretas y que sirve de base para abordar futuras investigaciones sobre cdmo y cuanto
influye las TIC en el desarrollo sostenible de Europa.

Asi, los resultados de un primer analisis de la matriz propia (Grafico 1) indican que la
relacion entre las TIC y las metas de los ODS esta inmediatamente vinculada a la
educacion y consumo responsable, género y reduccién de la pobreza (acceso universal
y asequible a Internet), todo ello en concordancia con los articulos 15, art. 5, art.9c y
art.17.8 de la Agenda 2030 (Naciones Unidas, 2019). No obstante, se atisba necesario
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disponer de datos para otros objetivos de sostenibilidad que pueden alcanzarse
transversalmente a través de las TIC.

ODS 13-Accion por el clima

ODS 14-Vida submarina

ODS 8-Trabajo decente y crecimiento econdmico
ODS 15-Viday ecosistemas terrestres

ODS 9-Industria, innovacion e infraestructura
ODS 11-Ciudadesy comunidades sostenibles
ODS 2-Hambre cero

ODS 3-Salud y bienestar

ODS 7-Energia asequibley no contaminante

ODS 16-Paz, justicia e instuciones sdlidas

ODS 17-Alianzas estratégicas para lograr los objetivos
ODS 6-Agua, limpiezay saneamiento

ODS 10-Reduccion de las desigualdades

ODS 1-Fin de la pobreza

ODS 5-lgualdad de género

ODS 12-Produccciény consumo responsable
ODS 4-Educacién de calidad

o
N
IS
[e)}
(o]
=
o
[
N
=
S
[
[e)}

Grafico 1. Numero de indicadores a escala NUTS2 por ODS
Fuente: elaboracién propia.

Igualmente, del andlisis de las metas de los ODS se desprende que las TIC tienen una
fuerte conexion con la difusién del trabajo inteligente y los avances en las nuevas
generaciones preparadas para los retos tecnoldgicos, y, por tanto, con las oportunidades
qgue ofrece el mercado en términos de servicios y empleo; asi como con la reducciéon de
las desigualdades. Estas metas, entre otras, son los que también presentan una mayor
disponibilidad de datos abiertos a escala regional europea, por lo que se convierten en
objetivos prioritarios de investigaciones futuras.

Con la construccion de la matriz propia se detecta también una falta de homogeneidad
en los indicadores ya que no siempre una misma meta se mide con el mismo indicador,
(atendiendo a los datos de EUROSTAT y ESPON DATABASE), lo que podria de manifiesto
las afirmaciones de algunos autores sobre la falta de acuerdo institucional y cientifico
en el disefio y uso de indicadores (Shaker, 2015). Esto ultimo puede tener su explicacion
en que mientras que ESPON DATABASE tiene el foco en los objetivos politicos a escala
regional, la base de datos EUROSTAT responde a otros intereses y, ademas, la mayoria
de los indicadores estan disponibles a escala nacional. En consecuencia, ESPON
DATABASE presenta indicadores para NUTS 2 con una mayor correspondencia con el
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objetivo de la Agenda 2030. Esta cuestidon no es insignificante en el caso de las TIC,
donde algunas dimensiones, si se analizan Unicamente a escala nacional, no podran
captar los impactos de las inversiones realizadas por los fondos regionales. Asi que, mas
alla de la légica que se siga, resulta apropiado aplicar en el futuro métodos estadisticos
para detectar la relacion entre los indicadores y poder comprobar su validez para medir
la incidencia de las TIC en los logros de los ODS.

Por tanto, a pesar de los esfuerzos realizados por los organismos internacionales, sobre
todo por parte de la UE, alin existe un déficit de datos, variables e indicadores para todas
las escalas y especificamente para la escala regional. Se reconocen, ademas, problemas
conceptuales intrinsecos al concepto de desarrollo sostenible por tratarse de una
relacion multidimensional que no incluye caracteristicas claramente medibles (Garcia,
et al., 2016).

5 CONCLUSION

En este contexto de dificultad generado por la escasa existencia de datos a escala
regional para Europa, se han identificado 90 indicadores para realizar futuros andlisis
estadisticos y espaciales que midan la incidencia de las TIC en la consecucion de los ODS.
Todos los datos proceden de EUROSTAT y ESPON DATABASE, que son seleccionados
siguiendo los criterios de la CMSI. La matriz generada se convierte en la fuente principal
para la futura construccion de indices compuestos cuyo analisis contribuiria al progreso
cientifico y a orientar las prioridades estratégicas las regiones europeas, en particular en
el uso de los fondos estructurales.

Igualmente, la escasa disponibilidad de variables e indicadores a escala regional y la falta
de homogeneidad en su uso podrian influir, en cierta medida, en las motivaciones y el
enfoque metodoldgico de las investigaciones cientificas que se centran en valorar las
relaciones TIC-ODS. Hasta el momento, otras investigaciones han continuado
abordando esta relacion de manera parcial, focalizada en metas concretas, sin
contemplar la complejidad y multidimensionalidad del concepto de desarrollo
sostenible. Ademas, las investigaciones se estdn basando en estudios de casos a escala
local y aplicando, en algunas de ellas, métodos cualitativos (Scheerder et al., 2020; Van
Deursen y Van Dijk, 2019; entre otros), a veces dificiles de replicar en otros escenarios.
Asi, continla siendo evidente la necesidad de una mayor implicacién por parte de los
organismos publicos responsables de la recopilacion y publicacidén de datos para ofrecer
un mayor numero de variables a todas las escalas territoriales, tanto administrativas
como funcionales.
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RESUMEN

El S.XXI se caracteriza por un acelerado proceso de hiperglobalizacién, destacandose por
la inmediatez en la accesibilidad de informacidon y transporte, modificAndose las
dindmicas comerciales globales. Esto ha desdibujado las fronteras fisicas
perceptualmente, sin embargo, otras se han hecho mas evidentes. Algunas naciones han
resurgido por el desarrollo de la infraestructura de conectividad, que juega un papel
protagénico en la red global de la logistica y produccién, rompiendo limites histéricos a
través de las capacidades funcionales de las cadenas de valor y suministro. La red global
de transporte de mercancias esta controlada por las potencias comerciales, estas
planifican nuevas rutas para aumentar la capacidad de carga, fijandose en
Centroamérica, especificamente en la frontera entre Nicaragua y Costa Rica, ya que
posee las condiciones geograficas y territoriales ideales para desarrollar un nuevo paso
comercial.

A lo largo de frontera entre Nicaragua y Costa Rica se proyectan dos canales
interoceanicos, uno nuevo al sur de Nicaragua y el otro seco al norte de Costa Rica.
Cuestionandome, en este trabajo si ése puede resolver un problema geopolitico
fronterizo desde los sistemas urbanos e infraestructurales? El objetivo es valorar si la
capa logistica de la infraestructura podria servir como un catalizador territorial para
vencer la divisidon fronteriza, por medio de un analisis tedrico conceptual y referencial
de cdmo esta opera, sirviendo de articulador geografico, trascendiendo a una franja
dindmica de encuentros e intercambios multiescalares, donde justamente Ila
infraestructura juega un papel protagdnico para vincular la sociedad y el territorio. Lo
qgue ha sido un problema transfronterizo histérico de escala local originado por intereses
geopoliticos de potencias ajenas al Istmo desde el siglo XIX, se proyecta hoy como una
nueva oportunidad para resolverse desde el impacto operacional de las infraestructuras,
superando la escala urbana, la escala territorial-geografica, el paradigma histérico de la
frontera, la geopolitica y la geoestrategia.
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ABSTRACT

The 21st century is characterized by an accelerated process of hyperglobalization,
standing out for the immediacy in the accessibility of information and transport,
modifying global commercial dynamics. This has blurred the territorial borders
perceptually, yet others have become more apparent. Some nations have resurfaced
due to the development of connectivity infrastructure, which plays a leading role in the
global logistics and production network, breaking historical limits through the functional
capabilities of value and supply chains. The global trade transport network is controlled
by world commercial powers, these plan new routes to increase cargo capacity, focusing
on Central America, specifically on the border between Nicaragua and Costa Rica, since
it has the ideal geographical and territorial conditions to develop a new commercial
step.

Along the border between Nicaragua and Costa Rica, two interoceanic canals are
projected, a new one to the south of Nicaragua and the other dry to the north of Costa
Rica. Questioning myself: Can a border geopolitical problem be solved from urban and
infrastructural systems? The objective is to assess whether the logistics layer of the
infrastructure could serve as a territorial catalyst to overcome the border division,
through a theoretical, conceptual and referential analysis of how it operates, serving as
a geographic articulator. Transcending a dynamic range of multiscalar meetings and
exchanges, where infrastructure precisely plays a leading role in linking society and
territory. What has been a historical cross-border problem on a local scale originated by
geopolitical interests of powers outside the Isthmus since the 19th century, is projected
today as a new opportunity to be solved from the operational impact of the
infrastructures, surpassing the urban scale, the territorial geographic scale and the
historical paradigm of the geopolitical border.

Keywords: border; infrastructure; connectivity; canal; Nicaragua; Costa Rica.

1 LA DEMANDA GLOBAL DE EXTREMA CONECTIVIDAD
1.1 Introduccion

El sistema econdmico mundial estd configurado por una red de actores ubicados en
puntos estratégicos globales, bajo la légica operativa de los “sistemas red”’ (Castells,
2004), formada por nodos y flujos comerciales. Estas constituyen parte de las estrategias
geopoliticas empresariales contemporaneas, que localizan sus centros financieros y
corporativos en las llamadas “ciudades globales”? (Sassen, 2001), como New York o
Singapur, donde toman control de la cadena de valor y suministro de sus servicios y
administran los rendimientos de sus centros de produccién. Estos ultimos estan
localizados en regiones que garanticen una mano de obra mas econdmica sin afectar la

! Castells, M. “La Sociedad Red. Una visién Global”. Alianza Editorial. 2004.
%Sassen, S. The global city. New York, London, Tokyo. Princeton University Press; 1st Edition: Revised ed. New Jersey,
United States. 2001.
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calidad del producto ni el tiempo de entrega, como en Centroamérica, desarrollando
una red logistica de transporte de mercancias. La optimizacidon de las dindmicas del
comercio mundial impulsadas por la “hiperglobalizacién”?, tiene como resultado un
proceso de extrema comunicacion vy conectividad global, impulsando Ila
desvirtualizacidn politica y geografica de las fronteras.

Lo anterior, es posible gracias a proyectos “infraestructurales”* (Rodriguez, 2016), que
conectan los centros urbanos con los centros de logistica especializada, como las “Zonas
Econdmicas Especiales”” (ZEE). Estas son regiones geograficas especificas, que poseen
leyes y estructuras politicas particulares, orientadas a una economia de libre mercado,
cuya normativa pueden ser diferente a las leyes que rigen a una nacion, las cuales
pueden ser suspendidas o no aplicar (Farole y Akinci, 2011). En estas zonas, la
infraestructura sirve como soporte territorial para el dptimo rendimiento de las
conexiones geograficas funcionales. Esta conectividad entre dispositivos constituye los
nexos fisicos espaciales necesarios para romper con el paradigma politico de las
fronteras. La cuestion fundamental que se plantea en el trabajo es si ése pueden
intervenir las fronteras a partir de la modificacién de los sistemas urbanos e
infraestructurales que articulan el territorio?

1.2 Objetivo y Metodologia

El objetivo es valorar la aplicacidn estratégica de las infraestructuras que, a través de su
capacidad articuladora, podria utilizarse para resolver conflictos en las franjas
fronterizas, por medio de su poder logistico de conectar redes territoriales
multiescalares, las cuales posibilitan la generacién de nuevas estrategias econdmicas
globales. La metodologia utilizada, deductiva, se basa en fuentes cualitativas primarias
de analisis del sitio y entrevistas a expertos, desarrollando una indagacién conceptual y
tedrica sobre la capacidad articuladora de las redes infraestructurales, proponiendo una
nueva entidad territorial funcional integradora de los espacios fronterizos.

1.3 Base teorica

Los sistemas infraestructurales junto con los nodos comerciales, industriales y urbanos
operan como componentes de una red. Los flujos de una red son las corrientes de
informacién o comercio que conectan los nodos, circulando por canales que los
entrelazan. De esta forma, los flujos comerciales se comportan como vias de
informacidén, operando distintos actores en el tiempo y en el espacio (Castells, 2004).
Las cadenas de suministros trabajan desde esta ldgica, son sistemas complejos de
produccién de un articulo especifico; el cual, cada uno de sus componentes son
elaborados en plantas especializadas, ubicadas en nodos de produccién localizados
geograficamente en otras latitudes. Gracias al flujo libre de comercio, el producto se

3 Rodrik, D. Is hyperglobalization feasible? September 17, 2018 in X edition of the Workshop in International
Economics Boston. Ford Foundation Professor of International Political Economy at Harvard's John F. Kennedy School
of Government. U.S. 2018.

4 Rodriguez, Fernando. “Un entendimiento Infraestructural del Proyecto”. En cap 3: El Sistema Soporte como
infraestructura. Textos de Arquitectura y Disefio, 1 ed. Buenos Aires, 2016.

> Farole, T. Akinci, G. “Special Economic Zones: Progress, Emerging Challenges, and Future Directions”. The
international Bank for Reconstruction and Development. 2011.
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puede ensamblar y vender en tiempo récord. Muchos paises alin no forman parte de
estas redes globales de comercio por condiciones econémicas y politicas; sin embargo,
al ser conscientes del potencial comercial que se genera, han impulsado intervenciones
legales e inversiones de mejoramiento y adecuacién infraestructural en su regién,
abriendo sus fronteras a estos sistemas, una logica animada por la “hiperglobalizacion”.

Se define “hiperglobalizacién” como la integracién econdmica global plena. Una
situacion global que produciria fuertes repercuciones para los Estados que no logren
adecuarse, pues representa un cambio drdstico en las dindmicas y estructuras politicas
y socioecondmicas. Dentro de los efectos se encuentra la no imposicién de restricciones
en las fronteras territoriales, la compatibilizacién de algunos sistemas monetarios,
legales y regulatorios para reducir los costos de transaccién y un compromiso
indiscutible entre las naciones pactantes de no desviarse de estos sistemas de
armonizacioén (Rodrik, 2018). Esta aplicacion ha funcionado en China e India, impulsando
sus economias a nivel global con una frontera conflictiva histdrica en comun.

Deborah Cowen (2014) investiga la ciencia de la logistica de la segunda y tercera etapa
de la globalizaciéon, entendiendo, como el “antiguo arte militar” de la logistica, fue
referencia para la creacidon del orden econémico global actual, no solamente en la
produccidn, sino también en la invencidn de la cadena de suministro y la reorganizacién
de las economias nacionales en sistemas transnacionales, concentrandose
especificamente en los puntos de estrangulamiento como son las fronteras®. Cowen
menciona que mientras se reestructura el mundo de la produccidn y la distribucion, la
logistica reconfigura activamente los mapas globales de seguridad y ciudadania, con su
desafio a las nociones de soberania estatal y gestién de frontera. Todo ello es
caracterizado por la flexibilidad y adaptabilidad de los “Sistemas en Red” (Castells,
2004), lo cual ha dado lugar a estos modelos de seguridad de “redes” o “sistemas”, en
los que las fronteras se reconstituyen. Estos modelos de seguridad priorizan el flujo,
organizandose a través de nuevas formas de contencién, como nuevos tipos de
fronteras o zonas de seguridad.

2 CENTROAMERICA. PUNTO DE INTERES GLOBAL: ANALISIS Y DISCUSIONES

El mapa politico mundial actual no representa el comportamiento real de las relaciones
del ser humano. A través de la “geografia funcional”, se propone el concepto de
“conectografia”’ (Khanna, 2016), integrando la geografia como campo de accién vy la
conectividad como sistema operativo territorial. En este nuevo mapa se entiende como
las ciudades dependen de las relaciones que hay entre ellas, provocadas por los sistemas
infraestructurales. Con esto, las ciudades no miden su poder por su tamaiio o poblacidn,
sino por el impacto de influencia que ejerce su conectividad.

La conectividad entre las ciudades es indispensable para que la economia se pueda
regularizar, garantizando una influencia comercial en su inmediatez geografica. En
geopolitica global, América Latina no recibia atencidn, pero esto cambid gracias a la
fuerte inversidn en redes de conectividad que se realizan a través de la “ingenieria

® Cowen, D. The Deadly life of logistics: Mapping Violence in Global Trade. University of Minnesota Press. USA. 2014.
7 Khanna, P. Connectography: Mapping the Future of Global Civilization. Random House LCC US. 2016.
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topografica” ® (Khanna, 2016), entendida como la capacidad tecnoldgica de construir
infraestructura dura sobre superficies complejas, creando nuevos vinculos fisicos.

En esto Centroamérica posee una gran ventaja por su geolocalizaciéon y morfologia.
Representa un istmo de gran interés para el paso comercial, que sirve como puente
interocednico gracias al Canal de Panama, el cual tiene limitaciones para el paso de los
barcos Triple E, que transportan 18.000 contenedores por unidad, a pesar de la
ampliacién de 2014, ya que los mismos no pueden transitar por sus nuevas esclusas, por
lo que es necesario plantearse nuevas alternativas de rutas comerciales, entendidas
como “flujos multidireccionales” (Castells, 2004). Son rutas alternativas que se adaptan
a las nuevas demandas de las redes, en este caso del mercado, sin obviar las ya
existentes, buscando optimizar los enlaces y proponer nuevos nodos de desembarque.

La frontera entre Nicaragua y Costa Rica se manifiesta como una alternativa de
intervencion con esta finalidad. En sus 310 km lineales coexisten sistemas naturales,
socioecondmicos y urbanos que la desvirtlan como frontera, atravesandose
cotidianamente. Sus dinamicas y relaciones podrian optimizarse con la intervencién
espacial de las infraestructuras y una articulacién correcta de sus sistemas. En ella se
plantean dos megaproyectos totalmente desvinculados. Al sur de Nicaragua se proyecta
un nuevo canal interocednico, con mayor capacidad que el Canal de Panama. Por su
parte, Costa Rica proyecta un canal seco en el sector norte, ambas propuestas se
localizan a 50 km de distancia entre ellas, duplicando el desarrollo de servicios,
afectando las logisticas de intercambio comercial e industrial de la region.

Como discusidn se propone una integracién de intereses, para que ambos proyectos
operen como un sistema territorial unificado, evitando una sobre-demanda de servicios,
una duplicidad en la inversién y un mayor impacto ecoldgico, complementando vy
apoyando las légicas operativas del actual Canal de Panam3, incorporando nuevas
técnicas de servicio y transporte de alta tecnologia en el manejo de mercancias.
Provocando los nexos fisicos y virtuales necesarios a partir de las logisticas urbanas
articuladas, integradas y administradas territorialmente por la infraestructura.

3 ELSISTEMA URBANO TRANSFRONTERIZO: CONCLUSIONES Y REFLEXIONES

Como resultado final, se propone un “Sistema Urbano Transfronterizo”. Se trata de un
concepto territorial como método de intervencién de la frontera centroamericana. Es
un sistema en red basado en la articulacién del territorio a través de las infraestructuras
existentes y nuevos vinculos propuestos, reactivando los mdltiples sistemas que
interactudan en distintas escalas de accién.

El territorio fronterizo se manifiesta bajo las leyes de lo infraestructural, que consideran
la idea del territorio como un sistema continuo, ordenado por las leyes de la
infraestructura que lo administran, interviniéndose desde el concepto de
“archipiélagos” ° (Foucault, 1984), como sistemas de organizacion territorial, los cuales
se conciben desde la composicién de unidades dispersas, discretas y contables, con

8, .
Ibid.
° Foucault, M. Space, Knowledge, and Power. In RABINOW, Paul (ed.), The Foucault Reader, Random House, NY. 1984.
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identidad o funcidn especifica, complementadas por dispositivos que constituyen su
sentido funcional. Este es el principio légico de funcionamiento de las cadenas de
suministro y de las ZEE, pero a otra escala y desde otro campo de accién y aplicacién. En
la que cada uno de los elementos que intervienen mantienen su identidad y juntos
forman parte de una totalidad (ver mapa 1).
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Mapa 1. Sistema Urbano Transfronterizo entre Costa Rica y Nicaragua.

Fuente: elaboracion propia.

Foucault (1984) afirma que las principales variables que definen el territorio
contemporaneo son la comunicacién y la velocidad, ambas logradas por la conectividad.
Este cambio de paradigma espacial va redirigiendo el entendimiento de concebir el
territorio desde el modelo “policéntrico en red”"’ (Hilberseimer, 1929), el cual ya no se
basa en la forma urbana tradicional, sino que se configura a partir de una malla activa
gue suministra el campo de accién y responde a una red mayor, visualizando un
“Sistema Urbano Transfronterizo” que constituye una costura infraestructural,
reparando la ruptura de la frontera marcada por la geopolitica.

10 Hilberseimer, L. La Arquitectura de la Gran Ciudad, Gustavo Gili. Original in 1927, Barcelona. 1929.
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Las dos principales tendencias de la hiperglobalizacidn del S.XXI son la conectividad y la
urbanizacion, complementadas y vinculadas entre ellas como parte de los sistemas en
red; ambas son herramientas que sirven para la intervencidn de sistemas fronterizos
complejos como el caso entre Nicaragua y Costa Rica. Esta frontera proyecta una gran
plataforma de intervencion ideal por las condiciones que reline, analizada bajo las lentes
de la funcionalidad, con el fin de abordarse y constituir una nueva forma de integrar dos
naciones que por afios han tenido conflictos politicos. Si comprendieran el poder de la
integracion y su escala de impacto, materializarian este Sistema Urbano Transfronterizo
como una praxis inédita, como un sitio de encuentro Unico de intercambio y logisticas
compartidas para el bien comun de esta region.
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RESUMEN

El presente trabajo tiene como objetivo caracterizar la accesibilidad de los jovenes a la
red de transporte publico por motivos de ocio nocturno en el municipio de Alcobendas
(Madrid). Se trata de una actividad clave en la vida social de este grupo de poblacién,
gue precisa de un transporte que aporte seguridad y rapidez a los desplazamientos, asi
como libertad de movimiento y de eleccién de destinos.

Para valorar la situacién actual en la zona de estudio se ha analizado, en primer lugar, la
distribucidén intraurbana de la poblacién de interés, los residentes entre 15y 19 afos, y
el nivel de renta, como factor relevante en la movilidad. Seguidamente, se ha
determinado la oferta de transporte publico para el conjunto del municipio en fin de
semana a través del tratamiento con SIG de datos General Transit Feed Specification
(GTFS), asi como la accesibilidad a zonas selectas de ocio de la ciudad.

El analisis de los resultados ha desvelado con bastante exactitud el grado de cobertura
del servicio por franja horaria, las zonas mejor y peor servidas en la ciudad y que la
reduccion del grado de cobertura de la poblacidén joven y el aumento del tiempo de
espera, a medida que avanza la noche, disminuyen drasticamente la efectividad del
transporte publico nocturno para ese segmento de usuarios.

Palabras clave: accesibilidad espacial; juventud; ocio; transporte publico; SIG; GTFS.
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ABSTRACT

This work aims to study the accessibility of young people to the public transport network
for night-time leisure purposes in Alcobendas (Madrid). This is a key activity for the social
life of this group of population, and therefore requires for transport to provide safer and
faster journeys, as well as to increase freedom of movement and destination choice.

In order to evaluate the current situation in the area of study, the intraurban distribution
of the target population, the inhabitants between 15 and 19 years old, and the level of
income, as a relevant factor of mobility, were analyzed in the first place. Subsequently,
the supply of public transport services to the entire municipality was determined
through GIS processing of General Transit Feed Specification (GTFS) data, as well as the
accessibility to certain leisure destinations in the city.

The analysis of the results has accurately revealed to which extent the service is
guaranteed within given time slots, the best and worst served zones of the city and that
the decrease in the coverage rate of young people and the increase in the waiting time
throughout the night considerably reduce the effectiveness of night-time public
transport for this type of users.

Keywords: spatial accessibility; youth; leisure; public transport; GIS; GTFS.

1 INTRODUCCION

Este trabajo se encuadra en las nuevas lineas de indagacién en geografia social del
transporte y se centra en el acceso de los jévenes a la red de transporte publico por
motivos de ocio, un grupo de poblacién minoritario, cautivo del transporte y en una de
las situaciones con menor oferta del servicio. La zona de estudio, Alcobendas, constituye
un caso bien ilustrativo, dados sus contrastes en la estructura urbana interna y en la
distribucidn de la demanda potencial.

2 MARCO TEORICO Y ANTECEDENTES

Existen multiples referencias que consideran la movilidad como un derecho
fundamental de los ciudadanos (Cresswell, 2006; HIC, 2013) y un elemento clave en la
lucha contra la exclusién social (Lucas, 2012; Stanley y Stanley, 2017). Los servicios de
transporte publico se tornan entonces en uno de los principales instrumentos en manos
de las administraciones para avanzar en el cumplimiento de tal derecho. Ello es
particularmente relevante para los jévenes, que se encuentran en una etapa vital clave
en su desarrollo (Crosnoe y Johnson, 2011; Johnson et al., 2011).

Al mismo tiempo, el uso de los datos GTFS (General Transit Feed Specification) esta
cobrando relevancia en el andlisis de la oferta de transporte publico y de la accesibilidad,
particularmente a través de SIG. Se trata de un formato de datos para la gestion del
transporte publico que recoge, parada por parada, la hora de llegada y salida de cada
uno de los servicios, teniendo en cuenta el dia de la semana.

Con ello se logra subsanar uno de los grandes problemas del analisis de accesibilidad:
no considerar la dimension temporal. Como expone Kwan (2013, p. 1082) «la
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proximidad no necesariamente significa un mejor acceso». Se puede conocer algo mas
sobre el origen de esa fuente de datos (la colaboracion entre Google y TriMet) en
McHugh (2013). Desde su publicacién, numerosos trabajos han sido presentados
utilizando SIG para tratar y analizar dichos datos (Hadas, 2013; Hadas y Ranjitkar, 2012;
Mercadé et al., 2020; Pereira, 2018).

Un factor importante, la renta, tiende a asociarse con una mayor movilidad de los
residentes, pero la demanda de transporte publico exhibe una relacion inversa con esta
variable. Esto se debe fundamentalmente a la correlacion con un mayor nimero de
vehiculos privados en propiedad. Estudios como el de Paulley et al. (2006) sefialan cdmo
a menor renta, mayor demanda de transporte publico y, particularmente, de autobus.

Alcobendas, ciudad con 118.417 hab. (2020) adyacente a Madrid, aprobd la revisién de
su Plan de Movilidad Urbana Sostenible en 2019. En él, los andlisis de coberturas
adoptaban dareas proximas (buffers) de 400 metros, calculadas sin tener en cuenta el
viario, ni las edificaciones y la oferta de transporte publico nocturno apenas se trataba.

3 OBIJETIVOS Y METODOLOGIA
Se plantean dos objetivos:

1) Determinar el volumen vy la distribucién de la demanda potencial de transporte
publico por ocio nocturno entre jévenes en el municipio de Alcobendas.

2) Establecer y valorar la oferta y la accesibilidad al transporte publico nocturno a través
del andlisis de datos GTFS en un SIG.

Para ello se utilizardn cuatro fuentes de datos fundamentales. La primera es la poblacién
por edificio de entre 15 y 19 afios proporcionada por el Instituto de Estadistica de la
Comunidad de Madrid. A esta se suman los viarios del CNIG y el conjunto de datos GTFS
del Consorcio Regional de Transportes de Madrid. Finalmente, se ha utilizado la
informacidn de renta per capita por seccion censal de Estadistica Experimental del INE
para el afo 2016.

Para abordar el andlisis de la demanda potencial se han estudiado dos variables: la
poblacién joven (entre 15 y 19 afios) y la renta per capita por seccién censal. Para ello,
se ha cartografiado la poblacién de 15 a 19 afos por edificios de la ciudad y se ha
generado una capa de densidades focales (kernel) con un radio de busqueda de 400
metros y una resolucién de 25 metros por pixel.

Para el andlisis de la oferta y accesibilidad al transporte publico se ha utilizado la
extension Network Analyst de ArcGIS 10.7 y se han establecido areas préximas de 400
metros por calles con un recorte (trim) hasta 30 metros y en dos segmentos horarios
durante dos noches distintas, del viernes al sdbado y del sdbado al domingo.
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4  ANALISIS DE RESULTADOS
4.1 Distribucion espacial de la demanda juvenil potencial

Las mayores concentraciones de poblacidon joven pueden apreciarse al NW, en el Distrito
Norte, alrededor del Paseo de la Chopera, apareciendo un segundo foco mas extenso en
el Distrito Centro. Junto a estos, se puede encontrar una serie de focos secundarios en
ese Distrito Norte y, en menor medida, en algunos puntos concretos del sur, La Moraleja
(Figura 1).
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Figura 1. Densidades focales (kernel) de  Figura 2. Renta per cépita (€) por seccién
poblacién de entre 15y 19 afios en censal (derecha) en Alcobendas.
habitantes por hectdrea en Alcobendas. Fuente: elaboracion propia.

Fuente: elaboracién propia.

La renta per capita tiene una distribucién contrastada y algo opuesta. Al sur, el Distrito
Urbanizaciones (La Moraleja) cuenta en todas sus secciones censales con una renta per
capita alta (>25.000€). Inmediatamente al norte, el Distrito Centro apenas dispone de
tres secciones que superen los 10.000€ per capita de renta. En el Distrito Norte (al NW)
se observa una mayor heterogeneidad de rentas, que fluctian entre los 10.000€ y los
20.000€ per capita (Figura 2).

4.2 Laoferta espacio-temporal de transporte puiblico y el acceso a los lugares de ocio

Se han planteado cuatro supuestos de analisis que permiten evaluar la mayor parte de
situaciones posibles en la oferta de transporte publico nocturno por motivos de ocio
para jovenes, que se corresponden con las noches del viernes al sabado y del sdbado al
domingo entre las 22:00 y las 00:00 y entre las 00:00 y las 03:00.
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El segmento horario con mejor servicio corresponde al sabado entre las 22:00 vy las
00:00, con casi un 73,89% de los edificios de la ciudad y un 81,59% de la poblacién joven
cubiertos por algun tipo de oferta de transporte publico y un tiempo de espera medio
maximo de 24,84 minutos. En el extremo opuesto se sitla el domingo entre las 00:00 y
las 03:00, segmento en el que tan solo un 50,08% de los edificios y un 55,89% de la
poblacién cuenta con servicio de transporte publico, mientras que el tiempo medio
maximo de espera se duplica hasta alcanzar los 48,57 minutos.

