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El desarrollo sostenible implica la integracién equitativa de
aspectos econémicos, sociales y ambientales. Desde la Geografia
de los Servicios, se investigan las interacciones espaciales entre los
servicios, la poblaciéon y el entorno. Este enfoque permite analizar
como las actividades humanas impactan en los ecosistemas y la
calidad de vida, proporcionando una base sélida para el disefio de
estrategias sostenibles.

La Geografia de los Servicios, al estudiar la distribucion geografica
de servicios esenciales como sanidad, servicios sociales,
abastecimiento, educacién y transporte, contribuye a la
identificacion de desigualdades y la formulacion de politicas que
promuevan la equidad. La responsabilidad en la investigacion
geografica supone también reconocer las implicaciones éticas y
sociales de los hallazgos, garantizando la participacion de las
comunidades afectadas a través de procesos de co-creacién y de
innovacion social.

La adopciéon de enfoques participativos y transdisciplinares en la
Geografia de los Servicios refleja un compromiso con el desarrollo
sostenible. Integrar el conocimiento local y la experiencia
comunitaria en la investigacion fortalece la aplicabilidad y
relevancia de los resultados cientificos, consolidando la conexién
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entre el conocimiento académico y las necesidades reales de las
sociedades. Al abordar las complejidades espaciales de los
servicios y su impacto en las comunidades, esta disciplina
contribuye significativamente a la construccion de un mundo mas
sostenible y equitativo.

En funciéon de ello, con el objetivo de generar un espacio de
comunicacién y discusién sobre experiencias e investigaciones
desarrolladas por la Geografia de los Servicios y disciplinas afines,
se han establecido tres grandes areas tematicas, de caracter
transversal:

1. Transporte y movilidad sostenibles: retos y perspectivas
ante la nueva realidad global y local
2. Servicios publicos y privados: cohesién, competitividad y
equidad territorial
3. Comercio, consumo y responsabilidad social: nuevas formas
de entender el comercio desde la innovacion social y la
sostenibilidad
Los capitulos que aparecen a continuacion parten de las
comunicaciones que se presentaron en el X Congreso de Geografia
de los Servicios de la AGE y en el | Congreso Internacional de
Geografia de los Servicios de la AGE, celebrado en la Facultad de
Geografia e Historia de la Universitat de Valéncia los dias 28 y 29
de noviembre de 2024.
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CIUDAD DE BARCELONA BAJO LA OPTICA DE LA
MOVILIDAD AUTONOMA INFANTIL
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Barcelona

ANGEL CEBOLLADA
Departament de Geografia. Universitat Autonoma de Barcelona

ANA VERA
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1. INTRODUCCION

La ciudad se ha convertido en el bosque de nuestros cuentos
(Tonnucci, 1997). El espacio publico esta plagado de peligros y
barreras que limitan las posibilidades de los nifios y nifas
reduciendo su autonomia en sus desplazamientos.

Numerosos estudios han demostrado que la movilidad auténoma
beneficia la salud infantil, reforzando la actividad fisica, la
resolucién de problemas, la creatividad, la competencia social, la
confianza en si mismos y el conocimiento del entorno que les rodea
(Ikeda et al, 2018). Para favorecer el bienestar y la salud infantil,
es necesario que las ciudades sean seguras y jugables para los
nifios y nifias (Corominas Pérez y Andrés-Argomedo, 2024).

Los nifios y nifias que estudian en Barcelona han reclamado una
ciudad jugable, verde, limpia, cuidada, llena de vida y que les
permita moverse con autonomia, con mas calles sin coches y
seguras (Institut Infancia i Adolescéncia de Barcelona, 2023).

La movilidad auténoma infantil depende de las caracteristicas de
los nifios (Davison et al., 2008), la disposicién de los padres (Kerr
et al, 2006) y el entorno fisico (Stewart, 2011). Son las personas
responsables de planificar las ciudades quienes deben proteger la
infancia, garantizando sus derechos al esparcimiento, el juego y la
participacion en actividades culturales y artisticas.
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2. OBJETIVOS

El objetivo principal del estudio es crear un indice que categorice
los barrios de la ciudad de Barcelona segun su conveniencia para
la movilidad autébnoma infantil. Este indice debe incluir aspectos
que representen facilidades o barreras para las nifias y los nifios y
servir como herramienta para que las personas responsables de la
planificacion urbana tomen decisiones informadas transformando
la ciudad en un entorno mas habitable para la infancia y, por ende,
para toda la ciudadania.

3. METODOLOGIA
3.1. Aproximacion

Este trabajo se ha guiado por tres principios fundamentales: a)
respeto a los elementos tedricos, b) coherencia en la interpretacion
de los resultados y c) facilidad de implementacion y reproduccién.

3.2. Area de estudio: la ciudad de Barcelona

Seleccionamos la ciudad de Barcelona para desarrollar el indice de
Movilidad Autéonoma de la Infancia (MAI). Barcelona presenta una
de las densidades poblacionales mayores de Europa con 16.339
hab/km? (Idescat, 2023). Esta dividida en 73 barrios que forman
10 distritos donde residen 136.431 personas de edades
comprendidas entre 5 y 14 afos (Idescat, 2023),

Elegimos el barrio como unidad territorial para analizar las
variables del MAI, ya que es una division administrativa existente y
puede considerarse el ambito en el que los nifios y nifias deberian
poder realizar la mayoria de sus desplazamientos cotidianos.

3.3. Variables y fuentes de datos

Calculamos ocho variables para cada uno de los 73 barrios de
Barcelona.

La compacidad absoluta (CA) se define como la proporciéon entre
el volumen ocupado por edificaciones y una superficie especifica
dentro del area urbana consolidada. Los entornos compactos
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facilitan los desplazamientos a pie y la independencia de sus
residentes (Rueda-Palenzuela, 2022).

La densidad de usos (DU) se ha evaluado a partir de la
concentracion de usos aptos para la infancia, es decir, actividades
que pueden ser origen o destino de un desplazamiento infantil
siguiendo la propuesta de camino escolar (Grimaldi Y Fernandez,
2017).

La autocontenciéon escolar (AE) es el porcentaje de nifios y nifas
que estudian en el mismo barrio donde residen facilitando el
desplazamiento activo a la escuela.

Las calles con trafico intenso (Tl) son las principales barreras para
la movilidad autébnoma de los nifios (Davison et al, 2008). Se
calculan mediante la proporcion de calles con mas de 6.000
vehiculos diarios en relacion con el total de la red viaria.

La existencia de espacios verdes (EV) accesibles se estima a través
de la proporcién de espacios verdes de uso publico mayores de
0,5 hectéareas en relaciéon con la superficie total del barrio.

La percepcion de inseguridad (Pl) se basa en la Encuesta de
Victimizacion y de Percepciéon de Seguridad en Barcelona del afio
2018, y su desagregacion a nivel de barrios (IERMB, 2019). En
cuanto a la seguridad, también se ha incluido la variable personas
accidentadas (AC), definida como la densidad de personas que han
sufrido algun accidente vial entre los afios 2012 y 2021.

Finalmente, la vulnerabilidad urbana de los barrios de Barcelona
(VU) se calcula utilizando el indice de Vulnerabilidad Urbana
(Antén-Alonso et al., 2020).

Toda la informacion de base se obtuvo de fuentes administrativas
oficiales como el Ayuntamiento de Barcelona, el catastro de la
ciudad y diferentes referencias bibliograficas.

3.4. Analisis estadistico multivariante

Una vez descritas las estadisticas de las variables calculadas en los
73 barrios de Barcelona, normalizamos los resultados a valores
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comprendidos entre Oy 10, donde O representa la peor puntuacién
y 10 la mejor, siguiendo la l6gica de facilitar la MAI. A continuacioén,
realizamos un analisis multivariante de componentes principales
para reducir la dimensionalidad del sistema, identificar patrones
utiles para la interpretacion de los resultados y eliminar
redundancias innecesarias.

4. RESULTADOS

4.1. Asociacion entre variables

TABLA 1. Matriz de correlaciones y nivel de significacion estadistica (p) de las
variables utilizadas en el indice MAIl (***: p<0,01; **: p<0,05; *: p = 0.05)

CA DU AE Tl EV Pl AC VU

CA 1,00 | 0,77 | 0,08* | 0,25* | -0,08 | -0,38* | 0,68** | -0,11*

bu | 0,77 | 1,00 0,07 | 0,08 | -020 | -0,25* | 0,65 | 0,12*

AE 0,08* | 0,07 1,00 | -0,03* | 009 | 0,13* | 0,08 | -0,03*

Tl 0,25 | 0,08* | -0,03* | 1,00 -019 | -017* | 0,61 | -0,31*

EV -0,08* | -0,20* | 0,09* | -0,19* | 1,00 | -0,07* | -0,18* | -0,07*

Pl -0,38"* | -0,25" | 0,13* | -0,17* | -0,07 1,00 | -0,39*™ | 0,61

AC | 0,68™* | 0,55 | 0,08* | 0,61 | -0,48 |-0,39"*| 1,00 | -0,29*

VU -0,11* | 0,12 | -0,03* |-0,31™*| -0,07 | 0,61 | -0,29** | 1,00

Fuente: elaboracién propia

Estudiamos las asociaciones entre las variables calculadas en
Barcelona mediante una matriz de correlaciones. Los resultados
muestran que, con correlaciones superiores a 0,5, encontramos
que la compacidad absoluta se asocia positivamente con la
densidad de usos (corr. = 0,77; p=1,83E-15) y con la densidad de
personas accidentadas (corr. = 0,68; p=3,26E-11). Ademas, los
barrios con una mayor densidad de personas accidentadas se
asocian positivamente con aquellos con mas vias de trafico intenso
(corr. = 0,61; p=1,95E-07). Los barrios con mayor volumen
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edificado tienen mas probabilidad de albergar actividades aptas
para la infancia. A su vez generan mas movilidad, lo que conlleva
mas trafico y una mayor probabilidad de accidentes. Los barrios de
mayor compacidad, densidad de usos, trafico y personas
accidentadas se concentran principalmente en el distrito del
Eixample, caracterizado por un diseiio cuadricular, calles anchas
que agilizan la circulacién de vehiculos motorizados y una notable
mezcla de usos residenciales y comerciales. Finalmente, existe una
asociacion significativa entre la percepciéon de inseguridad y la
vulnerabilidad urbana (corr. = 0,61; p=2,46E-07). Los barrios
periféricos presentan entornos mas vulnerables, lo que impacta en
la inseguridad subjetiva de sus habitantes. El resto de las variables
se asocian entre ellas con correlaciones menores a 0.5.

4.2 Analisis de Componentes principales. MAI

Con el objetivo de simplificar el modelo, hemos realizado un
analisis de componentes principales de las 8 variables estudiadas.
Para ello y con el propésito de aumentar la l6gica del analisis de
variables respecto a la movilidad infantil, se han escogido los
valores inversos de las variables trafico intenso, percepcion de
inseguridad, personas accidentadas y vulnerabilidad urbana. Tras
aplicar una rotacion varimax de las 73 observaciones (barrios) el
resultado ha sido un modelo de cuatro componentes (2= 83,84 y
p<6,2e-19).

El modelo resultante es el siguiente:

MAI = 0,34 RC1 + 0,27 RC2 + 0,22 RC3 + 0,16 RC4
Los factores explican el modelo de una manera simple:

— RC1 (Proximidad) se relaciona intensamente con la
compacidad absoluta y con la densidad de usos

— RC2 (Exposicién) se relaciona intensamente con Ila
vulnerabilidad urbana y con la percepcion de inseguridad

— RC3 (Entorno) se relaciona con el trafico intenso, las
personas accidentadas y los espacios verdes
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— RC4 (Autocontencion): se relaciona con la autocontencion
escolar.

FIGURA 1. Resultados del Indice MAI en los barrios de la ciudad de Barcelona
segun cuartiles.
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Fuente: BT 1:50000 del Institut Cartografic | Geologic de Catalunya

TABLA 2. Resumen estadistico del modelo

RC1 RC2 RC3 RC4
Cargas de componentes 2,28 1,82 1,46 1,06
Proporci6n de varianza 0,29 0,23 0,18 0,13
Varianza acumulada 0,29 0,51 0,69 0,83

5. DISCUSION

Con el presente analisis se avanza en el conocimiento de los barrios

de Barcelona de acuerdo con su potencial para la movilidad

autéonoma infantil. Este potencial depende principalmente de tres
16



factores: proximidad, entorno urbano y cohesion, coherentes con
la literatura académica existente (Weir, 2023) y las demandas de la
infancia en la Agenda de los nifios y nifias.

Los resultados revelan que la proximidad y funcionalidad aparente
de los barrios con disefio tipo ensanche, no siempre queda
acreditada desde la perspectiva infantil. Surgen los lobos y los
monstruos, los miedos y las dificultades relacionadas, con la
intensidad de trafico y falta de espacios verdes que limitan el
desarrollo de las personas menores de edad.

Es destacable que algunos de los barrios con las mejores
puntuaciones en el indice de Movilidad Auténoma Infantil (MAI)
corresponden a los antiguos nucleos histéricos de los pueblos
anexionados a la ciudad a finales del siglo XIX y principios del siglo
XX como Sants, Gracia, Les Corts o Sant Andreu. En contraste, los
barrios con las puntuaciones mas bajas en el indice MAI son los
periféricos caracterizados por vulnerabilidad, inseguridad,
dispersion y falta de usos y espacios adecuados para la infancia.
Estos barrios se ubican cerca de vias principales de acceso a la
ciudad (Meridiana y Zona Franca) y fuera del anillo formado por las
rondas de la ciudad.

Este analisis, no s6lo ofrece una vision diferente de la ciudad de
Barcelona, sino que también aporta una metodologia extrapolable
a otras ciudades o ambitos de estudio diferentes al barrio siendo
util para personas responsables de la planificacion urbana de las
ciudades.

Como principal limitacion del estudio, es sensato destacar la
incerteza entre el modelo calculado y la percepcion subjetiva
infantil. Surge una pregunta esencial: ;realmente los espacios
planificados por una persona adulta y desde un despacho se
corresponden con la percepcion subjetiva de la infancia? A medio
plazo se trabajard en la asociacion del indice MAI con los
resultados de la Encuesta de Bienestar Subjetivo de la Infancia de
Barcelona (EBSIB) 2021 (Ajuntament de Barcelona, 2023),
analizando los diferentes patrones segun los ejes de desigualdad
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infantil (sexo, origen o estatus socioeconémico), tal como como
apuntan referencias académicas. (Ortiz Guitart et a/,, 2014).

6. CONCLUSIONES

En conclusién, el indice MAI muestra un nuevo dibujo de la ciudad
de Barcelona reflejando a su vez el deseo de los autores de
impulsar una reestructuracion urbana a través de la autonomia
infantil para hacer las ciudades mas humanas, porque si no hay
nifos y nifas por las calles, el tejido urbano esta enfermo
(Tonnucci, 1997).
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1. INTRODUCCION

La creciente concienciacion ciudadana de las consecuencias que
tiene el cambio climatico en la salud y en la vida cotidiana esta
favoreciendo cambios en los héabitos diarios, como en aquellos
relacionados con la movilidad cotidiana. Circunstancia que esta
propiciando variaciones en las politicas que planifican y gestionan
los medios de transporte urbanos e interurbanos, apoyados entre
otros por las orientaciones publicadas en documentos como los
Objetivos de Desarrollo Sostenible de Naciones Unidas.

En este ambito adquiere cada vez un papel mas protagonista los
servicios ferroviarios de Cercanias (Carrillo, 1999), ya que conectan
grandes nucleos de poblacion con aquellas localidades préximas
que poseen estos servicios ferroviarios (Ministerio de Transportes,
Movilidad y Agenda Urbana, 2021). Ademas, éstos suelen tener la
caracteristica de ofertarse dentro de una misma provincia.

Actualmente estos servicios son operados en exclusividad por
Renfe, salvo en el caso de Cataluiia donde la gestion depende de
Rodalies de Catalunya desde el afio 2010. Esta circunstancia ha
abierto el debate, en ocasiones, sobre si este tipo de servicio
deberia depender de los gobiernos regionales, al prestarse salvo
contadas excepciones dentro de un Unico territorio autonémico. La
bonificacion de los medios de transporte ferroviarios de
proximidad (Cercanias y Media Distancia) implantada por el
Gobierno Central ha incrementado los argumentos que respaldan
la conveniencia de transferir la gestion de estos servicios cuando
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discurren dentro del territorio de algunas Comunidades
Auténomas. En Andalucia, su Estatuto de Autonomia indica en el
articulo 64 que la red viaria, en la que se integran los ferrocarriles,
es competencia exclusiva para aquellos itinerarios que se
desarrollen integramente en territorio andaluz, con independencia
de la titularidad de la infraestructura.

Andalucia, segunda regién mas extensa y primera mas poblada de
Espafa, actualmente dispone de tres nucleos de Cercanias en las
provincias mas pobladas de su territorio (Junta de Andalucia,
2006). Sin embargo, desde la Administracién y asociaciones
ciudadanas se viene demandando la ampliacion de las redes
existentes y la creacion de nuevos nucleos en las provincias de
Cérdoba, Granada y Huelva (Junta de Andalucia, 2019).

2. OBJETIVOS

El objetivo general de este trabajo es calcular de forma precisa la
poblacion total y ambitos espaciales que se verian afectados en el
hipotético caso de que se produjera un traspaso de las
competencias relacionadas con los servicios ferroviarios de
Cercanias. Para ello, se pretenden alcanzar los siguientes objetivos
especificos:

- Establecer pormenorizadamente la poblacién que se
encuentra dentro de las areas de accesibilidad de los
nucleos de Cercanias de Andalucia.