El sdbado entre las 00:00 y las 03:00 es practicamente un calco del domingo en ese
mismo horario. El viernes entre las 22:00 y las 00:00 presenta algunas variaciones
respecto a su homologo horario del sdbado. Al tratarse de un dia laborable, los servicios
de bus intraurbano apenas tienen presencia y las rutas interurbanas no son capaces de
compensar dicha carencia.

En todos los escenarios analizados los espacios con mayor concentracidon de poblacién
joven y rentas mas bajas son los que cuentan con una mejor cobertura y una mayor
frecuencia de los servicios. Pueden apreciarse algunos espacios peor servidos en el casco
antiguo, si bien el volumen de poblacidn y su extensidén son relativamente reducidos, y
un nucleo mayor entre el casco antiguo y Valdelasfuentes al NW (Figura 3).

XN Viernes (22:00-00:00) #7% Domingo (00:00-03:00)
I sabado (22:00-00:00)

Figura 3. Areas de servicio préximas a los transportes publicos (400 metros por

calles) seguin dia y segmento horario en Alcobendas.
Fuente: elaboracién propia.
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Finalmente, se ha realizado una matriz OD (Origen-Destino) con los datos GTFS y los
tiempos estimados de desplazamiento, entre la ubicacién de cada edificio y una
seleccidn de lugares de ocio nocturno del municipio:

-Centro comercial y de ocio Diversia.

-Arroyo de la Vega (en La Esfera).

-Parque del Hormiguero.

-Plaza Mayor-Centro comercial Gran Manzana.
-Parque del Oeste.

-Paseo de Valdelasfuentes-Parque del Espacio.
-Polideportivo de Valdelasfuentes (entrada principal).

Asi, se ha podido estimar la accesibilidad a cada uno de estos lugares en funcion de la
hora, el dia (las noches del viernes al sdbado y del sabado al domingo a las 23:00 y la
01:00) y distintos umbrales (cutoffs). A tal fin se ha calculado el numero de
desplazamientos posibles desde cada uno de los edificios de la ciudad hasta cada uno
de los centros de ocio nocturno seleccionados. Se ha observado una mejora con
transporte publico de entre el 32,26% y el 51,42% en los umbrales de 20 y 30 minutos a
las 23:00. A la 01:00 y en umbrales de mas de 20 minutos, ese margen se reduce al
14,94%. Con un limite de 10 minutos, las mejoras no superan en ningun caso el 2,04%.
El tiempo medio de desplazamiento sin umbral con transporte publico se reduce entre
un 23,04% y un 27,89% a las 23:00 y un 13,86% a la 01:00, mientras que el tiempo
maximo de desplazamiento no mejora mas de un 12,48% en ninguno de los supuestos.

5 DISCUSION

Como se recoge en los trabajos precitados (Hadas, 2013; Hadas y Ranjitkar, 2012;
Mercadé et al., 2020; Pereira, 2018), el tratamiento de datos GTFS con SIG facilita de
forma sustancial el estudio de la oferta de transporte publico, al tiempo que ofrece una
muy alta precisidon. La combinacién de estos con la informacion de residentes por
edificio permite conocer mejor la accesibilidad real a la red de transporte publico segun
el dia, la hora y el grupo sociodemografico de interés.

En cuanto al papel de las administraciones publicas, el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible del municipio (2019) apenas hace referencia a los jévenes o a la oferta de
transporte publico nocturno. Ademads, los métodos de andlisis usados son mas
elementales y menos exactos que los adoptados aqui. Con los datos y métodos de este
estudio seria posible mejorar sensiblemente los diagndsticos territoriales en esa materia
y con unos costes, ademas, relativamente bajos.
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6 CONCLUSIONES

Se ha puesto de manifiesto la baja eficacia del transporte publico en horarios nocturnos
y, particularmente, para el acceso de jévenes a lugares de ocio. Se debe destacar que,
mas alld de la importancia que pueda tener para este grupo de poblacion en concreto,
cualquier politica que se plantease para aumentar el acceso de este colectivo a lared de
transporte publico supondria también una mejora para el resto de usuarios. Sin
embargo, seria fundamental realizar una encuesta a una muestra representativa de la
poblacién de interés que permitiese conocer su conducta real y sus preferencias.
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RESUMEN

El trabajo constituye una primera aproximacion a las relaciones que se establecen
entre la constitucién de un sistema basico de transporte aéreo (aviacién general),
basado en aerédromos, y la ocupacion del territorio amazdnico. Para ello se presentan
sucintamente los casos de los estados brasilefios de Mato Grosso y Para. Las evidencias
muestran como la funcionalidad de los aerédromos identificados es variada pero
destacan aquellos cuya finalidad fundamental es una actividad econdmica que implica
un alto impacto sobre la masa forestal (agricultura, ganaderia, mineria, explotacién
maderera); también se han reconocido otras actividades, que entran dentro de
pardmetros de dudosa legalidad. No obstante la presencia de estas infraestructuras del
transporte también puede ser una oportunidad para el desarrollo y la proteccidn de los
derechos humanos y los medioambientales.

Este trabajo constituye un avance de resultados de la tesis doctoral de Tatyana Rodrigues Coelho que lleva por
titulo “Transporte aéreo y desarrollo territorial: el caso de Brasil” dirigida por Juan Cérdoba y Candida Gago, cuya
defensa esta prevista en el primer semestre del aifio 2021.
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ABSTRACT

The work constitutes a first approach to the relationships that are established between
the implementation of a basic air transport system (general aviation), based on
airfields, and the occupation of the Amazonian territory. To this end, the cases of the
Brazilian states of Mato Grosso and Para are studied. Evidences show that the uses
and purposes of the airfields identified are variegated, including those whose primary
purpose is an economic activity that involves a high impact on forest mass (agriculture,
mining, logging). Other activities have also been recognized, which fall within
parameters of doubtful legality. Nevertheless, the presence of a basic air transport
system also can be seen as an opportunity for the development and the protection of
the human and environmental rights.

Keywords: Brazil; Amazon region; territory's occupation; sustainability; deforestation;
airfields.

1 INTRODUCCION

El objetivo de esta comunicacién es realizar una primera aproximacién a las relaciones
que parecen existir entre el establecimiento de aerédromos privados y Ia
conformacion del Arco amazonico de la deforestacion (especialmente en los Estados
de Mato Grosso y Pard), tratando de revelar si los aerédromos han servido como
agentes facilitadores de la devastacion del espacio natural o si, por el contrario,
también han significado una revalorizacién funcional de las regiones en tanto que
herramientas para la cohesién y vertebracidn territorial.

Es sabido que el territorio amazdnico empezd a ser explotado de forma permanente
desde finales del siglo XIX, con el hito histérico, mas para un territorio impenetrable
como el que nos ocupa, de la Revolucion Industrial. En este sentido, las potencias
coloniales y las fdbricas del Hemisferio Norte, mas precisamente en Inglaterra,
descubrieron en la regién una importante materia-prima: el caucho. Antes de eso, lo
mas destacado en la regidn habian sido algunas expediciones ordenadas por la Corona
de Portugal con cerca de dos mil personas en busqueda de frutas castafias y cacao,
adquiriendo este ultimo un importante papel en el flujo comercial de los siglos XVIl y
XVIIl (Verissimo y Pereira, 2014). De forma bastante sucinta, podemos dividir la
explotacién amazdnica durante los ultimos siglos en siete fases:

Fin del Siglo XIX: El oro negro. Alentados por el gobierno, miles de brasilefios y
extranjeros deciden emigrar a la regién en con el objetivo de explotar el caucho. El
primer boom del caucho dura poco, pues a partir de 1900, el producto comienza a ser
fuertemente explotado en Asia, interrumpiendo la primacia brasilefia.

Segunda oportunidad para el caucho brasilefio. Con la Segunda Guerra Mundial, los
aliados perdieron el acceso al producto procedente de Asia, poniendo a Brasil de
nuevo en la ruta del comercio mundial. Una vez mas, el ciclo de la riqueza dura poco
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(Couto, 2012), ya que después del final de la guerra los Estados Unidos suspenden las
inversiones.

La década de 1960: “Integrar para no entregar”. El comienzo de la dictadura (1964)
también deja su marca en la ocupacién de la regién. Dentro de un discurso
nacionalista, los militares predican la unificacion del pais (Da Silva, 2017). Ademas, es
necesario proteger el bosque contra la "internacionalizaciéon".

La década de 1970: El avance de la deforestacion. Siguiendo la politica del Presidente
Castelo Branco comienzan las grandes obras viarias hacia el Amazonas. La autopista
Transamazoénica fue inaugurada en 1972 y ya dos afos después esta listo el tramo
Belém-Brasilia. A través de la Superintendencia de Desarrollo Amazdénico (SUDAM), el
gobierno ofrece una serie de incentivos para producir en la region. Con las inversiones
de la SUDAM, un numero creciente de empresas comenzd a implementar proyectos
agricolas (Oliveira, 1989, p. 81-82 en Costa, 2016).

La década de 1980: la “fiebre del oro”. A finales de la década de 1970 mds de cien mil
trabajadores buscadores de oro -garimpeiros- se desplazan y trabajan en condiciones
infrahumanas. El refino del oro, que se realiza con mercurio, contamind grandes
extensiones de tierra (AlbaTV, 2013).

La década de 1990: El impacto de la soja. Este cultivo se adapta al bioma amazdnico y
se convierte en uno de los villanos de la deforestacidn. La produccidn atrae una nueva
ola de inmigrantes, esta vez del sur y del sudeste del pais (Fearnside, 2005). Durante
los afios 90, la superficie total deforestada volvié a incrementarse, alcanzando los 41
millones de hectareas (Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais, 2016).

Los afios 2000 a la actualidad: Un estudio de la ONG Imazon (Barreto, 2013) sefiala que
el 47% de la Amazonia estd bajo algun tipo de presidon humana. La ganaderia se ha
convertido en responsable de la deforestacién de grandes dreas. La superficie
deforestada del Amazonas alcanza a mediados de la década de 2010 los 70 millones de
hectareas (Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais, 2016).

Con todo lo expuesto y, a pesar del esfuerzo institucional realizado en algunos
momentos para la conservacidon del bosque amazdnico, entre las décadas de 1970 y
2000 este sufrié un incremento muy pronunciado de la tala en un drea denominada
“arco de la deforestaciéon” (Mapa 1).

2 METODOLOGIA

La metodologia utilizada para valorar la presencia y el significado de los aerédromos
privados en la explotacién de la Amazonia brasilefa partié de la elaboracion de una
base de datos con los aerédromos privados y publicos de los Estados de Mato Grosso y
Pard. Posteriormente, se confecciond cartografia con la ubicacion y el drea de
influencia de cada aerddromo, mediante la confeccion con SIG (Sistemas de
Informacién Geogréfica) de buffers circulares correspondientes con las AMAS o area
de influencia aeroportuaria.

Hemos utilizado el catastro existente en la pagina web de la ANAC (Agéncia Nacional
de Aviagdo Civil) para localizar todos los aerédromos y definir su tipologia,
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funcionalidad y utilizacién. A partir de esta base de datos, se han elaborado fichas con
la descripcion del sistema aeroportuario de cada Estado estudiado. Cada ficha contiene
la descripcion del Sistema de Infraestructuras Aeroportuario (SIA) por tipo, uso vy
propiedad, entre otra informacidn significativa.

Arco de Desflorestamento da N
Amazédnia Legal

Legenda
Sistoma de Coordenadas Geogréficas
1 ARCO DE DESFLORESTAMENTO South American Datum 1969
UNIDADES DE CONSERVAGAO
s = 0 125 250 500 km
AMAZONIA LEGAL — —
= ESONA Sieos
|| TERRAS INDIGENAS A
[ umiTes esTabuais Escala Numérica
RIOS MARGEM DUPLA Fonte: IBAMA, 2007. Elubosad por Dboru Ferreira

Mapa 1. Arco de la deforestacion
Fuente: IBAMA, in Martins, et. al., 2007.

3 AERODROMOS EN EL ESTADO DE MATO GROSSO

Mato Grosso cuenta con ciento cuarenta y un municipios y cuatrocientos cuarenta y
cuatro aerddromos. Es el estado con el SIA (sistema de infraestructuras
aeroportuarias) mas abundante de la region amazoénica. En este sentido se da la
paradoja de que aunque su nombre en portugués “Mato Grosso” significa selva densa,
hoy dia en vista la alta densidad de los aerédromos, constituye uno de los frentes de
colonizacidon de la Amazonia. Obsérvese el mapa adjunto (Mapa 2) donde puede
apreciarse que el frente de colonizacidn es mucho mds patente en el sur y este, en la
frontera con el Estado de Goias.

En cuanto al reparto por tipologia, el Estado cuenta con treinta y cuatro (34)
aerddromos publicos y cuatrocientos diez aerddromos privados distribuidos en
903.198,01 Km?. Asi en el caso matogrossense lo que mas llama la atencion es el alto
numero de aerédromos privados (350) dedicados a funciones agropastoriles, como
fincas de produccion de granos y/o crianza de animales, agroindustrias, empresas de
aviacion agricola, etc.; cabe sefialarse, ademas, la pertenencia de varios aerédromos a
la misma empresa y/o particular. Por Ultimo destaca la presencia de aerédromos
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propiedad de politicos y empresarios involucrados en casos de trabajo esclavo
conflictos de tierras, narcotrafico y deforestacion ilegal (Ministério Publico Federal,
2016).
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Mapa 2. Aerédromos publicos y privados en Mato Grosso
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ANAC, 2015. Tesis T. Rodrigues-Coelho.

4 AERODROMOS EN EL ESTADO DE PARA

El Estado de Para posee una densidad de carreteras muy baja (0,004 km/km?2), es
también uno de los menos poblados (6,07 hab/km2) y cuenta con ciento cuarenta y
cuatro (144) municipios. En su SIA hemos computado un total de ciento sesenta
aerédromos de los cuales cuarenta son publicos y ciento veinte son privados (Mapa 3).

En cuanto al reparto por tipologia, el Estado cuenta con treinta y cuatro (34)
aerddromos publicos y cuatrocientos diez aerdédromos privados distribuidos en
903.198,01 Km2. Asi en el caso matogrossense lo que mas llama la atencién es el alto
nuimero de aerédromos privados dedicados a funciones agropastoriles, como fincas de
produccién de granos y/o crianza de animales, agroindustrias, empresas de aviacion
agricola, etc.; cabe sefialarse, ademas, la pertenencia de varios aerddromos a la misma
empresa y/o particular. Por Ultimo destaca la presencia de aerédromos propiedad de
politicos y empresarios involucrados en casos de trabajo esclavo conflictos de tierras,
narcotrafico y deforestacion ilegal (Tabla 1) (Ministério Publico Federal, 2016).

En lo que concierne a los aerédromos publicos, un 85% cumple la funcion de
aeropuertos municipales, 7,5% son aeropuertos internacionales (Altamira, Belém y
Marabad) y 7,5% desempefian actividades desconocidas.
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En Para, como en Mato Grosso, la mayoria de los aerédromos privados cumplen la
funcién agropastoril, demostrando su importancia para la economia del Estado. Son
cincuenta y siete aerédromos de propiedad de fincas, cuatro de agroindustrias, cuatro
de empresas de aviacidn agricola y dos de emprendimientos de subasta de animales’.
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Mapa 3. Aerédromos publicos y privados en Para
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ANAC, 2015. Tesis T. Rodrigues-Coelho.

También se ha observado la presencia de quince aerddromos de empresas
explotadoras de madera, tanto procedente de selva virgen como de reforestacion,
ademas de tres propiedad de minerias.

Por otra parte, hay ocho aerédromos localizados en zonas demarcadas para tribus
indigenas, tres de ellos en el municipio de Sao Félix do Xingu. Este municipio es una de
las principales zonas de conflicto en la Amazonia Brasilefia, ya que congrega tanto
zonas de alta conservacién, como pueden ser las reservas indigenas, cuanto
propiedades involucradas en conflictos de tierra y grandes dareas deforestadas
(Fundagao Nacional do Indio, 2016; Instituto Nacional de Pesquisas Espaciais, 2015).
Asi como en Sao Félix do Xingu, hemos encontrado diversos aerddromos privados en
municipios del Arco de la Deforestacién, a saber: Altamira, Cumaru do Norte, Itaituba,
Marabd, Moju, Novo Progresso, Paragominas, Santa Maria das Barreiras, Santana do
Araguaia, Uliandpolis y Xinguara (ANAC, 2014; INPE, 2015). Otra similitud del caso
paraense con el caso matogrossense es la existencia de aerddromos pertenecientes a
empresarios y politicos involucrados en presuntos delitos (Tabla 1).

2 . . . .
En Brasil son comunes empresas de subasta de bovinos en localidades donde la actividad ganadera es
predominante.
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La presencia de los aerédromos privados en algunas zonas es, en muchas ocasiones, el
Unico acceso de la zona. Terence (2013) explica en su estudio sobre los asentamientos
rurales en el sureste de Pard que los aerddromos son la Unica via de entrada de
productos de primera necesidad a numerosas villas y la Unica salida cuando una
persona gravemente enferma necesita llegar a un centro urbano con hospital u otros
servicios publicos durante el periodo lluvioso (de octubre a abril). En estos casos, el
propietario del aerédromo cobra de sus “vecinos” una cantidad de 1.200 reales por un
tramo del viaje, obligando al pequefio productor a vender sus posesiones (en general
ganado) para pagar el viaje o asistir cuando un familiar o pariente préximo fallece.
Estos ejemplos suponen una evidencia de cdmo la utilizacion de muchos aerédromos
va mucho mas alla de los conflictos por la posesidn y uso de las tierras, suponiendo un
elemento de poder y de dominio sobre las personas mas necesitadas.

Municipio Aerodromo Funcion Delito

Sapucaia Faz. Rio Vermelho Agropastoril Conflicto de tierra

Conflictos en contra de

Portel Balbinot Agropastoril comunidades tradicionales por la
explotacién de madera

Novo Repartimento | Fazenda Aratau Agroindustria | Casos de trabajo esclavo en 2015

Sdo Félix do Xingu Fazenda Califérnia Fazenda Conflictos de tierra en 2008

Tabla 1. Aerédromos relacionados con posibles delitos. Estado de Par3
Fuente: Elaboracion propia a partir de Jusbrasil, 2019 y Ministério Publico Federal, 2016.

5 CONCLUSIONES

Debido a la baja presencia de infraestructuras de transporte terrestre los aeropuertos
y aerdodromos en Mato Grosso y Pard presentan un cardcter pionero, esencial para el
desarrollo de actividades socio-econédmicas en el territorio, respondiendo a intereses
privados muy especificos. Estos, junto con el transporte fluvial, parecen ser una
alternativa a la alta inversidn necesaria para el establecimiento de redes de transporte
superficiales cuyo retorno solo es posible un medio-largo plazo. Aun asi, la densidad de
aerddromos en el conjunto del drea estudiada es mucho menor que en el resto del
pais, presentado un caso excepcional el Estado de Mato Grosso, acorde con una
actividad econdmica y una ocupacion del territorio mucho mas intensa que en el otro
Estado estudiado.

Cabe insistir en el alto significado del papel que juegan los aerédromos privados
destinados a favorecer determinadas actividades econdmicas implantadas,
predominando las de cardcter agricola a las que se unen otras relacionadas con las
riquezas del territorio: mineria, explotacion hidroeléctrica, extraccion maderera.

Por dltimo, se ha puesto de manifiesto que la instalacién de una infraestructura
aeroportuaria, aunque modesta en tamano y capacidad, es una oportunidad de
desenclave para los territorios. Ello resulta especialmente patente en los casos de
lugares muy inaccesibles o aislados. La utilizacion de los mismos puede ser una

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

152



Rodrigues Coelho,Tatyana; Cordoba Orddiiez, Juan; et al.

Aviacion general y el arco de deforestacion de la Amazonia brasilefia: los Estados de Mato Grosso y Pard

herramienta para el desarrollo y la proteccién de los derechos mds basicos de las
personas vulnerables, como por ejemplo aquellos aerédromos que comunican los
territorios protegidos, residencia de algunos pueblos originarios. Sin embargo, esta
misma oportunidad puede ser utilizada para otros fines como la explotacién
econdmica que a veces se convierte en formas de desposesion.
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RESUMEN

Alcanzar la cohesidn interna, favoreciendo al mismo tiempo la articulacién exterior, ha
sido el gran objetivo a perseguir en politica regional desde la creacién de las
comunidades auténomas en la Espafa democrdtica. En el caso de Andalucia, este
esfuerzo contaba con la dificultad afiadida de ser aplicado sobre mds de 87.000km2,
ocho provincias con trayectorias histdricas no siempre convergentes y una marcada
complejidad territorial. Las politicas publicas de ordenacidn y gestion del territorio en
esta comunidad comenzaron a trabajar bajo unos preceptos de modernidad,
reconocimiento de la diversidad y favorecimiento de la descentralizacién de las
decisiones en esta materia que generaron un marco de actuacién completo y novedoso.
Sin embargo, con el paso de los afos y la consolidacién del sistema en sus actuales
caracteristicas, este panorama ha ido evolucionando hacia politicas de marcado caracter
conformista, legitimadoras de tendencias previas sobre el territorio y reforzadoras del
centralismo en las decisiones e inversiones.

El objetivo de esta contribucidn es sistematizar y reconocer las principales aportaciones
gue, en torno a la idea de cohesidn territorial, han realizado tanto la legislacion como
los instrumentos de planificacién derivados de ésta que han entrado en vigor en la
comunidad auténoma de Andalucia desde que ésta comenzara su andadura
institucional. Valorando criticamente su contexto, oportunidad y contribuciones al
desarrollo y la integracion regional. Tras esto, se aporta un relato de andlisis critico
acerca de la utilidad y viabilidad de los instrumentos e ideas en liza, su vigencia y
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posibilidades de éxito, todo ello en el marco de los desafios de caracter global en que
tiene que desenvolverse la region.

Palabras clave: Desarrollo Regional; Planificacién urbanistica; Planificacidn territorial;
Andalucia.

ABSTRACT

Achieving internal cohesion, while promoting external articulation, has been the great
objective to pursue in regional politics since the creation of autonomous communities
in democratic Spain. In the case of Andalusia, this effort had the added difficulty of being
applied over more than 87,000 km2, eight provinces with divergent historical
trajectories and a big territorial complexity. The public policies of urban planning and
territorial management in this region began to work under the precepts of modernity,
recognition of diversity and favoring the decentralization of decisions; that generated a
complete and innovative framework for action. However, with the passing of the years
and the consolidation of the system in its current characteristics, this panorama has
evolved towards policies of marked conformist character, legitimizing previous
tendencies on the territory and reinforcing centralism in decisions and investments.

The aim of this contribution is to systematize and recognize the main contributions that,
around the idea of territorial cohesion, have made both the legislation and the planning
instruments derived from it, that have approved in the autonomous community of
Andalusia since its institutional creation. Valuing critically its context, opportunity and
its contributions to development and regional articulation. After this, it will be possible
to compose a scenario of critical analysis about the usefulness and viability of the legal
framework and instruments, its validity and possibilities of success, all within the
framework of the global challenges in which the region is involved.

Keywords: Regional Development; Urban Planning; Territorial Planning; Andalusia.

1 INTRODUCCION. MARCO TEORICO. METODOLOGIA

Uno de los objetivos fundamentales en materia de ordenacién de Andalucia desde que
se le transfieren las competencias en el Estado de las Autonomias ha sido generar una
adecuada cohesion de toda la region a través de la aplicacion de las politicas e
instrumentos de planificacién territorial (Benabent, 2006; Rando, 2019). Con ellos, ha
pretendido solventar los grandes desequilibrios espaciales provocados por la
desafortunada aplicacion de las politicas infraestructurales en el esquema tradicional de
entendimiento de la regidn, léase: plasmacién de la estructura radial del estado,
oriental-occidental; referencias provinciales. Este esfuerzo de la Administracidon
perseguia la mejora de su articulacidn interna y exterior, bajo los preceptos del
desarrollo sostenible, el reequilibrio territorial y la mejora de la calidad de vida de los
ciudadanos (Rodriguez, 2010).

Se inicia asi una etapa de frenesi planificador, en la que se suceden distintos
instrumentos que pretenden abordar esta cuestion, pero en un marco legislativo adn
deficitario, pues hasta la promulgacién de la Ley de Ordenacion del Territorio de

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

155



Ruiz Moya, Noelia; Sanchez Escolano, Luis M.

Urbanismo y ordenacidn del territorio en Andalucia (1978-2020). El complejo camino hacia la cohesion territorial

Andalucia en 1994, todas las herramientas que se tramitan lo hacen bajo el paraguas de
la legislacidn sectorial nacional (Ley del suelo de 1975, 1992 y 1998) o autondmica aun
en redaccion (Tabla 1). De ahi, que muchos de estos instrumentos se quedasen en las
fases preliminares de tramitacién, o cuando ésta finalizaba y se ejecutaban, su
observancia era muy limitada, y sucumbian a las herramientas de planeamiento
sectorial tradicionales, fundamentalmente la planificacién urbanistica (Benabent, 2006).

Del andlisis de los documentos, su sentido y posicidn en la trayectoria descrita, asi como
interpretando sus resultados en el respaldo de los procesos de cohesion interna, se
obtienen una serie de conclusiones preliminares que ayudan a la comprension del papel
del urbanismo, la ordenacién del territorio y, en definitiva, los efectos que la relacién
entre ambas ha tenido en el desarrollo y construccion de la comunidad auténoma de
Andalucia en la etapa democratica.

‘ AMBITO APROBADOS :\\[o} OBSERVACIONES
INSTRUMENTOS DE PLANEAMIENTO TERRITORIAL PREVIOS A LA PROMULGACION DE LA LOTA
(1994)

*En Ley 7/1984, de
Regional Programa de Politica Territorial de Andalucia 1983 Politica Territorial (Para
Directrices Regionales)

*Anteproyecto no
ejecutado, pero

Regi I Directri Regi I A luci 1984

egiona irectrices Regionales de Andalucia 98 antecedente directo de
LOTA

Regional Propuesta de Comarcalizacion de Andalucia 1983

Regional Bases del Sistema de Ciudades de Andalucia 1986

*Se aprueban en 2007,

1986 solo vigentes cuando no

hay PSOT
*Unico instrumento

Plan Director Territorial C I Don

Subregional an birector err;szatofnrr;arca de Dofiana 1988 ejecutado de la Ley del

y Suelo de 1975

Plan Especial de Proteccién del Medio Fisico

Regional L
8 Provinciales

Subregional Directrices del Area Metropolitana de Sevilla 1989
. Bases para la Ordenacién del Territorio de
Regional P , 1990 *Antecedente del POTA
Andalucia
Regional- Documentos de Avances de Ordenacion del *Antecedentes de las
. ) 1985 ) . .
Litoral Litoral Directrices del Litoral
. *Inobservancia
Regional- . . . , .
Litoral Directrices del Litoral de Andalucia 1990 deliberada pese a su

aprobacion
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LEY 1/1994, DE ORDENACION DEL TERRITORIO DE ANDALUCIA (1994)

LEY 7/2002, DE ORDENACION URBANISTICA DE ANDALUCIA (2002)

Regional Plan de Ordenacion del Territorio 2006

Planes Subregionales de Ordenacion del

Subregional *Ver figura 2

Territorio
Regional- Plan de Proteccidn del Corredor Litoral de 2015- *Anulado por STSJA de
Litoral Andalucia 2018 23 de abril de 2018

Tabla 1. Instrumentos de planificacion territorial en Andalucia desde la etapa
autondmica (1978-2021).

Fuente: elaboracién propia.

2 RESULTADOS. LA ORDENACION DEL TERRITORIO: UN SUPRAURBANISMO A
ESCALA REGIONAL

Debe trascurrir mds de una década desde que la comunidad auténoma de Andalucia
asume las competencias en materia de Ordenacién del Territorio (con la aprobacion de
su Estatuto de Autonomia), para que se promulgue el marco legislativo que dard amparo
juridico a esta cuestion.

Asi, se opta por el establecimiento de una ley de instrumentos que desarrollard los
pretendidos principios de cohesion territorial a través del Plan de Ordenacién del
Territorio de Andalucia (Junta de Andalucia, 2006), que desplegara el modelo territorial
pretendido para la region sobre tres pilares bdsicos: la red de asentamientos urbanos,
el sistema relacional e infraestructural que permitiese la vertebracidon espacial de la
region, y las conexiones exteriores para garantizar su articulacion.

Todo ello, terminaria de completarse con la aplicacidon y desarrollo de los planes
subregionales de ordenacién del territorio, que se realizarian sobre las unidades
territoriales que el POTA individualizaba del marco regional segun sus singularidades
ambientales, socioecondmicas y patrimoniales. Asi, con este extenso y novedoso marco
instrumental, se pretendian corregir los desequilibrios espaciales que acaecian como
resultado de la aplicacién de distintas politicas sectoriales centralistas (infraestructuras,
urbanismo, aguas...) frustradas en la regiéon (Zoido, 2010; Rando, 2019).

Los instrumentos de planificacion territorial experimentan asi, un rapido auge en la
ordenacion fisica de la comunidad (figura 1), especialmente en el dmbito litoral, donde
su dinamismo socioeconémico basado en un crecimiento vertiginoso del turismo y la
urbanizacion desmedida, estaban ocasionando numerosos conflictos de dificil solucion,
comprometiendo asimismo la aplicacion efectiva de la idea de cohesidon en la
planificacion (Tabla 2).
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Fases de Ia

autondémica

Primeros documentos (1981-1989) * Desideratum planificador. Impulso tedrico,
primeras aplicaciones practicas.

e Refuerzo sectorial (infraestructuras, dotaciones,
servicios publicos).

* Imbricado en la nocién misma de comunidad

planificacion Enfoque en la aplicacion del concepto

auténoma
Pasos previos al Plan Regional (1990- *  Estabilizacién, primeros resultados.
2005) e Estancamiento por comparacién a los impulsos
anteriores.
Plan de Ordenacion del Territorio de * Consagracion tedrica, con ciertas
Andalucia (POTA, 2006) disfuncionalidades estructurales (dualidad

Oriental-Occidental no resuelta).

e Debilidad en el compromiso politico con la
cohesion.

* Toma de conciencia respecto a lo que conseguido
(mejora en los servicios publicos) y las
oportunidades perdidas (comarcalizacidn, sistema
de ciudades, etc.)

Ultimos afios -post POTA- (2007-2021) ¢ Pérdida de fe en el sistema de planificacion.

* Impactos de la crisis del ladrillo y financiera.

* Aceptacion/resignacion politica y social respecto a
los problemas estructurales de la comunidad
autonoma (paro, desequilibrios territoriales,
concentraciéon/vaciamiento de la poblacion y la
actividad...)

e Ultimos intentos por retomar la idea (PPCLA,
nuevos planes subregionales), sin pasar del plano
tedrico

Tabla 2. Un viaje por la interpretacién de la “cohesidén” en la planificacidn regional
Fuente: elaboracion propia.