- Indicar la extension de los diferentes ambitos que se
generan alrededor de las estaciones de los nucleos de
Cercanias.

- Conocer las cifras de poblacion regional que tienen acceso
a estos servicios.

Todo ello, permitira conocer el impacto poblacional que puede
tener una gestion mas directa de estos servicios por organismos
de caracter regional.
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3. METODOLOGIA

En este trabajo se ha utilizado una metodologia similar a la seguida
en trabajos anteriores (Gavira, Ventura y Nuevo, 2023). La
informacion geografica base empleada (en formato shapefile) se ha
obtenido del repositorio de Datos Espaciales de Referencia de
Andalucia, disponible en acceso abierto en la web del Instituto de
Estadistica y Cartografia de Andalucia (IECA). Esta informacion se
ha depurado para corregir aquellos posibles errores que han sido
detectados. Por ejemplo, entre otros, en el caso de las estaciones
de Cercanias se ha comparado con la informacién disponible en la
web de Renfe Cercanias para incorporar aquellas que se omitian.

Los datos poblacionales necesarios para conocer los habitantes
que se encuentran dentro de las areas de accesibilidad se han
obtenido a partir de dos fuentes principales, ya que estas cifras
seran calculadas y comparadas.

- La cobertura de los nucleos de poblacion del Sistema de
Informacién de Poblaciones de Andalucia (SIPob), que
integra los datos sobre residentes, a 1 de enero de 2021,
en las distintas entidades de poblacion a partir de
informacién obtenida del Instituto Nacional de Estadistica
(INE).

- La malla de poblacién 250 m x 250 m con datos de
referencia a 1 de enero de 2021, elaborada por el IECA e
integrada en el producto denominado Datos Espaciales en
Malla Estadistica, que permite conocer informacion
detallada de la distribucién de la poblacién, ajustada a una
cuadricula que excede a las actuales divisiones
administrativas. A esta malla, mediante
georreferenciacién, se les ha asignado la poblacién
empadronada que habita en cada ambito, tomando como
referencia el nimero de residentes inscritos a 1 de enero
de 2021 en la Base de Datos Longitudinal de Poblacién
de Andalucia.
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La cobertura de la Red de Carreteras de Andalucia, compilada por
el IECA, es otro elemento esencial para conocer la accesibilidad
potencial que existe por carretera a las diferentes estaciones a
menos de 5, 10 y 15 minutos si se realiza un desplazamiento en
vehiculo particular. Su célculo se ha apoyado en la incorporacion
de las velocidades medias de todas las carreteras de la regién
utilizando las empleadas en estudios anteriores, como en Ventura,
Gonzalez y Gavira (2017), donde para las autovias son 101,27
km/h, para carreteras convencionales 76,32 km/h y para vias
urbanas 13,88 km/h.

Toda esta informacion espacial ha sido trabajada con el software
ArcGIS 10, Sistema de Informacién Geografica ya utilizado por los
autores en anteriores trabajos de investigacion (Ventura, Gonzalez
y Gavira, 2017). Para realizar los diferentes célculos relacionados
con las areas de accesibilidad de las estaciones de los diferentes
nucleos de Cercanias se ha utilizado la extension Network Analyst,
que permite resolver los problemas de red mas comunes, y en
concreto la funcién de Service Area Analysis.

4. RESULTADOS

El analisis realizado viene a corroborar lo indicado en los apartados
anteriores. En el caso andaluz, las areas de accesibilidad de los
diferentes nucleos de Cercanias son generalmente uniprovinciales,
aunque parezca que se unen en el caso de las provincias de Sevilla
y Cadiz, ya que en ambos casos existen municipios incluidos dentro
de las respectivas redes muy cerca de los limites provinciales
(figura 1).

Los célculos se han realizado tomando como base dos fuentes
diferentes. Por un lado, las cifras unitarias por entidades
poblacionales, con ayuda del shapefile de nucleos poligonales de
poblacién del IECA y los datos del nomenclator del INE. Por otro
lado, se ha manejado |la malla de poblacién del IECA, cuya precision
es mucho mayor, ya que informa de la poblaciéon que habita cada
tesela de 250 metro cuadrados. En ambos casos las areas de
accesibilidad potencial se han calculado superponiendo los
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ambitos resultantes de manejar la extension de Network Analyst
con las fuentes poblacionales indicadas.

Los resultados muestran como la poblacién que se encuentra
dentro de las areas de accesibilidad es diferente segun el método
de célculo, siendo siempre superiores las cifras de los nucleos de
poblacién, mientras que la precision es mayor cuando se maneja la
malla poblacional, como queda recogido en la tabla 1.

FIGURA 1. Areas de accesibilidad de las estaciones incluidas en los nticleos
de Cercanias.
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Fuente: elaboracion propia a partir de datos del instituto de estadistica 'y
cartografia de Andalucia (IECA).

En el intervalo inferior a 5 minutos, para la fuente referida a los
nucleos de poblacion, los habitantes incluidos llegan a suponer a
nivel provincial el 63,6% en el caso de Sevilla, el 52,8 en Malaga
y el 40,8% en Cadiz. No obstante, estas cifras se reducen bastante
si se realiza el analisis teniendo en cuenta la malla de poblacion,
reduciéndose en el caso de Sevilla en un 31% (menos de la mitad),
en Malaga en un 34,6% y en un 20,7% en Cadiz.
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Esta diferenciacion en las cifras de poblacion afectadas dentro de
las areas de accesibilidad potencial tiende a incrementarse en los
intervalos de 10 y 15 minutos, si bien se van reduciendo las
diferencias porcentuales entre ambas fuentes de datos. Destaca el
caso de la provincia de Malaga donde las diferencias existentes
entre ambos andlisis no llegan al 2% de la poblacién, mientras que
en Sevilla alcanza un 14,2%.

TABLA 1. Poblacion incluida dentro de las dreas de accesibilidad y porcentaje
con respecto al total provincial de las estaciones ferroviarias que prestan
servicios de Cercanias (2021).

Cercanias
Cadiz Mélaga Sevilla
Ncleos 508.444 907.391 1.238.226
(40,8%) (52,8%) (63,6%)
5 minutos Malla 257.746 594.642 604.286
(20,7%) (34,6%) (31%)
Diferencia 250.698 312.749 633.940
(20,1%) (18,2%) (32,5%)
Nicleos 532.898 961.017 1.481.775
(42,7%) (56%) (76,1%)
10 minutos Malla 442.243 867.275 1.007.818
(35,5%) (50,5%) (51,7%)
Diferencia 90.655 93.742 473.957
(7,3%) (5,5%) (24,3%)
Ncleos 600.265 1.050.378 1.604.355
(48,1%) (61,2%) (82,3%)
15 minutos Malla 523.281 1.017.431 1.327.285
(42%) (59,2%) (68,1%)
Diferencia 76.984 32.947 277.070
(6,2%) (1,9%) (14,2%)
Pablacion provincial 1.246.781 1.717.504 1.948.393

Fuente: elaboracién propia a partir de datos del Instituto de Estadistica 'y
Cartografia de Andalucia.

Por tanto, desde un punto de vista restrictivo, que son las cifras
que se obtienen de la malla poblacional, se puede establecer que
se encuentran a menos de 15 minutos de una estacion de
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Cercanias un 42% de la poblacion provincial de Cadiz, un 59,2%
la de Malaga y un 68,1% la de Sevilla.

Para finalizar es importante destacar como a pesar del volumen tan
importante de poblacién que se encuentra en los diferentes
intervalos de las areas de accesibilidad potencial, la extension
superficial suele ser baja, como se observa en la tabla 2. En los
casos del intervalo de menos de 5 minutos en ningun caso llega al
5% de la extension provincial, alcanzando en Cadiz un 2,3%, en
Malaga un 3,8% y en Sevilla un 4,8%.

Estas cifras se incrementan algo mas en el intervalo de menos de
15 minutos, alcanzando en Cadiz un 15,8%, en Malaga un 18,1%
y en Sevilla un 31%. Valores que confirman que las estaciones se
localizan generalmente en los espacios mas poblados de cada
provincia.

TABLA 2. Superficie incluida dentro de las adreas de influencia de las
estaciones ferroviarias de Cercanias con respecto al total provincial (km?),
2021

Cercanias
Céadiz Malaga Sevilla
5 minutos 169,9 (2,3%) 275,1(3,8%) 676,1 (4,8%)
10 minutos 588,7 (7,9%) 7243 (9,9%) 2.240,8 (16%)
15 minutos 1.173,7 (15,8%) 1.319,9 (18,1%) 4.360,8 (31%)
Extensién provincial 7.439,1 7.305,2 14.044,8

Fuente: Elaboracién propia a partir del Instituto de Estadistica y Cartografia
de Andalucia.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES

El estudio realizado viene a confirmar la importancia que tienen
estas redes de transporte en la movilidad de sus respectivas
provincias (Gavira 'y Ventura, 2017). El analisis se ha realizado bajo
una doble vertiente donde se contraponen habitantes por nucleos
de poblacion y distribucion espacial real a partir de la malla
poblacional. Ambos resultados son validos, ya que permite conocer

la distancia en tiempo que los habitantes invierten para el acceso
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al servicio ferroviario de cercanias en funcion de los diferentes
intervalos calculados, asi como aquella poblacién que tiene un
acceso mas directo (inferior a 5 minutos) o que no esta servida
adecuadamente.

No obstante, se debe destacar que estos valores son calculados a
partir de situaciones ideales donde no interfieren posibles
afecciones que puedan existir en el trafico para acceder a estas
estaciones ferroviarias. Circunstancia que enfatiza la viabilidad de
este doble analisis.

Ademas, el estudio de la disposicion espacial de las areas de
accesibilidad potencial reafirma que son servicios localizados en
espacios donde la presién poblacional es importante. Circunstancia
que apoya el caracter estratégico que tienen para las
administraciones regionales y locales una gestion mas directa de
estos servicios ferroviarios, asi como la implantacién de medidas
que incidan en la intermodalidad.

También, cabria destacar, la necesidad de utilizar fuentes de
informacién que recojan la distribucion territorial de la poblacion
de manera precisa, como ocurre con la malla de poblaciéon de 250
m x 250 m, ya que las cifras calculadas que aportan los analisis de
redes a partir de estos datos son mucho mas precisas, lo que
conllevara una mejor gestion y planificacion del servicio ferroviario.

Por ultimo, con respecto a estudios existentes se pone en relieve
la importancia que tienen los servicios ferroviarios de Cercanias
con respecto a otros, como aquellos de Alta Velocidad Ferroviaria.
Este ha sido estudiado por autores como Naranjo-Gémez et al.
(2019) o Gutiérrez et al. (2015) donde destacan como inciden en
las ciudades donde tienen acceso a esta red, aunque su
penetracion en el territorio es mucho menor debido a sus
caracteristicas.
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1. INTRODUCCION

El abandono de infraestructuras de transporte es una seial
indicativa de dinamicas territoriales complejas. La causa puede ser
diversa y resulta practicamente imposible generalizar, aunque se
pueden identificar dos situaciones contrapuestas que explican este
fenomeno: la sustitucién por nuevas opciones o la desaparicion
total de la infraestructura sin la concurrencia de ninguna
alternativa.

Una vez ocurre el cese de la funcion de transporte, tanto las
dotaciones como su entorno comienzan a sufrir una pérdida
patrimonial y deterioro que llevan rapidamente al abandono, en
muchas ocasiones de caracter irreversible.

Presentamos en este texto un caso de estudio singular en Castilla-
La Mancha: la linea 310 de ferrocarril, via Unica de ancho ibérico
entre Aranjuez y Valencia. Desde la 6ptica castellano-manchega es
la linea que conecta Cuenca y su provincia a la red ferroviaria, en
el eje Madrid-Valencia. Desde 2010 este eje cuenta con una
conexién de alta velocidad, que tan sélo inserta a la capital, Cuenca,
en las conexiones con el resto de la red. Esto detrajo inversiones y
viajeros de la linea 310 que fue reduciendo servicios hasta que
cesd por completo las operaciones en julio de 2022.
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Presentamos, por tanto, un caso de estudio con dos enfoques de
interpretacion. De un lado, asistimos al debate de los servicios
publicos de transporte y la articulacion del territorio, ejemplificado
en la apuesta por la alta velocidad frente al ferrocarril convencional.
Por otro lado, ante el desmantelamiento de una infraestructura
relevante como el ferrocarril, se evidencia la pérdida patrimonial y
se enfatiza el papel de este en la construccion de la imagen y el
paisaje de los territorios. En este segundo enfoque trataremos de
conocer la situacion de este patrimonio en relacion con el paisaje
ferroviario que se establece.

2. OBJETIVOS
Este trabajo cuenta con dos objetivos:

- Analizar el contexto derivado de la desaparicion de las
funciones ferroviarias en la linea 310.

- Acreditar el patrimonio ferroviario asociado a esta linea.

- Ambos objetivos revierten en el marco general del
proyecto de investigacion al que se vincula esta
aportacion, permitiendo una reflexién sobre los paisajes
industriales que se asocian al ferrocarril, y como se
convierten en activos territoriales o recursos con
necesidad de valorizar.

El objeto de estudio es el tramo Tarancén-Cuenca de la linea 310
(Figura 1). Este caso supone una gran oportunidad para analizar el
impacto del cierre de infraestructuras, particularmente las
ferroviarias. Este se ha venido produciendo de forma paulatina en
apeaderos y paradas intermedias, hasta el cierre completo en
2022. En el momento actual presenciamos la reivindicacion local
para revertir este cierre, con el hito reciente de la suspensiéon
cautelar del Tribunal Supremo a la clausura de estos servicios (Auto
del TS, 2023). Y al tiempo existen planteamientos sobre la
reutilizaciéon de los espacios, cuya realidad actual no es otra que el
abandono. Dadas las necesidades y el desarrollo histérico del
ferrocarril en Espafa, el patrimonio vinculado al mismo suscita un
interés relevante tanto en materia de cohesidén y articulacion
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territorial como en el ambito de la construccion de un paisaje
asociado a este medio de transporte.

FIGURA 1. Area de estudio.
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Fuente: elaboracién propia partir de CNIG, ESRI.
3. METODOLOGIA

Combinamos el trabajo bibliografico con los métodos cualitativos
para alcanzar los objetivos planteados.

La bibliografia puede agruparse en dos esferas: los aspectos
tedricos vinculados los paisajes culturales industriales y el
patrimonio ferroviario (Azuara, 2023; Lalana et al., 2021). En este
sentido hay bastante material disponible, en su mayoria derivado
del trabajo realizado por los especialistas de la Fundacién de los
Ferrocarriles de Espana (Cuéllar, 2017; Jiménez y Polo, 2007).
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Un segundo grupo de referencias se aplica de forma especifica al
caso de estudio. Podemos destacar algunos trabajos en esta linea,
poniendo en relieve la importancia de este eje para la cohesion
territorial de su entorno (Jiménez, 2021; Chaou, 2023). También
hemos afrontado un trabajo cualitativo vinculado al trabajo de
campo y las entrevistas; conectando con la agrupacion “Pueblos
con el Tren” y la “Plataforma en defensa del ferrocarril publico y
social de Cuenca”, asi como con otros agentes publicos y privados,
realizado entrevistas para contextualizar el proceso de abandono
y la situaciéon actual de la linea en el tramo objetivo, junto a las
diferentes propuestas sobre el futuro de estas instalaciones
(Ministerio de Transportes, 2021; CC.00., 2022).

4. RESULTADOS

4.1. Apertura y cierre de la linea 310

El inicio de la linea 310 fue complejo y su proceso de construccién
uno de los mas largos del sistema ferroviario espafol. Esto fue
debido esencialmente al sistema concesional y los agentes
implicados durante las primeras etapas del desarrollo del ferrocarril
en Espafa. Se otorga una concesiéon privada en1845 para
desarrollar la conexion Madrid-Valencia con paso por Cuenca; sin
embargo, la fragilidad del sistema de concesiones, la incapacidad
del Estado espafiol para promover el avance de la infraestructura
y el poder de la empresa MZA (explotadora de la linea Madrid-
Alicante) frenaron cualquier avance. En 1882 comienza la
construccion del tramo Valencia-Buiiol, seguido del Utiel-Siete
Aguas. Ambos se conectan poco después. Por el otro extremo,
MZA construye finalmente en 1883 la conexién entre Aranjuez y
Cuenca. No obstante, hasta bien entrado el siglo XX no se afrontara
la conexion de ambos extremos mediante el tramo Cuenca-Utiel.
Este tramo revelara de nuevo multiples dificultades politicas de
diverso tipo, comenzando su construccién en 1926 y finalizando
en 1947 (Comin, 1998). Como resultado, tenemos una de las
lineas ferroviarias que mas tiempo ha tardado en completarse; este
dilatado proceso muestra las dificultades que siempre han rodeado
a este eje, y la tardia llegada del tren a la capital conquense se
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argumenta como un elemento de atraso respecto a otras capitales
provinciales de la regién (Carretero, 2020: 12 y ss.).