Aunque el marco juridico y normativo de ordenacion territorial que planted la
Administracién era ambicioso y novedoso, sucumbe rapidamente ante el conformismo
administrativo en la politica territorial, siendo legitimadora de las tendencias
tradicionales centralistas y sectoriales que habian delimitado el desarrollo regional
andaluz. Pues, pese a contar con un marco legislativo muy garantista, situando a la
planificacion territorial en la cuspide del ordenamiento juridico, y sometiendo
tedricamente las determinaciones urbanisticas a ésta, desde la Administracién regional
nunca se tomo a la ordenacién del territorio en serio, dilatando hasta la extenuacion, la
aprobacion y ejecucion de sus instrumentos. El ejemplo mds evidente es el POTA, que
tarda doce afios en ejecutarse a pesar de haber sido consagrado como la herramienta
principal de planificacién territorial en Andalucia en la formulacidn y aprobacién de la
LOTA (Zoido, 2010; Fustegueras, 2017). Algo similar ocurre con los planes subregionales
(POTS), ya que, pese a que la Administracién favorece su redaccién, y la vinculacién de
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las determinaciones urbanisticas a sus preceptos, en la practica no son mds que
legitimadoras forzosas del ordenamiento urbanistico municipal planteado (Olmedo,
2017). Una situacidn que se ha tratado de corregir, especialmente tras el estallido de la
burbuja inmobiliaria, en la que la Administracién traté de hacer de los POTS
herramientas de control o coercitivas ante los desmanes urbanisticos acontecidos en la
region, especialmente en el litoral. Una medida que no tuvo demasiado éxito, dada la
trayectoria y el poder del urbanismo en la autonomia (Fustegueras, 2017; Gdrgolas,
2019).

Planes Subregionales de O ién del Territorio
Ambitos con PSOT aprobados

Aglomeracién Urbana

Espacios Interiores
____ Espacios Naturales Protegidos

Espacios litorales

Fase de tramitacién

EI En tramitacién
/) En redaccion

N
A 1:2.000.000 1em=20 km
0 375 7% 150

Figura 1. Planes Subregionales de Ordenacidn del Territorio aprobados en Andalucia
(1999-2017).

Fuente: Consejeria de Medio Ambiente y Ordenacion del Territorio. IECA. Elaboracién propia.

3 DISCUSION Y CONCLUSIONES

La Ordenacidn del Territorio no ha podido cumplir con los objetivos planteados por la
Administracion regional para garantizar la cohesion territorial de Andalucia, pese a la
hiperactividad legislativa y planificadora de la misma desde que se le transfieren las
competencias en la materia. Se ha encontrado con numerosos inconvenientes que la
han llevado a ser una practica politica y administrativa desvirtuada y vilipendiada, con
unos instrumentos excesivamente rigidos y burocratizados, sufriendo un agotamiento
estenuante en su aprobacién/promulgacion, y con un contenido normativo relegado a
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ser el legitimador de la planificacion urbanistica municipal, para cumplir con los
preceptos sefialados en el marco legal vigente.

La planificacién territorial, lejos de corregir los desequilibrios espaciales de la region, y
apostar por la cohesién y vertebracion de Andalucia, se ha convertido en un
“supraurbanismo” a escala regional, legitimando un ordenamiento fisico de los usos del
suelo previamente establecidos por el planeamiento urbanistico, pero a una escala
regional o subregional. Algo a lo que ha contribuido enormemente la actitud de la
Administracion, que nunca ha visto en la Ordenacién del Territorio una politica fuerte
con la que poder establecer el modelo territorial que Andalucia necesitaba,
sucumbiendo a las presiones de las politicas sectoriales tradicionales que controlaban la
inversién central en el territorio. Su falta de compromiso con esta politica la ha relegado
a ser una practica administrativa supeditada al urbanismo, que después intenté utilizar
como instrumento coercitivo en la época de crisis para controlar los desmanes
urbanisticos en la regién, cuando dicha materia ya estaba inmersa en un enorme
descrédito politico y social. Una situacién que se mantiene actualmente, donde la
planificacion territorial ha quedado totalmente desdibujada tratando de reencontrarse
en un nuevo marco legislativo.
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RESUMEN

En Espafia, y especialmente en algunas de sus regiones periféricas o histéricamente
subdesarrolladas, existe aun en pleno siglo XXI una inexplicable confianza en la
capacidad de las grandes infraestructuras para generar desarrollo y nuevas
oportunidades. De ahi que se les atribuyan poderes casi mdgicos en el trabajo por la
articulacion fisica y la cohesidn social de los territorios. Lo que de forma recurrente no
recibe tanta atencion por parte de la poblacidon en general, y de los administradores
publicos en particular, es la relacion final coste/beneficio que se deriva de tales
iniciativas.

Las principales infraestructuras hidraulicas, casi siempre financiadas desde lo publico,
generan ademas enormes impactos en escenarios muy afectados por el cambio global.
Al sur de Granada, junto a las ultimas vertientes de las Béticas litorales y sobre el cauce
del Guadalfeo, se levanta la presa de Rules, de 132 metros de altura, que puede albergar
hasta 117 hm3 en su vaso, y cuyas obras —aun inconclusas- se prolongan no sin
interrupciones por mas de 30 afos.

El objetivo de esta contribucién es abordar, desde un punto de vista geografico, los
costes, impactos y posibilidades que para el desarrollo regional ofrece la presa y embalse
de Rules (Granada). Analizando su génesis, proceso constructivo y el papel que tiene
como soporte de actividades fundamentales de la economia local (urbanismo, turismo
y agricultura). Tras esto, se hilvana un relato de analisis critico acerca de la utilidad y
viabilidad de la obra, la incapacidad demostrada en el desarrollo de su infraestructura
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asociaday, en definitiva, evaluando su retorno ambiental, econdmico y social. Todo ello
permitird componer una completa aproximacion cientifica a su capacidad real para
impulsar procesos de desarrollo regional en el marco de los desafios de caracter global
en que tiene que desenvolverse la Costa Tropical y su entorno.

Palabras clave: Infraestructuras; desarrollo regional; politica hidraulica; planificaciéon
territorial; Granada.

ABSTRACT

In Spain in the XXI century, and especially in some of its peripheral or historically
underdeveloped regions, there is still an inexplicable confidence in the capacity of large
infrastructure to generate development and new opportunities. Thus, almost magical
powers are attributed to it in its role in the physical articulation and social cohesion of
the territories. What frequently does not receive much attention from population in
general, and from public administrators in particular, is the final cost / benefit ratio
derived from such initiatives.

The main hydraulic infrastructures, almost always publicly financed, also generate
enormous impacts in scenarios highly affected by global change. To the south of
Granada, next to the southernmost slopes of the Baetica mountains and along the
riverbed of the Guadalfeo river, the Rules dam was built, measuring 132 meters, which
can hold up to 117 hm3 in its reservoir, and whose ongoing construction has continued
with considerable interruptions for over 30 years.

The main goal of this contribution is to address, from a geographical point of view, the
costs, impacts and possibilities that the Rules dam and reservoir (Granada) offers for
regional development by analyzing its origin, construction process and the role it has as
a support for fundamental activities of the local economy (urban growing, tourism and
agriculture). Once established, we put together a critical analysis report based on the
utility and viability of the project, the inability demonstrated in the development of its
associated infrastructure and, ultimately, evaluating its environmental, economic and
social return. All of this will make it possible to compose a complete scientific approach
to its true capacity to promote regional development processes within the framework
of the global challenges in which the Costa Tropical and its surroundings have to
develop.

Keywords: Infrastructures; Regional Development; Hydraulic Policy; Territorial Planning;
Granada.

1 INTRODUCCION. MARCO TEORICO Y METODOLOGIA

En Espafia, y especialmente en algunas de sus regiones periféricas o histéricamente
subdesarrolladas como la provincia de Granada, en la Andalucia Oriental, existe aun en
pleno siglo XXl una inexplicable confianza en la capacidad de las grandes infraestructuras
para generar per se desarrollo y nuevas oportunidades. Lo que de forma recurrente no
recibe tanta atencion por parte de la poblacidon en general, y de los administradores
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publicos en particular, es la relacion final coste/beneficio que se deriva de tales
iniciativas, la necesidad de acompanarlas en la escala local por politicas en las que los
habitantes de ese territorio sean los protagonistas de los procesos de desarrollo, y
finalmente, de la importancia que el compromiso politico en el medio y largo plazo tiene
para el seguimiento y conclusion de las iniciativas en cuestion (Delgado Vifias, 2017;
Farinds Dasi, 2007).

Al sur de Granada, sobre las vertientes del sector central de las Béticas litorales, en la
interseccién de los cauces del izbor y el Guadalfeo, se levanta la presa y embalse de
Rules. Con 132 metros de altura sobre el lecho fluvial, y pudiendo albergar hasta 117
hm3 en su vaso, sus obras de construccidon —aun inconclusas en 2021- se prolongan no
sin interrupciones por mas de 30 afios. Inversidn faradnica, llevada a cabo en tiempos
en los que comenzaba a ponerse en duda su utilidad y necesidad, no solo localmente
sino también analizada en un marco general de replanteamiento del destino de la
inversién publica, es la esperanza por la disponibilidad de agua para los grandes sectores
econdmicos dominantes en la comarca de la Costa Tropical (Mataran Ruiz, 2005;
Swyngedouw, 2015). Su estado actual, de vaso rebosante de agua sin conducciones para
redistribuirla, es fuente constante de frustraciones, luchas politicas fratricidas y, en
definitiva, de todo tipo de debates infructuosos representativos de sociedades
estancadas o carentes de liderazgo politico (Alcalde, 2014; Agencia EFE, 2017; Alcéntara,
2020).

MALAGA

Mar Mediterraneo

LEYENDA
Division administrativa
N d
Témminos Municipales
A Lzsoo 1em=3km ] g
= — > n [ Por costa Tropical

Figura 1. Mapa de localizacién del embalse y la Costa Tropical
Fuente: elaboracién propia.
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El objetivo de esta contribucién es abordar, desde un punto de vista geografico, los
costes, impactos y posibilidades que para el desarrollo regional ofrece la presa y embalse
de Rules (Granada). Analizando su génesis, proceso constructivo y el papel que tiene
como soporte de actividades fundamentales de la economia local (urbanismo, turismo
y agricultura). La hipdtesis de partida considera que las grandes infraestructuras en
general, y las hidraulicas en particular, no son por si mismas punto de partida para los
procesos de desarrollo regional; no en ausencia de politicas de apoyo al desarrollo en la
escala local, o si carecen en su disefio y construccion de compromiso politico y social
efectivo.

2 RESULTADOS

El embalse de Rules se convirtié bajo este paradigma, en una de las infraestructuras
clave de la provincia para permitir el desarrollo de la zona litoral, una de las dreas mas
dindmicas de ésta junto con la aglomeracion urbana de Granada.

El agua, un bien limitado en la Costa Tropical, se ha convertido en el recurso
indispensable para sostener un modelo de crecimiento basado en la agricultura
intensiva y el turismo, construyendo un escenario muy similar al de sus comarcas
vecinas. En el extremo oriental de la costa granadina se extienden grandes superficies
destinadas al cultivo bajo plastico, a imitacion del cercano poniente almeriense,
ocupando el estrecho frente litoral y adentrandose hacia las ramblas y lechos de los
principales torrentes (Sanchez, 2016). Por otro lado, en el extremo occidental del litoral,
predomina la actividad turistica con un modelo extensivo y residencial, manteniendo
fuertes similitudes con la Axarquia malaguefia. Algo que también ocurre con la otra
actividad predominante en el drea, el cultivo intensivo de subtropicales. Se trata de una
agricultura en auge desde finales del siglo XX, en continua expansién desde entonces,
enfocada a la exportacion, lo que la hace muy exigente en recursos (Sanchez, 2016).

En este contexto, parece légico que se viese en la promesa de Rules el alivio a todas las
tensiones a las que se veian sometidos estos sectores dominantes, por llegar a ser la
gran fuente que permitiria con cierto desahogo el desarrollo econémico del litoral
granadino. Aunque el proyecto de la presa y embalse comenzd a gestarse en el Ultimo
cuarto del siglo XX, no comenzaron las obras de ejecucidn del proyecto hasta los ultimos
anos del mismo, levantdndose la presa en 2004, y culminando el vaso en 2007, afio en
el que se inicia la acumulacién de agua en el embalse (Tabla 1, figura 2).

Si bien, la sociedad granadina en general y la de la costa en particular, han ido aceptando
con resignacién todas las promesas incumplidas relacionadas con esta faradnica
infraestructura, al contemplar los continuos retrasos en la ejecucion y culminacion de
ésta. Pues, aunque el agua se ha acumulado en Rules hasta convertirla en la denominada
“mayor piscina de Europa” (Agencia EFE, 2017), ésta no ha cumplido aun su cometido,
no abasteciendo a los municipios de la Costa Tropical, ni ha permitido tampoco
responder a las expectativas generadas en cuanto al aumento de las zonas de regadio.
Pese a que las canalizaciones del embalse aparecen reflejadas en todos los proyectos
de Presupuestos Generales del Estado de los ultimos gobiernos, independientemente
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de su signo politico, nunca llegan a materializarse las inversiones necesarias para llevar
a buen fin dichas obras (Agencia EFE, 2019).

Proyecto de Construccion de la Presa de Rules en el rio Guadalfeo (2000)

D.H. Cuenca del Guadalfeo

Superficie 1070 km2

Precipitacion media 450-900 mm/afio

Aportacién media anual 127 Hm3

Caudal medio del rio 6,65 m3/seg

Caudal de avenida de diseno 3020 m3/seg

Superficie del embalse 345 Has

Capacidad del embalse 117 Hm3

Longitud del rio afectada 6 km

Cota del embalse ordinaria y extraordinaria 243 my 248 m. respectivamente
Desagiie del fondo del caudal 187 m3/seg

Tipo de la presa De gravedad

Radio del arco 500 m

Altura sobre cauce y cimentacion 94 my 132 m respectivamente
Longitud de la coronacién 619,43 m

Afio de construccién 2004

Embalse 147.700.000 €

Presa 80.300.000 €

Canalizaciones para riego 320.000.000

TOTAL 548.000.000 €

Tabla 1. Grandes magnitudes del proyecto de la presa y embalse de Rules
Fuente: Elaboracion propia a partir de Sociedad Estatal de las Aguas de las Cuencas Mediterraneas
(ACUAMED) y Confederacién Hidrografica del Sur (CHS).

La inexistencia de las conducciones necesarias para la utilizacidon del agua ha conseguido
desesperar a la poblacion, que ve impotente como el embalse debe desaguar
periddicamente, mientras se contintan sufriendo las consecuencias del creciente déficit
hidrico. A ello se le suman los costes ambientales de la obra, que ha modificado el curso
y ocupado el valle de los principales rios de la comarca (izbor y Guadalfeo), la légica e
imparable colmatacidn del vaso y, como consecuencia directa, el retroceso, aguas abajo,
de las playas mas turisticas de la provincia ante la falta de aporte de sedimentos
retenidos en Rules (Mataran, 2005; Alcalde, 2014).
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Figura 2. El embalse de Rules, con la A-44 y el valle del Guadalfeo al fondo
Fuente: elaboracién propia.

3 DISCUSION. CONCLUSIONES

Tras mds de tres décadas las obras de Rules estdn aun inconclusas, poniendo de
manifiesto la inoperatividad de la administracién publica y, particularmente, la de los
representantes politicos locales y regionales, consiguiendo invalidar el argumento de
gue las grandes infraestructuras impulsan automaticamente el desarrollo regional. Con
margenes de demora de este calibre se hace, de hecho, inconcebible tal desarrollo, asi
como cualquier atisbo de éxito en una intervencién que pretendia reconducir las
dindmicas desequilibrantes sobre el espacio o impulsar la generacidén de sinergias que
desemboquen en el incremento de la calidad de vida de los habitantes de este territorio.

Lo anterior refuerza, asimismo, las dudas sobre la necesidad de este tipo de obras, al ser
Rules una de las ultimas de gran magnitud en una sociedad que, cada vez mas, apuesta
por una nueva gobernanza basada en la reutilizacién o la racionalizacién del consumo
de los recursos en lugar de embarcarse en intervenciones disruptivas de los flujos
ecolégicos de un elevadisimo coste econdmico (Farinds Dasi, 2007). El impasse
decadente que marcan los ultimos afios de la obra, desde su inauguracién en 2004,
demuestra que no habia plan ni proyecto sobre qué se pretendia mds alla de levantar la
pared de hormigdn. Y cuyo Unico fruto hasta ahora ha sido la campafia de propaganda
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apoyada con dinero publico encargada de anestesiar y dividir a los granadinos en las
ultimas tres décadas (Agencia EFE, 2019).

Porque, estando en marcha el tercer decenio del siglo XXI, todavia no hay conducciones
para la distribucién del agua embalsada en Rules hacia la Costa Tropical; solo quedan los
proyectos de canalizacidn, aln sin financiacién, y las légicas expectativas frustradas.
Todo ello, prototipico en una sociedad sin liderazgos politicos que den respuesta a sus
necesidades fundamentales. La “piscina mas grande de Europa” es, en 2021, el mejor
simbolo de la postracidon de Granada y de la ausencia de un compromiso politico e
institucional por el desarrollo regional de esta parte de Espaia.
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ABSTRACT

Cities are of central importance for both economic growth and sustainable
development. While urbanization has enhanced agglomeration economies, urban
sprawling has simultaneously increased land-use and energy consumption, making the
transition to a low-carbon development pathway particularly complicated. In this
context, compact cities (i.e. densely populated) have been increasingly mentioned as a
key option to limit the global increase in temperature. However, in urban settings of
Latin America, higher density might exacerbate negative congestion effects already
affecting urban areas and produce uncertain impacts on CO2 emissions. To better
understand the CO2 emissions impact of higher density in Latin-American cities, a new
methodological approach is developed to systematically assess city-level CO2 emissions
for a set of 570 cities distributed across 7 countries. Based on this new dataset, a spatial
panel model is built with the purpose to find robust evidence that higher density reduces
CO2 emissions at the city-level. Results also shed lights on the crucial role that spatial
planning can play to help curbing CO2 emissions in Latin-American.

Keywords: urban emissions; low-carbon cities; population-based clusters; economic
geography; spatial patterns
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Are compact cities more carbon-efficient?

RESUMEN

Las ciudades son, en la actualidad, de central importancia tanto en relacién con los
aspectos de crecimiento econémico como con el desarrollo sostenible. En este sentido
mientas que los procesos de urbanizaciéon han favorecido las economias de
aglomeracion, los de expansién urbana han incrementado el consumo de suelo y de
energia, haciendo de la tan deseada “transicidn hacia economias bajas en carbono” una
meta todavia lejana. En este contexto, las ciudades compactas (por ejemplo aquellas
con altas densidades de poblacién) estan siendo cada vez mds valoradas como opciones
clave para limitar el calentamiento global. Pese a ello, en las ciudades de Latinoamérica
las altas densidades pueden incrementar los efectos negativos de la congestion, lo que
afecta sin duda a muchas de ellas, produciendo impactos inciertos.

Con objeto de entender de manera acertada las repercusiones de las emisiones de CO,
en ciudades de alta densidad, se ha desarrollado una aproximacién metodolégica que
evalua el nivel de emisiones de un conjunto de 570 ciudades en 7 paises de la region.
Empleando la base de datos confeccionada, se ha elaborado un modelo espacial que
pretende hallar evidencias robustas que demuestren que las altas densidades reducen
las emisiones de CO, en la escala urbana. Los resultados también ofrecen pruebas sobre
el papel esencial que puede jugar la Ordenacidn del Territorio a la hora de reducir las
emisiones de carbono en América Latina.

Palabras claves: emisiones urbanas; ciudades con bajas emisiones de carbono;
conglomerados demograficos; geografia econdmica; patrones espaciales.

1 CONTEXT AND THEORETICAL FRAMEWORK

Cities are of central importance for economic growth. However, urban processes can
make sustainable transition particularly complicated if urban development occurs in
sprawl, implying high land use and energy consumption. Compact cities, more densely
populated, have nonetheless been increasingly mentioned as a key option to limit the
global increase in temperature.

For more than a century, it has been recognised that as people, firms and resources
concentrate in close geographic space, multiple benefits arise (Marshall, 1890). Well-
documented “agglomeration economies” enhance productivity through various
channels ranging from labour pooling, to spreading of costs and sharing of suppliers or
innovation. However, cities also bring about negative congestion effects such as
increasing prices of living and doing business or overcrowded public infrastructure and
roads (see Giuliano et al. 2019 for a recent discussion on role of agglomeration
economies in the evolution of urban form). While every city is affected by both effects,
there is strong evidence that in the USA and Europe higher productivity occurs in places
with greater economic density (Ahlfeldt and Pietrostefani, 2017; Glaeser, 2011).
However, the benefits of agglomeration differ across countries: in Mexico, for example,
urban compactness can be negatively associated with economic productivity
(Monkkonen et al., 2019). In general, cities in Latin-America fail to fully leverage the
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benefits of agglomeration, depicting a more nuanced relationship between cities and
economic growth (Ferreira et al., 2018).

Simultaneously, urbanization is one of the most irreversible land-use change and a major
driver of environmental changes. Across the world, cities are responsible for about 75%
of global primary energy consumption (UN Habitat, 2016) and they are increasingly
viewed as critical actors to transition to a low-carbon development pathway. As an
analogy to agglomeration economies, a large body of literature has highlighted how
density delivers climate benefits: denser cities streamline energy consumption,
rationalize transport, they reduce commuting and, everything else being equal, diminish
CO2 emissions. In the USA, there is consistent evidence that high density metropolitan
areas emit less than highly disperse ones (Brown et al. 2009; ULI 2010). Further research
estimated that doubling the density of the biggest US metropolitan areas was conducive
to a reduction of 35 to 48 percent in CO2 emissions (Lee and Lee, 2014); or that urban
form is the main driver of the ecological footprint variations among the municipalities
of the Barcelona Metropolitan Area (Mufiz and Galindo, 2005). However, more
contrasted results have been found in different contexts. In China, for example, the
benefits of higher density in terms of CO2 emissions depend on city's development level
(Ou et al. 2019) and factors such as transport organization (Zhang et al. 2019).

Better understanding the relationship between cities’ spatial structures and CO2
emissions in different socio-economic and geographical contexts is key to inform low-
carbon development. In Latin-American urban settings for example, weak urban
governance and suboptimal provision of public infrastructure might lead to a situation
where higher density exacerbates congestion effects, resulting in uncertain impacts on
CO2 emissions. As part of a broader investigation, this communication is thus exploring
the following question: in urban settings of Latin America, what is the CO2 emissions
impact of higher density?

2  CITIES EMISSIONS TRENDS IN SEVEN LATIN AMERICAN COUNTRIES

Following Djikstra et al. (2020) and the methodology endorsed by the United Nations
Statistical Commission in March 2020, we build a comprehensive dataset on cities’
emissions." Cities are defined using a population-based approach that seeks to capture
the socio-economic reality of urban structures -as opposed to the administrative
boundaries. Leveraging on the work of Oda et al. (2018), which provides spatially
disaggregated CO2 emissions at a 1km2 resolution, we estimate CO2 emissions at the
city-level as the emissions that are product of fossil-fuelled activities occurring within
the boundaries of cities. As a result, our dataset provides systematic information for 570
cities distributed across 7 Latin-American countries (México, Brazil, Argentina, Chile,
Perd, Ecuador and Colombia®) for the years 2000 and 2015.

! UN resolution available here. The methodology was applied to the GHSL population grid provided by the European
Union at a resolution of 30 arcsec.
2 Collectively these countries account for 76% of GHG emissions of the region.
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Figure 1. Moran’s | scatter plot of CO2 emissions per capita at the city-level in 2015.
Note: emissions per capita and their spatial lag have been standardized and are plotted as z-scores.
Source: Authors

Emissions per capita at the city-level display significant spatial correlation with a global
Moran’s | estimated at 0.46 in 2015 and significant at the 1% confidence level (figure 1).
This confirms that cities with similar emissions per capita are located closer to each
other.? In addition, we conduct a Local Indicator of Spatial Association (LISA) analysis
that reveals a double pattern of local spatial autocorrelation: the clustering of cities with
higher-than-average emissions per capita was mainly distributed along the valleys and
grasslands of south Brazil, Argentina and the Mexican plateau. On the other side, cities
with lower-than-average levels of emissions per capita cluster in the Andean region and
along the Pacific coast. These findings are a reminder of Tobler’s first law of Geography,
which states that “everything is related to everything else, but near things are more
related than distant things”. Properly accounting for this spatial dependence is crucial
to disentangle the causal impacts of density on CO2 emissions and ensure unbiased
estimations (Anselin, 1988).

3 THE EMISSIONS IMPACT OF DENSITY: EMPIRICAL FRAMEWORK AND ESTIMATION
RESULTS

To assess emissions impact of density, we developed a spatial panel model that builds
upon the STIRPAT (Stochastic Impacts by Regression on Population, Affluence and
Technology) model. This model has been widely used and is inspired by the Kaya
equation (see Kaya, 1990, for the original IPAT and York et al., 2003, for STIRPAT). Here,
we seek to explain city-level CO2 emissions through population, affluence and

®The neighbour’s matrix used for this communication defines neighbours as the 5 closest cities based on geographic
distance. The Global Moran’s | of cities emissions -i.e., not controlling for population- is also significant and estimated
at 0.17.
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population density (i.e. the ratio of city habitants/ city area). Our model has the
following form:

InY;, = )\Z Wi Y + piinpopulation; ¢ + B,GDPPC., + P53 In Density;, + w; + &, (1)
Jj#i
With InY;, denoting the natural logarithm of CO2 emissions of city i in year t, W;; the
row-standardized neighbours matrix used to compute the spatial lag of cities’ emissions
and A the spatial lag parameter, which reflects the strength and direction of spatial
autocorrelation between one city and its geographical neighbours. In populationi't is
the log-transformed population of city i in year t, while GDPPC_ , accounts for Gross

Domestic Product (GDP) per capita of country c in year t. Finally, w; are city fixed effect
that allow to control for time invariant unobserved heterogeneity such as city
geographic characteristics.

Column 1 of table 1 presents estimation results for a static panel. Column 2 and 3 are
the results of estimating equation 1 first with density and then with the log-transformed
value of density.® Across all specifications, the coefficient on density is negative and
significant, indicating that, on average, higher density reduces C02 emissions at the city-
level. The coefficients for population and GDP/capita have the expected positive impacts
and are significant at the 1 percent confidence level, indicating that richer or more
populated cities emit more CO2.

The coefficient of the spatial lag factor was found to be positive and significant, implying
that the level of CO2 emissions of a city has a positive impact on the level of emissions
of neighbouring cities. This confirms that city-level CO2 emissions are affected by a
spatial diffusion process, which underscores that cities do not operate alone and their
carbon performance is also the result of interactions within a broader “system of cities”.
Considering this spatial diffusion process, our results further indicate that a 1 percent
increase in city population has a total impact on city CO2 emissions of +3.12 percent,
while a 1 percent increase in city density is conducive to a total decrease of -2.13
percent, significant at the 1 percent and 5 percent confidence level respectively.

* For the sake of brevity, we do not discuss the test that led us to opt for this specification form but include them at
the bottom of table 1 for reference. We also tested whether the impact of density follows a U-inverted shape by
introducing density in its quadratic form but found no evidence of such an impact.
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Static Panel Model Spatial Panel Model (1) Spatial Panel Model (2)

Ln City CO2 emissions

Spatial Factor A 0.509 *** 0.511 ***
(0.027) (0.027)
Density -0.065 ** -0.050 **
(0.024) (0.015)
Ln Density -1.045 **
(0.39)
Ln Population 1.038 *xx* 0.692 *** 1.526 **x*
(0.39)
GDPPC 0.135 *** 0.060 *** 0.059 ***
(0.006) (0.005) (0.005)
City Dummy YES YES YES
Observations 1,140 1,140 1,140
Individuals 570 570 570
Adj. R-Squared 0.50
AlIC -265.7316 -262.1618
Hausmann Test 36.938%** 43.051*** 35.693***
Robust LM panel test
for spatial lag dep. 112.41%%** 136.35%***
Robust LM panel test
for spatial error dep. 0.061924 2.43
Note * p<0.1; ** p<0.05; ***p<0.01

Table 1. STIRPAT model estimation results
Source: Authors

4 CONCLUSION

This communication provides preliminary evidence that for 570 cities distributed across
7 countries in Latin America, density has a significant and negative impact on CO2
emissions at the city-level. These findings are in line with previous studies and suggest
that compact cities are more carbon-efficient. Further research will be needed to
identify the specific channels of transmission of such an impact and assess whether
these impacts differ in function of development levels or other local factors. Looking
forward, these results shed lights on the role that spatial planning can play to curb CO2
emissions: as urban population is expected to keep rising in Latin-America (UNDESA
2018), sthrengntened urban planning can constrain urban land expansion and help fully
leveraging the climate and socio-economic benefits of higher density through
complementary reforms in transport and energy sectors.
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RESUMEN

La aprobacién del Plan Andaluz de la Bicicleta (PAB), con vigencia entre 2014 y 2020,
supuso un punto de inflexion para la movilidad sostenible en la region, que, de alguna
manera al menos, se vio refrendado por la revisidon del Plan de Infraestructuras para la
Sostenibilidad del Transporte en Andalucia, decretada a finales de 2016 (PISTA 2020).
Ambos documentos, junto con otros de escala metropolitana y urbana, son los vectores
administrativos que se han implementado de cara a la sostenibilidad de la movilidad
andaluza, en la que los desplazamientos no motorizados (a pie y en bicicleta) ganan peso
frente al vehiculo privado. También se impulsa la intermodalidad, a ser posible entre
transportes de cardcter publico y colectivo, en los que el ferroviario se convierte en pieza
clave, combinado, sobre todo, con medios no motorizados. Asimismo, hay una apuesta
decidida por el cicloturismo, como actividad econdmica emergente que puede generar
rentas complementarias en espacios rurales periféricos.

En este trabajo tratamos de realizar una valoracidn de las transformaciones acontecidas
al respecto en estos ultimos anos en la Comunidad andaluza, con sus luces, pero también
con sus sombras, asi como una revisidon de la produccién cientifica generada, que no es
menor, y en la que la disciplina geografica, por su propia naturaleza, ha realizado
aportaciones significativas. Este método valorativo nos lleva a unos resultados referidos
a la situacion del tema desde la perspectiva de las actuaciones llevadas a cabo, y
también, obviamente, de las no ejecutadas, asi como del estado del arte académico
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alcanzado. El debate y la reflexidn critica seran los ejes en los que se apoyen la discusion
y las conclusiones de este estudio.