Desde ese momento hasta mediados de los afios 70 la linea
experimenta un cierto auge, con importantes traficos de pasajeros
y mercancias entre Madrid y Valencia. La mejora técnica en la linea
de conexion por Albacete supuso el comienzo del declive
(Rodriguez, 2000). En la conexion Valencia-Utiel, la linea se
incorporé a la red de cercanias de Valencia, siendo un tramo muy
utilizado. No ocurre lo mismo con el tramo Aranjuez-Utiel, que tras
décadas desincentivada y en pérdida de demanda, suspende
momentaneamente las operaciones en 2021 debido a los dafos
provocados por la tormenta Filomena. Esta suspensién pasara a
ser permanente en 2022, sustituyendo el servicio regular de
transporte por ferrocarril a los autobuses de linea por subcontrata.
Esta clausura se encuentra actualmente en una situacion
indeterminada, ya que el Tribunal Supremo suspendid
cautelarmente el cierre en 2023 y multiples municipios en este eje
reclaman su reapertura (Pueblos con el Tren y la Plataforma en
defensa del ferrocarril publico y social de Cuenca).

Como en otros casos, la aparicién de la alta velocidad en Cuenca
en invierno de 2010 acompana al progresivo cierre de servicios
convencionales, de tal forma que, sin existir una concordancia
explicita entre ambos procesos, el resultado final es la desaparicion
de los servicios ferroviarios de proximidad en detrimento de las
conexiones de alta velocidad entre un numero menor de
estaciones.

4.2. Situacion de la infraestructura ferroviaria en el tramo Tarancén-Cuenca.

Mediante el trabajo de campo hemos realizado una primera
aproximacion al inventario y situacion del patrimonio vinculado la
linea 310 en el tramo Taranc6n-Cuenca, en una ruta que incluye
ademas a Huete, Castillejo del Romeral, Cuevas de Velasco y
Chillarén.

El diagndstico general es de desidia y declive. Muchas de las
dotaciones ya estaban abandonadas antes de la clausura de las
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operaciones. Edificios para personal, taquillas, etc. se habian
cerrado con anterioridad, hecho que ha acelerado el deterioro de
las instalaciones, primero por la ausencia de mantenimiento vy,
luego, por la vandalizacion de elementos puntuales.

La mayor parte de los inmuebles se encuentran alejados del casco
de las poblaciones, conectando por caminos que, en algunos casos
también se encuentran en situacién de abandono o falta de
mantenimiento.

La via, por el contrario, se encuentra por lo general en buen estado,
s6lo apreciamos el crecimiento de vegetacién. Los andenes y
plataformas siguen siendo transitables.

FIGURA 2. Estacion de Tarancon (cercada) y el silo de cereal (aun en uso).

Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.
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FIGURA 3. Edlificio de apoyo (almacenamiento) en Huete.

bk ik ARG
Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.

FIGURA 4. Vista desde la estacién de Huete.

Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.

37



FIGURA 5. Camino de acceso al apeadero estacion de Castillejo el Romeral.

Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.

FIGURA 6. Estacion de ferrocarril de Cuevas de Velasco

Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.
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FIGURAS 7 y 8. Estacion de ferrocarril convencional de Cuenca.

Fuente: autora Cristina Santos Sanchez.

5. DISCUSION

Este es el punto de partida para establecer un debate en el que
dilucidar el papel de las infraestructuras, los servicios publicos y su
relacion con la presente y el futuro de los territorios en los que se
asientan. Desde el ambito local se demanda la reapertura de las
operaciones, y la sociedad civil esta planteando respuestas desde
la reivindicacion. Apreciamos también iniciativas que apuestan por
la utilizacién de las infraestructuras, reclamando su vigencia y su
protagonismo en el territorio rural, como el Proyecto Karstica, que
desde 2019 plantea residencias artisticas en la antigua estaciéon
de Cafiada del Hoyo, que ponen de manifiesto la capacidad de
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reutilizacién de espacios para otros usos, en este caso culturales,
pero que también podrian ser turisticos.

Paralelamente a la demanda local para revertir el cierre de la linea,
las instalaciones ferroviarias presentes en el territorio plantean un
reto para la sociedad local, que presencia cobmo estas dotaciones
han cesado su uso y se deterioran con cierta celeridad, agravando
la calidad de los municipios por ello (en Cuenca, la estacion plantea
un reto de integracién urbanistica). El Plan Nacional del Paisaje
Cultural reconoce a las infraestructuras de comunicacion y
transportes la capacidad de construir la imagen histérica de
determinados paisajes y los incluye como una categoria dentro de
su objetivo de identificacion y proteccion (IPCE, 2012: 24); bajo
este enfoque encontramos una oportunidad de andlisis para el
patrimonio analizado en este texto.

6. CONCLUSIONES

El caso de estudio que planteamos expone la clausura de un tramo
de infraestructura de ferrocarril convencional en Cuenca, una
provincia con una situacion territorial y demografica negativa (Ruiz
y Martinez, 2022). En este caso encontramos una doble vertiente
de interés; la que nos muestra el impacto de la desaparicién de las
funciones de transporte en un territorio con problemas de
cohesion, y por otro lado, apreciamos el progresivo deterioro de
su patrimonio asociado.

Desde la optica local esta pérdida es especialmente relevante,
puesto que el eje de la autovia A-40 discurre al norte, junto a la
plataforma de alta velocidad ferroviaria, enfatizando la
desarticulaciéon de los municipios que han dejado de tener
ferrocarril.

Por otra parte, el abandono supone un importante y rapido
deterioro del patrimonio local asociado al ferrocarril. Sabemos por
otros casos previos (Jiménez y Polo, 2007), que la recuperacién de
este tipo de bienes es compleja, por costosa y por la dificultad
vinculada a su especificidad.
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Con todo ello hemos elaborado un trabajo de sintesis que aborda
el proceso de cierre de la linea, la problematica que esto ha
generado y los elementos patrimoniales vinculados al paisaje
cultural de la infraestructura ferroviaria. Con esta base
pretendemos profundizar en ambas problematicas en futuras
aportaciones.
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EL IMPACTO DE LA COVID-19 EN LOS FLUJOS DE
MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE Y ACTIVA EN BICICLETA
EN LA CIUDAD DE VALENCIA

JAVIER ITURRINO-GUERRERO
Universitat de Valéncia

1. INTRODUCCION

La pandemia del coronavirus causada por el virus SARS-CoV-2,
denominada pandemia de la COVID-19 ha tenido repercusiones de
gran magnitud, especialmente sobre la vida humana, sobre el
medio ambiente y sobre las actividades socioeconémicas. Como
sefiala Sharifi, A. et al. (2020) se han investigado numerosos
aspectos sobre las repercusiones que ha tenido la pandemia en las
ciudades, especialmente atendiendo a la calidad ambiental, las
repercusiones socioeconémicas, la gestién y gobernanza y el
transporte y disefio urbanos.

Las infraestructuras y equipamientos de transporte, elementos
vertebradores del territorio y propulsores de la conectividad y los
desplazamientos, han sido desde épocas muy pretéritas elementos
clave en la propagacion de enfermedades infecciosas. Algunas
investigaciones nos referencian como la llamada “Peste Negra” se
propag6 en el siglo XIV por Europa a través de las rutas maritimas
comerciales, los centros urbanos comerciales y las rutas terrestres
de comunicacion (Ziegler, P., 1969; Slavin, P., 2023; Cesana, D. et
al.,, 2017).

En su investigacion Sharifi, A. (2020) expone una revision de
algunos articulos que, a través de la asociacion de patrones de
movilidad y de certificados de infeccién e incubacién, demuestran
la dispersién de la COVID-19 y la importancia que tienen las
infraestructuras y equipamientos de movilidad en la propagacién
de la enfermedad. Como via para la contencion de la pandemia se
establecieron desde los gobiernos restricciones a la movilidad que
tuvieron una impronta tanto en la reduccion del numero de
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contagios como en el evidente y significativo descenso de
desplazamientos.

Como sugiere Zhang, J. (2020), la rapida dispersion del virus entre
las sociedades globalizadas tiene su origen en la rapidez de los
desplazamientos entre territorios alejados principalmente en avién
y trenes a alta velocidad. Sin embargo, una vez la infeccién llega a
los entornos urbanos los contagios se producen, principalmente,
en los entornos donde se producen aglomeraciones, donde hay
una gran afluencia de personas y en espacios cerrados ventilados
de forma insuficiente. Los sistemas de transporte publico urbano
son equipamientos que ademas de aumentar el riesgo de contagio
entre los viajeros, incrementan el nimero de infectados.

Dada la emergencia derivada de la pandemia y para evitar una
mayor propagacion del virus, el Gobierno de Espafa, con las
garantias constitucionales y el apoyo del Congreso de los
Diputados declaré entre el 14 de marzo y el 20 de junio de 2020
el primer estado de alarma por la COVID-19. En el articulo 7 sobre
la “Limitacion de la libertad de circulacién de las personas” (BOE,
nam. 67, 2020); se conminaba a la ciudadania a confinarse en sus
residencias como medida excepcional para enfrentarse a los peores
momentos de la crisis sanitaria, pudiendo Unicamente salir de sus
domicilios para realizar actividades esenciales muy pautadas.

Segun De Vos (2020) las formas de moverse e interactuar en las
zonas urbanas fue modificada radicalmente debido al
distanciamiento social en los espacios publicos, lo que afecté
consecuentemente en las formas de utilizacién del transporte
publico (Dingil, A., Y Esztergar-Kiss, D., 2023), que se vio mermada
su demanda de manera inmediata. Ante esta situacion de reduccion
drastica del transporte publico entre los usuarios, las
administraciones locales tienen que plantearse cémo facilitar la
movilidad a la poblacién durante y, especialmente después, del
periodo de confinamiento evitando colapsos urbanos producidos
por intensas congestiones de trafico motorizado de vehiculos
particulares en las horas punta en las ciudades. Una de las opciones
que se plantearon algunas ciudades y paises occidentales para
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afrontar el reto fue el fomento en las zonas urbanas de la movilidad
activa en bicicleta debido a su flexibilidad y competitividad en los
tiempos de desplazamiento y el bajo riesgo de infeccion por el
coronavirus (Teixeira, J.F., et al., 2023).

Las subitas e intensas transformaciones en la movilidad urbana en
el amplio periodo de la pandemia de la COVID-19 tuvo como
periodo trascendental, al menos en Espana, el denominado primer
estado de alarma que confiné en sus residencias a la poblacién
durante varios meses con la opcion de salir de sus domicilios en
unos casos muy concretos. Sin embargo, ¢ qué pautas de utilizacion
tuvo la movilidad activa en bicicleta entre los ciudadanos de
Valencia?, jcuales fueron los ritmos?, ;se recuperé la utilizacion
de las vias ciclistas urbanas como infraestructuras para la movilidad
cotidiana?

Esta investigacion pretende conocer en qué medida la aplicacion
de las restricciones a la movilidad afectaron a los desplazamientos
en movilidad activa en bicicleta en la ciudad de Valencia durante el
primer estado de alarma, de tal forma que sirva como experiencia
para mejorar los procesos de toma de decisiones sobre la
movilidad urbana en situaciones de alta incertidumbre.

2. METODOLOGIA

Ademas de las fuentes secundarias con la revision bibliografica de
esta tematica tan especifica, para la realizacion del analisis se han
utilizado fuentes primarias, mediante la consulta de datos de
registro del uso del carril-bici. Los datos primarios fueron
facilitados por el “Area de Movilidad Sostenible e Infraestructura
de Transporte Publico’ del Ayuntamiento de Valéncia en el afo
2023 a través del contacto con la empresa GRUPO ETRA S.A. que
es la adjudicataria del contrato de gestion del trafico y la
informacién en tiempo real de la movilidad de la ciudad.

Estos datos de aforo o contaje de vehiculos son obtenidos
mediante el registro que se efectua en los diferentes “trafos” (punto
de medicion de trafico) mediante espiras electromagnéticas de
medicion que registran el niumero de vehiculos que pasan por esos
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puntos determinados. En esta investigacion se ha contemplado
analizar el trafico de vehiculos que circulan por las vias ciclistas
situadas en cuatro importantes puentes (véase figurai) sobre el
antiguo cauce del rio Turia en la ciudad de Valencia. Las zonas de
estudio han sido seleccionadas atendiendo a tres criterios
principales: en primer lugar, al que generalmente tienen un mayor
volumen de usuarios que se desplazan por la infraestructura; en
segundo lugar, a la ubicaciéon geografica de los puentes en la
ciudad (proximidad al centro histérico y al ensanche urbano) y, por
ultimo, a la funcién de transito, conectividad y cohesiéon de unos
distritos norte, que estan bien conectados por vias ciclistas de
penetracion, con otros del sur.

Se ha realizado un estudio comparativo atendiendo a las fechas en
las que tuvo lugar el primer estado de alarma, es decir, los cuatro
meses de marzo a junio de 2020. Para ello se han analizado los
datos registrados tanto del afo 2020 como de los afos
inmediatamente anterior y posterior, es decir, 2019 y 2021. Se
trabajé con un gran volumen de datos ya que las espiras
registraban el flujo de usuarios de las vias, en el afho 2019y 2020,
cada 10 minutos y, en el afo 2021, cada 5 minutos. Por tanto,
para cada uno de los afios 2019 y 2020 se seleccionaron 70.272
registros y para el afio 2021 se seleccionaron 140.544 registros.

Los datos de registro brutos del conjunto de unidades de medicién
de flujos en las vias ciclistas de la ciudad fueron facilitados por
ETRA a través de un servidor FTP (File Transfer Protocol) o
protocolo de transferencia de archivos. Para poder trabajar con el
ingente volumen de datos obtenido en el programa Excel del
entorno Microsoft, fue preciso del empleo del complemento
PivotQuery que, mediante tablas dinamicas, posibilité la
segmentacion de los datos atendiendo a los de identificacion de la
unidad de medicion, fiabilidad del registro y eliminacion de los
registros no deseados.

Se realiz6 un filtrado de datos, incorporando en el estudio

Unicamente aquellos que marcaran una fiabilidad del 100%, es

decir, aquellos que tienen un nivel de precision maximo y, por
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tanto, no incurren en sesgos por problemas asociados a una toma
errébnea de los datos en la unidad de medicion. De esta manera, el
analisis contempla datos coherentes bajo los mismos criterios de
registro.

FIGURA 1. Localizacion de los puntos de medicion de aforos en las vias
ciclistas de los cuatro puentes de la muestra. Puentes: 1044 “Puente de las
Artes”, 230 “Puente del Real”, 232 “Puente de la Exposicién” y 1545 “Puente
del Angel Custodio”

Fuente: elaboracién propia

Una vez seleccionados los datos se promediaron los vehiculos que
circulaban por los puntos de medicién situados en las vias ciclistas
de los puentes de muestreo. Sobre estos promedios se calcul6 la
denominada intensidad media diaria (en adelante IMD) a través del
sumatorio de todos los datos de flujo registrados diariamente para,
a continuacion, dividir el resultado obtenido entre el nUmero de
dias del mes. También se calculé la intensidad media horaria (en
adelante IMH), resultado del promedio de vehiculos que se
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registran cada hora del dia; de tal forma que se puedan establecer
perfiles de horas de maxima actividad (horas punta) y de reduccién
de los desplazamientos (hora valle) en la movilidad diaria.

3. RESULTADOS

Las tasas de crecimiento anual (tabla 1) de los desplazamientos en
los puentes de la muestra en el periodo de estudio demuestran
una reduccion significativa de la movilidad activa en bicicleta en la
ciudad de Valencia durante el primer estado de alarma por la
COVID-19, especialmente en el mes de abril del afio 2020, que va
atenuandose a medida que transcurren los meses. A su vez, se
observa un potente efecto rebote en los desplazamientos que
transcurren por las vias ciclistas en el afo 2021; superando
ampliamente las cifras de partida del afio 2019.

TABLA 1. Tasa de crecimiento anual en de la IMD por hora en el conjunto de
los cuatro puentes de la muestra durante los meses de marzo a junio entre
los afios 2019 y 2021. Valores porcentuales.

2019-2020 2020-2021 2019-2021
Marzo 423 259,5 107,3
Abril -82,0 1130,0 121,6
Mayo -39,2 256,3 116,8
Junio 17,2 158,3 113,8

Fuente: elaboracién propia
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GRAFICO 1. Flujo de usuarios promedio cada hora en cada uno de los cuatro

puentes de la muestra durante los meses de marzo a junio entre los afios
2019 y 2021.
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GRAFICO 2. Flujo de usuarios mensuales segtin la IMD en los cuatro puentes
durante los meses de marzo a junio entre los afios 2019 y 2021.
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Como puede apreciarse en el grafico 1, en el conjunto de puentes
muestreados, la IMD por hora en los meses de referencia del afio
2019 no alcanzaba los 150 desplazamientos; con valores muy
similares los meses de marzo, mayo y junio, con una reduccién
proxima al 20% achacable a los periodos vacacionales de la

Semana Santa y la Pascua. Se aprecia un significativo descenso
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durante los meses del primer periodo de alarma, afectando muy
intensamente a los desplazamientos del mes de abril IMD=20). Sin
embargo, se observa un rebote de las cifras durante los meses de
mayo y junio. El colapso en la movilidad activa en bicicleta en
Valencia tuvo lugar principalmente en el mes de abril, coincidiendo
con el shock general, pero las cifras tendieron a recuperarse en los
meses siguientes, aunque sin alcanzar las cifras del afio 2019.

Como se refleja en el grafico 2, el numero de desplazamientos en
los aforos situados en las vias ciclistas de los puentes estudiados
durante el primer estado de alarma sufre una drastica reduccion
principalmente en el mes de abril para, posteriormente, observar
una intensa y continua recuperacion. El analisis sugiere que se esta
procediendo una derivacién hacia la micromovilidad, con un
creciente uso de la bicicleta y otros vehiculos de movilidad
personal (VMP); como resultado de esto se ha pasado de unos cien
mil desplazamientos en mayo de 2019 a doscientos veinticinco mil
en mayo de 2021.

GRAFICO 3. Flujo promedio de usuarios por hora en el conjunto de los cuatro
puentes en los meses de marzo a junio entre los afios 2019 y 2021.

Fuente: elaboracion propia

Analizando los patrones diarios de movilidad, se puede apreciar
(grafico 3) la presencia de tres horas de mayor actividad o "pico"
en los desplazamientos: de mayor a menor intensidad estan la que
tiene lugar entre las 14 y 15h, seguida de lade las 7 alas 9 de la
manana y, en ultimo término, la que tiene lugar a entre las 18 y

50



19h. Este patrén diario observa un perfil muy similar, aunque
l6gicamente mas atenuado en los meses del confinamiento,
independientemente del afio que analicemos. Lo que nos indica
que el ritmo vital de la ciudad de Valencia es constante y muy
marcado. Aun en abril de 2020, a pesar de la drastica disminucion
de los desplazamientos, se percibe una leve tendencia a conservar
una curva que se asemeja al patrén diario de los afios anteriores a

la pandemia (grafico 4).

GRAFICO 4. Flujo promedio de usuarios por hora en el conjunto de los cuatro
puentes en el mes de abril entre los afios 2019 y 2021.

——Intensidad horaria promedio (Abril 2019) —Intensidad

Fuente: elaboracién propia Imagen

4. DISCUSION

Aunque se ha trabajado sobre un gran volumen de datos en cuatro
puentes que se han considerado significativos de la ciudad, una
posible mejora en la vision global vendria de la mano de la
incorporacion en el estudio de todos los datos en todos los
puentes de Valencia. Esta opcion, a priori, mejoraria la informacion
sobre qué tipo de movilidad ciclista operé en los puentes mas
periféricos de la urbe.

El estudio realizado da respuesta a las preguntas planteadas sobre
la cantidad, intensidad, ritmos y patrones de la movilidad
sostenible y activa en bicicleta la ciudad de Valencia. Sin embargo,
los datos de desplazamiento no estan desglosados, lo que significa
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que no contamos con la informacién necesaria para determinar si
se realizan en bicicleta o en vehiculos de movilidad personal (VMP).

Aunque no es uno de los objetivos de esta investigacion, los
resultados sugieren que, como senala De Vos, J. (2020), puede
haberse producido un trasvase de usuarios desde el transporte
publico a la bicicleta o a otras formas de micromovilidad urbana; y
a su vez, cambios hacia el automévil particular pudiendo tratarse
de futuras lineas de investigacion.

No puede saberse si el fuerte incremento de los desplazamientos,
efecto de rebote, en los puntos de muestreo observado en el afio
2021 vengan determinados por crisis de la COVID-19. Sin
embargo, y en la linea de Teixeira, J.F. et al. (2023), de alguna
manera puede inferirse que la pandemia haya sido uno de los
elementos catalizadores de la micromovilidad. En este contexto,
resultaria pertinente promover nuevas investigaciones que
contribuyan a su analisis y comprension.

5. CONCLUSIONES

La medida de confinamiento del primer estado de alarma redujo
severamente el nimero de desplazamientos urbanos, incidiendo
principalmente a los producidos en el mes de abril de 2020. Sin
embargo, los meses de mayo y junio del mismo afo observan un
incremento rapido e intenso que sugiere la posible asimilacién de
usuarios procedentes de otros modos de transporte.

La curva de patrones horarios de la movilidad indica que la ciudad
de Valencia presenta un ritmo muy definido, con tres horas de alta
actividad con gran numero de desplazamientos y dos horas de
menor actividad intercaladas, ademas del periodo nocturno con la
minima movilidad.

El crecimiento continuado e intenso de los desplazamientos en los
puntos de muestreo sugieren, por un lado, un posible incremento
de la movilidad urbana y, por otro, la metamorfosis de la movilidad
cotidiana a través de la incorporacion de vehiculos mas sostenibles
que el coche privado, ya sea mediante bicicletas u otros VMP,
especialmente patinetes eléctricos.
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Finalmente, cabe que considerar que la transicidon hacia una
movilidad urbana mas sostenible, saludable e inclusiva es una de
las recomendaciones de la Union Europea (Comisién de las
Comunidades Europeas, 2007; European Court of Auditors, 2020).
En este sentido, el conocimiento de los ritmos de la movilidad en
areas urbanas en situaciones de alta incertidumbre puede servir
para mejorar la toma de decisiones por parte de las
administraciones publicas; ademas de para favorecer politicas que
promocionen la accesibilidad a las diferentes zonas de la ciudad.
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1. INTRODUCCION Y PROBLEMATICA: LA INSULARIDAD

La insularidad es un fenbmeno permanente de discontinuidad fisica
y, en las disparidades fisicas, la accion humana tiene poca o nula
influencia pues, aunque se mitiguen sus efectos negativos, las
causas, la insularidad, siempre permanecen. Inicialmente viene
definida como una combinacién entre la condicién geografica y la
periferia politica, social, econémica y cultural de una region (Hache,
1987). A nivel general, las islas presentan un conjunto de
caracteristicas comunes, centradas en escasez de recursos,
mercado limitado, patrimonio biolégico y natural muy rico, pero
también adolecen de elevada fragilidad y debilitamiento de los
ecosistemas (Carbone, 2018). La lejania, al ser territorios
periféricos, se traduce en dificultades afadidas a los transportes.
Las opciones se limitan al transporte aéreo y maritimo para mover
personas y mercancias, tanto en los flujos interinsulares, como
entre las islas y el continente. Esa barrera a la libre movilidad de
bienes y personas tiene importantes consecuencias econdémicas.
Supone unos mayores costes de aprovisionamiento de materias
primas y de exportacion de productos acabados, junto con un
mercado interior fragmentado y no continuo. Por ello, las
actividades productivas de los sectores primario y secundario que
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operan en territorios insulares son menos competitivas que las que
se encuentran situadas en el continente, abocando a la
terciarizacion de sus sistemas econémicos. En definitiva, adolecen
de una falta de masa critica (recursos, consumidores, fuerza laboral,
tierra e infraestructura) para el desarrollo de actividades
econbmicas competitivas (Haase Y Maier, 2021).

La vulnerabilidad, que significa una mayor exposicion de las islas a
los impactos econébmicos y ambientales exégenos, es tal vez una
de sus caracteristicas mas destacadas. El nivel de exposicion a
estos retos depende de factores especificos del contexto, como el
tamanfo, la poblacién, la ubicacion, la dotacién urbana y el estatus
institucional de la isla (Bertram Y Poirine, 2007; ESPON, 2019,
CPMR, 2023). La vulnerabilidad insular se incrementa en aquellos
casos en que hay una alta dependencia de la actividad turistica,
que suele ser otra de las caracteristicas insulares, ademas de la
escasa diversificacion econémica. Tal y como apuntan Spilanis et
alter (2013) las islas europeas con mejor desempefio econémico
pero mayor vulnerabilidad se especializan en actividades de bajo
valor agregado, como el turismo. En las ultimas décadas, ademas,
la globalizacion ha convertido la mayoria de islas euro-
mediterraneas en enclaves conectados con el mercado econémico
mundial, especialmente debido a la actividad turistica y a la
inversién inmobiliaria derivada (Abril, Barros Y Valero, 2024).

Frente a las caracteristicas comunes de las islas existe la diversidad,
la especificidad, la singularidad. Las islas Baleares cuentan con la
mayor generacion de riqueza del Estado procedente directamente
del turismo, el 41,3%, al igual que el mayor porcentaje de empleo
procedente del sector, 41,6%, mientras las medias nacionales se
sitlan en una cuarta parte de estos valores (12,4 % PIBy 12,9%
empleo), segun el estudio de impactos econémicos elaborado por
Exceltur (2019). En Canarias los valores, aun siendo altos, son
inferiores a los de Baleares (32,9% PIB y 36,3% empleo).

El crecimiento de la renta per capita en las Baleares, ha posicionado

al archipiélago entre las 10 primeras economias regionales del

pais, a lo largo de un siglo (1920-2020), sin embargo, la regién
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presenta rendimientos decrecientes desde 1985. El liderazgo es,
por tanto, anterior al turismo de masas que emerge en los afos
sesenta, en Mallorca fundamentalmente. El turismo convierte la
insularidad en un elemento creativo e innovador que genera
conocimiento en el sector que se exporta por parte del
empresariado insular a otros destinos internacionales. El desarrollo
turistico actual es maduro, con mas de 60 anos de actividad, con
grandes contradicciones internas y un conjunto de externalidades
(Manera, 2023). Un monocultivo que ha manifestado una elevada
vulnerabilidad tanto en la crisis econémica y de deuda, como en la
pandémica, pues la caida del PIB fue la mayor de Espafa. El
contexto actual de masificacion y colapso se define por algunos
autores como saturacion y overtourism, es decir, cuando el turismo
impacta de forma negativa en la calidad de vida de los residentes
e incluso en la percepcién de los visitantes (Fletcher, Murray Mas,
Blanco-Romero, Y Blazquez-Salom, 2019; World Tourism
Organisation, 2019; Blazquez, 2021; Murray, 2023; Chirot,
Canada, Y Murray, 2024).

2. OBJETIVOS Y METODOLOGIA
2.1. Objetivos

El primer objetivo del trabajo es, en el marco de la insularidad,
contextualizar los retos de las Islas Baleares en un conjunto de islas
mediterraneas. Seguidamente, poner de manifiesto los retos
demograficos y territoriales del modelo de desarrollo turistico de
las Baleares y sus impactos. En tercer lugar y, en relaciéon con los
retos, analizar las politicas recientes en materia turistica y de
movilidad en las Islas Baleares.

2.2. Metodologia

A partir de una metodologia analitico-descriptiva, orientada desde
una revision de la literatura y de las contribuciones académicas, se
ha trabajado en el analisis estadistico y cuantitativo de las variables
demograficas y de movilidad y se han obtenido indicadores
correspondientes a las Islas Baleares y algunas islas europeas. En
segundo lugar, se han analizado, cualitativamente, las politicas
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publicas llevadas a cabo en la ordenacion turistica y en la
planificacion de la movilidad, a través de la consulta de planes y
leyes. Posteriormente, a modo de conclusion, se han presentado
un conjunto de propuestas.

3. RESULTADOS
3.1. Los retos de la movilidad exterior y el turismo

Entre los anos 1990-2023, la poblacion de las Islas Baleares
aumenta un 71,5% y supera el millén doscientos mil habitantes
(1.209.906). Durante el mismo periodo, el turismo se triplica 'y en
2023 se situa en 17,8 millones de visitantes (IBESTAT, varios
afnos). Respecto al transporte aéreo, éste también se triplica y
sobrepasa los 44 millones de pasajeros para el conjunto de las
Baleares (AENA, varios afos). Adicionalmente, el indice de
motorizacién, a pesar del incremento demografico, continua
creciendo y se situa en niveles siempre superiores a la media
nacional. En 2023 alcanza los 919 vehiculos/1000 habitantes
(741 v/h en Espafa) y 622 turismos/1000 habitantes (539 t/h en
Espana) (IBESTAT, DGT). El indice de presion humana, que mide
ademas de la poblacion residente, la turistica, duplica los valores
previos.

Los transportes, sobre todo en Mallorca e Eivissa, han seguido dos
fuerzas rectoras que explican el disefio de las redes y sus
debilidades. La primera es la gran afluencia de turismo
internacional y las politicas en transporte exterior, al estar las
infraestructuras hiper desarrolladas en relacion a la talla
demografica insular, sobre todo en Mallorca. En segundo lugar, se
asiste a la combinacion de una fuerte expansion demogréfica -
ligada a sucesivas oleadas de inmigracién-, la expansion
urbanistica generalizada y una serie de politicas publicas que hasta
hace muy pocos afos han favorecido solamente el transporte
privado (Segui Y Ruiz, 2020).
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TABLA 1. Evolucién de los pasajeros aéreos en las Islas Baleares

Pasajeros |, . Pasajeros

Aios aéreos t |n:|r"eun;lento aéreos /

(x1000) habitante
2000 26 530 32.46
2001 26 342 -0.71% 31.72
2002 24 537 -6.85% 29.03
2003 25 956 5.78% 29.38
2004 27122 4.49% 29.71
2005 27 943 3.03% 29.72
2006 29 480 5.50% 30.38
2007 30713 4.18% 30.55
2008 30045 -2.18% 28.81
2009 28 174 -6.23% 26.33
2010 28 626 1.60% 26.42
2011 30 905 7.96% 28.31
2012 30721 -0.60% 27.91
2013 31025 0.99% 28.07
2014 31928 2.91% 28.85
2015 33052 3.52% 29.75
2016 36 822 11.40% 32.95
2017 39289 6.70% 34.82
2018 40 600 3.34% 35.58
2019 41 339 1.82% 35.70
2020 9289 -77.53% 7.89
2021 21638 132.94% 18.28
2022 40 603 87.64% 34.20
2023 44 060 8.51% 36.42

Fuente: IBESTAT

Las Baleares gestionan el 15% de los flujos aéreos de la Union
Europea (UE), mientras Canarias canaliza el 16%. Ambas lideran un
conjunto de islas europeas que representan casi el 60% de los
pasajeros aéreos de UE (CPMR-Islands, 2019/2018). Su evolucién
en las Islas Baleares (Tabla I), muestra un crecimiento muy
significativo en las ultimas dos décadas. Y, siendo la proporcion de
pasajeros por habitante hace veinte afios similar a la actual, el
numero total de viajeros ha experimentado un aumento del 65%,
mientras que la poblacién ha crecido un 50% en el mismo periodo.
Este incremento refleja tanto el auge del turismo que alcanzé casi
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los dieciocho millones de visitantes en el 2023, como el
crecimiento demografico de las Islas.

Si relacionamos las llegadas de pasajeros con los turistas se pone,
ademas, de relieve la problematica del alquiler turistico ilegal en
nuestro territorio. La diferencia, entre las llegadas de pasajeros
aéreos y los turistas contabilizados en establecimientos reglados,
presenta una discrepancia de 3,5 millones de turistas no
registrados formalmente. El total de plazas turisticas regladas
alcanzé las 446.406, de las cuales Mallorca concentra casi el 69%
(IBESTAT, 2022), cifra que se ha incrementado en 172.569 en los
ultimos cuarenta afos, con desafios importantes en su regulaciéon
y sostenibilidad.

3.2 Los retos de la movilidad interna: residentes y visitantes

El desarrollo y diseo de la red de transportes en superficie genera
un patrén de movilidad muy poco sostenible, por el poco peso de
los modos de transporte publico y el crecimiento continuado de la
red viaria (Mateu, Segui Y Ruiz, 2017). Sin embargo, desde el afio
2022 y debido a las medidas de gratuidad post-Covid del
transporte publico, promovidas desde el gobierno central, las cifras
de pasajeros transportados se han incrementado sustancialmente.
En 2023, Mallorca registré un total de 33,4 millones de pasajeros
en medios colectivos (23,5 millones en el sistema de autobuses
Transportes de las Islas Baleares, 8 millones en la red ferroviaria, y 1,8
millones en el metro), lo que representa un incremento del 51%
respecto del afio 2022 (con 22,1 millones) y del 100% respecto
del 2019 (con 16,3 millones)!. Por su parte, la red de transporte
publico urbano, de la Empresa Municipal de Transportes de Palma,
canalizé casi 50 millones de pasajeros en el 2023, con un
crecimiento del 33% respecto del 2022 (con 36,1 millones) y del
12% respecto del 2019 (con 42,8 millones) (Evolucié de les
Transicions, 2024).

Aun asi, el uso del vehiculo de alquiler, como opcion de movilidad
de los turistas, con unas 100.000 unidades (AEVAB, 2024), viene

1 (Ultima Hora, 13/02/24)
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impulsado, en los ultimos anos, por el modelo de turismo
residencial legal e ilegal. De este modo, en temporada alta, se
carga todavia mas la red de carreteras que cuenta ya con
1.100.893 vehiculos de residentes (Agencia Tributaria, 2023),
llegando a la saturacion en muchos tramos viarios de las rutas mas
transitadas (Segui Y Ruiz, 2020). Algunos accesos a Palma
superaban en 2019 mas de 190.000 v/d (Evolucié de les
Transicions, 2024) evidenciando una situacién critica en términos
de congestion vial. Se estima en 16 minutos la pérdida media de
tiempo en atascos, en Mallorca, en trayectos inferiores a los diez
kilbmetros (Evoluci6 de les Transicions 2024).

Segun el Pla Director Sectorial de Mobilitat (PDSMIB) (2019), el
55% de los viajes se realiza en coche privado en Baleares, mientras
la media del Estado se sitGa solo en el 42%. Unicamente un 10%
de los movimientos son en transporte colectivo, porcentaje mayor
en Palma por la oferta de la red de autobuses urbanos (13%, Pla
de Mobilitat Urbana Sostenible, 2022), y el 35% se realizan a
través de modos saludables, a pie (33%) y en bicicleta. Los turistas
se desplazan en Menorca, Eivissa y Formentera mucho mas en
transporte individual, mientras en Mallorca, la utilizacion de
vehiculos de alquiler, a nivel porcentual, es menor, por el peso de
los desplazamientos a pie en Palma (25%).

3.3. Las politicas turisticas y de movilidad

A continuacion, analizamos algunas de las principales politicas
emprendidas en los ultimos diez afnos, en relacion a los retos
planteados.