Palabras clave: bicicletas; senderismo; sostenibilidad; territorio andaluz.
ABSTRACT

The approval of the Andalusian Bicycle Plan (PAB), effective between 2014 and 2020,
was a turning point for sustainable mobility in the region, which, in some way at least,
was endorsed by the revision of the Infrastructure Plan for Sustainability of Transport in
Andalusia, decreed at the end of 2016 (PISTA 2020). Both documents, along with others
on a metropolitan and urban scale, are the administrative vectors that have been
implemented with a view to the sustainability of Andalusian mobility, in which non-
motorized journeys (on foot and by bicycle) increase weight compared to private
vehicles. Intermodality is also promoted, if it is possible through public and collective
transport, in which the railway becomes a key element, combined, above all, with non-
motorized means. Likewise, there is a decided commitment to cycle tourism, as an
emerging economic activity that can generate additional income in peripheral rural
areas.

In this work we try to make an assessment of the transformations that have occurred in
this regard in recent years in the Andalusian Community, with its lights, but also with its
shadows, as well as a review of the scientific production generated, which is not minor,
and in which the geographical discipline, by its own nature, has made significant
contributions. This evaluative method leads us to results referring to the situation about
the actions carried out, and obviously those not executed, as well as the state of the
academic art achieved. The debate and critical reflection will be the axes on which the
discussion and conclusions of this study are supported.

Keywords: bicycles; hiking; sustainability; Andalusian territory.

1 INTRODUCCION

Se trata de realizar una revision critica de los planes implementados y de las actuaciones
llevadas a cabo en los ultimos tiempos sobre el territorio andaluz en relacién con la
temadtica de la movilidad sostenible, asi como una puesta al dia del estado del arte
académico en esta misma materia. Este concepto cabe definirlo como el “conjunto de
procesos y acciones orientados a que el desplazamiento de personas y mercancias que
facilita el acceso a bienes, servicios y relaciones, se realice con un impacto ambiental
positivo o en todo caso con el menor impacto ambiental posible, contribuyendo, de esta
manera, a la lucha contra el cambio climatico, al ahorro y a la eficiencia energética, la
mejora de la salud publica y a la reduccidn de la contaminacidn acustica y atmosférica”,
segun la Consejeria de Fomento, Infraestructuras y Ordenacidn del Territorio de la Junta
de Andalucia (2020). Con todo ello pretendemos no sélo reflexionar, y debatir, sobre la
importancia que este sector posee para el actual desarrollo socio-econdmico de
Andalucia, sino sistematizar el conjunto de la informacion disponible, que empieza a ser
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cuantiosa, contribuyendo asi a su mejor manejo, y aprovechamiento, por parte de la
comunidad cientifica interesada.

2 MARCO TEORICO

La consolidacién del paradigma de la sostenibilidad desde la segunda mitad de la década
de los 80 del pasado siglo XX, se manifestd, entre otras cuestiones, en la progresiva
valoracién de los itinerarios no motorizados como elementos a incorporar en la
planificacion de infraestructuras y de la movilidad que sobre ellas se produce. Los modos
de desplazamiento se enriquecen, pues, con la consideracién, e impulso, de los que
tienen lugar a pie y en bicicleta. Ademas, el concepto de intermodalidad se incardina en
los mismos como una férmula para optimizar los flujos, en especial en entornos urbanos
y metropolitanos. En ese sentido, aparece con frecuencia, dentro del discurso politico,
una apuesta, muchas veces mas tedrica que real, por proyectos vinculados a la
conjuncién “tren+bici”, como féormula eficiente para acceder a los lugares centrales de
las distintas ciudades, pero también como mecanismo que favorece un contacto no
contaminante con la naturaleza a través de actividades al aire libre. Es ahi donde se
incorpora, también con fuerza, el cicloturismo, cuyos beneficios, de muy distinta indole,
pueden, y sobre todo deben, repercutir en rentas complementarias para comunidades
locales tradicionalmente periféricas en multiples aspectos.

En este sentido no debe sorprender, pues, que desde finales del siglo XX se encuentren
trabajos académicos dedicados a ponderar la importancia de los itinerarios no
motorizados en los espacios rurales, como los firmados por el profesor Brunet Estarellas,
y que podemos ejemplificar con el dedicado a “La red europea de vias verdes”, ya en
nuestra centuria (2003). Estos soportes se convierten en el tipo principal de los
impulsados inicialmente en Espafia, todo ello a raiz de un inventario realizado en 1993
por la Fundacion de los Ferrocarriles Espafioles (FFE) por encargo ministerial, y en el que
se constataba la amplisima oferta de lineas ferroviarias en desuso (mas de 7.600 km)
susceptibles de ser rehabilitadas para nuevos usos, siempre no motorizados.

Cabe indicar aqui que en Espafia “Vias Verdes” es una marca registrada que sdélo puede
hacer referencia a infraestructuras férreas abandonadas acondicionadas para estos
nuevos tipos de itinerarios, de manera que no son literalmente equiparables a las
“greenways” de otros paises, que no tienen ese condicionante en cuanto a su origen
funcional, sino que hay que identificarlas, a nivel cientifico, con las “rail trails” o senderos
ferroviarios. Tampoco debe resultar extrafio que la que fuera directora durante mas de
20 afios del Programa Vias Verdes (FFE), Carmen Aycart, haya realizado publicaciones
sobre esta temadtica, y asi, en 2007, indicaba su fin basico, que es el de conectar
poblaciones, espacios naturales y puntos de interés histdrico-artisticos, apoyandose a
su vez en otros viales de conexién complementarios (vias pecuarias, caminos
tradicionales, etc.).

En la Comunidad andaluza la oferta de estos viales es enorme y estd razonablemente
bien compilada en el repertorio de bases cartograficas Datos Espaciales de Referencia
de Andalucia (DERA), donde quedan recogidas capas de informacién lineal dedicadas a
caminos, vias pecuarias en su diferente tipologia, senderos, lineas ferroviarias en desuso
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(muchas de las cuales ya se han transformado en vias verdes), ... Este repositorio digital
nos ha permitido realizar estudios cuantitativos sobre accesibilidad y conectividad
(Ventura et al., 2017; Garcia-Bello y Ventura, 2019), si bien no podemos olvidar los
principales factores de atraccion turistica para cualquier itinerario no motorizado, y que,
en nuestra opinidn, quedan bien expuestos en la tabla siguiente.

Pueblos

Restaurantes

Sitios historicos

Atracciones Alojamientos

Paisajes

Atracciones naturales Bosques

Lagos

Folletos v dispositivos electronicos

Debe informarse sobre:

Alojamientos

Localizacién de bafios, tiendas v almacenamiento de bicicletas
Descripcion del terreno v clasificacién de las pistas
Atracciones clave

Atracciones construidas

Mapas

Informacién

Sefializacion de las rutas

Rutas circulares de ida y vuelta en recorridos tranquilos

Rutas de una noche con varios alojamientos a lo largo del recorrido
Variedad de longitudes Rutas largas con alojamientos v comodidades para el usuario

Rutas que enlazan sitios de interés cultural , histérico o geogrifico
Rutas que conectan pueblos v aldeas

Variedad de terrenos

Pueden proporcionar:

Guias furisticos

Transporte de equipos v equipaje

Apovo de servicios, alojamiento v comida
Alquiler de bicicletas Deberian de estar disponibles cerca de las rutas

Alojamiento Alojamiento amigable para ciclistas  |Pueden estar identificados para promover el cicloturismo

Compiiias turisticas

Almacenamiento seguro de bicicletas
v equipos
Aparcamiento seguro de vehiculos  |En cafés, restaurantes y alojamientos (incluidos campings v hoteles)

En cafés. restaurantes y alojamientos (incluidos campings y hoteles)

Tabla 1. Factores de atraccidn de las experiencias cicloturistas
Fuente: traduccion y adaptacion de Hunter Cycling Network (2005), recogido por Faulks, P. et al., 2006.

En cualquier caso, el punto de inflexidn sobre la tematica cicloturista en Andalucia se
produjo en 2014 con la aprobacién mediante decreto del Plan Andaluz de la Bicicleta’,
en vigor hasta 2020, y que tras el exitoso impulso de los carriles-bici en la capital
autondémica, la ciudad de Sevilla, pretendia realizar una planificacion del sector a escala
urbana, metropolitana y regional. En el mapa siguiente, elaborado dentro de un
proyecto |+D+i dedicado a la Creacidn de una plataforma de informacion territorial y
soporte tecnoldgico de vias verdes en Andalucia. El acceso de la ciudadania a la sociedad
del conocimiento, desarrollado entre 2013 y 2015 con financiacion europea, se aprecian

! Tuvo su antecedente directo en el Pacto Andaluz por la Bicicleta (2004), suscrito por los cuatro grupos principales
de defensa de la bicicleta en Andalucia (A Contramano, de Sevilla; Granada al Pedal; Plataforma Carril-Bici, de
Cordoba; y Ruedas Redondas, de Malaga) mas Ecologistas en Accidn de Andalucia, con el objeto de fomentar el uso
de la bicicleta como medio de transporte ecolégico, de ocio y beneficioso para la salud.
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las relaciones existentes entre ejes regionales del PAB, vias verdes y otras lineas
ferroviarias en desuso no acondicionadas aun.

v “h === Lineas en desuso Ejes del Plan Andaluz de la Bicicleta
- e \ias Verdes e Eje 1. Sierra Morena
@ Nicleos de poblacion === Eje 2. Guadalquivir
") Términos municipales == Eje 3. Campifia-Subbético
e Eje 4. Sur
Eje 5. Litoral
= Eje 6. Sierra de Huelva-C. de Gibraltar
s Eje 7. Genil-Costa del Sol
s Eje 8. Cazorla-Carboneras

Y ) Vias Verdes de Andalucia,
lineas en desuso y
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& | ety Plan Andaluz de la Bicicleta

Mapa 1. Ejes regionales del PAB, vias verdes y lineas ferroviarias en desuso
Fuente: elaboracidn propia durante la realizacion del Proyecto Creacion de una plataforma de
informacion territorial y soporte tecnoldgico de vias de vias verdes en Andalucia (2013-2015).

En este contexto hay que situar las aportaciones de Garcia-Martin (2014) y Fernandez-
Latorre (2015) o incluso la elaboracién de tesis doctorales sobre la tematica, como la de
Lugue (2012), dedicada a la modelizacién del uso-visita por parte de deportistas-turistas
de las vias verdes andaluzas, y la de Rincén (2013), sobre la reconversion en camino
natural de la antigua linea ferroviaria entre Jerez de la Frontera y Almargen (Mdlaga), y
gue ni siquiera llegd a entrar nunca en funcionamiento. Es significativa también la
publicacidon de un nimero monografico en 2018 de la revista Andalucia Geogrdfica, del
Colegio de Geografos en Andalucia, sobre la movilidad sostenible en esta Comunidad, y
en la que queremos destacar las aportaciones de Luis Ramajo, Jesus Freire, Sdnchez y
Vias o Enrique Hernandez.

3 METODOLOGIA

En cuanto a metodologia la autoria se apoya en una amplia trayectoria, de casi una
década de duracidn, dedicada, en gran medida, a estas cuestiones, y en la que sobresale
la direccidn y participacidon activa en el proyecto de I+D+i antes referido, cuya
responsabilidad procedié de una convocatoria competitiva realizada por la Agencia de
Obra Publica de la Junta de Andalucia. Ademas del conjunto tan amplio de acciones que
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en su momento se implementaron, se han seguido realizando trabajos técnicos
relacionados, elaborando articulos cientificos de difusién de resultados y dirigiendo
trabajos académicos (a nivel de tesis doctoral, TFMs y TFGs). Todo ello facilita el acceso
a informacién actualizada sobre esta temdtica, enriquecida ademds por documentos
procedentes de redes sociales como “ResearchGate” y “Academia”; mds alertas vy
busquedas especificas en “Google Scholar”. Todo ello ha permitido compilar, estructurar
y valorar un volumen de informacidn sectorial elevado.

Adicionalmente, y apoyandonos en revisiones bibliograficas ya realizadas para
aportaciones a revistas indexadas, podemos dejar constancia de distintas referencias en
lengua de maxima difusion cientifica (inglés), para casos de estudio, tanto a nivel
nacional (otros territorios espafioles) como internacional. En relacién con las vias verdes
(greenways o mas especificamente rail trails) debemos citar alguno de los trabajos de
Eizaguirre-Iribar (2020) sobre el ferrocarril vasco-navarro, el referido al contexto italiano
(Senes et al., 2017), o a los factores de éxito en general en cuanto a la transformacién
de ferrocarriles abandonados como atractivos turisticos (Taylor, 2015).

Por su parte, en relacion con la actividad cicloturistica cabe dejar constancia de sus
beneficios para la salud (Gibson y Chang, 2012); como creadora de espacios turisticos,
bien con caracter general (Macleod, 2017) o incluso transfronterizo (Stoffelen, 2018);
en relacion con la movilidad en espacios naturales (Guerrieri y Ticali, 2012); a nivel
urbano (Haustein et al., 2019); v, por supuesto, los que vinculan al cicloturismo con
infraestructuras férreas en desuso, acciones muy frecuentes en el contexto australiano
y neozelandés (Reis et al. 2014).

4 RESULTADOS: PLANES PRINCIPALES Y ACTUACIONES EN ANDALUCIA

Se presentan y caracterizan a continuacién los principales planes y programas
implementados en Andalucia, ordenados por medio de su cronologia. En este punto
indicar que se hace especial hincapié aqui en los planes metropolitanos y urbanos que
afectan a la ciudad de Sevilla debido a su efecto impulsor de acciones semejantes en
otras areas de Andalucia.

En la actualidad el ayuntamiento de Sevilla se encuentra en la fase final de aprobacién
de su Plan de Movilidad Urbana Sostenible, sometido al preceptivo periodo de
alegaciones y debate ciudadano, no sin importantes controversias. Precisamente fue en
la ciudad de Sevilla donde una apuesta decidida por incrementar su red de carriles-bici
y establecer un servicio publico de préstamo/alquiler para estos vehiculos, hizo que su
posicidon en el Copenhagenize Index, ranking elaborado cada dos afios y que mide el
desarrollo de las ciudades a favor del uso de la bicicleta en todo el mundo, alcanzara el
49 puesto en 2014, si bien en 2019 ya habia desaparecido de sus 20 primeras posiciones,
debido, fundamentalmente, al deterioro en el mantenimiento de estas infraestructuras
(Gavira et al., 2020).
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Denominacion del Ambito de Temporal Observaciones

plan aplicacion izacion

Plan de Transporte | Aglomeraciéon | Iniciado en | Crea un conjunto de itinerarios para

Metropolitano urbana de | 2004 y | bicicletas que integran, por un lado, los

del Area de Sevilla: Plan | Sevilla aprobado que se establecen el PGOU de Sevilla

de Movilidad Sostenible en 2007 capital y, por otro, los ejes de conexién de
los nucleos principales de la corona entre
si'y con Sevilla.

Plan Director para el [ Término 2007-2010 | Supuso un hito sin precedentes, pues por

Fomento del Transporte | municipal de primera vez se recopilaron para la ciudad

en Bicicleta Sevilla de Sevilla todas las iniciativas que
fomentan la bicicleta como medio de
transporte.

Plan de Infraestructuras | Comunidad 2007-2013 Fijé los objetivos y estrategias en politica

parala Auténoma de de infraestructuras y transportes, pero

Sostenibilidad del | Andalucia con una presencia todavia secundaria de

Transporte en Andalucia la movilidad no motorizada.

Plan Andaluz de la [ Comunidad 2014-2020 | Es un documento Unico, pionero en el

Bicicleta Auténoma de conjunto  espafiol, que refleja el

Andalucia compromiso de la Consejeria de Fomento

y Vivienda con un modelo de ciudad que
supere la hegemonia del coche.

Programa de la Bicicleta | Término 2017-2020 Plantea centrarse en el mantenimiento

Sevilla 2020 municipal de adecuado de la infraestructura ciclista,

Sevilla evolucion  normativa, acciones de

promocidn social y mejoras en el reparto
modal.

Plan de Infraestructuras | Comunidad 2016-2020 | Revision del anterior PISTA 2007-2013. Se

para la Sostenibilidad del | Auténoma de aborda el desarrollo de los diferentes

Transporte en Andalucia | Andalucia modos de transporte desde una

PISTA 2020 perspectiva sostenible, poniendo un
especial énfasis en los desplazamientos no
motorizados.

Tabla 2. Principales planes y programas de movilidad sostenible en Andalucia
Fuente: elaboracion propia.

Las otras dos grandes intervenciones a nivel regional sobre esta tematica han sido el
Proyecto REVER/MED (2002-2004) y la concrecién en Andalucia del Proyecto EuroVelo.
Sobre la primera, indicar que en 2001 se firmé la "Declaracion de Lille", con la idea de
desarrollar una "Red Verde Europea" reservada a desplazamientos no motorizados,
basada, fundamentalmente, en vias verdes y vias pecuarias. El Proyecto Red Verde
Europea del Mediterraneo (REVER/MED) tuvo como objeto conformar una red de mas
de 10.000 km a través de Portugal, Espafia, Francia e Italia. En Andalucia todas las
actuaciones del Programa de Puertas Verdes y Corredores Verdes Metropolitanos (554
km en total) forman parte del esquema director de REVER/MED, por lo que su
integracion va mas alla de la escala regional, y se impulsaron en el marco de la iniciativa
comunitaria INTERREG Il B, bajo coordinacion y responsabilidad de la Consejeria de
Medio Ambiente.
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Figura 1. Evolucion de la red de vias ciclistas de Sevilla 2005-2017
Fuente: Programa de la Bicicleta Sevilla 2020.

Por su parte EuroVelo es un proyecto surgido en 1995 bajo los auspicios de la Federacién
Europea de Ciclistas (European Cyclists' Federation o ECF por sus siglas en inglés), que
asumid desde 2007 la coordinacidon de éste. Plantea una red de al menos 15 rutas
ciclistas de larga distancia que conecte todo el continente europeo (Figura 2). Se
aspiraba a que en 2020 estuvieran determinados los 86.000 km propuestos, pero esto
no se ha alcanzado aun. Andalucia se ve afectada por dos de sus rutas: la nimero 1 o de
la Costa Atlantica, que transita por la provincia de Huelva buscando conectar con el
Algarve portugués, y que presenta multiples dificultades para la determinacién de su
trazado definitivo, debido a la marafia de antiguos trazados de ferrocarriles mineros
abandonados por sus compafiias concesionarias (Romero, 2006); y la niumero 8 o
Mediterrdnea, que discurre por esta parte de la costa andaluza procedente del levante
ibérico hasta concluir en la ciudad de Cadiz.
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Figura 2. Recorridos bdsicos de las rutas del proyecto EuroVelo
Fuente: https://en.eurovelo.com/ .

5 CONCLUSIONES
Se exponen a continuacién algunas ideas fuerza, de caracter conclusivo, de cara al
debate final sobre la situacién actual de la movilidad sostenible en Andalucia:

- El concepto de movilidad sostenible ha calado con fuerza en el discurso politico
mayoritario, si bien se detectan énfasis diferentes en la apuesta efectiva por el
mismo, como se constatd una vez que se rompid el gobierno andaluz de coalicidon
entre PSOE e IUCA (2013-2015) y los representantes de esta ultima formacion
tuvieron que dejar sus responsabilidades en la Consejeria de Fomento y
Vivienda, produciéndose, a partir de entonces, un progresivo abandono de las
acciones vinculadas al PAB 2014-2020.

- El incremento de los carriles-bici en muchas ciudades andaluzas, que permitié
gue algunos casos llegaran a convertirse en emblemas de la movilidad urbana
sostenible a nivel mundial (Sevilla fue el ejemplo mas nitido), no ha ido
acompafado, por regla general, de un mantenimiento adecuado y continuado
de estas infraestructuras, de forma que, en demasiadas ocasiones, su eficiencia
actual deja mucho que desear.

- Es cierto que el cicloturismo se considera, a nivel institucional, un segmento
econdmico emergente y a potenciar por sus multiples beneficios, pero no
terminan de implementarse iniciativas eficaces de cara a su consolidacion (como
seria, sobre todo, el fomento de la intermodalidad “tren+ bici” alli donde sea
factible).
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- En demasiadas ocasiones se constata un exceso de planificacion frente a una
deficiente coordinacién de las actuaciones realizadas, de manera que los
distintos territorios intervienen de manera unilateral y sin una verdadera
concepcién de red integral para el conjunto de la regién, como sucede con
claridad en el caso de las vias verdes andaluzas.
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TERCERA PARTE

SERVICIOS PUBLICOS Y PRIVADOS Y SU PAPEL EN LA COHESION Y LA
COMPETITIVIDAD REGIONAL

En las sociedades avanzadas, la diversidad y complejidad del sector terciario es un
indicador significativo de su grado de desarrollo. El debate centrado en el distinto peso
gue deben poseer los servicios publicos frente a los que permanecen en manos de la
iniciativa privada (asumiendo ademas la existencia de dmbitos de cohabitacion) es algo
gue trasciende el marco de las posiciones politicas, pues se incardina directamente en
los intereses de la ciudadania.

En el caso del estado autondmico espafiol la planificacién sectorial alcanzé cotas
importantes en la toma de decisiones, si bien, durante la pasada década de crisis
econdmico-financiera, se aprecié un claro repliegue en la importancia de estas
cuestiones. En el contexto actual, de crisis global debido a la pandemia por COVID-19,
se ha puesto de manifiesto el significado y la necesidad de servicios eficaces y eficientes
para garantizar el bienestar y la calidad de vida de las personas. Con ello se ha visto la
necesidad de una reflexién profunda para valorar las repercusiones territoriales del
conjunto de los servicios, tanto del sector publico como del privado.

Palabras clave: sector terciario; servicios publicos versus privados; estado autondmico
espaiol; planificacidn territorial; cohesion y competitividad regional.
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RESUMEN

El sector agroalimentario es una de las actividades econémicas fundamentales en
Castilla-La Mancha, la mayor parte integradas en Sistemas Productivos Locales (SPL) y
en diferentes formas de certificacidon de la calidad de sus productos. Los servicios de
apoyo con los que cuentan estas empresas agroalimentarias redundan, evidentemente,
en el desarrollo territorial sostenible de los espacios en los que se localizan. En esta
comunicacidn analizaremos el papel de los servicios publicos y privados de estos SPL,
realizando previamente un inventario de entidades y agentes que los proporcionan y
una categorizacién de los diferentes tipos de apoyos. La metodologia empleada sera
fundamentalmente cualitativa, a partir de la red de agentes y entidades implicados en
estos servicios de apoyo a las empresas agroalimentarias. La valoracién de los servicios
a las empresas servird para analizar su papel en la cohesidn territorial y en el desarrollo
sostenible de estos territorios, en los que los productos que comercializan estan
totalmente relacionados con la tierra en las que se produce la materia prima.

Palabras clave: Consejos Reguladores de Denominaciones de Origen; Cluster
Agroalimentario; Centros Tecnolégicos; Desarrollo Rural; Empresas Agroalimentarias.



Alarcén Cuenca, Victor; Mecha Lopez, Rosa

Servicios de apoyo a los sistemas productivos locales agroalimentarios de Castilla-La Mancha para el
desarrollo territorial sostenible

ABSTRACT

The agri-food sector is one of the most fundamental economic activities in Castilla-La
Mancha, most of which are integrated into Local Productive Systems (SPL) and in
different forms of certification of the quality of their products. The support services
available to these agri-food companies obviously result in the sustainable territorial
development of the spaces in which they are located. In this communication we will
analyze the role of the public or private services of these SPL, previously making an
inventory of entities and agents that provide them and a categorization of the different
types of support. The methodology used will be fundamentally qualitative, based on the
network of agents and entities involved in these support services for agri-food
companies. The assessment of services to companies will serve to analyze their role in
territorial cohesion and in the sustainable development of these territories, in which the
products they sell are totally related to the land where the raw material is produced.

Keywords: Regulatory Councils of Denominations of Origin; Technology Centers; Rural
Development; Agri-Food Companies; Agro-Food Cluster.

1 INTRODUCCION

La economia de Castilla-La Mancha se ha caracterizado a lo largo del siglo XX por tener
una economia agraria, ya que el proceso de industrializacién de esta region fue muy
tardio y es considerada como una de las regiones mads atrasadas a nivel industrial y
tecnolégico. Pero durante estos ultimos afos el sector agrario ha ido perdiendo
capacidad econdmica, en favor de otros sectores como el sector secundario o el sector
servicios. Un dato que refleja esta evolucidn es que en 1980, el 30 % de la poblacién
activa trabajaba en el sector agrario (Plaza J., Pulpén A., 2007: 196) y en el ultimo
trimestre de 2020, solo lo hacia el 6,4 % (INE, 2020). Actualmente el 13,9 % de la
poblacién activa castellano-manchega trabaja en el sector industrial, especialmente en
subsectores tradicionales como el agroalimentario, la ceramica, la madera o el calzado
(VV.AA, 2019: 88), asi como en otros como el aerondutico y el turistico. En esta
investigacidon nos vamos a centrar en el subsector agroalimentario.

2 OBIJETIVOS, METODOLOGIA Y FUENTES DE INFORMACION

El objetivo principal de este articulo es el estudio de los agentes publicos y privados que
ofrecen actualmente sus servicios a la industria agroalimentaria de Castilla-La Mancha.
La metodologia empleada para la realizaciéon de este analisis es fundamentalmente
cualitativa. En primer lugar se ha realizado un inventario de entidades y organismos de
servicios y se han clasificado los tipos de apoyos ofrecidos a las empresas, y a
continuacion se han analizado las relaciones que mantienen entre ellos. En cuanto a las
fuentes de informacién utilizadas, han sido fundamentalmente el Registro de Industrias
Agroalimentarias de Castilla-La Mancha y el informe econdmico de la region publicado
recientemente por La Caixa.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial
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3 LA IMPORTANCIA DE LA INDUSTRIA AGROALIMENTARIA EN CASTILLA-LA
MANCHA

Segln el informe de la Caixa de Economia de Castilla-La Mancha publicado en 2019, las
actividades agroalimentarias generan el 40% de la produccion industrial de la region,
suponen el 4,6 del Valor Aiadido Bruto y un 45,7% de las exportaciones, encontrandose
repartidas por todo el territorio pero especialmente en los espacios rurales vy
organizadas en Sistemas Productivos Locales o distritos agroalimentarios (Ruiz
Fuensanta, 2011). En este contexto, son consideradas como factores de desarrollo
territorial rural destacando el papel de las cooperativas agrarias comarcales, de los
Consejos Reguladores de las Denominaciones de Origen o de las Indicaciones
Geograficas Protegidas, y de las Agencias de Desarrollo Rural (VV.AA, 2004). El Registro
de Industrias Agroalimentarias de la Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha
reflejaba, a fecha de marzo de 2020, en torno a 5.000 actividades econdmicas
relacionadas con esta industria.

4 ENTIDADES Y SERVICIOS DE APOYO A LAS EMPRESAS AGROALIMENTARIAS
CASTELLANO-MANCHEGAS

Los servicios son esenciales para el fortalecimiento del desarrollo sostenible en
cualquier territorio. En este apartado analizaremos la ayuda de los diferentes servicios
en la industria agroalimentaria de Castilla-La Mancha. Los diferentes agentes que
ofrecen sus servicios a las empresas agroalimentarias de Castilla-La Mancha se pueden
organizar en tres tipos: publicos, privados y financieros. El inventario de estas entidades
de servicios empresariales refleja un predominio de organismos publicos y un amplio
abanico de tipos de servicios ofrecidos (véanse tablas 2 y 3).

En primer lugar destaca como agente privado el Cluster Agroalimentario de Castilla-La
Mancha, creado en Tomelloso (Ciudad Real) en 2018. Actualmente agrupa a 28
empresas de la regién y su funcion es ofrecer una mejor diversidad de servicios, ampliar
la proyeccion territorial y seguir integrando a mas actores del sector agroalimentario
(Navarro, 2018). Este cluster ofrece servicios colaborativos bajo un modelo de
cooperacidon empresarial comercial y de marketing. Estd formado por empresas de
servicios de diferentes ambitos, desde la consultoria y la ingenieria al asesoramiento
técnico y juridico, las telecomunicaciones o el disefio grafico, entre otros.

Entre los agentes publicos, las Cdmaras de Comercio ofrecen servicios de autoempleo e
iniciativas que fomenten la formaciéon y el emprendimiento. El Parque Cientifico y
Tecnoldgico de Castilla-La Mancha (con sedes e instalaciones en Albacete y Guadalajara)
pretende establecer un entorno favorable al emprendimiento, a través de la innovacién,
potenciacidn y difusiéon de las empresas agroalimentarias que forman parte de este
parque (VV.AA, 2019).

La Junta de Comunidades de Castilla-La Mancha impulsa este sector a través de
diferentes actuaciones como el Plan de Industrias Agroalimentarias. Este instrumento
tiene como objetivo impulsar este sector mediante acciones de desarrollo, innovacion,
modernizacién y mejoras de tecnologias, productos y procesos. Ademas, desde este
organismo cred el Laboratorio Regional agroalimentario y ambiental de Castilla-La

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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Mancha (LARAGA). Este organismo, con sede en Albacete, tiene como objetivo principal
la investigacidn cientifica agroalimentaria, con el fin de evitar duplicidades, centralizar
los servicios y compras y mejorar las demandas y necesidades comunes de los diferentes
organismos directivos. La Universidad de Castilla-La Mancha (UCLM) alberga diferentes
centros e institutos de investigacion especializado en esta actividad para su
colaboracién.

Por otra parte, entre los agentes de financiacién que colaboran en este sector destacan
los siguientes: la Empresa de Innovacidn S.A,, el Instituto de Finanzas de Castilla-La
Mancha, las lineas del Instituto de Crédito Oficial y la Sociedad para el Desarrollo
Industrial de Castilla-La Mancha. El primer agente tiene como objetivo la promocién,
crecimiento y consolidacion de las empresas para conseguir el emprendimiento
empresarial. El segundo agente atiende las necesidades de financiacion de los
emprendedores y empresas de la region. El tercer agente busca promover las
actividades empresariales que contribuyan al desarrollo del territorio y el Ultimo agente
financia proyectos a través de préstamos y realizar estudios de impacto industrial. Por
ultimo, hay que destacar algunos planes de financiacion como el Proyecto Adelante y la
Inversién Territorial Integrada (VV.AA, 2019).