3.3.1. POLITICAS DE SOSTENIBILIDAD Y CALIDAD TURISTICA

En relacion a los indicadores de presion turistica destaca,
primeramente, el Impuesto de Turismo Sostenible (ITS) (Ley
2/2016, de 30 de marzo, 2016), mediante el cual se han
recaudado mas de setecientos ochenta millones de euros, desde el
afo en que se implanta, financiando mas de cuatrocientos
proyectos, enfocados, basicamente, a la compensaciéon de los
impactos ambientales derivados del turismo, tal y como se
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presenta en el Grafico |. El ITS, denominado inicialmente “ecotasa”,
se implement6 en 2002, en medio de una fuerte oposicion del
sector hotelero. Permanecié inactivo a partir del afio 2003, en el
marco de dos legislaturas conservadoras (2003-2007; 2011-
2015) y una progresista (2007-2011). Y a partir del 2016 se ha
normalizado su aplicacion, como en otros tantos territorios
turisticos, incluidas muchas ciudades.

GRAFICO 1. Distribucion insular del nimero de proyectos ITS por categorias
(2016-2024)
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Fuente: Agéncia d'Estratégia Turistica de les llles Balears

En segundo lugar, en el afio 2020, se actualizé el Plan de
Intervencion en Ambitos Turisticos (PIAT) en las Islas Baleares con
el objetivo de delimitar las areas con mayor presion turistica (BOIB
num. 126 de 16 de Julio de 2020). Este plan gestiona el impacto
del turismo en las infraestructuras y los recursos territoriales.
Establece criterios diferenciados, calculados segun una serie de
indicadores, para las distintas zonas turisticas, con especial
atencion al sistema territorial de Palma y otros nucleos de Mallorca.
En el mismo afio, el Decreto-ley 1/2020, promulgado el 17 de
enero, se introdujo como medida para combatir los excesos
turisticos y mejorar la calidad en las zonas mas afectadas por estas
dinamicas.
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Finalmente, la Ley 3/2022, de 15 de junio, de medidas urgentes
para la sostenibilidad y la circularidad del turismo, establece un
marco normativo orientado a regular el crecimiento desmedido de
la oferta turistica y promover practicas mas sostenibles en el sector.
Entre las principales medidas se incluye la suspensién de nuevas
plazas turisticas, durante un periodo de cuatro afnos, en las islas
de Mallorca, Eivissa y Formentera. Esta decisiéon responde a la
situacion generada por la ley anterior, que permitié la creacion de
40,000 nuevas plazas hoteleras y 90,000 de alquiler vacacional,
Unicamente en Mallorca. En el mismo afio, 2018 (BOIB num. 932,
de 28 de julio de 2018), y ante la evolucion y crecimiento de los
alquileres turisticos, se establece una delimitacién de las zonas
aptas para la comercializacion de estancias turisticas en viviendas
de uso residencial, las denominadas ETV, diferenciando entre
zonas saturadas y zonas con menor presion turistica. Palma
presenta una normativa propia, mucho mas drastica, al restringir el
alquiler turistico en viviendas plurifamiliares (Ajuntament de Palma,
26 de julio de 2018) y seis afios mas tarde prohibirlo en todas las
residencias de la ciudad (Ajuntament de Palma, 30 de mayo de
2024).

3.3.2. POLITICAS DE MOVILIDAD

En relacién a las politicas de movilidad, el PDSMIB (2019) es la
figura clave de planificacion en materia de transportes y movilidad
que intenta reconducir el modelo de movilidad tan poco sostenible
como persistente. Su objetivo prioritario es la recuperacién del
transporte colectivo, la creacion de aparcamientos disuasivos y de
carriles bus en las principales vias, acciones relacionadas con la
intermodalidad y una mayor racionalizacién en el transporte por
carretera. Especificamente en Mallorca, a través del Pla Insular de
serveis de transport regular de viatgers per carretera de Mallorca
(2017) y del Pla Insular de serveis de transport regular de viatgers
per carretera de Menorca (2020).

Se establecen igualmente otro tipo de medidas de rango menor,
pero de gran impacto en el territorio y en las movilidades. En 2019,

se introdujo la limitacion de la entrada de vehiculos en Formentera;
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en 2021, se regula en Mallorca la restriccién de acceso, solo
mediante autobus, a algunos espacios naturales muy concurridos,
por residentes y turistas; en 2022, se implementan carriles para
vehiculos de alta ocupacion (VAO), que limitan el uso de ciertas
vias, con alta densidad de transito, a coches con méas de dos
personas y al transporte publico; o en 2022, sefialar como medida
de vanguardia en Espafa, a iniciativa del gobierno balear, la
limitacion de atraque a tres cruceros diarios, como maximo, en el
puerto de Palma. Puerto que ocupa el tercer puesto en recepcion
de cruceristas, después de Barcelona y Roma. Finalmente, y como
respuesta a los impactos de la pandemia, en 2022 se instaura la
gratuidad del transporte publico para los residentes, financiado en
gran parte por el Gobierno de Espafa, con fondos europeos, que
ha tenido efectos positivos en incrementos de pasaje en todas las
comunidades auténomas en las que se ha implantado y, como
hemos apuntado, también en Baleares.

4. DISCUSION, CONCLUSIONES Y PROPUESTAS

Los diferentes marcos juridicos de todos los niveles
competenciales relevantes (Comunidad Auténoma, Estado, y UE)
reconocen el hecho diferencial insular y abogan por el
establecimiento de medidas que mitiguen sus efectos. Aunque se
hayan paliado desigualdades derivadas de la insularidad, por parte
del Estado y el gobierno balear, se hace necesario por parte de las
diferentes instancias de la UE, medidas concretas que reconozcan
de manera explicita la insularidad y que ayuden a paliar los efectos
negativos y las externalidades que genera.

El turismo de masas, elemento disruptivo e innovador en los afos
60 en Mallorca e Eivissa y en los 70 en Menorca, ha tenido un
crecimiento continuado y sus impactos han transformado los
territorios insulares. Han aparecido nuevos retos, como la
diversidad de procesos migratorios actuales, del sur hacia el norte
y del norte hacia el sur (Salva, 2018). O el alquiler turistico
vacacional y las plazas ilegales que de él se derivan y la presion
continuada sobre los escasos recursos y el territorio, entre otros.
Como sefiala Manera (2023), el turismo requiere ser
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redimensionado, a través de politicas de mayor calidad y de leyes
que conduzcan, entre otros efectos, a la contencién de la expansién
urbanistica. Se hace necesaria la diversificacion sectorial de los
servicios, a remolque hoy del monocultivo turistico, en aras de una
menor vulnerabilidad econémica y social. Otros retos se centran en
la congestion de las infraestructuras de transporte y otros servicios,
como los sanitarios, asi como en la gentrificacion de los centros de
las ciudades y los impactos en el mercado de la vivienda,
problematica, por otra parte, no exclusiva de las Islas Baleares,
pues caracteriza otros territorios insulares y continentales
(https://www.leurispes.it/linsularita-possibile-il-caso-
corsica/2024). Las politicas aplicadas recientemente, en materia
urbanistica, turistica y de movilidad, intentan mitigar los efectos
negativos de la saturacion turistica, el crecimiento desmedido del
mercado inmobiliario o la presion sobre los insuficientes
transportes publicos. A ello contribuye igualmente Ia
transversalidad de la Ley de cambio climatico y transicion
energética, (Ley 10/2019) de las Islas Baleares que, en
consonancia con la Agenda 2030, se avanza a la de ambito
nacional, del 2021.

Un elemento crucial para los territorios mas vulnerables, como son
los insulares, es la gobernanza en la toma de decisiones. En
Espafa, las grandes infraestructuras portuarias y aeroportuarias
son enclaves estratégicos de interés general para el Estado. En los
aeropuertos, las puertas de entrada mayoritarias de turistas en
Baleares, la gestion depende directamente del Gobierno central,
pues AENA, es un organismo dependiente del Ministerio de
Transportes y Movilidad Sostenible que toma decisiones para
todos los aeropuertos espafioles sin presencia de representantes
insulares. Por el contrario, las Autoridades Portuarias, si cuentan
con la voz de las administraciones regionales y locales que
gestionan los puertos que también son de interés general. Las
politicas aeroportuarias también deberian ir en consonancia con las
de contencién y decrecimiento turistico. La administracién publica
debe liderar las politicas de cambio y sostenibilidad, sin que

represente la asuncién total de responsabilidades (Manera, 2023)
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y el Estado y la UE deben contribuir a estos procesos de cambio,
para que sean factibles y realizables.
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1. INTRODUCCION

El transporte escolar es una tipologia del transporte publico que
tiene como finalidad el desplazamiento de escolares entre su
domicilio y el centro educativo, y viceversa. Su origen data de
principios del siglo XIX, cuando se implanté en Inglaterra para
facilitar la escolarizacion de la poblacion dispersa (Dominguez,
2019). En Espanfa, este tipo de transporte empezé a regularse a
principios de los afios 60 del pasado siglo cuando la Orden
Ministerial de 12 de abril de 1962 contemplé una inversién de
sesenta millones de pesetas para “hacer posible la asistencia
escolar de los nifios que residen en zonas alejadas de los centros
docentes, o en viviendas diseminadas”.

El establecimiento de estas rutas se vincula a un modelo de
poblamiento disperso que dificulta el acceso a los centros
educativos y que plantea desigualdades de oportunidades a
algunos grupos de poblacion. En las primeras etapas educativas
esta problematica se ha intentado paliar con la creacion de los
colegios rurales agrupados (CRA), aunque su existencia no elimina
del todo la dependencia del transporte escolar (Flores et al., 2022).
En Educacién Secundaria Obligatoria (ESO) el problema se agrava,
ya que la dispersion territorial de los institutos (IES) es mayor.

El transporte escolar supone anualmente unos 250 millones de
desplazamientos de alumnos en Espaia, destinandose a tal fin
unos 17.500 autobuses (Diego et al., 2022). Es un elemento

fundamental para garantizar el acceso a la educacion y
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especialmente estratégico en areas rurales y de poblamiento
disperso (Morales, 2022), pero presenta también algunas
desventajas, como los riesgos derivados de la seguridad y la
duracion de la ruta. La legislacion intenta minimizar estos aspectos
regulando las condiciones técnicas de los vehiculos o la duracién
de los viajes, fijada en un maximo de una hora por sentido (Real
Decreto 443/2001). Diversos estudios coinciden en sefialar que el
tiempo utilizado en las rutas causa inconvenientes en el alumnado
(Cruz et al., 2020; Hernandez et al., 2022) e incluso se afirma que
los estudiantes rurales tienden a presentar un rendimiento escolar
mas bajo en comparacion a los urbanos, lo cual podia repercutir en
las tasas de abandono escolar (Lopes et al., 2020).

Un estudio realizado en dos IES del interior de la provincia de
Castellon (Abellan et al., 2024) ha revelado que el tiempo de
desplazamiento al centro educativo influye en el engagement o
compromiso académico del alumnado: tardar mas en llegar al
centro educativo repercute negativamente en la implicacion del
estudiante en el proceso de enseifanza y aprendizaje, en la
consecucion de los objetivos académicos y en el establecimiento
de relaciones interpersonales, experimentando asimismo una
relacion mas negativa hacia su lugar de estudio

Estos datos reafirman las conclusiones de otras investigaciones
anteriores (Smith, 2010; Xu et al., 2019; Zhang et al, 2018), y
evidencian la inequidad que padece el estudiantado rural de
Secundaria respecto al urbano, e incluso la existente entre la propia
poblacion escolar rural en funcion de su lugar de residencia.
Resulta por tanto de gran importancia un adecuado disefio y
planificacion de las rutas escolares. La provincia de Castellon, con
una marcada dicotomia litoral-interior, es un escenario territorial
idoneo para disefiar acciones que contribuyan a mejorar la
situaciéon actual.

2. OBJETIVOS

El objetivo principal de esta comunicacion es analizar la situaciéon
actual del alumnado transportado de segundo ciclo de Secundaria
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de la provincia de Castellon en lo referente a la duracion de las
rutas de transporte escolar y su afeccién en el rendimiento
académico. Con esa finalidad se realiza un estudio pormenorizado
de la distribucion de los centros y el disefio de la red de rutas
escolares para apuntar fortalezas y debilidades, asi como aportar
posibles alternativas y soluciones a los problemas detectados.

3. METODOLOGIA

Para alcanzar estos objetivos se ha realizado una busqueda de
informacién sobre la ubicacion de todos los centros publicos de la
provincia que imparten el segundo ciclo de ESO, las areas
territoriales adscritas a cada centro, las rutas de transporte escolar
vigentes en el curso 2023-2024, asi como su itinerario y duracion.
Para la obtencién de estos datos se ha consultado la guia oficial
de centros docentes (Conselleria d’Educacio, 2024), asi como las
paginas web de cada centro, completando y contrastando la
informacién directamente con los propios institutos. Los datos
obtenidos se han plasmado cartograficamente mediante el
programa QGIS. El resultado de las encuestas realizadas en el
marco de un proyecto de investigacion (Abellan et al., 2024) y la
consulta de bibliografia, han completado el andlisis.

4. RESULTADOS

Segun la Conselleria d’Educacié, en el curso académico 2023-
2024 la provincia de Castellon tenia 48 IES publicos que impartian
estudios de segundo ciclo de ESO. Hasta 28 centros (el 58% del
total) no recibian alumnado transportado de otros municipios, si
bien ello no implica que no dispongan de rutas de transporte
escolar, pues acogen alumnado de zonas periféricas situadas en su
mismo término municipal. Ubicados en la capital y en areas
litorales, se recogen en la Figura 1 en gris oscuro, pues no se han
tenido en cuenta en el estudio.

Los veinte IES restantes reciben estudiantes, como minimo, de una
localidad distinta a la propia en la que esta el centro, pudiéndose
distinguir entre los situados en areas costeras y los del interior
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rural. Los primeros atienden areas mas densamente pobladas y
acogen alumnado de una o dos localidades limitrofes, con rutas de
duracion inferior a los treinta minutos por sentido.

do ciclo de ESO.

FIGURA 1. Areas de adscripcion de cada centro en el segun
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Fuente: elaboracion propia a partir de la Conselleria de Educacion.

La situacién cambia radicalmente en el interior rural, una extensa
area de relieve abrupto y compartimentado, caracterizada por la
baja densidad de poblacién, en la que se combina una poblacién
concentrada en pequefios nucleos con un poblamiento disperso
estructurado en masias. Aqui el numero de IES se reduce
drasticamente, incrementandose tanto el numero de municipios
adscritos a cada centro como la extension de su area de influencia.
Este hecho determina la longitud de las rutas, superandose en
diversos casos los 50 kildmetros por sentido. El tiempo de viaje
también es mas elevado, siendo los municipios mas afectados los
del interior montaioso o aquellos con poblamiento mas disperso.
La situacién se muestra en la Figura 2, que representa el tiempo
de desplazamiento al IES desde la capital de cada municipio.

Aunque oficialmente ninguna de las rutas excede de los 60 minutos
por sentido, Abellan et al. (2024) revelan que el 15,1% del
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alumnado de su estudio tardaba mas de 61 minutos en llegar a su
centro educativo, haciendo en algunos casos las familias de
lanzadera (traslado domicilio-parada del autobus). Ese incremento
de tiempo real de desplazamiento no se cuantifica en la duracién
oficial de la ruta.

FIGURA 2. Duracion del transporte escolar entre el IES y el nucleo principal
del municipio adscrito.
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Fuente: elaboracion propia a partir de la Conselleria de Educacion.

La investigacion desvela que hasta 24 municipios tienen trayectos
escolares superiores a los 45 minutos hasta sus institutos de
referencia, es decir, un 18% del total provincial, por lo que puede

cuestionarse la eficiencia de la movilidad escolar rural.

5. DISCUSION

Los resultados muestran que el tiempo de desplazamiento al
centro educativo del alumnado residente en zonas rurales es
considerablemente superior al que reside en areas urbanas. Podria
hablarse, por tanto, de una hipermovilidad rural en el ambito
escolar, parafraseando el concepto acufiado por Milbourne (2014).
Esta necesidad de largos trayectos para la escolarizacion supone
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una desventaja para el alumnado de Secundaria. Las consecuencias
se traducen en un rendimiento escolar mas bajo, un menor
compromiso académico o engagement, un mayor riesgo de
abandono escolar y posibles afecciones en la trayectoria académica
futura (Abellan et al., 2024; Cruz et al.,, 2020; Hernandez et al.,
2022; Lopes et al., 2020; Smith, 2010; Xu et al., 2019; Zhang et
al.,, 2018).

Ademas, el presente trabajo descubre que no siempre es la
distancia lineal al centro educativo la que determina la duracién del
desplazamiento, influyendo otros factores como la orografia, el
disefo de las rutas y la existencia de poblamiento disperso.

El disefio de los trayectos es clave y esta en funciéon del tipo de
poblamiento y del nimero de estudiantes. En el primer caso, un
modelo de habitat disperso suele implicar un incremento de la
longitud y duracién de la ruta, al realizar numerosos desvios. En el
segundo caso, la baja densidad de poblacién y el escaso niumero
de estudiantes lleva a las concesionarias a alargar las rutas para
contener costes, e incrementar los viajeros por expediciéon. Este es
un hecho ya apuntado por Cruz, et al. (2020) que sefialan a la
escasez de medios y la poca inversiéon para disponer de mas
vehiculos como el mayor problema del transporte escolar.