En cuanto a los agentes privados debemos destacar la realizacion de varios proyectos
como el proyecto Lazarus. Igualmente, hay que destacar las redes de business angels,
los centros de coworking y la Escuela de Organizaciéon Industrial, como punto de apoyo
a estos agentes privados (VV.AA, 2019).

Agentes Publicos Agentes Financieros | Agentes Privados
Centros de Investigacion:

-Centro de Investigacion Aplicada y
Agroambiental

-Centro de Investigacion Agroforestal

-Estacion de Viticultura y Enologia Cluster Empresarial de
-Centro de Selecciéon y Reproduccion Empresa de Innovacidn Servicios Colaborativos de
Animal S.A. Industrias Agroalimentarias

-Centro de Investigacion
Agroalimentaria
-Centro de Investigacion
Agropecuarias

Universidad de Castilla-La Mancha:
- Recursos Cinegéticos

- Laboratorio Interprofesional Lacteo
- Aceite de Oliva y Grasas Instituto de Finanzas de Centros de Coworking
- Biotecnologia de Levaduras Castilla-La Mancha
- Productos Cérnicos

- Enologia y productos naturales
- Investigacion lactea.

Lineas del Instituto de Escuela de Organizacion
Camaras de Comercio Crédito Oficial Industrial

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
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Sociedad para el
Parque Cientifico y Tecnoldgico Desarrollo Industrial de Redes de Business Angels
Castilla-La Mancha

Consejos Reguladores de D.O.

Tabla 1. Entidades y agentes que ofrecen servicios a las empresas agroalimentarias de

Castilla-La Mancha.
Fuente: elaboracion propia.

Relacidn de servicios empresariales \

Inversién en Infraestructuras-Servicios Servicios de Investigacion
Proyectos en Desarrollo Consultoria

ENISA Emprendedores Ingenieria

ENISA Jévenes Asesoramiento técnico y juridico
Infraestructuras y espacios Telecomunicaciones

Redes de desarrollo Disefio grafico

Asesoramiento para el empleo y el | Comercializacién y exportacion
autoemprendimiento

Asesoramiento técnico y de gestion Calidad de producto

Tabla 2. Tipos de servicios empresariales ofrecidos a las empresas agroalimentarias de

Castilla-La Mancha
Fuente: elaboracion propia a través del informe Caixa.

En cuanto a los servicios ofrecidos por los diferentes clisteres agroalimentarios en la
regidn, citamos a continuacién los servicios que ofrecen:

Servicios ofrecidos \

Ingenieria e instalaciones Servicios financieros y de seguros
Mantenimiento de instalaciones Servicios informaticos y telecomunicaciones
Maquinaria, vehiculos y suministros industriales | Suministros de energia

Servicios de seguridad y prevencién

Tabla 3. Tipos de servicios ofrecidos por los Clusteres Agroalimentarios de Castilla-La

Mancha
Fuente: elaboracién propia a través de la pagina web de Servicios Colaborativos
(https://servicioscolaborativos.es/).

Los servicios de investigacidn o proyectos en desarrollo son muy importantes para la
consecucion del desarrollo sostenible en este territorio, a través de la industria
agroalimentaria.

5 CONCLUSIONES

La industria agroalimentaria es actualmente una de las actividades econdmicas
esenciales en la economia de Castilla-La Mancha, por lo que para alcanzar un desarrollo
territorial sostenible de la regidon es imprescindible reforzarla con la ayuda de los
diferentes agentes publicos y privados que ofrecen servicios a las empresas del
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subsector. En la actualidad, los diferentes agentes inventariados todavia no ofrecen
servicios especificos innovadores, competitivos y diferenciadores, sino mas bien
servicios empresariales generales. No obstante, la creacién reciente del Cluster
Agroalimentario de Servicios Colaborativos de la regién, que permitird colaborar a las
diferentes empresas que ofrecen servicios a este sector sin competir entre ellas, es
esperanzadora. El desarrollo territorial sostenible de Castilla-La Mancha podrd apoyarse
en un futuro préoximo en una sélida red de servicios empresariales innovadores
especializados en un sector agroalimentario diversificado y de calidad certificada. El
objetivo es conseguir la maxima competitividad de las numerosas empresas
agroalimentarias castellano-manchegas, tanto a nivel nacional como internacional.
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RESUMEN

El trabajo pretende ser una aproximacion a las conexiones que se establecen entre las
caracteristicas especificas de determinadas localizaciones urbanas y su éxito con fines
turisticos, valorando los servicios que se ponen en valor y sus caracteristicas. Para ello
se indagara en la imagen que se proyecta de los mismos, analizando si se trata de
aspectos comunes o si por el contrario se presentan rasgos “Unicos” o
“individualizantes” que permiten dotar de identidad al territorio. Debe considerarse que
estos ultimos favorecen la competitividad de los destinos, aspecto especialmente
relevante en un contexto de pandemia mundial, como en el que nos encontramos,
donde el sector turistico de las ciudades y algunos sectores asociados (restauracion,
ocio, artes plasticas y escénicas, actividades creativas) estan desarrollando estrategias
para garantizar su supervivencia, a la espera de la recuperacién del sector). El trabajo
aborda estos aspectos para los estudios de caso de las areas de Malasafia y Lavapiés
(Madrid) utilizando como metodologia basica el analisis cualitativo de la imagen de
destino mediante la aplicacidon informatica atlas.ti y las propuestas de andlisis de
Echtner y Ritchie (1991).

Palabras clave: Servicios turisticos; competitividad; imagen territorial; Malasaiia;
Lavapiés; Madrid.
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ABSTRACT

The work aims to be an approximation to the connections that are established between
the specific characteristics of urban locations and their success for tourism purposes,
valuing the services that are offered and their characteristics. For this, their image will
be investigated, analysing whether they are common aspects or, on the contrary,
"unique" or "individualizing" features are presented. It is clear that last ones allow the
territories to increase their identities. It should be considered, also, that the latter foster
the competitiveness of destinations, an aspect that is especially relevant in a context of
the current global pandemic. The work addresses these aspects for the case studies of
the areas of Malasafia and Lavapiés (Madrid) using a qualitative methodology based on
content analysis through the computer application atlas.ti. Later the information will be
classified using the method of image destination analysis proposed by Echtner and
Ritchie (1991).

Keywords: Tourism services; competitiveness; territorial Image; Malasafia; Lavapiés;
Madrid.

1 INTRODUCCION

Es sabido que hoy en dia la demanda, no solo la que concierne directamente al turismo,
se corresponde en su mayoria con lo que Urry (1995) denominé el paradigma del “turista
postmoderno. Este ya no solo busca una oferta basada en un producto general sino,
para la eleccion final adquiere relevancia la posibilidad de acceso a “servicios vy
productos diferentes de los habituales”. Teniendo en cuenta que el nivel uniforme y
elevado de los servicios y productos ya no puede ser utilizado para diferenciar las
opciones de los consumidores, a la par que se ofrecen ciertas actividades
predominantes, se incluyen otras muchas, basadas en la oferta de “experiencias” que
cuando mas Unicas, extraordinarias, verdaderas sean, mayor éxito tendrdn a la hora
garantizar la competitividad (Richards, 2001). Asi, como hipdtesis cabe pensar que la
oferta (y la imagen que se proyecte de la misma) debe oscilar entre la necesaria
individualizacidn de servicios y actividades y entre aquellos otros servicios en el destino,
de cardcter universalizante o generalizante, en las que se mueve la actividad turistica.

La relevancia de tener evidencias informadas sobre las caracteristicas de los servicios
asociados al turismo en el medio urbano es alta, habida cuenta que esta tipologia se ha
consolidado como uno de los segmentos de negocio con mayor crecimiento en las
ultimas décadas y hoy es la segunda opcion en la eleccion, después del turismo de sol y
playa, suponiendo el 22% de los desplazamientos en el mundo (IEPPO, 2017). La ciudad
de Madrid es parte de estos destinos urbanos consolidados y recibié en 2019 mas de 5,5
millones de visitantes internacionales (472 del mundo; Euromonitor-International,
2019). En este éxito ha contribuido la diversificacion de la oferta mediante la puesta en
valor de nuevos espacios donde disfrutar del ambiente vitalista por el que se conoce la
ciudad.

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

195



Gago-Garcia, Candida; Diez-Pisonero, Roberto; Cérdoba Ordofiez, Juan

Imagen territorial y servicios para el turismo. Los casos de Malasafia y Lavapiés (Madrid)

Las areas que seran objeto de estudio, Lavapiés y Malasafia, han adquirido
recientemente un alto protagonismo. Se trata de localizaciones muy bien conocidas,
pero cuya delimitacién es confusa, ya que no constituyen entidades administrativas,
estando localizadas en los barrios de Embajadores (Lavapiés) y Universidad (Malasaia),
los dos pertenecientes al Distrito Centro. Sus nombres responden a lugares muy
populares como la Plaza de Lavapiés y la Calle Manuela Malasaiia.

Ambas se han consolidado como dreas que se incluyen dentro de las mas prestigiosas y
demandadas guias turisticas y de ocio a escala internacional. La causa fundamental de
ello es la concentracion de actividades y servicios que generan continuamente
productos renovados para el ocio-consumo (restauracion, artes escénicas, galerias de
arte, bibliotecas, librerias) y que presentan en los ultimos afios incrementos muy
superiores a la media de la ciudad (Gago et al, 2017). Este hecho confluye ademas con
la vitalidad reciente que les proporciona la actividad que desarrollan grupos concretos
(activistas, hipsters, modernos, creativos, etc.), lo que les ha configurado como
escenarios atractivos, paisajes escénicos (Cordoba, 2009), o escenas culturales (Navarro,
2013), que son reclamo para un mayor numero de visitantes, tanto locales como
foraneos.

A partir de estas reflexiones el propdsito de las siguientes lineas es realizar un analisis
de la imagen proyectada y recogida en las guias de viaje y otros medios relacionados
para la puesta en valor de las localizaciones, lo que permitira valorar qué caracteristicas,
servicios, actividades se reconocen como especificos de Malasafia y Lavapiés (en caso
de haberlos). El andlisis de la imagen de destinos puede, asi, ser una herramienta que
permita evaluar diferencialmente las especificidades territoriales relevantes a la hora de
conectar a la oferta y la demanda

2 METODOLOGIA: EL ANALISIS DE LA IMAGEN DE DESTINO COMO HERRAMIENTA
PARA VALORAR LA PUESTA EN VALOR DE LOS SERVICIOS

El concepto de imagen de destino turistico se define como un conjunto de creencias e
impresiones fruto de una construccion mental, basada en un proceso de informacién
procedente de varias fuentes (MacKay y Fesenmaier, 1997). La valoracién de la imagen
de un lugar es un tema especialmente tratado en los estudios turisticos con enfoques
desde diferentes disciplinas, sobre todo desde la psicologia de la percepcion, el
marketing y la publicidad. Todas inciden en que la imagen proyectada de un destino es
un factor determinante en el desarrollo y la competitividad turistica. Esta consta de
varios componentes claramente identificables; por un lado se observan una serie de
atributos cognitivos (conocimientos y saberes que tienen los individuos sobre las
caracteristicas del lugar turistico) y otros afectivos, que constituyen todo el abanico de
motivaciones, deseos y proyecciones psico-sociales que se retienen sobre el lugar (Dann,
1996). Una propuesta similar es la de MacKay y Fesenmaier (1997) que distingue entre
atributos tangibles, facilmente identificables y perceptibles, y otros mas abstractos, de
caracter simbdlico.

En un contexto de competitividad entre destinos resulta necesario controlar tanto la
imagen que se percibe y se tiene como la que se proporciona, configurando una marca
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de todo ello. Ella se basa tanto en los atributos geograficos de los lugares (historia,
patrimonio, actividades, servicios en el lugar) como en las narrativas que se crean sobre
ellos. De hecho la imagen de marca constituye uno de esos elementos intangibles y
desde el marketing turistico se le ha concedido una importancia capital (Baloglu y
McCleary, 1999; Bigné et al., 2001).

Para nuestro analisis se seleccionaron los contenidos referentes a los barrios de Lavapiés
y Malasafia de prestigiosas guias de viajes internacionales (Lonely Planet, Guide du
Rutard, Traveler, Time Out, Conde Nast Traveller), de webs de viajes ligadas a la Web
2.0 (ej. Trip Advisor) y también de las webs oficiales de turismo de la ciudad
(Ayuntamiento de Madrid y Madrid-Destinos). Una vez localizados los textos de
referencia se procedid al andlisis de la informacidn textual (texto escrito) mediante una
extraccion y clasificacion de los atributos mediante la aplicacion Atlas.ti'.

Una vez identificadas las palabras principales en funcidn de su representatividad (n2 de
casos en que se repiten) similitud y significacion (se han obviado articulos,
preposiciones, conjunciones, nombres propios, etc.) toda la informacién fue clasificada
utilizando la propuesta de Echtner y Ritchie (1991). Estos sefialan que la imagen consta
de un grupo de componentes de cardcter funcional, muy concretos, que otorgan las
caracteristicas de destino turistico, a los que se suman una serie de atributos o adjetivos
de caracter psicoldgico o perceptual, que califican los aspectos en concreto. Todo ello
va componiendo una imagen de destino global (holisitica) de cardcter uUnico o
individualizable que serviria para caracterizar el destino y significarlo respecto a muchos
otros. Con esta metodologia, los atributos identificados en los textos se han clasificado,
en una segunda fase, en graficos de cruz (graficos 1 y 2) donde se puede observar
conjuntamente toda la informacién.

3 RESULTADOS

Los atributos funcionales comunes describen las dos areas de manera muy sencilla y
hacen alusidn a la oferta comun en relacion con los servicios generales de ocio-consumo
de un destino urbano, estando destinados no solo a los turistas sino también a los
residentes. Tanto el drea de Malasaina como Lavapiés son presentados con una oferta
de restauracidn y de ocio significativa, en la que se mezclan los restaurantes
tradicionales (de tapas) con otra mas variada y ecléctica. Por un lado Lavapiés se
presenta como un darea en la que la oferta de bares y restaurantes tradicionales es
complementada con restaurantes étnicos, mientras que Malasafia se caracteriza por
una oferta ligada a las modas actuales, donde abundan los restaurantes de comida
vegana y las pastelerias de “cupcakes”.

Ambas localizaciones destacan por una gran oferta de actividades culturales, tanto artes
escénicas como galerias de arte y un reciente arte urbano (gratifis, murales en la calle)

! Aplicacién informatica utilizada principalmente en investigaciéon o andlisis de datos cualitativos. Su uso permite
descubrir y analizar sistematicamente fendmenos complejos ocultos en datos no estructurados (texto, multimedia,
geoespacial). El programa proporciona herramientas que permiten al usuario ubicar, codificar y anotar hallazgos en
material de datos primarios, sopesar y evaluar su importancia y visualizar las relaciones a menudo complejas entre
ellos. La aplicacidn es utilizada por una amplia gama de cientificos/as de las Ciencias Sociales.
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de vanguardia. Se destacan también sus atributos como localizaciones patrimoniales
caracterizadas por una rica arquitectura y un patrimonio antiguo. Aunque ambos barrios
se presentan como habitados o transitados por personas “jovenes y alternativas”, la
definicidn de ellas es muy distinta. Mientras que Malasana es transitada por artesanos,
disefiadores y otras clases creativas, en Lavapiés destacan los activistas de izquierdas
con diferentes enfoques ideoldgicos. También se sefiala su caracter inseguro e incluso
abandonado, en relacién con la presencia de espacios y viviendas degradadas que ocupa
la importante y de diversa comunidad inmigrante que reside en el barrio.

MALASANA )
Caracteristicas
Comunes funcionales
Oferta gastrondmicay de ocio: tradicional y A
alternativa (ej. Pastelerias de cupcakes y
restaurantes veganos) Barrio con una amplisima oferta de locales
Comercio v’in'rage,lmer'cadillos, tiendas de autor, y establecimientos con actitud y personqlidqd
alimentacién ecoldgica. mezcla tradicién e hipermodernidad donde
Historia, patrimonio, arquitectura relevante. experimentar la vida cotidiana de los
Artesanos, disefiadores y otras clases creativas madrilefios
Cultura: artes gréficas (galerias y arte urbano) y .
escénicas (musica en directo, teatros, teatros
independientes). Movida madrilefia \ | .
mpresiones
Atributos < > holisticas
“Cool”, de moda. .
Alternativo Alternativo y
Williamsburg en Madrid H
Auténtico Creativo
Hippie y hipster. Bohemio Hiper‘moder‘no
Moderno
Exclusivo [
Unico Unicos
Provocativo v
Creativo
Vitalista y vibrante. Caracteristicas

psicoldgicas

Figura 1. Imagen turistica del area de Malasafia (Madrid).
Mapa: mapa de los barrios de la ciudad de Madrid y localizacién del barrio de
Universidad, donde se ubica la zona analizada.
Fuente: elaboracion propia con técnicas de Content Analysis a partir de webs oficiales de turismo y de
guias de viajes de la ciudad de Madrid (afios 2017 a 2019; contenidos en inglés y espafiol). Clasificacion
de atributos empleando la metodologia de Echtner y Ritchie (1991).
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LAVAPIES o
Caracteristicas

funcionales
Comunes A

Restaurantes multiculturales
Tapas y cafés tradicionales
Arte urbano y Galerias de arte
Actividad de izquierdas y anarquista
Inseguro y abandonado
Zona vieja, rico patrimonio y
arquitectura

Atributos <

Bohemio/ Ecléctico/ Alternativo
Novedoso/ de moda
Vanguardista/ Nuevas propuestas/Contempordneo

Barrio menos turistico que el centro de la
ciudad, con presencia emergente del arte
contempordneo. Amplia oferta de ocio carate-
rizado por una amalgama de cosmopolitismo,
vanguardismo, radicalismo y tradicionalidad.

Impresiones

) holisticas

Peculiar y con personalidad

Cosmopolita/ Multicultural Znd:
Castizo/ Popular Autentico
Para relajarse
Para mantener la mente abierta ..
Insélito/ Unico Unicos

Abierto 3 v
Cafés recogidos/ Intimos
Caracteristicas
psicologicas

Figura 2. Imagen turistica del area de Lavapiés (Madrid).
Mapa: mapa de los barrios de la ciudad de Madrid y localizacién del barrio de

Embajadores, donde se ubica la zona analizada.
Fuente: elaboracion propia con técnicas de Content Analysis a partir de webs oficiales de turismo y de
guias de viajes de la ciudad de Madrid (afios 2017 a 2019; contenidos en inglés y espafiol). Clasificacion
de atributos empleando la metodologia de Echtner y Ritchie (1991)

Con respecto a los atributos intangibles, ambos barrios presentan también rasgos
comunes: son bohemios, eclécticos, alternativos; no obstante, Malasana es
caracterizada como un espacio exclusivo, moderno, utilizdndose en numerosas
ocasiones el anglicismo “cool”, ligdndolo a la cultura urbana hipster o a los neo-hippies;
por otra parte en Lavapiés domina lo ecléctico, lo alternativo, el activismo de izquierdas
gue a la vez se mezcla con una atmdsfera entre popular y cosmopolita. En este sentido
resulta interesante sefialar cdmo se considera la presencia de poblacién extranjera de
manera muy positiva (llegando incluso a instrumentalizar este hecho en el discurso para
presentar la localizacion como un barrio abierto y multicultural), y en ningin momento
se relaciona con el ambiente descuidado e inseguro identificado como atributo tangible.
Por ultimo cabe destacar atributos intangibles que reflejan la creatividad y el ambiente
vitalista, con alta presencia de movimientos artisticos.
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Estas descripciones sirven, sin duda, para generar posteriores impresiones holisticas que
refuerzan el caracter Unico de las localizaciones. Las descripciones analizadas presentan
una imagen global de Lavapiés como un barrio alternativo en relacién con el activismo
politico que se desarrolla, donde se convive también con grupos de artistas muy activos
y de gran creatividad. Aparte destacan los atributos que enfatizan la combinacién de
aspectos tradicionales de Madrid, presentes en el barrio, con otros “muy recientes” en
relacion con la actividad del colectivo de poblacién inmigrante. Todo ello conduce a
enfatizar la imagen de un territorio auténtico, con mucha personalidad. Podriamos
pensar que toda la descripcién presenta, utilizando unas de las tipologias de paisaje
propuestas por Appadurai (1996) un “nuevo etnoscape” donde se consume no solo la
“tradicidon local”, el espacio étnico que describe la vida de los madrilefios en sus
actividades cotidianas, sino también las formas de vida implantadas por la poblacion
extranjera.

La impresion global de Malasafia coincide en algunos atributos holisticos con la anterior.
Asi, por ejemplo se destaca la tradicion, en relacién con la arquitectura y también con
una oferta de restauracion local (tapas, comidas) muy conocida y que es un reclamo
importante para los visitantes. Pero también se presentan rasgos Unicos o peculiares
como el ambiente hipermoderno conectado con la alta presencia de creatividad tanto
en los servicios, en el consumo, en la produccidon y como en las formas de vida y de
relacion de las personas (residentes y visitantes procedentes de otras areas de Madrid
y de fuera de la ciudad).

En general podria decirse que una realidad geografica tan compleja como los barrios de
las grandes ciudades del mundo, permeados por la Globalizacién en miles de aspectos,
es simplificada y recreada, como un commodityscape (Appadurai, 1996), construida a
partir de un alto consumo de productos y servicios finales en los mismos. El discurso
lleva ademads a presentar la actividad cotidiana de las ciudades y los lugares donde se
viaja de forma teatralizada, implicando la intrusion en la vida de la gente. Ello entronca
con dos aspectos que se consideran esenciales y que sin duda pueden dotar de
competitividad para la puesta en valor los destinos en la actualidad, en primer lugar la
fascinacion de los turistas por la vida de los demas (MacCannell, 1984); en segundo
lugar, la necesaria diferenciacion del destino, poniendo en valor una ventaja
comparativa. Aunque debe tratarse de manera exquisita, los canales de puesta en valor
de los destinos urbanos inciden en gran manera en ello.

4 CONCLUSIONES

El breve andlisis desarrollado permite extraer conclusiones desde dos perspectivas. En
primer lugar, desde la perspectiva metodoldgica puede destacarse la utilidad de las
herramientas de analisis de imagen para identificar la ventaja competitiva de destinos y
ciudades. Las localizaciones estudiadas constituyen ejemplos de recreacién de un lugar
para el consumo global destinado a captar una demanda creciente y diversa de turistas
urbanos y culturales.

Por otro lado se presentan geografias muy concretas (paisajes escasamente descritos),
cuya interpretacion debe realizarse mediante lo que algunos autores denominan “nueva
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economia cultural del espacio”, ya que alberga y promueve experiencias espaciales
novedosas, mas complejas, rapidas, irreales, incluso a-geograficas (Terkenli, 2002),
donde los lugares han intensificado no solo la oferta de servicios para residentes y
visitantes sino también el caracter simbdlico que se otorga a los mismos (Pratt, 2008;
Roy, 2017), lo que es fundamental en la identidad de los destinos.
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RESUMEN

El trabajo parte del supuesto de que la actividad comercial que se desarrolla en un area
delimitada tiende a la mutabilidad. El patrdn de distribucidn de las categorias distintas
o nuevas pueden variar geograficamente a lo largo del tiempo sin alterar su estructura
oalainversa.

Esta investigacion busca indicios de inercia histdrica en el patrén actual de distribucién
de la actividad comercial para comprender la dindmica comercial del centro de Terrassa,
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la tercera ciudad mas poblada de Catalufia (2020). A partir de la explotacidn de registros
histdricos comerciales de distinto formato se combinan la estadistica descriptiva y el
analisis espacial con el trabajo de campo. Le sigue la discusidn de los resultados desde
el concepto de la path dependence en el marco de la Geografia Econédmica Evolutiva.

Los primeros resultados revelan una relacién con el pasado, tanto en su composicién
como en la distribucién espacial y ponen en valor el uso de registros histéricos en
investigacion.

Palabras clave: Path dependency; dindmica comercial; registros comerciales histéricos;
centro urbano.

ABSTRACT

The work is based on the assumption that the commercial activity that takes place in a
delimited area tends towards mutability. The distribution pattern of the different or new
categories can vary geographically over time without altering their structure or vice
versa.

This research looks for signs of historical inertia in the current pattern of distribution of
commercial activity to understand the commercial dynamics in the inner urban area of
Terrassa, the third most populated city in Catalonia (2020). From the exploitation of
sources of commercial historical records of different formats, descriptive statistics and
spatial analysis are combined with verification field observation. It is followed by the
discussion of the results from the concept of path dependence in the framework of
Evolutionary Economic Geography. The first results reveal a relationship with the past
both in composition and in spatial distribution and value the use of historical records in
research.

Keywords: Path dependency; commercial dynamics; historical commercial records;
inner urban area.

1 INTRODUCCION

El paisaje comercial minorista urbano se muestra cambiante en los Ultimos afios, aunque
no afecta por igual a todas las calles ni sectores comerciales. ¢ Existe relacidon entre la
distribucién actual y la de hace un siglo?

Bajo este supuesto, el objetivo de esta investigacién es doble. El primero, conocer los
cambios en la distribucidn sectorial y espacial de la actividad comercial en el centro
urbano de Terrassa. El segundo, es emplear registros histéricos comerciales para crear
una serie continua de datos.

La Geografia Econdmica Evolutiva (en adelante GEE) se desarrolla para explicar, entre
otros, una determinada distribucién empresarial desde la inercia histérica (path
dependence) y considerando tres niveles de agregacion (Boschma & Frenken, 2010). En
sintesis, los autores sefialan relevante las decisiones tomadas desde las rutinas
organizacionales a nivel micro, seguido del nivel intermedio que considera
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determinantes las relaciones locales y regionales, pero también la posicidn un sistema
global de intercambio y comercio (la légica de las redes), donde ademas la rigidez
institucional puede condicionar los procesos o co-evolucionar junto a estos; y, a partir
de este, un tercer nivel viene dado por la configuracidn del sistema espacial y su analisis
(procesos de convergencia-divergencia). Determinados agentes actuan de catalizadores
interfiriendo en la trayectoria de espacios o regiones productivas (Boschma y Martin,
2010:53) y, en uno mas momentos a lo largo del tiempo.

2 METODOLOGIA

La metodologia de analisis es cuantitativa, si bien la fase de preparacién de datos ha
conllevado un trabajo exploratorio seguido de la extraccién, filtrado, clasificacién y
estandarizacion hasta la abstraccién de los datos finales en series temporales y
tabulados en bases de datos Excel©.

Para todos los formatos, incluidos los datos recibidos en soporte telematico (desde
1955) se establecieron 4 restricciones: 1- contemplar las calles del centro histérico
(actualmente peatonal) de Terrassa; 2- seleccionar sélo actividades en planta baja; 3-
utilizar la clasificacion de la Fundacié Comerg Ciutada que incluye 196 tipos de actividad
comercial en 12 categoria; y 4- crear una categoria que incluya las profesiones de
manufactura y pequeiio industrial.

Los datos alfanuméricos han fijado el tipo de andlisis estadistico y determinado los pasos
del andlisis exploratorio de datos espaciales (AEDES). Para el primero se sometieron a
analisis las variables cualitativas ordinales y nominales utilizando tablas de contingencia
y para probar la independencia entre variables (Chi-cuadrado de Pearson) y dos medidas
de asociacidn -coeficiente de Pearson y la V de Cramer- mediante el software SPSS©.
Para el segundo, se convirtié la variable cualitativa en cuantitativa segregando la
actividad comercial en tantas variables como categorias, se geocodificaron los registros
comerciales mediante el software QuatumGIS®© y se aplicaron las técnicas de AEDES que
contiene el software GeoDa®©. En particular, la autocorrelacion espacial (AE) medida por
el indice Local de Moran con relacién de contigiiidad Rook (4 vecinos) que permite
detectar -para un conjunto de datos- signos de asociacion espacial (Celemin, 2009)-, en
este caso, entre las actividades geolocalizadas.

En el analisis de estadistico descriptivo se parte de la hipétesis de que no existe relacién
entre el tipo de actividad comercial y el periodo de registro.

Por contra, la hipétesis alternativa de investigacion es la actividad comercial registrada
guarda relacién con el periodo en el que se registré y segin su categoria.

De modo similar, para el andlisis de autocorrelacidn espacial se parte de la hipdtesis de
gue la localizacion de los comercios se distribuye aleatoriamente independientemente
de la categoria censada (1918-2018).

Mientras que la hipdtesis investigacidn plantea la existencia de dependencia espacial
entre la localizacién de comercios y la categoria censada (1918-2018).
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2.1. Fuentes de datos

Las fuentes basicas son los registros comerciales histéricos facilitados por el
Ayuntamiento de Terrassa. Otra de las fuentes ha sido el censo de la asociacidon de
comerciantes Terrassa Centre. Las bases consultadas son las siguientes:

- Registro manual de altas de matriculas de contribucion industrial y comercio de
1915-1925-1935 y 1945. Archivo Histdrico de Terrassa y Comarcal.

- Registro automatizado de concesién de licencias de apertura de actividad
comercial (ACMA), industrial (AIMA) y restauracion y ocio (ARMA); seleccién por
afios, 1955, 1965, 1975, 1985, 1999, 2005, 2010 y 2015. Archivo Municipal de
Terrassa.

- Censo de aperturas de locales de 2019 y 2020. Terrassa Centre.

- Censo de gremios, industrias y comercio de 1918. Archivo Histdrico de Terrassa
y Comarcal del Valles Occidental.

- Censo de establecimientos de 2018. Terrassa Centre.

Los registros manuales legibles seleccionados (1915-1955) requirieron la consulta de
algunas profesiones para su codificacion. Segun el Archivo Histérico las altas podian
tardar hasta un afo en ser registradas. Por otro lado, entre los datos automatizados
(1955-2015) se consideraron declaraciones de actividad y expedientes de traslado de
actividad -al area de estudio- también como altas ademas de las propias licencias de
apertura.

3 RESULTADOS

A priori, el recuento inicial de los datos indica que en 100 afios el nombre de locales
abiertos en planta baja para la misma area casi se ha duplicado (556 en 2018 respecto a
los 343 de 1918), aunque la dotacidon comercial final en 2018 es de 634 locales
(incluyendo locales cerrados). Este apartado recoge los resultados que explican, en
primer lugar, si ha habido cambios en la estructura y composicidn comercial entre 1918
y 2018. Y, en segundo lugar, la progresiéon de esos cambios a partir de las altas
codificadas de la serie 1915-2020. Los resultados del trabajo de campo verifican qué
actividades se desarrollan hoy en los anteriormente locales de manufactures o
Industriales. Y, por ultimo, el resultado del indice Local de Moran que nos indica si hay
especializacién o de diversificacion comercial, o ambos fendmenos.