La respuesta de las distintas administraciones ante esta
problematica ha sido, por un lado, regular las condiciones de
prestacion de los servicios de transporte escolar y limitar la
duracion de las rutas a una hora por sentido. Por otro lado, la
administracién educativa ha abierto nuevos IES en zonas rurales,
que se complementan con otros centros de menor tamafo,
adscritos a un IES de referencia, asi como la adaptacion de Centros
de Educacién Infantil y Primaria al primer ciclo de ESO, aliviando
asi la movilidad de este segmento del alumnado.

6. CONCLUSIONES

La excesiva duracion de las rutas de transporte escolar repercute

negativamente en el rendimiento académico del alumnado, siendo

especialmente afectado el residente en el medio rural. Esto supone
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un importante perjuicio para este colectivo, que se suma a los
muchos que ya padece la Espaina vacia y que deberia ser atendido
por la Administracion.

La equidad territorial en la prestacion de servicios basicos como la
educacion y la sanidad es fundamental para garantizar la igualdad
de oportunidades a una ciudadania que habita en unos lugares que
estan en riesgo de despoblamiento definitivo.

La movilidad, incluida la escolar, tiene que jugar un papel
fundamental en la planificacién territorial para asegurar la
pervivencia de las areas rurales en las que es posible desarrollar
proyectos de vida si se garantizan unas minimas condiciones.
Alternativas como la integracién del transporte escolar con otras
rutas de uso general son soluciones funcionales que podrian
contribuir a minimizar los problemas detectados con las rutas y los
desplazamientos del alumnado a sus centros de estudio,
mejorando de esa forma el rendimiento académico o, por lo menos,
ofreciendo oportunidades en igualdad de condiciones a toda la
ciudadania.
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1. INTRODUCCION

Las ciudades estan constantemente adaptandose a las exigencias
competitivas de las dinamicas globalizadoras. La celebracién de
mega-eventos (Juegos Olimpicos, Campeonatos Mundiales asi
como Exposiciones Universales) suele estar acompanada de
grandes inversiones en infraestructuras que transforman Ila
funcionalidad y morfologia de las ciudades de manera significativa
(Gold et al., 2024). Si bien la celebracion de mega-eventos puede
producir en las ciudades/paises anfitriones tanto efectos positivos
(aumento del turismo, mejora de infraestructuras, regeneracion
urbana, etc.) como negativos (gentrificacion, deuda cronica,
vandalismo, etc.), en la presente investigacion se quiere prestar
especial atencion en el impacto que estos tienen en las
infraestructuras del transporte.

La construccion de infraestructuras de transporte puede generar
beneficios para la poblaciéon local a largo plazo (Horne et al, 2006),
pues modernizan y generan un impacto duradero en las ciudades
anfitrionas (Essex, et al., 2010) potenciando un sentimiento de
orgullo y satisfaccion por haber formado parte de ello. La literatura
tiende a detenerse en Barcelona 1992 por la regeneracion que
vivié la ciudad condal en la década de los ochenta y noventa
(Keyes, 2022), pero en esta investigacion se analiza la construccién
del metro de Munich para los Juegos Olimpicos de 1972; el
desarrollo del AVE en Espafa en relacion con la Exposicion
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Universal de 1992 celebrada en Sevilla; y el establecimiento de
Doha como hub aeroportuario con el Aeropuerto Internacional de
Hamad, edificado para la celebracion del Campeonato Mundial de
Futbol de Catar 2022.

2. METODOLOGIA

La metodologia multitécnica de esta investigacion combina
recursos bibliograficos y estadisticos para analizar el impacto de
los mega-eventos en la infraestructura de transporte de las
ciudades sede (antes, durante y después de la celebracion del
mega-evento). Esta metodologia permite una comprension integral
del papel dinamizador de los mega-eventos en las infraestructuras
de transporte.

3. LA CONSTRUCCION DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE PARA LA
CELEBRACION DE MEGAEVENTOS Y SU LEGADO

3.1. El metro y los Juegos Olimpicos de Munich 1972

Los Juegos Olimpicos actian como catalizadores para la
urbanizacién y modernizacién de las ciudades sede, impulsando
inversiones significativas en infraestructura (Liao et al, 2006). La
construccion del metro de Munich para los Juegos Olimpicos de
1972 fue una respuesta a la necesidad de modernizar y expandir
las infraestructuras de transporte de la ciudad para gestionar el
aumento esperado de visitantes y participantes (Large, 2012). Con
la creacién de la red de metro de Munich, se buscaba mejorar la
movilidad durante el evento y proporcionar un sistema de
transporte eficiente y sostenible a largo plazo.

Asi, durante la celebracién de los Juegos Olimpicos, este nuevo
medio fue fundamental para el transporte de miles de
espectadores, atletas y personal, facilitando el acceso a las sedes
deportivas y otros lugares clave. En la tabla 1 se muestran algunas
estimaciones y cifras relevantes que reflejan el crecimiento de la
red del metro y su uso antes, durante y después de los Juegos
Olimpicos. Este impacto inmediato fue complementado por la
integracion del metro con otros medios de transporte, mejorando
significativamente la conectividad urbana (Preuss, 2004).
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TABLA 1. /ndicadores estadisticos que miden el impacto de los Juegos
Olimpicos de Munich en la red del metro de la ciudad (antes, durante y
después del mega-evento).

Catedqoria Antes de los JJ.00. | Durante los JJ.0O. Después de los
9 (1965-1969) (1972) JJ.00. (1973-1975)
Lineas de Metro 1 2 3
Kilometros de 12 km 24 km 36 km
vias
Estaciones de 12 estaciones 24 estaciones 36 estaciones
metro
Pasajeros 35 millones 60 millones 80 millones
anuales
Crecimiento de 0 0
pasajeros (%) N/A 70% 33%
Inversiones en €500 millones €1.100 millones
. N/A
infraestructura (aprox.) (aprox.)
Empleo 8,000 empleos 12,000 empleos N/A
generado
Capacidad ,
diaria durante N/A 400,0(()j(i)a;r)igzajeros N/A
los JJ.00.

Fuente: elaboracion propia a partir de Schiller y Young (2010), Large
(2012) y diferentes portales estadisticos.

La gran inversion que se realizé en el metro de la ciudad tuvo
efectos duraderos, fortaleciendo la capacidad de la ciudad para
manejar la movilidad urbana de manera mas efectiva (Essex et al.,
1998). Por ello, tras los Juegos Olimpicos, el nuevo metro continué
sirviendo a la ciudad, contribuyendo a su crecimiento econémico y
mejorando la calidad de vida de sus residentes (Schiller y Young,
2010).

En la actualidad, el metro de Munich sigue siendo una parte
integral del sistema de transporte publico de la ciudad. Con una
red que se ha expandido a 8 lineas y 96 estaciones, tiene mas de
390 millones de pasajeros al afio (MVG, 2023). Esta cifra destaca
no solo la importancia del metro en la movilidad urbana de Munich,
sino también su papel en la promociéon de un transporte publico
sostenible y eficiente.
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3.2. La alta velocidad ferroviaria y la Exposicion Universal de Sevilla 1992

La celebracién de la Exposicién Universal de Sevilla en 1992 fue
un motor decisivo para la construccion de la primera linea de alta
velocidad en Espafia, la cual conecté6 Madrid y Sevilla y marcé el
inicio de una nueva era en el sistema ferroviario espafiol (Marchena
y Pablo-Romero, 2005). La eleccién de Sevilla como punto de
llegada de esta linea no fue una decisién aleatoria, sino parte de
una estrategia que vinculé directamente la alta velocidad con la
proyeccion internacional y el éxito logistico del evento (Bel, 201 1).

Este evento tuvo un efecto transformador en el sistema de
transporte urbano de la ciudad, pues no solo facilité el acceso de
turistas y visitantes durante el evento, sino que también remodelo
la infraestructura ferroviaria urbana de Sevilla (Garmendia et al.,
2008). Anteriormente, la estacién principal de ferrocarril de Sevilla
estaba situada en Plaza de Armas, una ubicaciobn menos accesible
y con menor capacidad para gestionar el flujo de pasajeros
requerido por un evento de esta magnitud. La construccion de la
nueva estacién Santa Justa, disefada para la linea AVE, represent6
una solucién integral a estos desafios, al ofrecer una ubicacién mas
accesible desde el centro urbano y conexiones mejoradas con el
transporte publico (Albalate Y Bel, 2012).
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TABLA 2. /ndicadores estadisticos que miden el impacto de la Exposicion
Universal de Sevilla 1992 en el sistema ferroviario de la ciudad (antes del
mega-evento e inauguracion del mega-evento).

Ferrocarril
Tradicional en
Sevilla (Antes de
1992)

Alta  Velocidad
(AVE) en Sevilla
(Inauguracion
1992)

Impacto
Observado en
Sevilla

Tiempo de viaje

6 horas en tren

2 horas y 30

Reduccion de
tiempo del 58%,

300 km/h (maxima)

Madrid-Sevilla convencional minutos en AVE mayor acceso a la
ciudad

. Incremento de mas

Velocidad media | 120 km/h 250 km/h (media) - | 40/ 4000, en

velocidad

Madrid

Estacién de Plaza | Nueva  estacién . .

Acceso ala .| Mejor conectividad
" de Armas | Santa Justa, mas o
Estacion C . . y accesibilidad
. (ubicacién ~ mas | accesible y

Principal o urbana

periférica) moderna
Frecuenf:la_ de - 12 trenes AVE Mayor frecuencia
trenes diarios a 4 trenes diarios diarios para transporte de

visitantes a la Expo

Conectividad
urbana

transporte publico
limitado

lineas de
autobuses y taxis
en Santa Justa

Capacidad Capacidad de Aumento del 313%
Capacidad de limitada, en torno a P en capacidad para
. . hasta 33,000
pasajeros 8,000 pasajeros . O la demanda de la
o pasajeros diarios
diarios Expo
Acceso por Integracion de Mejor accesibilidad

desde y hacia la
estacion AVE

Estructura de

Infraestructura de
tren convencional

Construccién  de
471 km de linea

Primera linea AVE
de alta tecnologia

torno a Santa Justa

Infraestructura . . AVE 'y estacién .
sin alta velocidad en Espafia
Santa Justa
Reduccion de
Alta congestion en | congestion por | Descongestion de
Impacto en el . e .
e accesos a Plaza de | mejor distribucion | las rutas hacia el
trafico local i
Armas de trafico en Santa | centro urbano
Justa
. . Incremento en -
. . Menor dinamismo L Crecimiento
Dinamismo actividad .
. . de la zona . comercial en la
econdmico L econdémica en .
ferroviaria zona de la estacion

Fuente: elaboracion propia a partir de espafiol Marchena y Pablo-Romero,
(2005), Bellet (2007) y diferentes portales estadisticos.
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En la tabla 2 se muestran algunas de las métricas estadisticas que
ponen de manifiesto el impacto del evento en el sistema ferroviario
de la ciudad. La reduccion del tiempo de viaje entre Madrid y
Sevilla a solo 2 horas y 30 minutos, el incremento de la velocidad
media de los trenes (de 120 km/h a 250 km/h), asi como de la
frecuencia de estos a 12 servicios diarios demostraron ser
elementos clave para atender la alta demanda generada por la
Expo. Estos cambios trajeron consigo un incremento significativo
en la capacidad de pasajeros, logrando movilizar hasta 33,000
personas diariamente, en comparacién con los 8,000 pasajeros
diarios que podian ser atendidos previamente. Este cambio no solo
facilitd el transporte de visitantes, sino que también incentivo el
desarrollo econémico de la zona alrededor de Santa Justa,
convirtiéndose en un nuevo nucleo de actividad comercial y de
servicios en la ciudad.

Ademas, la mejor distribucion del trafico hacia la nueva estacion
contribuyé a la descongestion de otras areas de la ciudad,
redistribuyendo el flujo de transporte en Sevilla y facilitando la
circulacion urbana. En conclusion, la asociacion entre la Expo '92 y
la introduccion del AVE en Sevilla no solo impulsé una mejora en
la infraestructura de alta velocidad a nivel nacional, demostrando
la efectividad de grandes eventos internacionales como impulsores
de infraestructura avanzada, sino que también gener6 una
transformacién urbana que fortalecié la conectividad de la ciudad
y mejord la calidad del transporte ferroviario para residentes y
visitantes.

3.3. Aeropuerto International de Hamad y Campeonato Mundial de Futbol
Catar 2022

La organizacion del Campeonato Mundial de Futbol en Catar en
2022 ejercié un impacto notable y estratégico en el sistema de
transporte aéreo de Doha, particularmente en el Aeropuerto
Internacional Hamad (HIA), el principal centro de transporte del
pais. Ante la expectativa de recibir mas de 1.5 millones de
visitantes durante el evento, las autoridades -cataries
implementaron una serie de mejoras en infraestructura vy
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operatividad aeroportuaria para garantizar una conectividad fluida
y de alta capacidad (Almarri, 2020). El HIA, cuya capacidad anual
era de 30 millones de pasajeros, ampli6 su infraestructura
mediante la apertura de una nueva terminal y la reapertura
temporal del Aeropuerto Internacional de Doha (DIA),
incrementando su capacidad combinada a 58 millones de
pasajeros. Este incremento del 93% permitié absorber la gran
afluencia de turistas y profesionales relacionados con el evento.

Ademas, la frecuencia de vuelos aumenté en un 43%, de 700
vuelos diarios a 1,000, para facilitar la llegada de visitantes de
todo el mundo, especialmente de paises vecinos del Golfo, donde
se establecieron conexiones frecuentes y directas con mas de 180
vuelos diarios (Tabla 3). La incorporacién de 15 nuevas aerolineas,
que elevaron el total a 50, y la expansion de destinos de 160 a
180 paises resaltan el esfuerzo por conectar Doha de forma
efectiva con el resto del mundo. Estos nuevos destinos se
mantuvieron en su mayoria tras el evento, permitiendo que Doha
consolidara su posicién como un importante centro de conexiones
(Qatar Airways, 2023).

Qatar Airways, la aerolinea nacional, ha sido una de las principales
beneficiarias de la construccion del aeropuerto, pues ha expandido
significativamente su red de rutas, mejorando la conectividad
global de Doha y consolidando su posicion como una de las
principales aerolineas del mundo (Ellis, 2019).
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TABLA 3. /ndicadores estadisticos que miden el impacto del Campeonato
Mundial de Futbol de Catar 2022 en el sistema aéreo de la ciudad (antes,
durante y después del mega-evento).

Antes  del | Durante el | Después del | Cambio
Indicador Mundial Mundial Mundial Asociado al
(2021) (2022) (2023) Evento
Capacidad 30 milones | 58 millones 50  millones | Incremento
total de (HIA) (HIA + DIA) (HIA temporal del
pasajeros expandido) 93% en 2022
. Aumento del
Frecuencia de 1,000 vuelos | 800  vuelos 0
vuelos diarios | 0 V0S| (At pia) | (HIA) 43% durante
el evento
, Incremento
Numero de de 43% en
aerolineas 35 aerolineas | 50 aerolineas | 45 aerolineas i °
operativas aerolineas en
2022
Cor_|ect|V|dad Vuelos Mas de 180 | 150  vuelos A“B‘ ento de
regional - o 50% para el
regulares vuelos diarios | diarios
(Golfo) evento
. Terminal Expansion de | 850,000 m? | Expansion
Ampliacién de ) : o
terminales existente de term!nal y DIA | con expansion permanente
600,000 m? reabierto HIA finalizada | del 40%
Incremento
Destinos 160 destinos | 180 destinos | 175 destinos | &1
internacionales conexiones
globales
Aumento de Senvicio
Servicios de . buses y taxis. Optimizacion
Servicios iy regular  con
transporte Construccién : de transporte
. regulares mejora en | .
interno de red de . interno
calidad
metro
Nuevas salas Experiencia Mejoras
Experiencia de | Servicios VIP 'y de | permanentes
. . VIP, personal .
pasajeros basicos S transito en
multilinglie . _—
mantenida experiencia
Empleos Mas de 15,000 Reducciéon a | Creacion de
. empleos empleos vy
temporales No aplicable | empleos .
permanentes retencién de
generados temporales
en HIA algunos

Fuente: elaboracién propia a partir de Almarri (2020), Diez-Pisonero y
Prieto (en evaluacién) y diferentes portales estadisticos.

Adicionalmente, el

transporte

interno en el

HIA  mejoré

significativamente para facilitar el movimiento de pasajeros dentro

del aeropuerto y hacia la ciudad, con un aumento en las opciones
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de buses, taxis y red de metro. Las mejoras también incluyeron
servicios adicionales en el HIA, como areas de espera mas amplias,
instalaciones VIP, personal multilinglie, y una mayor eficiencia en
el flujo de pasajeros, elementos que mejoraron considerablemente
la experiencia de los viajeros. Esta infraestructura no solo atendié
las demandas del campeonato, sino que también posicion6 a Doha
y a HIA como un nodo estratégico en la aviacion internacional.

Maés alla del Mundial, esta infraestructura esta contribuyendo a
diversificar la economia catari, promoviendo el turismo y facilitando
el comercio internacional. Por ello, a nuestro juicio, el Mundial de
Catar 2022 no solo cumplié con las demandas de transporte aéreo
para un evento de gran envergadura, sino que también dejé un
legado permanente de infraestructura y conectividad mejorada,
posicionando a Doha como un destino y centro de transito crucial
en el mapa de la aviacion global (Diez-Pisonero y Prieto, en
evaluacion).

4. DISCUSION

Las limitaciones de espacio impiden desarrollar una investigaciéon
mas profunda. Lejos de tratarse de un inconveniente, futuros
trabajos pretenden analizar otros estudios de casos recientes,
como los Juegos Olimpicos de Tokio 2020 o la Expo 2020
celebrada en Dubai, en aras de ofrecer una perspectiva
contemporanea y actualizada sobre la influencia de los mega-
eventos en las infraestructuras de transporte. A su vez, se pretende
incorporar entrevistas a expertos y ciudadanos, lo que
proporcionara una visiéon local valiosa que enriquecera la tematica
abordada.

A nuestro juicio, otras investigaciones podrian enfocarse en el
impacto a largo plazo de estas infraestructuras en la sostenibilidad
urbana, considerando aspectos como la reduccién de emisiones de
carbono o la movilidad sostenible. También, seria relevante
explorar los efectos socioeconémicos de la celebracion,
deteniéndose en variables como la equidad social y la
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gentrificacion, asi como la resiliencia de las infraestructuras ante
crisis.

5. CONCLUSIONES

La celebraciéon de megaeventos deportivos y/o culturales potencia
la mejora de las infraestructuras del transporte. Estas tienen un
impacto significativo, tanto en el éxito del evento como en el
desarrollo a largo plazo de las ciudades anfitrionas.

En el caso de Munich 1972, el metro facilité la movilidad eficiente
de espectadores y atletas, y su legado ha sido una amplia y
moderna red de transporte urbano. Para la Expo 92 en Sevilla, el
AVE no solo mejor6 la conectividad entre Madrid y Sevilla, sino que
también impulsé el desarrollo econdémico y turistico de Andalucia
y la progresiva expansion de la Alta Velocidad en Espana. La
construccion del Aeropuerto Internacional de Hamad ha fortalecido
a Qatar Airways y ha posicionado a Doha como un Aub global de
aviacion.

Cada uno de ellos pone de manifiesto como este tipo de eventos
no solo impulsa la modernizacibn y expansion de las
infraestructuras del transporte, sino que mejora la conectividad y
la movilidad, generando un impacto duradero en las ciudades que
lo albergan. En este sentido, consideramos importante planificar y
ejecutar infraestructuras de transporte que no solo respondan a las
necesidades del evento, sino que también ofrezcan beneficios
duraderos para la poblacion.
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1. INTRODUCCION

La movilidad constituye una caracteristica fundamental en las
sociedades contemporaneas. En el contexto del proceso de
globalizacion, desempeiia un papel crucial al facilitar conexiones a
una velocidad que disminuye las distancias fisicas y promueve la
proximidad entre territorios (Cérdoba et al., 2007). Este fenédmeno
ha sido significativamente impulsado por los avances en los
sistemas de transporte, particularmente en el sector de la aviacion,
el cual, ejerce un rol determinante en la configuracion de la
sociedad globalizada actual (Graham, 2005).

La popularizacion del transporte aéreo ha supuesto una profunda
transformacién en la forma en la que se interconectan las
sociedades modernas, permitiéndose un movimiento rapido y
eficaz tanto de personas como de mercancias a nivel global. En
este sentido, ha posibilitado la percepcién de un espacio diferente
al que otros medios de transporte superficial pueden ofrecer al
permitir comparecer fisicamente en un lugar en tiempos reducidos
y a escalas muy diferentes (Cordoba et al., 2007). Es, por ello, que
ha contribuido a una nueva percepcion en que el ser humano se
relaciona con el espacio, expresada en términos de “convergencia
espacio-temporal” (Janelle, 1969), “plasticidad” (Forer, 1978) o
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“compresién espacio-temporal” (Harvey, 1983), entre otras
denominaciones. Ahora, las distancias euclidianas son sustituidas
por otras de caracter funcional, cuya percepcion viene definida en
términos de frecuencias, tiempos de desplazamiento y cantidad de
pasajeros y mercancias (Diez-Pisonero, 2016).

En 2022, el volumen de personas movilizadas alcanzé los 3.781
millones de pasajeros (ACI, 2023), el equivalente al 43,8% del
volumen demografico mundial. La gran mayoria del trafico aéreo
global (85,1%) se produce en tres regiones: Asia-Pacifico (31%),
Europa (29%) y América del Norte (26%), que coinciden con el eje
oeste-este del Hemisferio Norte. La popularizacion del sector
aéreo, su liberalizacion en determinadas regionales mundiales, la
internacionalizacion de la economia y el crecimiento de la actividad
turistica y del nivel de vida de la poblacion, especialmente en estas
regiones septentrionales, entre otras razones, justifican su papel
fundamental en la aceleracion del comercio, el turismo y las
relaciones internacionales.

Y si bien esto puede verse como algo positivo, también tiene su
lado contrario, y es que este crecimiento ha tenido un coste
ambiental significativo. Asi, en 2019, el sector aéreo contribuy6
aproximadamente con 915 millones de toneladas de CO2 a la
atmosfera, es decir, el 2,1% de las emisiones globales causadas
por la actividad humana (Plan de Acciéon Climatica, AENA, 2021).
Aunque estas cifras puedan parecer pequefas, su impacto es
significativo tanto por su cantidad como por las condiciones en las
que los gases de efecto invernadero (GEl) se emiten en la
atmoésfera, a altitudes elevadas, intensificando su efecto sobre el
calentamiento global (ATAG, 2020).

En el caso del transporte aéreo en Espaia, el aeropuerto Adolfo
Suarez Madrid-Barajas representa uno de los pilares clave en el
sistema aeroportuario, siendo una infraestructura estratégica tanto
para Europa como para América Latina, actuando como un enlace
esencial entre ambos continentes (Plan de Accion Climatica, AENA,
2021). En la actualidad, se erige como un simbolo de modernidad
y progreso, afianzando su posicion de liderazgo entre los
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principales aeropuertos del mundo. Con 60,2 millones de
pasajeros (ACl, 2023), se posiciona en quinto lugar en Europa,
decimosexto en el mundo y primero de Espafia por trafico de
pasajeros, operaciones y carga (ACl, EUROSTAT y AENA, 2023). Al
igual que con el transporte aéreo general a nivel mundial, la
magnitud de Barajas y el constante crecimiento de sus actividades
han tenido como consecuencia un impacto ambiental significativo,
justificando su detencién como estudio de caso para analizar la
implementacion de estrategias de sostenibilidad.

El compromiso de AENA, la empresa encargada de la gestion de
los aeropuertos en Espanfa, con la reduccién del impacto ambiental
tanto de la red espaiola de aeropuertos como de Adolfo Suarez
Madrid-Barajas ha sido destacable en los dultimos afios. En
respuesta a las crecientes preocupaciones medioambientales y los
compromisos internacionales enmarcados en el Acuerdo de Paris y
los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda 2030
de Naciones Unidas, AENA ha puesto en marcha su Plan de Accién
Climatica 2021, cuyo objetivo es lograr la neutralidad en carbono
en 2026 y avanzar hacia el cero emisiones netas para 2040. Este
plan busca no solo la reduccién de emisiones de CO2, sino también
importantes mejoras en la eficiencia energética, el uso responsable
del agua, la gestion de residuos y la mitigacion del ruido, entre
otros compromisos (AENA, 2021; Figura 1).

FIGURA 1. Estrategias de sostenibilidad de AENA

PROGRAMAS ESTRATEGICOS

N 2 [y} 0% =
A 3 &7 &7
. e, R MBS —— e
‘en carbono de recursos de valor sostenible social

Lineas
de Accién ot
D > Aeropuer
educt

Huela hidrica eficiente

Inversion asociada,
cercana a

Economia circul Jar

M
c
[
Ges
P
bi

> Limitar el impacto del rido en las

de agua por pasajero

> En 2026 triplicaremos respecto a
Y en 2030, supondra el 1% del bene
e los contaminantes atmosfericos (NOx, SOx, PM)

> Aumentar el nimero de mujeres en puestos de direccion

local y global

bles en la red espariola y en e dres-Luton.
onla red espafiola (ah

en ol EINF so dallan y descrid

Fuente: AENA

93



2. HIPOTESIS Y OBJETIVOS

En este sentido, el transporte aéreo se plantea como un elemento
vital para la economia global, pero también representa uno de los
mayores desafios ambientales debido a su impacto
medioambiental, por lo que se requieren medidas de control. Para
hacer frente a este problema, AENA, como gestor aéreo espafiol,
ha desarrollado varias medidas con el objetivo de reducir las
emisiones y avanzar hacia la sostenibilidad.

El objeto principal de este estudio, y con ello la hipétesis sobre la
que se va a trabajar, es presentar estas medidas implementadas
para la reduccion de las emisiones y mitigacion de impactos
ambientales, tanto a nivel nacional, como a nivel europeo, con
especial hincapié en el aeropuerto A.S. Madrid-Barajas.

3. METODOLOGIA

El presente trabajo utiliza una metodologia multitécnica, basada
tanto en el analisis documental como de datos. Asi, la revision se
ha centrado en articulos y reportes emitidos por AENA, asi como
en documentos oficiales y normativas recogidas por los
organismos de gobierno nacionales, con especial atencion al
Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA).

Estas fuentes, en cuanto a la recogida de datos se refiere, han sido
esenciales para la generacion de graficas y para proporcionar una
vision clara de la situacion actual y la regulacién ambiental en la
red aeroportuaria espafnola, tomando como ejemplo el aeropuerto
Adolfo Suarez Madrid-Barajas.

Este analisis documental ha permitido recopilar informacion clave
sobre aspectos como las emisiones de CO2, el consumo
energético, la gestion de residuos y la contaminacion acustica.
Estos datos han sido contrastados con los objetivos y compromisos
adquiridos por las autoridades aeroportuarias tanto a nivel
nacional como europeo, permitiendo realizar un diagnéstico
detallado sobre el impacto ambiental del sector aéreo en Espana.
En este sentido, las conclusiones se basan en fuentes oficiales y
reportes especializados.
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4. MEDIDAS DE GESTION AMBIENTAL

En Espaia, el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-Barajas, con mas
de 400.000 movimientos de aeronaves anuales (MITMA, 2023), es
un nodo critico de conectividad que, a su vez, tiene un impacto
ambiental significativo. Pero es importante sefialar también otras
infraestructuras aeroportuarias en Espafia, como el aeropuerto
Josep Tarradellas Barcelona-El Prat, con un movimiento de mas de
300.000 aeronaves al afio (MITMA, 2023). Para mitigar este
impacto, es esencial entender los principales focos de afectacién
medioambiental que se generan en este aeropuerto.

4.1 Emisiones de CO2 y otros gases de efecto invernadero

Las emisiones de CO2 derivadas de las actividades aeroportuarias
representan un importante problema al estudiar la sostenibilidad
aeroportuaria a futuro. En 2019, Madrid-Barajas emitid
aproximadamente 137.000 toneladas de CO2, provenientes de
multiples fuentes, como el uso de combustibles fésiles en vehiculos
terrestres, el consumo energético de las instalaciones y las
operaciones logisticas (AENA, 2021).

Por ello, AENA ha implementado varias medidas para reducir estas
emisiones, siendo uno de los hitos mas importantes la
implementacion de una planta solar fotovoltaica, que sera capaz de
generar 212 GWh al afio cuando esté operativa en 2026 (Plan de
Accion Climatica, AENA, 2021). Esta planta contribuira al
autoabastecimiento energético del aeropuerto, reduciendo
emisiones de CO2 al producir energia equivalente a la consumida
por 65.000 hogares.

Otra de las medidas clave implementadas ha sido la electrificaciéon
de la flota de vehiculos operativos, que, segun el Plan de Accién
Climatica, debe ser del 26% de su flota para 2026, y un 100% de
vehiculos sostenibles, permitido una reduccion de emisiones.

Esto se esta realizando también en el aeropuerto de Barcelona-El
Prat, donde se ha puesto en marcha la electrificacion de la flota
operativa, asi como la instalacion de una planta fotovoltaica con
capacidad de 12,5 MWp (AENA, 2021).
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Asi, el Plan de Accion Climatica de AENA se presenta como el pilar
fundamental de la estrategia medioambiental de la empresa. Y es
que, este plan lanzado en 2021 tiene como principal objetivo, para
abordar el calentamiento global y el cambio climatico, reducir de
manera sustancial las emisiones de CO2 y alcanzar la neutralidad
en carbono para 2026.

Para ello, AENA ha comprometido una inversién de 550 millones
de euros para la implementacion de medidas que, como hemos
visto, abarcan desde la electrificacion de sus flotas hasta la
adopcion de energias renovables. Y es que el plan se estructura en
tres programas estratégicos, centrados en la eficiencia energética,
el uso de energias renovables, la movilidad sostenible y la
descarbonizacion de procesos aeroportuarios.

En este sentido, como se muestra en la Figura 2, el Plan de Accion
Climéatica establece como primer gran hito alcanzar la neutralidad
en carbono para 2026, aino en el que AENA se compromete a ser
un operador de aeropuertos neutros en emisiones, implicando la
reduccion de 135.000 toneladas de CO2 en sus emisiones
directas, asi como de 171.000 toneladas de CO2 en las
operaciones en tierra (AENA, 2021).

Con objeto de reducir las emisiones, una de las principales lineas
de accion del plan busca alcanzar en 2026 el 100% de
autoabastecimiento energético no solo de Madrid-Barajas, sino de
toda la red aeroportuaria espanola, con una produccion de 950
GWh anuales, equivalente al consumo de unos 280.000 hogares,
evitando la emision de 159.200 toneladas de CO2 al afo. Todo
ello, en compromiso de alcanzar el objetivo de Net Zero Carbon en
2040 (AENA, 2022).

Continuando, uno de los mayores éxitos del Plan de Accion
Climatica de AENA ha sido la reduccién de las emisiones de CO2.
Gracias a las inversiones en energias renovables, la electrificacion
de la flota operativa y las mejoras en la eficiencia energética, la red
aeroportuaria espafnola ha logrado reducir sus emisiones de CO2
en un 67% desde 2019 (AENA, 2022). Ademas, también se han
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logrado reducciones significativas en las emisiones de otros gases
de efecto invernadero (Figura 3), como los 6xidos de nitrégeno
(NOx) y los 6xidos de azufre (SOx), lograndose en 2021 reducir las
emisiones de NOx por pasajero en un 22% y las de SOx en un
36%, con respecto a los niveles de 2019 (AENA, 2022).

FIGURA 2. Programas estratégicos del plan de accién climatica
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Fuente: AENA

Por ultimo, AENA ha implementado también sistemas de
compensacion de carbono, como parte de su compromiso con el
programa Airport Carbon Accreditation (ACA), incluyendo
proyectos de reforestacion o de adquisicion de créditos de
carbono, en busqueda de, no reducir, sino compensar las emisiones
que no pueden ser eliminadas por completo en el corto plazo.
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GRAFICO 1. Reduccion de las emisiones de NOx y SOx

Reduccion de Emisiones de NOx y SOx por Pasajero en Madrid-Barajas
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Fuente: Elaboracion propia con base en los datos de AENA

Nota: Reduccién de las emisiones en porcentaje de NOx y SOx desde 2019
hasta 2022, y lo esperado para 2026.

4.2 Contaminacién acustica

Otro de los grandes problemas a los que se enfrenta el transporte
aéreo es la contaminacién acustica, sobre todo para las
comunidades cercanas a los aeropuertos. Asi, AENA ha instalado
un sistema avanzado de monitorizacién del ruido, que en el caso
de Madrid-Barajas consta con 22 estaciones alrededor del
aeropuerto (Plan de Aislamiento Acustico del Aeropuerto Madrid-
Barajas, AENA, 2022); y en el caso de Barcelona-El Prat con 8
estaciones de medicion, permitiendo un seguimiento de los niveles
sonoros generados por cada aeronave.

Estos no son los Unicos aeropuertos con sistemas de
monitorizacién de ruido, sino que también se encuentran en:
Alicante-Elche, Bilbao, César Manrique-Lanzarote, Gran Canaria,
Ibiza, Malaga-Costa del Sol, Palma de Mallorca, Sevilla, Tenerife
Norte, Tenerife Sur y Valencia.
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Este sistema ha facilitado la creacién de Mapas Estratégicos de
Ruido (MER) que identifican las areas mas afectadas y permiten
aplicar planes como el Plan de Aislamiento Acustico (PAA), gracias
al cual, hasta 2021, mas de 12.000 viviendas han sido
insonorizadas en el entorno de Madrid-Barajas, con una inversion
superior a los 150 millones de euros. Ademas, AENA ha
introducido la plataforma WebTrak a nivel nacional, que permite a
los residentes de las zonas afectadas consultar en tiempo real las
trayectorias de los vuelos y los niveles de ruido, mejorando la
transparencia y facilitando la comunicacién entre las comunidades
locales y la empresa (Figura 3).

FIGURA 3. Pagina Web de Webtrak 6
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Fuente: Webtrak 6, AENA

Nota: Se observa la trayectoria de los vuelos en el entorno del aeropuerto
Madrid-Barajas y las diferentes estaciones de medicion de ruido (puntos
grises).

Existen, ademas, dos portales web donde se registran y se
distribuyen los datos sobre ruido en los dos principales
aeropuertos espafoles, en este caso Madrid-Barajas con SIRMA, y
Barcelona-El Prat con SIRBCN. Gracias a estas medidas, el
aeropuerto madrilefio ha logrado reducir en un 15% las quejas por
ruido desde 2020, indicador que nos habla, pues, de un avance en
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la gestion del ruido generado, y con ello del avance general que se
ha dado a este respecto desde AENA.