La estructura de los censos de 1918 i 2018 y su evolucion nos muestra patrones distintos
de distribucidén/organizacion de la actividad comercial segln la escala de observacién.
Para empezar, si bien por grandes sectores de actividad hay una gran similitud entre
ambos censos, no ocurre lo mismo observando al detalle las actividades. En ese sentido,
el equipamiento moda personas (1.4), la hosteleria (2.1) y los servicios a las personas
(3.1) tienen mas visibilidad en el tejido comercial de 2018 en detrimento del sector
alimentario (1.1), principalmente. Le siguen los servicios profesionales y técnicos (3.3) y
el equipamiento hogar tenian mas presencia en su trama comercial (ver figura 1).
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Figura 1. Balance de ratios entre 2018 y 1918 en la distribucion de establecimientos
comerciales por categorias de actividad.

Nota: Los valores negativos indican la pérdida de peso de un determinado sector. Los positivos indican un
aumento de presencia del sector en la actualidad (afio 2018). El grafico no incluye el sector industrial ni
los equipamientos culturales porque no estan censados en ambas series. Leyenda: 1.1 Cotidiano
alimentario; 1.2 Cotidiano no alimentario; 1.3 Equipamiento Hogar; 1.4 Equipamiento moda personas; 1.5
Ocio y Cultura; 2.1 Restauracién y Hosteleria; 2.2 Delivery & Take away; 3.1 Servicios a las personas; 3.2
Servicios a la salud; 3.3 Otros servicios profesionales y técnicos. Fuente: elaboracion propia con los datos
del Archivo Histérico Icoals y comarcal de Terrassa y la asociacién de comerciantes Terrassa Centre.

Los cambios en la distribucidn de pesos relativos por sectores de comercio, restauracién
y servicios ya muestran un traspaso de pesos del sector alimentario entre 1918 y 2018
al sector de la moda.

En cuanto a los resultados obtenidos de la estadistica descriptiva mediante SPSS sobre
la relacién entre las licencias de apertura de las series (1915-2020), la prueba de Chi-
cuadrado indica (el p-valor Sig asintdtica bilateral = .000) que existe algun tipo de
relacidon entre el afio de registro y el tipo de actividad que se registra (ver tabla 1). En
cuanto a la magnitud de la relacién, el coeficiente Phi = 0.788 (entre 0 y 1) muestra una
dependencia media pero directa (las altas de determinadas categorias tienen una
relacion mayor en funcion del periodo de registro); mientras que para el conjunto de
datos, laV de Cramer =0.238 (entre 0y 1) sefiala que el efecto de la relacidn es pequefio;
y, por ultimo, el coeficiente de contingencia de Pearson = 0.619 (entre 0 y 1) que
reafirma la intensidad de grado medio.

Al detalle destacan las altas en los subsectores de: alimentacidn (1.1), cultura y ocio (1.5)
y el equipamiento moda personas -sobre todo en 1925- (ver tabla 1). Asi mismo, este
ultimo sector ha ido ganando protagonismo entre los negocios que se emprenden hasta
la actualidad. Resalta, también, el descenso de altas industriales (4.0) entre 1965y 1975
y su desaparicion desde 1985 en el nucleo histérico. Acorde con esto ultimo, el trabajo
de campo ha permitido ver que los locales industriales censados en 1918 operan en la
actualidad como equipamientos de moda persona y vivienda, principalmente, seguidos
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de equipamientos para el hogar (1.3) y otros servicios profesionales (3.3). Otro hallazgo
es que la mayor parte de los talleres textiles activados en 1925 y 1955 son ahora
viviendas.

; Cddigo de actividad
Registro de altas Total
1.1 1.2 1.3 14 15 2.1 22 3.1 3.2 33 34 4.0
1915 6 2 9 9 17 5 0 o0 1 17 0 10 76
1925 21 6 15 18 9 10 0 2 2 28 1 20 132
1935 1 1 5 1 3 0 2 0 3 0 3 22
1945 9 5 6 11 4 2 0 2 0 5 0 5 49
1955 11 3 13 5 0 0 1 2 0 0 o0 27 62
1965 3 6 3 2 4 0 O O 1 o0 5 27
1975 0 0 7 3 3 1 1 0 7 2 3 27
Afo de
registra 1985 7 3 1 2 8 0 4 0 2 3 0 37
1995 3 4 3 12 2 9 0 0 0 8 0 O 41
1999 5 5 4 14 3 3 0 1 1 11 1 O 48
2005 3 5 6 13 8 2 o0 1 2 3 1 O 44
2010 5 9 1 18 11 5 2 1 0 0 0 0 52
2015 12 6 3 21 8 1 1 6 1 1 1 0 61
2019 3 3 2 3 10 2 8 2 4 1 0 38
2020 0 3 1 1 1 0 0 1 1 1 0 0 9
Total 91 61 75 140 71 65 7 31 10 91 10 73 725
Pruebas de chi-cuadrado
Sig. asintdtica
Valor gl (bilateral)
Chi-cuadrado de Pearson 450,518° 154 ,000
Razén de verosimilitudes 460,064 154 ,000
N de casos validos 725
Medidas simétricas
Valor Sig. aproximada
Nominal por nominal Phi ,788 ,000
V de Cramer ,238 ,000
Coeficiente de contingencia ,619 ,000
N de casos validos 725

Tabla 1. Registro de altas por categoria actividad y afio de registro, estadisticos y
medidas de asociacion.

Nota: La variable “cddigo” recoge el nUmero de altas de actividad registradas. La descripcidn de cada
uno de los cédigos se corresponde con la figura 1. Fuente: elaboracidn propia con el programa SPSS y
datos filtrados del Ayuntamiento de Terrassa y Terrassa Centre.
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Cerrando el apartado de resultados, el AEDES de los censos indica una autocorrelaciéon
espacial no contundente (ILM=0.443) pero significativa. La figura 2 muestra el grado de
concentracion segln cuadrantes de mayor a menor especializacién comercial y en
sentido del reloj de las agujas (Celemin, 2009). Asi, el primer cuadrante (superior
derecha) agrupa los valores hot spots, es decir aquellos establecimientos cuyos locales
mas proximos desarrollan una actividad similar, el mapa Alto-Alto (300 locales),
indicando especializacion comercial visible en el nucleo central. Le siguen las
concentraciones Bajo-Alto (263 locales) -cuarto cuadrante- aquellos locales comerciales
proximos a un cluster de una determinada actividad sin formar parte de este.

Moran's I: 0.443

Mapa de Clusters LISA: censo

1.90
1

No Significativo (58)
Alto-Alto (300) e,
Bajo-Bajo (183) .
Bajo-Alto (263)
Alto-Bajo (24)

Sin definir (36)

110
1

[ INIS] | |

0.30

lagged DUP_IDS

-1.30

210

210 -1.30 -050 0.30 1.10 1.90
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Figura 2. Distribucion espacial de las categorias de actividad y analisis exploratorio de

datos espaciales con indice Local de Moran.
Fuente: elaboracidn propia con el software libre GeoDa.

En sintesis, el apartado recoge lo mds destacado de los primeros resultados siendo
suficientemente significativos para abordar el analisis tedrico que sigue.

4 DISCUSION

El analisis evolutivo de la actividad comercial se describe segln los estadios de la path
dependence que esquematiza Martin (2010) y distinguiendo al menos dos de los tres
niveles de agregacién que apuntan Boschma & Frenken (2010) a partir de los periodos
(t) seleccionados por las caracteristicas de los datos (ver tabla 1):

* Fase de preformacion (t=1925). Afluencia de licencias comerciales y servicios
profesionales bdsicos junto a los talleres industriales compartiendo espacio. Se
parte de una estructura econémica industrial consolidada y modernizada, tanto
en organizacion de trabajo como en tecnologia (primer vapor en 1833),
conocimiento (especializacion) y de competencias (lider industrial lanera en
Espafia y en exportacion de pafios de calidad media-alta) (Benaul, 1992). Niveles
micro e intermedio con posicidn diferenciada en todas las escalas.
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* Path de creacién (t=1955). Aumentan las altas de comestibles y almacenes de
tejidos, dobladas en numero por los talleres de fabricacion artesana textil que se
emprenden. Se parte de una poblacién que se ha triplicado en veinte afnos, la
ciudad crece urbanisticamente sin control hasta finales de los setenta (Alvarez,
2014). Esto desviard la intervencion en calles y edificios sin llegar a la
desertizacién comercial que arrastran otras ciudades espafiolas (Zarate, 2006).
Niveles micro e intermedio, con posicién a escala regional determinada por la
relacién institucional.

* Path de desarrollo (t=1985). Los comercios y la restauracién son los negocios que
se abren en el centro urbano consolidando el proceso de terciarizacién del
centro histdrico, no sin sufrir el impacto de las nuevas formas comerciales -desde
los autoservicios y las sucursales a las grandes superficies- (Casares, 1995) que
propiciardn también el asociacionismo del comerciante tradicional. Se parte del
Plan General de 1983, un modelo de ciudad policéntrico (Alvarez, 2014) que
desplaza su centro tecnoldgico a la periferia (primeros poligonos industriales),
innovandose en algunos casos o deslocalizdndose al extranjero gran parte del
proceso textil o reconvirtiéndose en macrocomplejos de ocio a finales de siglo
XX. Nivel micro e intermedio, inercia de relaciones a escala global.

* Path de proceso dinamico (t=2015). Derivada de la fase anterior, la plena
conversidon de este espacio productivo en centro urbano comercial abierto
revitalizado de calidad, donde el comercio que mas se emprende es de
equipamiento moda persona (sucursalista) y de alimentacién artesana
(tradicional). Sectorialmente, se configura especializado en su nucleo y
diversificado en sus limites. Se parte de la peatonalizacion a partir de 1992 y del
aumento de dotacidn de locales a partir de la remodelacion de edificios antiguos
o destinados a otros usos (Setvsuk, 2020). La presiéon de comerciantes
tradicionales para implementar modelos extranjeros de cooperacién publico-
privada (Bratos, 2012) ha provocado la aprobacién de areas de promocion
econdmica y urbana (APEUS) no sélo para hacer la adaptacion a nuevas formas
de consumo, sino para preservar la especificidad local de la tematizacién de los
centros urbanos extendida a escala global a causa de determinadas politicas de
urbanismo comercial (Minguel, 2015.) Niveles micro e intermedio, inercia a
escala global.

Con todo, se deduce que la actividad comercial del centro histérico estd en continua
transformacién y sometida a distintos procesos al margen de la diversificacidn global de
productos. Por lo tanto, la mutabilidad es una de sus caracteristicas. Sin embargo, en su
conformacién se intuye la inercia de una estructura mucho mas profunda como
defiende Krugman (Moncayo, 2011), en este caso local, relacionada con la funciéon
original de abastos y la especializacion textil que conserva, asi como otros factores
socioculturales por definir.
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5 CONCLUSIONES

Esta investigacion exploratoria presenta la distribucién de la actividad comercial del
centro histérico de Terrassa a lo largo del tiempo. Para ello se han utilizado datos de los
censos comerciales de 1918 y 2018, ademas de la serie de altas anuales para los periodos
seleccionados entre 1915 y 2020. Tras cien afios, el nlucleo tarrasense mantiene una
estructura comercial por grandes sectores a pie de calle muy similar, ain y la
especializacién y la diversificacién de servicios, a la par que se muestra afectada
escasamente por la deslocalizacidn industrial.

Los resultados nos han mostrado que el uso de registros histéricos es viable para el
analisis evolutivo de actividades econémica. Y que las técnicas aplicadas nos permiten
afirmar que si hay relacién entre el tipo de actividad desarrollada, el periodo en que se
inicia y el lugar en que se establece.

Este estudio exploratorio invita a seguir explotando los datos con la calle comercial
como unidad, asi como ampliar las variables para dar mayor consistencia al andlisis de
dependencia espacial.
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RESUMEN

La accesibilidad de la poblacién, en especial la mas vulnerable, a los servicios sanitarios
es uno de los criterios bdsicos para evaluar su calidad. La oferta de centros de salud en
el drea metropolitana de Valencia ha variado ligeramente en la ultima década, pasando
a ser, en principio, mas equitativa desde el punto de vista espacial. En la actualidad, los
centros de salud se han convertido en espacios tanto de deteccidon precoz y seguimiento
de los casos de Covid-19, asi como de vacunacion. El objetivo de este trabajo consiste
en valorar cudl ha sido la evolucion reciente de la estructura territorial de los centros de
salud en el area metropolitana de Valencia, mostrando especial interés en las
condiciones de accesibilidad del grupo de edad de mayores de 65 afios, a fin de detectar
zonas de atencidén prioritaria que requieran de un refuerzo de la dotacién sanitaria en el
actual contexto de crisis sanitaria. Los resultados hacen pensar que, aunque la situaciéon
general ha mejorado, el grupo mas vulnerable se encuentra en peores condiciones por
acumulacién de demandantes y porque la distancia entre sus hogares y el centro de
salud ha mejorado menos que la de la poblacién en general.

Palabras clave: Servicios sanitarios; accesibilidad; poblacién mayor; Pandemia; Covid-
19; drea metropolitana de Valencia.

ABSTRACT

The accessibility of the population, especially the most vulnerable, to health services is
one of the basic criteria for assessing their quality. The number of Health Centres in the
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metropolitan area of Valencia has changed slightly over the last decade, becoming, in
principle, more equitable from a spatial point of view. At present, Health Centres have
become places for both early detection and follow-up of Covid-19 cases, as well as for
vaccination. The aim of this study is to assess the recent evolution of the territorial
structure of Health Centres in the metropolitan area of Valencia, showing special
interest in the accessibility conditions of the over-65 age group, in order to detect
priority areas that require a reinforcement of the health provision in the current context
of health crisis. The results suggest that, although the general situation has improved,
the most vulnerable group is in worse conditions due to the accumulation of claimants
and because the distance between their homes and the health centre has improved less
than that of the general population.

Keywords: Health services; accessibility; elderly population; Pandemic; Covid-19;
Valencia metropolitan area.

1 INTRODUCCION

El objetivo de este trabajo consiste en evaluar cual ha sido la evolucidn reciente de los
centros de salud en el drea metropolitana de Valencia, mostrando especial interés en
las condiciones de accesibilidad del grupo de edad de mayores de 65 afios, a fin de
detectar zonas de atencidn prioritaria que requieran de un refuerzo de la dotacién
sanitaria en el actual contexto de crisis sanitaria.

El centro de salud supone un pilar basico del sistema de atencién primaria. A pesar de
ello, no todos los municipios tienen centros de salud, ya que en aquellos cuyas
poblaciones no superan cierto umbral, la atencién médica se reduce a un consultorio
local, en el mejor de los casos, siendo necesario que la poblacion se desplace fuera de
su municipio de residencia para recibir atencion primaria. No obstante, y aunque los
servicios ofrecidos en los consultorios locales no son equiparables a los prestados en los
centros de salud, en este trabajo consideraremos su existencia, por cuanto forman parte
de la red de atencidon primaria sanitaria.

La poblacién mayor de 65 afios ha sido la mds afectada por la COVID-19. Mejorar y
garantizar un acceso equitativo a los centros de salud de este grupo de edad debe ser
un objetivo prioritario dentro de las politicas de lucha contra la pandemia. Los centros
de salud son, ademas, la puerta de entrada al sistema sanitario y, por tanto, los lugares
en los que se detectan los casos y donde se dispensan las vacunas. Por todo ello resultan
de especial relevancia en el momento actual. Sin embargo, la enfermedad ha llegado
con una estructura de atencidn sanitaria ya existente y producto de las inversiones, o
desinversiones, de los afios precedentes. El objetivo de esta comunicacidn es analizar la
evolucidon de la oferta de servicios sanitarios basicos en el drea metropolitana de
Valencia en la ultima década y valorar si la estructura territorial actual de la oferta es la
adecuada para acometer las acciones médicas iniciales de lucha contra la pandemia, en
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particular de respuesta a las demandas sanitarias de la poblacién en riesgo, la poblacién
mayor.

2 MARCO TEORICO

En Espafia la politica desarrollada, tanto por el gobierno central como por los
gobiernos regionales, en la Ultima década ha tendido hacia la restriccién del gasto
publico como respuesta a la crisis econdmico-financiera que comenzd en 2008. Esta
politica de austeridad ha supuesto recortes en las inversiones dirigidas a aumentar los
recursos y equipamientos publicos, entre ellos los sanitarios, lo que ha acrecentado la
tension y la desigualdad social (Subirats, 2005).

Ademas de la existencia de la oferta del servicio publico, uno de los condicionantes
de su eficacia y eficiencia es la eleccién de un buen emplazamiento, implicitamente
vinculado a una buena accesibilidad, con el fin de acercarse a uno de los principios que
caracterizan dichos servicios: la universalidad. Los servicios publicos deben localizarse
cerca de los usuarios, cualquiera que sea su nivel econdmico o social. Los servicios de
proximidad tienen claras y positivas implicaciones en la calidad de vida de la poblacién
(Marquet y Miralles, 2014). Las altas densidades de poblacién 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
configuracidon de un espacio urbano equilibrado y menos proclive a la aparicion de
espacios de exclusion (Pitarch-Garrido, 2013; Pitarch-Garrido, Salom y Fajardo, 2018).

La actual coyuntura de crisis pandémica (Covid-19) hace necesario gestionar con eficacia
los recursos disponibles e introducir férmulas innovadoras de gestion que posibiliten
una mejora de la accesibilidad a una sanidad de calidad para toda la poblacién. La crisis
econdmica, consecuencia de la sanitaria, supondra para los ciudadanos una reduccién
de los ingresos y, en consecuencia, de los gastos, entre ellos el de transporte, lo cual
significa que aumentan los desplazamientos a pie, como ya ocurriera en crisis anteriores
(Albertos, 2014), por lo que la cercania a la oferta de servicios sanitarios basicos es, y
serd, fundamental para garantizar su universalidad real.

La ciudad es el lugar en el que la justicia y la equidad quedan mas claramente definidas
(Werna, 2001), el impacto de la crisis pandémica sobre las familias, unido a una desigual
distribucién de la oferta de recursos sanitarios, explica la consolidacién de espacios de
exclusién en las ciudades de todo el mundo, y también en Espafia. La especial
vulnerabilidad de las personas mayores antes el Covid-19 hace que los espacios urbanos
en los que reside esta poblacion se conviertan en mas sensibles si cabe (Pitarch-Garrido
y Fajardo, 2019). La cercania, la posibilidad de realizar el trayecto desde el hogar al
centro de salud a pie y la confianza en la calidad del servicio se constituyen como
elementos clave para esta parte de la ciudadania.

Asi pues, proponemos el estudio del caso del drea metropolitana de Valencia con el fin
de aportar experiencias, métodos y formas de intervencidn que permitan aumentar el
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conocimiento sobre estos espacios vulnerables desde el punto de vista demografico y
gue puede servir como ejemplo para el andlisis de la situacion en otros territorios.

3 METODOLOGIA

La zona de estudio la compone el Area Metropolitana de Valencia (AMV). Dado que no
existe una entidad metropolitana oficial se ha recurrido a la delimitacion propuesta por
Feria (2008) que aglutina a un total de 76 municipios.

Los datos demograficos se han obtenido a partir del Padréon de Habitantes.
Concretamente, se ha trabajado con la poblacion por grupos de edad quinquenales para
los afios 2011 y 2018 a nivel de seccidn censal en cada uno de los municipios del AMV.
La informacidn relativa a la ubicacion de los centros de salud para los afios 2011 y 2018
se ha obtenido mediante consulta directa a la Conselleria de Sanidad Universal y Salud
Publica de la Generalitat Valenciana.

El calculo de la distancia entre los hogares y los centros de salud mas cercanos ha
requerido del uso de un SIG. La herramienta utilizada ha sido la de “closest facility” del
programa ArcGis. Los imputs utilizados para realizar los calculos de accesibilidad han
sido los centroides de las secciones censales, las ubicaciones de los centros de salud y la
red viaria de Cartociudad.

Finalmente, se ha calculado el porcentaje de poblacidén que reside a distintos intervalos
de distancia de un centro de salud (menos de 600 metros, entre 600 y 1.200 metros, y
mas de 1.200 metros) para la poblacidon total de cada municipio y para el grupo de edad
de 65 afios y mas. Ademas, tambien se ha calculado el niumero de habitantes por
equipamiento y la distancia media recorrida por la poblacidn para acceder a un centro
de salud en cada municipio y en el conjunto del AMV.

4 RESULTADOS

En el ano 2011, habia 77 centros de salud que daban servicio a los 1.862.053 habitantes
del AMV, o dicho en otras palabras habia un centro de salud por cada 24.182
ciudadanos. En el aifo 2018, la situacién mejord ligeramente, pues durante el periodo
2011-2018 el numero de centros de salud aumentd en 9 unidades (86 centros de salud)
mientras que la poblacién del AMV apenas aumenté en 8.000 habitantes (1.870.072),
situdndose la ratio de habitantes por centro de salud en 21.1745. No obstante, en el
grupo de edad de mayores de 65 afos, colectivo mas susceptible de hacer uso de este
servicio, la situacion en 2018 ha empeorado ligeramente respecto al afio 2011, pasando
de 3.849 habitantes por centro en el afio 2011 a 3.987 en el afio 2018. Por tanto, el
aumento de la dotacidn de centros de salud no ha sido suficiente para mejorar la ratio
en el grupo de edad de 65 afios y mas (colectivo que mds ha aumentado durante este
periodo).

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econdmica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

215



Pitarch Garrido, Maria D.; Fajardo Magraner, Félix

Evolucidn de los servicios sanitarios bdsicos en el Area Metropolitana de Valencia (2011-2018)

Habitantes = Hab/CS Habitantes > 65 Hab > 65/CS
1.862.053 24.182,50 296.355 3848,76
86 1.870.072 21.745,02 342.879 3986,96

C. Salud 2011
C. Salud 2018

Tabla 1. Habitantes por centro de salud en el AMV en los afios 2011y 2018

Fuente: elaboracion propia

Por otra parte, la distribucién de los centros de salud no es homogénea en toda el drea
metropolitana, de modo que es posible encontrar municipios que no cuentan con este
servicio sanitario (Albalat dels Sorells, Benissand, Casinos, etc...), frente a otros que
tienen mds de un centro (Valencia, Sagunto, Torrent, etc...). Ademas, en los municipios
gue presentan mds de un centro de salud la situacidn es muy dispar, ya que hay
localidades como Faura o Villar del Arzobispo que cuentan con un centro cada 3.500
habitantes, frente a otros municipios como Paterna, Mislata o Torrent, donde la ratio se
sitia en mas de 40.000 habitantes por centro de salud.

Durante el periodo 2011-2018, la ratio de mayores de 65 afios por centro de salud ha
mejorado en alguno de los municipios que han ampliado la dotacién sanitaria (Alginet,
La Pobla de Vallbona, Catarroja, Xirivella, Burjassot, Aldaia, Paiporta y Valencia),
mientras que en el resto la situacion ha empeorado, ya que se ha dado un aumento
generalizado de la poblacion de 65 afios en todas las localidades del area metropolitana.

La distancia media recorrida entre el hogar y el centro de salud en el afio 2018 es de
1.105 metros, cifra ligeramente inferior a la del afio 2011 (1.195 metros). Esta distancia
se sitla por debajo de los 1.200 metros, longitud que puede ser recorrida en menos de
20 minutos andando y que se considera como umbral maximo para los desplazamientos
peatonales a los servicios urbanos. Por tanto, desde la dptica de la movilidad peatonal,
la distancia media recorrida entre el hogar y el centro de salud se considera aceptable.

Los mayores de 65 anos presentan una accesibilidad algo mejor a la de los otros grupos
de edad, ya que en el afio 2018 la distancia media recorrida era de 997 metros. Este
hecho, estd relacionado con el patron de ocupacion residencial de este grupo de edad,
ya que este colectivo reside mayoritariamente en los espacios centrales de los nucleos
urbanos, mientras que la poblacidn mas joven tiene una mayor presencia en las zonas
periféricas de los municipios, donde el precio de la vivienda suele ser menor. También
cabe sefalar que el incremento de centros entre el afio 2011 y 2018 ha tenido un mayor
impacto en la poblacién general (reduccidn de la distancia media recorrida de 90
metros) que en el grupo de edad de 65 afios y mas (reduccién de la distancia media
recorrida de 65 metros).
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Distancia Media Porcentaje de Poblacion Distancia Porcentaje de Poblacion
Media de 65 afos y mas
de 65 afnos y
ES

C. Salud 2011
C. Salud 2018

Tabla 2. Diferencia en distancias recorridas y poblacién atendida por los centros de
salud del AMV en 2011 y 2018

Fuente: elaboracion propia.

La accesibilidad hogar-centro de salud de la poblacién de 65 anos y mas es mejor que la
del resto de la poblacién y ha mejorado ligeramente durante el periodo 2011-2018. En
el afno 2018 un 43,88 % de este grupo de edad residia a menos de 600 metros de un
centro de salud (frente al 40,48 % del afio 2011), si bien todavia habia un 16,03 % (frente
al 18,94 % en el afio 2011) de la poblacién que residia a mas de 1.200 metros de estos
equipamientos.

Cabe senalar que existen grandes diferencias en la distancia media recorrida entre los
distintos municipios del area metropolitana. En el afio 2018 en 12 municipios la distancia
media recorrida se situaba por debajo de los 600 metros (10 minutos andando),
mientras que en otras 32 localidades la distancia media era de entre 600 y 1.200 metros
(10-20 minutos andando) y en los 32 municipios restantes se recorrian mas de 1.200
metros (mds de 20 minutos andando). La poblacién residente en municipios como
Casinos, Serra, Domeno y Naquera debia recorrer mas de 8 km para acceder a un centro
de salud, haciéndose necesario el uso de otros modos de transporte distintos al peatonal
para cubrir estas distancias. Por el contrario, en otras localidades como Museros,
Almassera, Villar del Arzobispo, Tabernes Blanques, el Puig o Almussafes, la distancia
media recorrida se situaba por debajo de los 600 metros, el equivalente a menos de 10
minutos andando. Estas diferencias también se observan a nivel municipal en ciudades
como Valencia en donde la accesibilidad media en algunas secciones censales de los
distritos periféricos (Poblats del Nord y Poblats del Sud) era superior a los 10 km,
mientras que en otras secciones del compacto urbano la distancia media recorrida era
inferior a los 50 metros.

Por tanto, la existencia de desequilibrios en la accesibilidad a los centros de salud del
AMV evidencia la existencia de zonas que requieren de una mayor atencién para la
ubicacidn de nuevos centros sanitarios. Las zonas prioritarias deberian ser aquellas que
cuentan con un indice de envejecimiento superior al del conjunto del area
metropolitana (IE: 120)* y en donde las distancias medias recorridas por los mayores de
65 afios son superiores a los 1.200 metros. Atendiendo a estos criterios, los municipios

! indice de Envejecimiento del AMV calculado a partir del Padrén de Poblacién del afio 2018 del Instituto
Nacional de Estadistica.
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gue requieren de una mayor atencion (ordenados por volumen de poblacién de mas de
65 afios afectada) son los de Benifairé de les Valls, Sollana, Albuixech, Albalat dels
Sorells, Casinos, Olocau, Petrés y Domeiio (mapa 1).

>z

PIfAro de les Valls
ih, S Ny
X

*  Centros de Salud
22 Indice de Envejecimiento > 120

Distancia Media Hogar-Centro de Salud

|:| < 1.200 metros
[ > 1.200 metros

Zonas de Atencién Prioritaria

Figura 1. Indice de envejecimiento y distancia entre el hogar y el centro de salud mas

cercano con indicacidon de las zonas de atencidn prioritaria en el AMV
Fuente: elaboracion propia

Finalmente, cabe sefialar la existencia de unidades censales que pertenecen a
municipios que cuentan con uno o varios centros de salud, pero que, sin embargo,
presentan una accesibilidad deficiente. Este caso se da, sobre todo, en algunas secciones
de los distritos periféricos del norte y del sur de la ciudad de Valencia, y en otros grandes
municipios del drea metropolitana como Sagunto o Paterna. No obstante, es importante
sefialar que el peso relativo de la poblacion afectada en estos municipios es inferior al
del resto de casos.

5 CONCLUSIONES

- Elaumento de la dotacion de centros de salud no ha sido suficiente para mejorar
la ratio en el grupo de edad de 65 ainos y mas. Si que se ha producido una mejora
en el conjunto de la poblacidn.

- La distribucién de los centros de salud no es homogénea en toda el area
metropolitana, existen notables diferencias intermunicipales e intramunicipales
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tanto en ratio de centros de salud por habitante como en la distancia media
recorrida.

- Ladistancia mediarecorrida ha mejorado respecto al afno 2011, aunque estd muy
préxima a los 1.200 metros (umbral maximo para la movilidad peatonal).

- La distancia media recorrida por los mayores de 65 afios es menor que la de los
otros grupos de edad, debido a que la mayor parte de este grupo de edad reside
en los espacios centrales del AMV, pero aun podria mejorarse.
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RESUMEN

El transporte publico de viajeros constituye una herramienta activa de cohesién
territorial en la planificacion vertebrada de itinerarios por Castilla-La Mancha, con
independencia del tamafio de las poblaciones. Durante los ultimos afios, la
administracion autondmica ha incorporado a la red de transportes un servicio para
responder a las demandas de movilidad dependientes de la coyuntura demogréfica. En
este trabajo, se estudia la implementacién de cinco servicios de transporte zonal en
determinadas partes de la realidad regional, con un nimero variado de rutas, que
incluyen recorridos estandar, solicitudes de parada a la demanda y transporte escolar,
o bien, la aplicacién, en algunos casos de una regulacién mixta para compatibilizar
eficiencia econédmica y calidad de prestacidn a los usuarios.

Palabras clave: transporte rural; accesibilidad; servicio publico de transporte; cohesién
territorial.

ABSTRACT

Public passenger transport constitutes an active tool for territorial cohesion in the
structured planning of itineraries through Castilla-La Mancha, regardless of the size of
the populations. In recent years, the regional administration has incorporated a service
to the transport network to respond to the mobility demands depending on the
demographic situation. In this work, the implementation of five zonal transport services
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in certain parts of the regional reality is studied, with a varied number of routes, which
include standard routes, stop requests on demand and school transport, or the
application, in some cases, a mixed regulation to make economic efficiency and quality
of service to users compatible.

Keywords: rural transportation; accessibility; public transportation service; territorial
cohesion.

1 INTRODUCCION

Un problema estructural de las areas rurales de interior en Espafia es el déficit de acceso
a servicios esenciales, tema objeto de estudio desde hace afios y con varias perspectivas
(Gutiérrez, 1991). En la base del debate esta la cohesidn del territorio bajo el prisma de
la conexidn urbano-rural (Farrington y Farrington, 2005) y las dificultades relacionadas
con la baja densidad demografica y la fragilidad econédmica (Delgado, 2019). A juicio del
Observatorio Europeo ESPON, los vinculos entre el medio rural y urbano deben
organizarse bajo unos principios de correspondencia territorial, limitando Ia
dependencia o marginacién de las zonas en declive rural respecto a las urbanas (ESPON,
2011); pero en realidad, las interrelaciones urbano-rurales son de muy escasa entidad
en zonas débilmente pobladas, y mucho mds dinamicas en zonas rurales cercanas a
grandes ciudades, con buenas infraestructuras de transporte. Por tanto, areas de dificil
acceso o cuyos flujos con zonas urbanas son débiles perpetuarian un “circulo vicioso” de
declive rural (ESPON, 2011; UE, 2019). De esta circunstancia se hace eco la Agenda
Territorial 2020 que insiste en la mejora de la accesibilidad y en el papel de las ciudades
pequefias y medias como articuladoras del medio rural (UE, 2011).

En su mayor parte la movilidad rural europea depende del vehiculo privado (Vitale y
Cotella, 2020), modo de transporte hacia el que se ha volcado la mayor parte del
esfuerzo inversor publico y privado. Esta dependencia enfatiza la debilidad de zonas que
muestran estructuras demograficas envejecidas y déficit de servicios, que incrementa la
necesidad de desplazamientos para la obtencién de bienes y servicios y en los que el
transporte privado es practicamente la Unica opcién (Ahern y Hine, 2015; Rankovié y
Jovi¢, 2018). En estas zonas, el transporte publico de viajeros es una herramienta activa
de cohesion territorial, ya que mantiene la conectividad en entornos con problemas
estructurales de caracter espacial y social y se dirige a colectivos sin alternativas de
movilidad.

En el contexto actual, el transporte publico colectivo se concibe como una modalidad
sostenible y competitiva, de alto valor funcional en la articulacién de los flujos de
circulacidn de personas y la descongestion del trafico en las distintas escalas espacio-
temporales (Badia y Climent, 2019: 122). La Politica Comun de Transportes de la Unidn
Europea autoriza en base al articulo 2 del Reglamento 12/98, las condiciones de
explotacidén del servicio regular internacional, de caracter general o especial, en el
entorno comunitario.

El objetivo de esta comunicacion es analizar y evaluar la accesibilidad de los servicios
zonales de transporte publico colectivo en Castilla-La Mancha, estableciendo su
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configuracion sobre el territorio regional y valorando las condiciones de los espacios en
los que se asientan. Con ello pretendemos alcanzar fundamentalmente dos
conclusiones: primero, alcanzar un diagndstico sobre la estructura estos servicios,
valorando su distribucién en el territorio y, en segundo lugar, valorar el potencial de
mejora en aquellos espacios mas vulnerables.

2 LOS SERVICIOS PUBLICOS DE TRANSPORTE EN CASTILLA-LA MANCHA: EL
TRANSPORTE ZONAL EN CASTILLA-LA MANCHA

El transporte colectivo en Castilla-La Mancha es un reto dadas las condiciones de la
autonomia, de extensidén superficial y dispersién de la poblacién. El transporte
ferroviario presenta problemas estructurales desde su propia instalacidn, tanto en la red
convencional como en la mas reciente Alta Velocidad Ferroviaria, y su funcionalidad real
desde la perspectiva interna es bastante limitada (Martinez, 2012).

La reorganizacién de los desplazamientos interurbanos en la red de transporte publico
regional no sélo busca mejorar la planificacién del trafico de titularidad autondmica,
sino atender a la regulacion eficaz y eficiente de la movilidad derivada de concesiones
suscritas en las areas donde aparecen dos fendmenos caracteristicos propios de la
estructura territorial de esta region: poblamiento disperso y envejecimiento
demografico. Para combatirlos, se requiere mecanismos de gestidon de los recursos
publicos (humanos y materiales) dotados de la suficiente diligencia (JCCM, 2017: 4-5).

Las consecuencias ligadas a la despoblacién y la dificultad subyacente de coordinar una
oferta de servicios del transporte publico equilibrada, ha enquistado los problemas de
accesibilidad y las garantias para aportar una calidad suficiente: extensos trayectos,
costes de explotacidon elevados, demanda deficiente, encarecimiento de tarifas y
limitacidn de la competencia comercial. Estas circunstancias degeneran la probabilidad
de explotacidn de lineas, quedando sujetas a contratos temporales cuya duracion es de
un afio y mantienen una fuerte dependencia de las subvenciones publicas.

Para revertir esta situacioén, La Junta de Comunidades ha aprobado durante el periodo
2010-2018, la puesta en marcha de un conjunto de servicios integrados en areas de
transporte zonal para facilitar la conexion entre municipios rurales pertenecientes a
comarcas de gran debilidad demografica y con centros funcionales de servicios
(sanitarios, educativos, de ocio y laborales). Su horizonte de actuacidon implica ampliar
su expansion estratégica hasta completar la totalidad del territorio donde se haga
patente el problema anterior (La Tribuna de Ciudad Real, 2019).

Esta visidon sigue el recorrido de una propuesta politica de intervencién en la que
instituciones, poblacién y empresas cooperen en los proximos afios en la optimizacion
de la cobertura regular del servicio, de uso general (lineas en régimen de concesién) o
especial (transporte escolar), o una combinaciéon de ambos donde persisten “vacios
demograficos” y escaso trafico (El Digital de Castilla-La Mancha, 2018). La actuacion
politica, que transita en colaboracion con los agentes sociales, pretende favorecer las
sinergias ambientales y financieras para lograr un ahorro de recursos, la contratacién de
recursos humanos y la movilidad sostenible seglin las pautas del servicio sensible a la
demanda.
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Hasta ahora, salvo en la provincia de Toledo, su implantacién territorial en el resto de
provincias cumple una finalidad comun: garantizar un acceso equivalente a la movilidad
ciudadana en zonas rurales o semiurbanas con dispersion demografica y distribucion
compleja del sistema de poblamiento. En paralelo, representa una féormula alternativa
para alcanzar mayor rentabilidad econdmica.

Las lineas activas coexisten en una red sujeta a una coyuntura econdémica hostil
dependiente de fondos publicos de inversion, en la que surge un intenso debate
relacionado con la adaptacién de las demandas del servicio a las frecuencias reales de
ocupacion detectadas para evitar sobrecostes. Asi, se encuentra operativa una
propuesta intermedia en varias zonas de servicio de transporte a la demanda, flexible a
las necesidades de los viajeros. En el plano social, se orienta a la captacién prioritaria de
usuarios vulnerables, integrados en el sistema de descuentos reconocido por la
Comunidad Auténoma.

Las areas de transporte zonal son las siguientes (Figura 1): Comarcas Sur de Ciudad Real,
Sierra Sur de Albacete, Serrania Alta-Alcarria de Cuenca, Sefiorio de Molina y Sierra
Norte de Guadalajara.

. Area funcional de la Sierra norte de Guadalajara
Area funcional del Sefiorio de Molina

Area funcional de Huete

. Area funcional de Priego

. Area funcional de Cuenca

Area funcional de Calzada-Puertollano

. Area funcional de Viso-Almuradiel

. Area funcional de Valdepefias-Santa Cruz de Mudela
. Area funcional de Alcaraz

0.Area funcional de Elche de la Sierra

B LN U A WN

Figura 1. Areas funcionales de los servicios zonales en Castilla-La Mancha
Fuente: JCCM, Consejeria de Fomento. Elaboracién propia.

3 PROPUESTA DE ANALISIS Y RESULTADOS

Partimos de la caracterizacion de los servicios zonales en Castilla-La Mancha,
delimitados cartograficamente (Figura 1) y contrastados con los resultados obtenidos en
trabajos previos, que caracterizaban la accesibilidad rural en Castilla-La Mancha en
relacion al potencial de acceso a un rango de cinco ciudades, ponderadas en los tiempos
de conexién y el potencial econémico de las mismas (Martinez, 2018). Empleamos las
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conexiones por carretera, calculados en la hipdtesis de uso de vehiculo privado. Se han
ponderado las vias segun la velocidad acorde con su jerarquia y los cdlculos se extraen
empleando la herramienta de redes de ArcGIS.

A partir de esta construcciéon de red se elabora un indicador que sefiala la conexién
urbana de los municipios no urbanos a las cinco ciudades mas cercanas. Se trata de una
medida de contorno, que forma parte de las medidas de accesibilidad mas sencillas al
considerar como Unica variable de friccién la distancia entre dos puntos (Curtis y
Scheurer, 2010). Una formulacion basada en la aproximaciéon de OSSES et al. (2006) al
municipio urbano mas cercano nos ofrece un cdlculo como el que sigue:

n=i

AC Z RM;
C LTy YT R
Donde AC; es la accesibilidad del municipio i a las 5 ciudades j mas prdoximas, valorando
en el numerador la atraccién de cada j (renta media, RM;) y dividiendo por la friccién de
la distancia (T;) y la suma del potencial econémico global del conjunto de las cinco
ciudades. El resultado de este indicador nos da la combinacion de la friccion de la
distancia en términos de tiempos de conexion, empleando como facilidad de acceso la
atraccién que ofrece el potencial econdmico urbano, expresado por la renta media por
persona ofrecido por el INE para 2017
(https://www.ine.es/experimental/atlas/exp atlas tab.htm).

3.1 La accesibilidad rural en los ambitos de servicios zonales

Expondremos dos resultados preliminares en la presente comunicacion: a) el punto de
partida de la accesibilidad de los municipios con servicios zonales dentro del conjunto
de los espacios rurales castellano-manchegos (Figura 2); y b) la configuracion interna de
la accesibilidad dentro de cada una de las diez zonas de servicio (Figura 3). Estos
resultados se expresan en cartografias que emplean la desviacion tipica para reflejar el
reparto de la accesibilidad calculada por el procedimiento antes descrito.

La Figura 2 refleja los resultados generales de la accesibilidad rural en Castilla-La
Mancha, enfatizando en la cartografia las dreas de servicios zonales. En el contexto
regional, las areas con este servicio presentan una localizacidn periférica y resultados de
accesibilidad dentro del grupo mas negativo en su mayoria (por debajo de -0.5 D.T. en
el contexto de la muestra. La Unica excepcion es el gradiente positivo del drea de la
Sierra N de Guadalajara, que segun se aproxima a la capital se beneficia del potencial
conectivo del corredor del Henares.
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Figura 2. La accesibilidad de los municipios dentro de servicios zonales
Fuente: elaboracion propia.

Accesibilidad rural interna

Escala de representacién: desviacién tipica
M <250

[ 25-150T

[]-as--0s00m

[] -050-0,50 1.

[ os0-1,50
M 1500

Figura 3. Accesibilidad interna de cada area funcional de servicio zonal de transporte
Fuente: elaboracion propia.
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La Figura 3 muestra los resultados con un tratamiento interno, es decir, la distribucién
de la accesibilidad considerando la estructura interna de cada area de servicio
delimitada por los servicios zonales. En cada zona se aprecian diferentes configuraciones
de la accesibilidad, pero se enfatiza un fuerte gradiente de situaciones, que demuestran
la disparidad interna y el reto de cohesion de estas areas.

En las diez areas funcionales de transporte zonal se observa la situacion general de
accesibilidad negativa de los municipios designados en su papel de nucleos de cabecera
respecto al grupo de pequefias o medianas localidades interconectadas en su entorno.
Este escenario se produce con mayor agudeza en Ciudad Real, Molina de Aragén vy
Guadalajara (-2,5 D.T.).

La ausencia de una entidad territorial rectora que organice eficazmente el dinamismo
interior de estas poblaciones castellano-manchegas explica esta disposiciéon de
accesibilidad negativa en relacion al espacio rural que dirigen. Estos rasgos son idénticos
en las areas de Alcaraz y Elche de la Sierra, si bien presentan valores reversibles, a fin de
aumentar su accesibilidad potencial. Por su parte, excepto en los casos de las areas
funcionales de la provincia de Cuenca, donde la debilidad demografica es bastante
elevada y, por tanto, las condiciones de accesibilidad, derivadas de la posicion escorada
de la capital, en el resto de municipios beneficiarios, se reflejan valores con tendencia
positiva, aspecto que refuerza la fortaleza y extensidn gradual de la red de transporte
zonal por el territorio autondmico.

4 DISCUSION Y CONCLUSIONES

Los trabajos centrados en el servicio publico de viajeros no son muy numerosos, pero
en el caso de Castilla-La Mancha, es el primer ejemplo que trabaja en estas cuestiones.
En la presente comunicacién hemos tratado de exponer el problema que plantea el
transporte de viajeros en el ambito rural, especialmente en aquellas zonas de mayor
debilidad estructural, al tiempo que establecemos el punto de partida de las areas peor
dotadas y que han recibido los servicios de cardcter zonal.

Dadas las caracteristicas de este estudio, las limitaciones para combinar
satisfactoriamente todos los elementos que planteamos son evidentes. No obstante,
creemos que hay una clara conclusidn, el transporte zonal es una primera experiencia e
iniciativa para acometer un problema de compleja solucidn, para el que los servicios
tradicionales de transporte no tenian solucidn. Las areas de servicio son dispares, y un
analisis sobre la estructura de los servicios en estas dreas nos dard una imagen mas
precisa sobre la adaptacion de este planteamiento.

En esta década, la lucha contra la dispersién demografica y la mejora continua de los
servicios de transporte en los espacios interiores poblados es un reto estratégico que
requiere de la incorporaciéon de nuevos agentes con capacidad de respuesta a la
demanda sensible (sector del taxi), asi como la ampliacién de las comarcas de transporte
zonal para complementar las existentes: Cuenca Central, drea de Hellin, Sierra de
Almadén-Alcudia, Sierra de San Vicente y Sierra Norte de Guadalajara Oriental.
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RESUMEN

La pandemia del Covid-19 ha transformado el mundo en general, y la actividad turistica
en particular. En esta situacién desconocida y desconcertante, los destinos turisticos
han hecho grandes esfuerzos para integrar la gestion del riesgo en la planificacidn del
turismo.

En este nuevo marco, la colaboracién publico-privada se ha mostrado esencial para
afrontar el virus y sus consecuencias. Los actores publicos y privados de los destinos
turisticos estan gestionando el riesgo en un entorno VUCA, caracterizado por la
volatilidad, la incertidumbre, la complejidad y la ambigliedad, cada vez mdas marcado.

Se constata que la Covid-19 ha derivado en la elaboracién de una serie de planes y de
medidas de prevencion, contencidn, mitigacidn e informacidn y divulgacion del mismo
a la poblacion y a los turistas.

Pero esto no se ha visto Unicamente en las administraciones competentes en la
materia, también ha podido verse en el sector turistico, que ha adaptado sus
establecimientos con material para evitar la propagacion del virus y ha seguido
rigurosamente una serie de protocolos de actuacion para desarrollar la actividad
turistica de forma segura. Esta comunicacion aborda la gestién del riesgo en los
destinos turisticos entendido como servicio a la poblacidn y a los turistas.
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ABSTRACT

The Covid-19 pandemic has transformed the world in general, and tourism in
particular. In this unfamiliar and puzzling situation, tourist destinations have made
great efforts to integrate risk management into tourism planning.

In this new framework, public-private collaboration has proven essential to face the
virus and its consequences. Public and private actors in tourist destinations are
managing risk in a VUCA environment, characterized by increasingly marked volatility,
uncertainty, complexity and ambiguity.

It is found that Covid-19 has led to the development of a series of plans and measures
for prevention, containment, mitigation and information and diffusion to the
population and tourists.

But this has not only been seen in the competent administrations in the matter, it has
also been seen in the tourism sector, which has adapted its establishments with
material to prevent the spread of the virus and has rigorously followed a series of
action protocols to develop the tourist activity safely.

This communication addresses risk management in tourist destinations, understood as
a service to population and tourists.

Keywords: Covid-19; tourist destination; planning.

1 INTRODUCCION

Como consecuencia del coronavirus SARS-CoV-2, el mundo y Espafia se han visto
inmersos en una crisis sanitaria sin precedentes, que ha traido consigo una fuerte crisis
econdmica afectando a todos los sectores, siendo la poblacién en general la mas
afectada. Ante esta situacidén, es importante desarrollar una serie de medidas o
protocolos de actuacién que se encarguen, por un lado, de proteger a la poblacién vy,
por otro, de reactivar la economia del pais de la forma mas segura posible.

Con esta investigacion, se busca comprobar si ha existido una cooperacién efectiva
entre distintos organismos e instituciones, tanto de cardcter publico como privado,
gue permita la reactivacién de uno de los sectores mdas impactados por la crisis actual,
como lo es el turismo. En todo momento, ésta debe hacerse de forma segura y
protegiendo tanto al personal empleado, como a los usuarios de dichos servicios, los
turistas.

Asimismo, se pretende indagar si la gestion del riesgo llevada a cabo por los destinos
turisticos cumple la funcidn de servicio publico para la ciudadania.
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2 MARCO TEORICO
2.1 Maedidas para la gestion del riesgo

Debido a la reciente aparicidn del coronavirus SARS-CoV-2, cuyo primer caso en Espana
se detectd el 31 de enero de 2020 (Arroyo, 2020), no se disponen de dispositivos o
protocolos previos de actuacién ya que estd siendo una pandemia a nivel mundial sin
precedentes. El desconocimiento del virus, asi como la enfermedad que causa, ha
provocado un desconcierto generalizado, lo que ha obligado a los distintos organismos
e instituciones competentes en la materia a establecer una serie de medidas de
contencidn para evitar o minimizar su propagacion.

Durante la pandemia, se ha tomado una serie de medidas que han ido variando en
funcién de la competencia ostentada por el Estado o las Comunidades Auténomas’.
Esta situacién ha provocado que ciertas comunidades tuviesen protocolos de
actuacién mas restrictivos que otros. No obstante, desde el Ministerio de Sanidad se
ha establecido una serie de directrices basicas y comunes de obligado cumplimiento en
todo el territorio nacional.

Si nos centramos en el sector turistico, uno de los sectores mas afectados por la
situacion actual, se ha podido comprobar cémo la Secretaria de Estado de Turismo
junto con el Ministerio de Sanidad, ha encomendado al Instituto para la Calidad
Turistica Espafiola (ICTE) la elaboracion de unas guias de turismo en las que se
establecen una serie de medidas aplicables para cada tipo de servicio turistico para
que desarrollen la actividad de forma segura.

2.2 Entorno al concepto de servicio publico

En sus origenes, el conocido como Estado del Bienestar se crea con el objetivo de
satisfacer las necesidades bdsicas de la poblacidn ya que por si misma es incapaz de
lograrlo. Esta incapacidad viene dada por riesgos al que el mercado no puede hacer
frente, o por métodos basados en la responsabilidad individual. Es por esta situacion
gue se considera que le corresponde al Estado la accién de garantizar bienestar a la
poblacion (Kresalja, 1998).

A pesar de que no existe una Unica definicién del concepto servicio publico, existe un
uso extendido del término entendido como “la actividad del Estado encaminada a la
consecucion de fines de bienestar, no esenciales para el ser del Estado, pero si
indispensables o muy importantes para la vida social en un momento histdrico dado y
su gestidn por particulares es perfectamente factible” (Kresalja, 1998).

Tal y como el autor menciona, resulta complicado concretar el término servicio publico
debido a la ausencia de estudios acerca del tema; no obstante, existe una serie de
elementos que ayudan a establecer si nos encontramos ante un servicio publico o no.
Estos, que han de darse de forma conjunta, son los siguientes (Kresalja, 1998):

- El Estado asume la responsabilidad de prestar dichos servicios.

1 L. . . . . s 4 .
Para obtener mas informacién sobre la legislacion aplicable al sector turistico para hacer frente al coronavirus, se
recomienda consultar el articulo de Raul Pérez Guerra (2020), citado en la bibliografia.
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- El Estado manifiesta que es el titular de estos servicios mediante su publicacion
formal en la que se reserva un sector y posteriormente hace su concesion a
terceros, o mediante una reglamentacidon que obligue a desarrollar la actividad
justificando que es indispensable para la sociedad. El primer supuesto siempre
se da, aunque no significa que el Estado no de concesiones a terceros ya que en
muchas ocasiones es necesario dependiendo del servicio o la necesidad de los
ciudadanos.

- Se aplica el régimen de Derecho Publico.

- Se trata de actividades necesarias para la vida en sociedad, sin serlo para el ser
del Estado. Esta necesidad hace que sea justificable que el Estado asuma la
responsabilidad.

- Su prestacion es regular y continua.

- Actividades o actuaciones destinadas al uso general por parte de la poblacidn,
cuyos ciudadanos tienen derecho a esta prestacién y que podran exigir
juridicamente. Con estas actividades o actuaciones no se pretenden conseguir
ingresos.

3 METODOLOGIA

Para la consecucidén de los objetivos planteados, se ha llevado a cabo una revisién
exhaustiva de las 22 “Guias para la reduccién del contagio por el coronavirus SARS-
CoV-2 en el sector turistico” (ICTE, 2020). Estas guias, coordinadas por la Secretaria de
Estado de Turismo junto con el Ministerio de Sanidad, han sido elaboradas por el
Instituto para la Calidad Turistica Espafiola (ICTE) en colaboracidn con diversos agentes
tanto publicos como privados pertenecientes al sector.

Ademads de los diferentes agentes sectoriales implicados, en todos los casos han sido
consensuadas con la Asociacion Espaiola de Servicios de Prevencién Laboral (AESPLA),
PRL Innovacioén, y con los sindicatos CCOO y UGT, ademds de haber sido coordinadas
por la Secretaria de Estado de Turismo, las Comunidades Auténomas y la FEMP.

Dentro de este amplio titulo, se pueden encontrar varias guias especificas
dependiendo de los diferentes tipos de prestadores de servicios turisticos en las cuales
aparece una serie de medidas concretas para cada una de las areas implicadas con el
objetivo de reducir el contagio por Covid-19 (Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo, 2020).>

Tal y como puede apreciarse en la siguiente tabla, en todas las guias aparecen una
serie de directrices bdsicas a seguir, independientemente del tipo de prestador de
servicio del que se trate (Instituto para la Calidad Turistica Espafiola, 2020).

? para mas informacién acerca de las guias, se podra consultar la pagina web del Ministerio de Industria, Comercio y
Turismo, disponible en: https://www.mincotur.gob.es/es-es/COVID-19/turismo/Paginas/Guias-sector-turistico.aspx
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Medidas comunes para la reduccién del contagio por el coronavirus SARS-CoV-2
Creacion de un Comité de seguridad y | Establecer medidas de proteccidn para el

salud/gestion. personal.

Elaborar un plan de contingencia. Establecer = medidas  informativas  para
comunicar las actuaciones que se deben llevar a
cabo.

Contar con recursos materiales necesarios en | Elaborar un plan de limpieza donde aparezcan
funcién de la evaluacidn del riesgo y del plan | reflejados los requisitos de limpieza,
de contingencia, ademas de seguir las | mantenimiento y desinfeccién.
recomendaciones de las autoridades sanitarias.
Llevar a cabo medidas generales como la toma de temperatura, el establecimiento de la distancia
de 2 metros, ventilacidon de los espacios, etc., adaptados a cada tipo de establecimiento.

Tabla 1. Medidas comunes para la reduccidn del contagio por el coronavirus SARS-
CoV-2

Fuente: elaboracidn propia a partir de las guias elaboradas por el Instituto para la Calidad Turistica
Espafiola (ICTE), 2020.

Por otra parte, se han enmarcado los resultados entorno al concepto de servicio
publico para comprobar si es cierto que esta gestidén del riesgo llevada a cabo puede
considerarse un servicio publico para la ciudadania o no.

4 RESULTADOS

Mediante el estudio de las guias mencionadas anteriormente, se ha podido comprobar
la efectiva cooperacidon y colaboracién llevadas a cabo entre diversos organismos e
instituciones. De esta cooperacidn resulta el establecimiento de una serie de medidas
y de protocolos a seguir para el desarrollo de la actividad de forma segura, entendidas
como servicio publico a la poblacién y al turista en un sentido amplio.

En la revision de estos documentos, se ha podido comprobar una serie de puntos
comunes con medidas muy similares y que deberdan ser implantados por todos los
prestadores de servicios turisticos con el fin de poder seguir con la actividad.

Asimismo, se establece una serie de requisitos generales en los que se recoge que el
propio establecimiento o la empresa deberdn asumir la responsabilidad en cuanto a la
gestion del riesgo, siendo los mismos los encargados de implementar medidas que
reduzcan la posibilidad de contagio. A esto se le aflade que deberan elaborar un “Plan
de contingencia” a partir de la evaluacion de los riesgos que puedan existir, que
detallara las medidas que se llevaran a cabo para minimizar el riesgo de contagio. Este
Plan de contingencia debera ser elaborado en colaboracidén con los representantes de
los trabajadores y que sea resultado del consenso entre la empresa y el comité de
salud y seguridad o gestion (ICTE, 2020).

Una vez establecidos estos puntos comunes, se ha podido comprobar la existencia de
medidas especificas dependiendo de cada actividad. Aunque algunas medidas siguen
siendo comunes independientemente del tipo de actividad, los distintos
establecimientos o espacios disponen de una serie de directrices especificas para su
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actividad que, una vez mds, han sido consensuadas entre varios organismos e
instituciones.

5 CONCLUSIONES

Como se ha mencionado con anterioridad, el objetivo de esta investigacion consiste en
demostrar que la gestién del riesgo en las actividades turisticas supone un servicio
publico y que, a su vez, ha existido una gran cooperacion para establecer una serie de
medidas comunes y realistas aplicadas a cada actividad seguln su tipologia.

No obstante, no se puede extraer informacién sobre la efectividad de las medidas
implementadas, ya que el tiempo transcurrido, y el cierre mayoritario de las
instalaciones afectadas en la gran mayoria del pais, no lo permiten.

Si nos ceiimos al concepto de servicio publico mencionado anteriormente, podemos
asegurar que la gestidn del riesgo es un servicio publico ya que se entiende que estas
guias, con medidas especificas dependiendo de la actividad que desarrolle la empresa
o establecimiento, tratan de establecer un protocolo que permita la realizacion de la
actividad con garantias y de la forma mas segura posible, protegiendo en todo
momento la salud tanto de los empleados como de los clientes y/o turistas que hagan
uso de dichos servicios. Al fin y al cabo, nos encontramos ante un momento histérico
de emergencia que requiere acciones especificas para poder vivir en sociedad. Por
tanto se justifica el hecho de que el Estado intervenga para la implantacién de una
serie de medidas asumibles de forma individual, al igual que la poblacion estd en su
derecho de reclamar una serie de actuaciones que garanticen su seguridad al
depender de la responsabilidad individual de cada persona (Kresalja, 1998).

Respecto a la cooperacidn entre distintos organismos, como hemos podido comprobar
en cada una de las actividades turisticas recogidas en las guias analizadas, se ha
colaborado entre distintos organismos especializados en la actividad, tanto publicos,
como privados.

Esto nos indica que existe a la vez una gran cooperacion y un fuerte liderazgo, y que
estos son vitales, para el establecimiento de una serie de medidas. Constatamos que
se han aunado fuerzas por un objetivo comun: continuar con la actividad turistica de
forma segura y responsable, protegiendo en todo momento la salud de los empleados
y de los turistas. Tras la situacidn sufrida por el Covid-19 es necesario que todos los
organismos, ya sean de cardcter publico o privado, aunan sus esfuerzos para la
recuperacién econdmica del pais, asi como ayudar al sector turistico, uno de los mas
importantes para la economia de Espafia. A su vez, esto supone que todos los
colectivos se sienten representados ya que las medidas son realistas, consensuadas y
asumibles.

No obstante, se ha encontrado una limitacion a la investigacion y es que, al no existir
apenas turismo nacional debido a los cierres perimetrales y al limitado turismo
internacional condicionado por las medidas sanitarias asi como la situacidon
epidemioldgica, no se ha podido probar la efectividad de las medidas establecidas en
las guias elaboradas para cada tipo de prestador turistico. Asimismo, debido a la
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naturaleza cambiante del virus, no es posible probar dicha efectividad puesto que la
situacion cambia constantemente y no existe cierta continuidad que permita
comprobar cudl es el grado de efectividad de las medidas. A pesar de ello, estas
medidas han de ser implantadas en todos los establecimientos del sector cuya
actividad se desarrolle en el territorio espafiol.
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RESUMEN

El paisaje siempre ha formado parte de lo que espera encontrarse el turista en el destino
turistico, sea rural, litoral o urbano. El consumo de este paisaje se ha convertido en
algunos casos en motivacion fundamental del viaje y forma parte de la esencia de la
experiencia vivida. Aunque sea un tema a veces subjetivo, los paisajes atractivos son
susceptibles de crear experiencias y de ser consumidos como oferta turistica.

En un mundo altamente competitivo, muchas ciudades turisticas estan reinterpretando
recursos conocidos de una manera diferente. En este sentido, el consumo del paisaje
aparece como una alternativa mas para los turistas de las grandes ciudades.

En este contexto, una de las grandes tendencias actuales de los hoteles urbanos es la
adaptacion de la ultima planta o de la azotea del edificio con terrazas que atraen no
solamente a los clientes del hotel, sino que estan abiertas al publico en general.

Las terrazas hoteleras se convierten en plataformas destacadas para el consumo del
paisaje urbano tanto por parte de los turistas que la visitan, como por la de los
habitantes de la ciudad. Desde las mismas se oferta una nueva visién de un paisaje en
principio conocido, pero que encierra una experiencia turistica innovadora.

Para esta diversificacidon de la oferta turistica, basada en nuevas experiencias para los
visitantes, emergen nuevos espacios turisticos que satisfacen las expectativas de los
turistas en busqueda de alternativas.
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Las terrazas, como nueva oferta turistica de calidad, pueden convertirse en proveedores
de experiencias para un nicho de mercado creciente y deseoso de experiencias turisticas
diferentes.

Esta comunicacidn se centra en el analisis de las terrazas en altura de la ciudad de
Madrid, concretamente en la experiencia paisajistica que ofertan, sin olvidar la
distribucidn espacial de las mismas.

Palabras clave: turismo; terrazas hoteleras; consumo de paisaje; creacidon de
experiencias.

ABSTRACT

The landscape has always been part of what the tourist expects to find in the tourist
destination, be it rural, coastal or urban. The consumption of this landscape has become,
in some cases, a fundamental motivation for the trip and is part of the essence of the
experience. Although it is sometimes a subjective subject, attractive landscapes are
capable of creating experiences and being consumed as a tourist offer.

In a highly competitive world, many tourist cities are reinterpreting known resources in
a different way. In this sense, the consumption of the landscape appears as another
alternative for tourists in big cities.

In this context, one of the great current trends in urban hotels is the adaptation of the
top floor or roof top of the buildings with terraces that not only attract hotel guests, but
are also open to the general public.

The hotel terraces become prominent platforms for the consumption of the urban
landscape both by tourists who visit it and by the inhabitants of the city. From this
terraces, a new vision of an, in principle, known landscape is offered, that contains an
innovative tourist experience.

For this diversification of the tourist offer, based on new experiences for visitors, new
tourist spaces emerge that satisfy the expectations of tourists in search of alternatives.
The terraces, as a new quality tourist offer, can become providers of experiences for a
growing market niche eager for new tourist experiences.

This communication focuses on the analysis of roof top terraces in the city of Madrid,
specifically on the landscape experience that they offer, without forgetting their spatial
distribution.

Keywords: tourism; hotel rooftop bars; landscape consumption, creation of
experiences.

1 INTRODUCCION

Aunque el paisaje forma parte intrinseca de la oferta turistica de cualquier lugar, no se
ha considerado como recurso turistico de igual manera que otros equipamientos (Nogué
i Font, 1989). Esta realidad cobra especial importancia cuando se tienen en cuenta las
diferentes instalaciones que se basan, precisamente, en el paisaje que se puede
vislumbrar desde los mismos como miradores (Trivi, 2018) o plataformas de observacion
(Liu y Dewancker, 2018).

Hacia una perspectiva integrada. Aportaciones de las Geografias Econémica,
Regional y de los Servicios para la cohesién y la competitividad territorial

237



Serrano Cambronero, M. Milagros; Babinger, Frank

Consumo de paisaje en ciudades turisticas: el papel de las terrazas hoteleras en la ciudad de Madrid

Las terrazas en altura de edificios singulares de las ciudades, en especial aquellas
ubicadas en las azoteas de hoteles de centros urbanos neuralgicos, se han erigido en
espacios privilegiados para el consumo del paisaje urbano. Este paisaje se convierte de
esta manera en un recurso consumible a la vez por los turistas, como por los propios
habitantes de la ciudad. En este sentido, se trata de poner a disposicidon del turismo,
recursos anteriormente poco aprovechados (Gwiazdzinski, 2009).

Ademads, este consumo turistico o de ocio del paisaje urbano se convierte en experiencia
por parte de los propios consumidores o usuarios, por lo que se enmarca asimismo en
el turismo experiencial, resaltada como una las principales tendencias actuales del
turismo.

El auge del turismo urbano se hace muy patente en la ciudad de Madrid, en la cual la
actividad turistica generd mas de 9.500 millones de Euros en 2016, lo que supone mas
del 7% de su PIB (Hosteltur, 2015). Segun la encuesta de Ocupacion Hotelera (INE, 2019)
Madrid recibié en 2018 9,7 millones de visitas, siendo la primera ciudad del pais en el
cémputo total, aunque no en visitantes extranjeros. El Ayuntamiento de Madrid sefala
gue la importancia de la ciudad como destino urbano se consolidé realmente en 2019.
“El caracter abierto y acogedor de la ciudad, su conectividad y accesibilidad, y la oferta
cultural, gastrondmica y de ocio son los principales motivos para que Madrid tenga un
reconocimiento nacional e internacional entre la demanda turistica” (Ayuntamiento de
Madrid, 2019).

Las terrazas en altura constituyen una nueva oferta que ya quedaba reflejada en el Plan
Estratégico Madrid Destino 2015-2019, que establecia 14 categorias de productoy 7
propuestas especificas. Entre esos productos se mencionaban las terrazas y “Rooftops”
en la categoria “disfrutar by night”, por lo que los podemos enmarcar en una apuesta
estratégica no solamente de los hoteles, sino de la ciudad en su conjunto para su oferta
de turismo y ocio de calidad.

El objetivo de la presente comunicacion es poner en relacién el consumo de paisaje
urbano con fines turisticos, las terrazas hoteleras como espacios que permiten este
consumo y la experiencia turistica que deriva del mismo.

2 MARCO TEORICO

El modelo turistico se ha transformado en las Ultimas décadas, pasando de un modelo
basado casi exclusivamente en un turismo de sol y playa, a modelos mds dinamicos
como el del turismo sostenible o modelos intelectualizados como el turismo
experiencial, entre otros (Cérdoba, 2009; Cérdoba y Gago, 2018).

Este ultimo se ha erigido como representante de una nueva demanda turistica, basado
en un turista hedonista en busqueda de satisfaccidon personal que va mas alla de su vida
cotidiana (Gago, Diez y Cérdoba, 2017). Sin embargo, el concepto no es novedoso,
puesto que hace casi 25 aflos que Thrift (1997) hablaba ya de una “economia de
experiencia”, mientras que otros autores comentaban que mas que productos,
realmente se vendian experiencias en los destinos turisticos (Vogeler y Hernandez,
2002; Rivera, 2013).
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De esta manera, el turismo experiencial se esta consolidando en muchas ciudades como
un activo de primer orden en relacidon con una demanda creciente de experiencias
(Gilmore y Pine, 2002) y con otras formas de consumo posfordista (Urry, 2002). La
demanda de experiencias, por lo tanto, las esta convirtiendo en una parte esencial de la
oferta turistica de las ciudades del siglo XXI.

Las ciudades postmodernas adaptan su oferta turistica tradicional a esta nueva
demanda y los hoteles participan activamente a esta transformacion. En este sentido,
las terrazas hoteleras han pasado de ser un recurso ofertado de manera limitada a los
huéspedes alojados, a convertirse en una nueva oferta turistica accesible para todos los
visitantes, de las cuales el paisaje urbano se vende como experiencia Unica.

Las terrazas se convierten de esta manera en proveedores de experiencias para un nicho
de mercado creciente y dvido de experiencias turisticas diferentes (Garcia, 2018).
Ademads, la oferta turistica del paisaje consumido por los visitantes desde las terrazas
hoteleras consigue alcanzar altos grados de satisfaccidn. Esto se debe a que la oferta
concuerda perfectamente con las expectativas creadas, que se pueden resumir a poder
disfrutar del paisaje urbano desde otro punto de vista, satisfaciendo la busqueda de
experiencias que se comentaba al principio.

La experiencia sensorial del turista, que mencionaba Schmitt (1999 y 2003), desarrolla
aqui todo su sentido, mientras que la oferta se enmarca en el consumo de lugares,
imagenes y experiencias, que tan bien describia Urry (2010). Con la diferencia que el
paisaje no se puede consumir excesivamente, como le gustaba comentar (Urry, 2010).

3 METODOLOGIA

Para la consecucién de los objetivos planteados, se ha llevado a cabo una revisién
bibliografica sobre consumo de paisaje urbano y consumo del mismo desde el punto de
vista del turismo experiencial. La metodologia de la investigacion llevada a cabo combina
fuentes cualitativas y cuantitativas, partiendo de la georreferenciacion de las terrazas
en altura de los hoteles y de otros edificios singulares en la ciudad de Madrid (figura 1).

La busqueda inicial fue realizada mediante la consulta de pdginas web especializadas en
turismo y de difusién general, acompaiiada de un exhaustivo trabajo de campo. Esta
base de datos permite comprobar la distribucidn y ubicacion de las terrazas hoteleras y
su relacion con la actividad turistica en la ciudad de Madrid (Babinger y Serrano, 2020).

Una vez constituido el fundamento de la investigacidn, se profundizd con el analisis de
la informacidn contenida en las paginas web de los hoteles, haciendo especial hincapié
en la publicidad de las terrazas. Inicialmente, se propuso combinarlo con entrevistas en
profundidad con los responsables de los hoteles, como de los comentarios de los
usuarios en plataformas conocidas (tripadvisor, entre otras). Sin embargo, el parén de
la actividad desde hace un afio, y las limitaciones a la movilidad y las reuniones
presenciales, solamente permitieron una entrevista inicial. Por ello quedan pendientes
para futuras investigaciones en marcha.
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FASE 1 FASE 2 FASE 3
REVISION CREACION BASE DE DATOS ENTREVISTA
BIBLIOGRAFICA TEORICA GEORREFERENCIADA TERRAZAS Director del Hotel Urban

Busqueda terrazas

Paginas
Web/Revistas

Trabajo de Campo

Georreferenciacion

Figura 1. Esquema Metodolégico
Fuente: elaboracién propia.

4 RESULTADOS

El analisis de la informacidn incluida y resaltada en las pdginas web de los hoteles de la
ciudad de Madrid con terrazas en altura refleja que éstas cobran un significado especial,
convirtiéndose a veces en el reclamo principal del hotel (por ejemplo en el Room Mate
Oscar, https://room-matehotels.com/es/oscar; o el hotel Riu Plaza de Espafia,
www.riu.com/en/hotel/spain/madrid/hotel-riu-plaza-espana).

En consonancia con lo que se ha comentado anteriormente, el reclamo principal, y el
gue mejor satisface a la expectativa, son el paisaje y su consumo, destacadas en la
totalidad de las terrazas analizadas. Tal como mencionan (Babinger y Serrano, 2020), se
mencionan las vistas (Hyatt, NH Colection Gran Via, Vincci The Mint, Principal, Aloft); las
increibles o espectaculares vistas 3602 de la ciudad (Oscar, Dear Hotel, Circulo de Bellas
Artes, My Way, Hotel NH Collection Gran Via, Riu Plaza de Espafia); vistas perfectas
(Oscar); Unicas (Urban); magnificas (H10 Puerta de Alcald); maravillosas (Imagine,
indigo); preciosas (Riu Plaza Espafia); icdnicas (Bless); exclusivas y espectaculares (Melia
Fénix, Dear, Bless). También se mencionan la vista panoramica (NH Collection Suecia
H10 Puerta de Alcald); la panoramica espectacular o exclusiva (ME Reina Victoria, Exe
Moncloa) o las fabulosas panoramicas (VP Plaza de Espafia).

En relacidn con el paisaje que se puede disfrutar desde las terrazas hoteleras se
mencionan también los atardeceres o puestas del sol sobre la ciudad (Las Letras, The
Hat, Dear, Mercure Santo Domingo, H10 Puerta de Alcalad, My Way). Este aspecto se
incardina con la oferta del turismo nocturno y la turistificacion de la noche urbana
(Giordano et. al., 2018) recogidos en la estrategia de la ciudad de Madrid mencionada
anteriormente. Finalmente, también se hace al cielo en el sentido de ser una ventana al
mismo (Exe Moncloa); de alcanzarlo (Oscar, Indigo); de tocarlo (Emperador) o, mas
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castizo, con la cldsica mencién “de Madrid al cielo” (Oscar, The Hat) (Babinger y Serrano,
2020).

Segun nos ha podido confirmar el director del Hotel Urban, la terraza del hotel se ha
convertido en reclamo especial tanto para los turistas, como por parte de residentes de
la ciudad de Madrid. Mientras que el restaurante permanece cerrado debido a las
limitaciones actuales, que no permiten una explotacidn rentable, la terraza si que esta
abierta al publico, aunque solamente de jueves a domingo. En todo caso, presenta una
frecuentacién destacable a lo largo de todo el dia, en contraste con otros espacios del
hotel.

Por ultimo nos gustaria sefialar que la distribucion de las terrazas hoteleras en la ciudad
de Madrid, se concentra casi exclusivamente en el Distrito Centro. La figura 2 muestra
de manera contundente coémo las terrazas se localizan en las areas mas centrales y
turisticas de la ciudad, singularmente a lo largo de la Gran Via y la calle Alcala como eje
secundario, acompanada por hoteles algo mas dispersos, aunque relacionados con
ambos ejes como al sur de la Plaza Mayor (The Hat), en la Plaza Santa Ana (ME Reina
Victoria), frente al Congreso de los Diputados (Urban) o en la Plaza Pedro Zerolo en
Chueca (Oscar) (Babinger y Serrano, 2020).

5 CONCLUSIONES

Las terrazas hoteleras constituyen una oferta turistica y de ocio relativamente nueva, ya
gue anteriormente su uso estaba limitado a los inquilinos de los mismos. A partir de la
posibilidad de ofertar experiencias turisticas Unicas, relacionadas con el consumo del
paisaje que se puede disfrutar de las mismas, es cuando cobran un significado especial.

En este sentido cabe resaltar que esta oferta experiencial no se limita a los turistas, sino
gue se abre de la misma manera al ocio local de los residentes. Una combinacion de
turismoy de ocio, de consumo del paisaje urbano, que se enmarca en la linea del turismo
experiencial para que el turista pueda participar en la actividad de los residentes,
mientras que éstos, a su vez, pueden disfrutar de su propia ciudad en una exclusiva
combinacidon de ocio y turismo (Babinger y Serrano, 2020).

De esta manera, no es de extraiar que la distribucion de las terrazas hoteleras en altura
de la ciudad de Madrid responde a patrones clasicos con una concentracion en el centro
turistico de la ciudad. Concretamente, se distribuyen preponderantemente a lo largo de
la Gran Via y sus inmediaciones, en los que se pueden obtener las mejores vistas de la
ciudad. Aquellas, que ofertan la mejor experiencia de consumo de paisaje de la ciudad
de Madrid desde las terrazas hoteleras para turistas, visitantes y poblacion local.

Finalmente, la situacién actual y futura, marcada por la crisis provocada por el Covid-19,
permite augurar una mayor demanda de las terrazas al permitir la aglomeracion de
personas al aire libre. La demanda de este tipo de espacios esta creciendo mientras que
las terrazas permiten satisfacer la misma sin tener que abandonar el centro turistico de
la ciudad para su disfrute.

Aunque pueda parecer una situacidon puntual, auguramos que la mayor frecuentacion
de las terrazas como espacios abiertos, constatada por el responsable de uno de los
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hoteles, permanecerd en el tiempo. La experiencia turistica y paisajistica que ofrecen las
terrazas en altura se enmarca perfectamente en las nuevas tendencias de los visitantes
actuales y futuros.

Figura 2. Localizacion de las Terrazas en el Distrito Centro
Fuente: elaboracidn propia.
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RESUMEN

En el contexto de la competitividad regional de las CC.AA. basada en las empresas que
transfieren el conocimiento universitario (denominadas spin off, start ups
universitarias o Empresas de Base Tecnoldgica), desempefian un papel muy relevante
las Oficinas de Transferencia de Resultados de Investigacion (OTRI) y los Parques
Cientificos de las Universidades, asi como los viveros o incubadoras de empresas
situados en los espacios universitarios. En el caso de la Comunidad de Madrid, ademas
de estas entidades destaca el papel de la Fundacion para el Conocimiento Madri+d y su
Area del Emprendedor de Base Tecnoldgica. Todos estos servicios publicos sirven de
apoyo al ecosistema innovador de la region.

Los tipos de servicios son muy variados y van desde el apoyo juridico hasta la
financiacién, pasando por la oferta de suelo y la visibilizacion para la comercializacion.
La localizacién de estos servicios estd evidentemente ligada al mapa de las
Universidades y centros de investigacién en la region, pero a su vez se pueden dibujar
redes de servicios a las empresas que tienen sus nodos en las entidades sefaladas y
gue constituyen redes de apoyo y formacién auxiliares del ecosistema de la innovacién
y de la I+D.
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En la comunicacién que se presenta se analizard el caso de la Comunidad de Madrid y
dentro de esta region se tomaran como ejemplo las Universidades publicas Politécnica
de Madrid, Carlos Ill, Auténoma y Complutense de Madrid, realizando un estudio
comparativo entre ellas en lo referente a los servicios de apoyo que reciben sus
empresas universitarias. Como metodologia de la investigacién de utilizardn técnicas
cuantitativas y cualitativas. Se realizara el tratamiento de los datos ofrecidos por la Red
OTRI y entrevistas a los agentes clave de las oficinas y entidades que ofrecen los
servicios diversos a las empresas analizadas.

Palabras clave: Oficina de Transferencia de Resultados de Investigacién (OTRI); Parque
Cientifico; Empresa de Base Tecnoldgica (EBT); Oficina del Emprendedor; Vivero de
Empresas Universitarias; Empresas Emergentes Innovadoras.

ABSTRACT

In the context of the regional competitiveness of the Spanish regions based on the
companies that transfer university knowledge (called university spin-offs or
Technology-Based Companies), the Technology Transfer Offices (OTRI in Spanish) and
the Scientific Parks play a very relevant role, as well as business incubators. In the case
of the Community of Madrid, in addition to these entities, the role of the Fundacién
Madri+d para el Conocimiento and its Technology-Based Entrepreneur Support Office
stands out. All these public services support the region's innovative ecosystem.

The types of services are very diverse and range from legal support to financing, as
well as the supply of space or facilities and visibility for commercialization. The location
of these services is obviously linked to the map of Universities and research centers in
the region, but in turn, service networks can be drawn for companies that have their
nodes in the indicated entities and that constitute auxiliary support and training
networks of the ecosystem of innovation and R&D.

In the communication presented, the case of the Community of Madrid will be
analyzed and within this region, the public Universities Politécnica de Madrid, Carlos
lll, Autdbnoma and Complutense de Madrid will be taken as an example, carrying out a
comparative study between them in relation to the support services received by their
university spin-off companies. As research methodology, quantitative and qualitative
techniques will be used. The treatment of the data offered by RedOTRI (national
network of OTRI) and interviews with the key agents of the offices and entities that
offer the various services to the companies analyzed will be carried out.

Keywords: Technology Transfer Office; Scientific Park; Spin-off; Entrepreneur Office;
University Business Incubator; Start-up.
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1 INTRODUCCION: LAS EMPRESAS EMERGENTES INNOVADORAS EN EL CONTEXTO
UNIVERSITARIO

La Ley de la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacién® tienen como uno de sus objetivos el
promover la innovacion y la transferencia de conocimientos al sector empresarial y a la
sociedad. Dentro de dicha Ley se destaca la necesidad de la mejora de la productividad
y la competitividad y el bienestar social a partir de la creacion de una cultura
empresarial de la innovacidn, donde destacaria el fomento de la generacidn de nuevas
empresas de base tecnoldgica. Entre las prioridades de la Estrategia para una
Economia Sostenible y de la Ley de Economia Sostenible® se encuentra el incremento
en la inversién en investigacién, desarrollo e innovacion. Dicha Ley dedica un capitulo a
la Ciencia y a la Innovacidén, haciendo hincapié en la transferencia de los resultados de
investigacion, donde se sefiala la importancia de la creacién de empresas innovadoras
de base tecnoldgica.

Entre los objetivos de la Estrategia Espaiiola de Ciencia, Tecnologia e Innovacion 2021-
2027° se encuentra la transferencia de los resultados de la I1+D+i, asi como la
catalizacion de la innovacién y el liderazgo empresarial, estimulando una simbiosis
entre los ambitos cientificos y empresariales. El impulso empresarial esta muy
presente en la actualidad, reflejado en parte en el Alto Comisionado para impulsar a
Espafia como Nacién Emprendedora®. La “Estrategia Espafia Nacién Emprendedora”,
presentada el 11 de febrero de 2021, incluye un conjunto de 50 medidas de apoyo al
talento y al emprendimiento innovador.

A nivel europeo, uno de los pilares del nuevo programa marco, Horizon Europe,
corresponde a Europa Innovadora, en el cual se estimularan las innovaciones de
vanguardia y con potencial de creaciéon de mercado, a través del Consejo Europeo de
Innovacion (EIC) o Ecosistemas Europeos de Innovacién.

Dentro del ambito universitario, no existe una definicién Unica de lo que se considera
una empresa universitaria innovadora, existiendo incluso una gran variedad de
denominaciones que hacen referencia al mismo concepto. Por ejemplo, la Universidad
Autonoma de Madrid las denomina Empresas Basadas en el Conocimiento (EBC) o la
Universidad Computense de Madrid las denomina Empresas de Transferencia del
Conocimiento Universitario (ETCU). En ambos casos, en el pasado se denominaron
Empresas de Base Tecnoldgica (EBT), pues asi se llamaron este tipo de empresas tras la
reforma de la Ley Orgdnica de Universidades de 2007. En el ambito internacional este
tipo de empresas se conocen como spin off o start up, distinguiéndose a veces entre
estas dos denominaciones entre las empresas que se generan en el seno de un centro
académico o de investigacion (spin off) y a veces estan participadas por él, o
simplemente a partir de una idea de negocio innovadora pero no dentro de una

! https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2011-9617

2 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2011-4117&tn=2

3 https://www.ciencia.gob.es/stfls/MICINN/Ministerio/FICHEROS/EECTI-2021-2027.pdf

4 https://www.lamoncloa.gob.es/serviciosdeprensa/notasprensa/presidencia/Paginas/2020/280120-
estructurapg.aspx

> https://ec.europa.eu/info/horizon-europe _en
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institucion (start up). No obstante, en muchas fuentes estas dos modalidades se
funden o se consideran sindnimos.

Todas estas denominaciones de empresas innovadoras surgidas en el ambito
universitario tienen unas caracteristicas comunes:

v" Son empresas promovidas por personal investigador de universidades o centros
publicos de investigacion.

v Se crean a partir de resultados generados por proyectos de investigacion.

v Existe un acuerdo o autorizacién para su constitucion por parte de los 6rganos de
gobierno de la institucidn a la que pertenece el personal investigador participante,
participando a veces en el accionariado de la empresa la Universidad o centro de
investigacion.

v" En dicho acuerdo se establecen las contraprestaciones a favor de la entidad por la
transferencia de dicho conocimiento o dichos resultados de la investigacidn a veces
protegidos mediante patentes.

v' Se instalan en el entorno geogréafico del dmbito universitario, generalmente en
incubadoras de empresas o en Parques Cientificos y Tecnoldgicos siempre que les
es posible.

v Buscan el calor de ecosistemas innovadores de proximidad (distritos) en los que
encuentren servicios especializados de apoyo al emprendimiento, investigacion,
busqueda de capital riesgo, certificacidon, comercializacién, etc.

2 METODOLOGIA Y FUENTES

En este trabajo se estudia la situacién de la Comunidad de Madrid, poniendo especial
atencién en cuatro estudios de caso de universidades publicas madrilefias: la
Universidad Complutense, la Universidad Politécnica, la Universidad Carlos Il y la
Universidad Auténoma de Madrid.

En cuanto a las fuentes de investigacion, se recopilan datos ofrecidos por las
instituciones tanto publicas como privadas, entre las que destacan la Fundacidn para el
Conocimiento Madri+d®, las Oficinas de Transferencia de Resultados de Investigacion
(OTRI) y los Parques Cientificos y Tecnolégicos de las universidades analizadas, la Red
OTRI’ y el Madrid Innovation Driven Ecosystem (MIDE)®.

Las técnicas de investigacidon utilizadas combinan datos cuantitativos e informacién
cualitativa, que permiten tanto inventariar las entidades que ofrecen servicios y las
categorias de los mismos, como diagnosticar las fortalezas, oportunidades, debilidades
y amenazas del ecosistema innovador de la regidon madrilefia y de su competitividad
empresarial y territorial.

6 http://www.madrimasd.org/
’ http://redotriuniversidades.net/
8 https://www.mide.global/index.php
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3 EL ECOSISTEMA EMPRENDEDOR E INNOVADOR UNIVERSITARIO DE LA
COMUNIDAD DE MADRID

La regidn cuenta con una extensa red de infraestructuras cientifico-tecnolégicas que la
convierten en un polo de atraccién para la innovacion. La Comunidad de Madrid
cuenta con 13 universidades, 6 de ellas privadas, 9 hospitales universitarios, 91
institutos tecnoldgicos, 6 Parques Cientifico-Tecnolégicos y 7 IMDEAS (institutos de
investigacion de excelencia en Materiales, Energia, Agua, Alimentacién, Software,
Nanociencia y Redes, constituidos como fundaciones independientes), asi como con 40
institutos de investigacién del CSIC. Ademads, Madrid cuenta con 6 clusters de
innovacion en dreas como TIC, aeroespacial, turismo, energia y sostenibilidad o
automocidn, y de las 36 plataformas tecnoldgicas nacionales, 23 tienen su sede en la
Comunidad de Madrid (Fundacion para el Conocimiento Madri+d, 2020 y Mide, 2020).

En los ultimos cinco afios el personal investigador perteneciente a universidades,
organismos publicos de investigacion y hospitales de la Comunidad de Madrid han
creado 86 empresas, de las cuales el 72% tienen una universidad como punto de
origen, el 64% en las 4 universidades objeto de estudio de este trabajo. Entre ellas
destaca a mucha distancia la Universidad Politécnica de Madrid, con 47 empresas
innovadoras universitarias creadas entre 2016 y 2020 segun el Informe Startup
Madri+d (Fundacién para el Conocimiento Madri+d, 2020). En su idea de potenciar la
innovacion tecnoldgica e impulsar la transferencia de tecnologia al sector productivo,
la Comunidad de Madrid convoca desde hace dos afios unas ayudas para forjar lo que
denomina “entidades de enlace de la innovacién”. Las cuatro universidades del estudio
han sido beneficiarias de dichas ayudas para potenciar sus ecosistemas de innovacién
y constituirse como entidades de enlace entre la universidad y el tejido empresarial y
productivo. Se han creado una serie de redes y nodos que potencian la transferencia
de resultados de investigacidon, generando una mayor capilaridad dentro del gran
ecosistema emprendedor de la innovacién en la region.

Este ecosistema emprendedor favorece la existencia de servicios especializados vy
proximos geograficamente a estas empresas innovadoras basadas en el conocimiento
universitario y en los resultados de la investigacion cientifica.

4 SERVICIOS ESPECIALIZADOS OFRECIDOS A LAS EMPRESAS UNIVERSITARIAS. EL
CASO DE LA COMUNIDAD DE MADRID

Las entidades académicas y de investigacién que promueven estas empresas basadas
en el conocimiento universitario ofrecen servicios de apoyo para su creacion y
seguimiento. Dichos servicios se podrian clasificar segun las siguientes caracteristicas:

» Cesion de espacios dentro de la entidad, bien genéricos como parques
cientificos de las entidades o viveros de empresas, o bien especificos como
espacios cercanos al grupo de investigacion en las mismas Facultades en las
gue se encuentran sus laboratorios.

» Apoyo y asesoramiento empresarial, financiero o en comercializacion, en parte
gracias a las oficinas del emprendedor de las diferentes instituciones.
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» Informacién acerca de convocatorias, proyectos o eventos que pudieran ser de
interés para la empresa.

» Asesoramiento legal, administrativo o laboral.

» Formacién competencial al equipo promotor en habilidades directivas y en
gestion empresarial y financiera.

» Potenciar la relacion de la empresa con los grupos de investigacion, asi como el
ecosistema emprendedor e innovador que existe alrededor de la entidad.

» En ciertas entidades se ofrece un apoyo financiero gracias a diferentes premios
0 ayudas convocadas a tal efecto.

Dentro de la Comunidad de Madrid existe un amplio ecosistema de apoyo al
emprendedor innovador, que ofrece diversas ayudas y ventajas a los emprendedores,
en el que destacan las siguientes entidades especializadas en este tipo de empresas,
gue actian como agentes de la transferencia del conocimiento universitario al mundo
empresarial:

El Area del Emprendedor de Base Tecnoldgica de la Fundacién para el Conocimiento
Madri+d ofrece una gran red de mentores, con una red de inversores y con
colaboraciones con otras entidades para ofrecer centros de incubacién, como el ESA
Business Incubation Centre. Asimismo, desde la Fundacion Madri+d se realizan una
gran variedad de informes en los que se recogen un numero significativo de
programas, entidades y ayudas de interés para las Empresas de Base Tecnoldgica.
Seis Parques Cientificos, entre los cuales cabe destacar los siguientes:

o Parque Cientifico de Madrid, del que son patronos el CSIC, el CIEMAT, la

Universidad Auténoma de Madrid y la Universidad Complutense de Madrid.

o Parque Cientifico Universitario Carlos Ill de Madrid.

o Parque Cientifico y Tecnoldgico de la Universidad Politécnica de Madrid.

o TecnoAlcald, ubicado en la Universidad de Alcala de Henares (UAH).
El punto de contacto de la red Enterprise Europe Network (EEN), una de las
principales redes de transferencia de tecnologia y apoyo a las empresas con alcance
internacional.
Gran numero de incubadoras y aceleradoras, que ponen a disposicion de los
promotores de estas empresas un centro de trabajo mientras que adquieren
habilidades emprendedoras, administrativas o financieras, entre otras.
La plataforma colaborativa Madrid Innovation Driven Ecosystem (MIDE) que impulsa
el emprendimiento y la innovacién en la Comunidad de Madrid®.

Por tanto, los investigadores emprendedores de la Comunidad de Madrid tienen a su
alcance tanto servicios intrainstitucionales de sus propias entidades de origen, como
intrarregionales ofrecidos por las multiples entidades especializadas en empresas
innovadoras que existen en la region.

? https://www.mide.global/index.php
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5 CONCLUSIONES

El papel de los diferentes tipos de apoyo y de servicios altamente especializados en la
innovacion y la investigacion es considerablemente importante para las empresas
basadas en el conocimiento universitario, ya que el perfil del emprendedor suele ser
un investigador o investigadora que en general carece de formacién empresarial. Los
servicios de apoyo y seguimiento especializado son imprescindibles para la
competitividad empresarial y territorial.

El modelo del ecosistema emprendedor categoriza a sus actores segun la funcién
principal que desempefan (generadores de conocimiento, promotores, financiadores,
inversores, consultores, mentores, certificadores, etc) y el valor que aportan al
conjunto del sistema y a los emprendedores e innovadores que reciben el servicio.

Los emprendedores universitarios se apoyan inicialmente en sus propias instituciones,
pero enseguida necesitan buscar servicios especializados en su entorno préoximo
innovador. Las dreas de emprendimiento y transferencia de resultados de
investigacion de las universidades y centros de investigacion se convierten en
“vinculadores” que conectan a los emprendedores universitarios con otras entidades
externas, con otras empresas y con el mundo empresarial y financiero en general
(Tedesco et al., 2020).

Si bien existen muchas fortalezas y oportunidades en el ecosistema innovador de
empresas universitarias de la Comunidad de Madrid, también existen ciertas
debilidades que se convierten en obstaculos para la creacion de este tipo de empresas.
Entre estas debilidades destaca la falta de personal técnico estable especializado en las
propias universidades, que pueda ofrecer desde servicios de fomento y sensibilizacién
hacia el emprendimiento universitario basado en el conocimiento cientifico, hasta
consultoria para la comercializacién internacional. Esperemos que las recientes
politicas y estrategias publicas europeas y nacionales de apoyo conjunto a la
innovacion, al emprendimiento y a la transferencia al mundo empresarial de los
resultados de investigacion, faciliten realmente el camino hacia una Espana
innovadora y emprendedora.
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