4.3 Consumo de agua y energia

Debido a la escala de Madrid-Barajas, nos encontramos ante un
consumo significativo de recursos por parte de las instalaciones y
viajeros. Asi, en términos de consumo de agua, el aeropuerto
superd los 1.000 millones de litros anuales en 2021, destinados
principalmente al mantenimiento de aeronaves y limpieza. Sin
embargo, AENA ha implementado una serie de medidas para
mejorar la eficiencia hidrica, como la reutilizacion de aguas grises
para actividades no potables. De esta manera, el Plan Estratégico
del Agua de AENA (2021) establece un conjunto de medidas para
reducir el consumo de agua en los aeropuertos gestionados por
AENA y asegurar una gestion sostenible del recurso.

Asi, AENA se propone disminuir el consumo de agua por pasajero
en un 5% para 2026 y un 10% para 2030 en comparacién con
2019. Ademas, el plan también busca también incrementar en un
150% el uso de fuentes alternativas de agua por pasajero para
2030, priorizando la reutilizacion de agua regenerada y la
captacion de agua pluvial. Con ello, se busca no solo la eficiencia
en el uso de agua potable, sino también la mejora de la gestién
del agua residual y pluvial (Plan Estratégico del Agua, AENA,
2021). En la misma linea, la mejora de la eficiencia energética ha
sido otra area de enfoque clave para AENA. Asi, una de las
iniciativas mas destacadas ha sido la instalacién de sistemas de
climatizacién inteligentes en las terminales aeroportuarias,
permitiendo regular la temperatura de manera eficiente y
adaptandose en tiempo real a las condiciones externas y numero
de personas presentes en cada area.

Asimismo, la iluminacion LED también ha jugado un papel crucial
en la reduccion del consumo energético, habiendo AENA sustituido
el 100% de las luminarias por LED de bajo consumo, permitiendo
una disminucién de la energia utilizada para iluminacién. Ademas,
se han instalado sensores de movimiento y luz natural.
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4.4 Gestién de residuos

La gestion de residuos es otro de los grandes desafios a los que
se enfrenta tanto AENA como Madrid-Barajas. Asi, AENA ha
implementado un Plan de Accién para la Economia Circular, cuyo
objetivo es alcanzar el Zero Waste en 2040, lo que implica que el
100% de los residuos generados sean reutilizados o reciclados
(Plan de Accion Climatica, AENA, 2021). Uno de los aspectos mas
innovadores de este plan ha sido la creacion de un centro de
reciclaje en las instalaciones del aeropuerto de Madrid-Barajas,
ademas de la firma de varios acuerdos de colaboracién con
entidades como Ecoembes y Ecovidrio.

En 2021, el aeropuerto de Madrid-Barajas logré reciclar el 85%
de los residuos generados en sus instalaciones, suponiendo un
incremento significativo respecto a afios anteriores y acercandose
al objetivo del 100%. Para facilitar esta tarea, AENA ha
implementado un sistema de segregacion de residuos en origen,
que permite a los pasajeros y al personal clasificar facilmente los
residuos en diferentes contenedores para reciclaje, incluyendo
papel, plastico, vidrio y residuos organicos. Ademas, y continuando
en la misma linea, también se ha desarrollado un centro de reciclaje
dentro de las instalaciones del aeropuerto, poniendo especial
atencion en la reduccion del uso de plasticos de un solo uso.

5. ESTRATEGIAS A NIVEL EUROPEO

A nivel europeo, AENA participa en diversas estrategias en
busqueda de reducir su impacto ambiental (Tabla 1), alineandose
con los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) de la Agenda
2030, y los objetivos climaticos de la Union Europea (Plan de
Accion Climatica, AENA, 2021).

Asi, uno de los programas mas importantes en los que participa es
el Airport Carbon Accreditation por ACl Europe, que certifica los
esfuerzos de los aeropuertos para reducir su huella de carbono,
con el objetivo de alcanzar la neutralidad en carbono para 2026 y
las cero emisiones netas para 2040. El objetivo de AENA es que
Madrid-Barajas alcance el nivel 4 (el nivel mas alto del programa)
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para 2026, lo que certificara que el aeropuerto ha logrado una
neutralidad completa en carbono y que estd compensando
cualquier emision residual a través de créditos de carbono y otras
medidas. En la actualidad, se encuentra actualmente en el nivel 3
lo que indica que el aeropuerto ha implementado medidas efectivas
de reduccién de emisiones y su huella de carbono (Plan de Accién
Climatica, AENA, 2021).

Ademas, AENA es parte de programas como SESAR (Single
European Sky ATM Research), que busca mejorar la gestién del
trafico aéreo y reducir emisiones; la Clean Skies for Tomorrow
Coalition, promoviendo el uso de combustibles sostenibles para la
aviacion (SAF), y en la Renewable and Low-Carbon Fuels Value
Chain Industrial Alliance, que impulsa la produccién de
combustibles bajos en carbono.

Por otro lado, encontramos el Reglamento (UE) 2020/852,
conocido como el Reglamento de Taxonomia, el cual establece un
marco para la financiacion sostenible en la Union Europea. Este
define qué actividades economicas pueden considerarse
sostenibles desde el punto de vista ambiental, facilitando a
empresas como AENA el acceso a financiacion orientada a la
sostenibilidad.

Por ultimo, AENA suscribe también la Declaracion de Toulouse,
comprometiéndose a alcanzar las cero emisiones netas de CO2
para 2050, en linea con los objetivos europeos de
descarbonizacion.
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TABLA 1. Estrategias europeas

ESTRATEGIA OBJETIVO PARTICIPANTES
Airport Carbon | Neutralidad en carbono | Aeropuertos europeos
Accreditation para 2026

SESAR (Singel European
Sky)

Mejora en la gestion del
trafico aéreo y reduccion
de emisiones

Gestores aeroportuarios

Clean Skies for Tomorrow
Colation

Promocion de
combustibles sostenibles
(SAF)

Industria aeronautica

Renewable and Low

Carbon Fuels Alliance

Impulso a la promocion
de combustibles bajos en

UE y Estados miembros

carbono

Fuente: elaboracion propia con base en la informacién de AENA

6. DISCUSION

A menudo, cuando se habla de sostenibilidad en el sector
aeroportuario, se tiende a pensar en términos de cifras, porcentajes
y objetivos a largo plazo, y aunque esto es importante, es necesario
tener en cuenta que detras de cada accion, de cada medida
implementada, existe un trasfondo méas profundo que nos invita a
reflexionar sobre nuestra relacion con el entorno y sobre todo el
legado que queremos dejar. Asi, la busqueda de una
infraestructura mas respetuosa con el medio ambiente no es solo
una cuestion de cumplir con normativas, sino un intento de
reequilibrar nuestra coexistencia con el planeta, algo importante en
un momento donde el progreso y la sostenibilidad a menudo
parecen seguir caminos separados.

Con ello Madrid-Barajas, al igual que muchos otros aeropuertos, se
encuentra en el epicentro de una encrucijada y es que, como
simbolo de modernidad y conectividad, representa un elemento
esencial en el desarrollo de la sociedad actual globalizada, pero
por su impacto también nos recuerda que todo crecimiento tiene
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un coste. Por esto, la implementacion de tecnologias sostenibles y
el compromiso de reducir emisiones son, en efecto, pasos
importantes hacia adelante. Pero ;son suficientes? Y ;hasta qué
punto es posible mantener el ritmo de expansién sin comprometer
el equilibrio del planeta?

A nuestro juicio, la discusion sobre el futuro de los aeropuertos y
la sostenibilidad no puede limitarse Unicamente pues a los logros
alcanzados ni a los retos pendientes, sino que debe incluir,
también, una reflexion sobre el camino que hemos recorrido y hacia
dénde queremos dirigirnos. La sostenibilidad, después de todo, no
se mide Unicamente en términos de reduccién de CO, o eficiencia
energética, sino en nuestra capacidad para redefinir lo que
entendemos por progreso. Asi jpodremos alcanzar un equilibrio
entre crecimiento y sostenibilidad sin renunciar a lo que nos
impulsa a seguir avanzando?

Con ello, al considerar el futuro de Madrid-Barajas y de otros
aeropuertos alrededor del mundo, se hace evidente que el
verdadero reto no radica solo en las tecnologias que
implementemos, sino en la capacidad de nuestras sociedades para
repensar su relacion con el mundo natural. Y de esta manera, en
ultima instancia, la sostenibilidad en los aeropuertos refleja el
potencial del ser humano para adaptar y transformar sus entornos,
para buscar siempre un equilibrio, aun cuando el propio concepto
de equilibrio se encuentra en constante evolucion.

7. CONCLUSIONES

En conclusion, podemos decir que, en general, el camino hacia la
sostenibilidad en el sector aéreo es largo y complejo debido a las
grandes emisiones generadas desde el sector. Pero los avances
realizados en los ultimos tiempos, en el caso espafiol por AENA,
tal como se ha visto en el aeropuerto Adolfo Suarez Madrid-
Barajas, demuestran que es posible compatibilizar el crecimiento
de una infraestructura clave con el respeto al medio ambiente.

Asi, como se ha comentado, uno de los principales logros ha sido
la reduccién del 67% en las emisiones de CO2 desde 2019, cifra
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que, en comparacidén con otros sectores, aparece por encima de la
media. Este logro se ha conseguido invirtiendo en energias
renovables, como en tecnologias eficientes; poniendo en camino a
la red aeroportuaria espanola hacia emisiones cero para 2040.

Ahora bien, a pesar de los avances logrados, aun quedan desafios
importantes por delante y es que la transicion hacia una aviacion
completamente limpia sigue siendo un reto a largo plazo, dado que
el sector aéreo depende en gran medida de combustibles fosiles,
aunque ya se estan tomado medidas para limitarlo.

Por ello, el futuro de la aviacion pasa por la innovacion y la
colaboracion entre los diferentes actores del sector, como los
fabricantes de aeronaves, las aerolineas y los gestores
aeroportuarios, como es AENA.

A nuestro juicio, aunque el camino hacia la neutralidad de carbono
y la sostenibilidad total presenta importantes desafios, los avances
obtenidos hasta la fecha tanto en Espafia, en general, como en
Madrid-Barajas, en particular, son una prueba de que es posible
reducir el impacto ambiental del transporte aéreo sin comprometer
su crecimiento ni su capacidad para seguir conectando a millones
de personas alrededor del mundo.
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1. INTRODUCCION

El envejecimiento de la poblacién es un fenébmeno relativamente
reciente que se esta produciendo en los paises occidentales como
consecuencia del aumento de la esperanza de vida y del descenso
de la natalidad. En Espafa la poblacién mayor de 65 afios o mas,
en el afio 2022, suponia el 19,96 % vy, segln proyecciones del
Instituto Nacional de Estadistica (INE,2022), en el afio 2050 las
personas de este grupo de edad supondran en torno al 30,4 % de
la poblacion total. La Comunidad Valenciana no supone una
excepcion dentro del territorio nacional, ya que el 19,97 % de su
poblacién tiene 65 afios o mas.

El incremento de la poblacion mayor supone, entre otros aspectos,
un aumento de la demanda asociada a los servicios sociales
destinados a la atencién de personas en situacion de dependencia.
Segun la Ley de Dependencia (Ley 39/2006, de 14 de diciembre
de Promocion de la Autonomia Personal y Atencién a las Personas
en situacién de Dependencia), por dependencia se entiende un
estado en el que una persona requiere de la atencién de otras
personas que le ayuden a realizar actividades basicas de la vida
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diaria. En el caso de las personas mayores, las principales causas
de dependencia se asocian a la autonomia fisica, psiquica o
intelectual (Solaz et al., 2024).

Uno de los principales servicios destinados a las personas de 65
anos o mas en situacién de dependencia es la atencién residencial
para personas mayores dependientes, siendo el perfil tipico de los
usuarios de este tipo de servicios personas en situaciones de
deterioro cognitivo, dependencia funcional y/o aislamiento social
(IMSERSO, 2009; Dizy, 2008; Dosil et al., 2014).

La Comision Europea (2021) considera que desde las instituciones
se debe dar una adecuada respuesta a esta necesidad y garantizar
la accesibilidad a estos servicios. Asimismo, en el ambito
autondémico, la Ley 3/2019 de 18 de febrero, de servicios
inclusivos de la Generalitat Valenciana establece que debe haber
una equidad territorial en la prestacion de estos servicios.

Numerosos estudios apuntan a la relaciéon directa que existe entre
el mantenimiento de las relaciones sociales de las personas
institucionalizadas y su bienestar fisico y emocional (Alvarez de
Arcaya, 2007; Cury y Arias, 2018; Galatoire, 2007; Gallardo, 2013;
Lorenzo, 2011; Montoro, 1999; Otero et al.,, 2006; Tobaruela,
2003). Las personas dependientes ingresadas en centros
residenciales no suelen tener la capacidad de realizar grandes
desplazamientos de manera autbnoma debido a limitaciones fisicas
o cognitivas, siendo su espacio de vida la propia residencia o su
entorno mas inmediato. Por ello, es deseable que las personas
mayores puedan residir en sus respectivos municipios o en caso de
no ser factible, lo mas cerca posible de su red social, ya que
garantizar una accesibilidad razonable a familiares y amigos puede
repercutir de manera positiva en la salud fisica y mental de los
residentes.

Asi pues, es deber de las administraciones publicas planificar la
distribucion territorial de centros residenciales para mayores
dependientes atendiendo a criterios de equidad espacial y
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garantizando una adecuada accesibilidad tanto para los residentes
como para sus familiares.

2. OBJETIVOS

El objetivo del presente trabajo consiste en realizar una primera
aproximacion al analisis de la distribucion espacial de la red de
residencias para personas mayores dependientes del Sistema
Publico Valenciano de Servicios Sociales (SPVSS) y en estudiar la
accesibilidad a estos servicios desde distintas escalas territoriales,
a fin de detectar aquellas zonas que requieren de una mayor
atencion por parte de las autoridades publicas.

3. METODOLOGIA
3.1. Ambito de estudio y delimitaciones territoriales

El ambito de estudio del presente trabajo comprende la totalidad
de la Comunidad Valenciana (Espafa). El anélisis de la oferta,
demanda y accesibilidad a centros residenciales se ha realizado a
distintas escalas territoriales: autonémica, provincial, comarcal y
municipal.

Ademas, también se ha trabajado en funcion de la tipologia
municipal establecida por Goerlich et al. (2016). Esta clasificacion
se basa en criterios demograficos, de ocupacion del suelo y de
accesibilidad, lo que permite diferenciar a los municipios entre:
rural remoto, rural accesible, intermedio abierto, intermedio
cerrado, urbano abierto y urbano cerrado.

Finalmente, también se ha realizado un analisis en funcién del
riesgo de despoblacién de los municipios de la Comunidad
Valenciana. Esta informacion se ha obtenido a través de la Agenda
Valenciana Antidespoblamiento (www.avant.gva.es).

3.2. Fuentes de datos y tratamiento de la informacion

Se han calculado distintos indicadores demograficos y estadisticos
descriptivos basicos para analizar la composicion y la distribucion
territorial de la oferta publica y concertada y de la demanda de
centros residenciales para personas mayores dependientes. Para

ello, se ha considerado como demanda potencial a todas las
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personas de 65 afios o mas de la Comunidad Valenciana. Esta
informacién se ha obtenido a partir de la web del Instituto Nacional
de Estadistica (www.ine.es). La localizacién de las residencias y la
oferta de plazas publicas o concertadas para personas mayores
dependientes del SPVSS se ha obtenido a partir de la web de
Vicepresidencia y Conselleria de Servicios Sociales, Igualdad y
Vivienda de la Generalitat Valenciana (www.inclusio.gva.es).

Ademas, se ha calculado la distancia existente entre cada uno de
los municipios valencianos y la residencia con plazas publicas o
concertadas mas cercana. Para ello se ha utilizado la herramienta
de analisis de redes de Instalaciéon mas cercana disponible en el
software ArcGIS 10.8. Los inputs de entrada han sido los
siguientes:

- Residencias: capa vectorial (puntos) con la ubicacion
exacta de los centros residenciales. Esta capa ha sido
digitalizada a partir de la informacion proporcionada por
la web de Vicepresidencia y Conselleria de Servicios
Sociales, Igualdad y Vivienda de la Generalitat Valenciana
(www.inclusio.gva.es)

- Municipios: capa vectorial (puntos) con el centroide del
nucleo urbano principal de cada localidad. Dicha
informacién se ha obtenido a partir del centro de
descargas del Centro Nacional de Informacién Geografica
(www.centrodedescargas.cnig.es).

- Red viaria: capa vectorial (lineas) con la red viaria,
obtenida a partir del centro de descargas del Centro
Nacional de Informacion Geografica.

Posteriormente, se ha representado cartograficamente la media
comarcal de algunas Vvariables demograficas (indice de
envejecimiento, poblacion de 65 afios o mas y su peso relativo
respecto al total comarcal) y la distancia (Km) entre cada uno de
los municipios y su residencia mas cercana.

Finalmente, se ha calculado el coeficiente de correlacion de
Pearson a fin de comprobar la dependencia estadistica de la
distancia recorrida hasta la instalacibn mas cercana de otras

variables como la poblaciéon total y el indice de envejecimiento.
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4, RESULTADOS Y DISCUSION

4.1. Distribucion espacial de los centros y plazas residenciales y de la
demanda potencial

La Comunidad Valenciana el 1 de enero del afio 2022 tenia una
poblacion de 5.097.967 de habitantes de los que 1.018.221 eran
personas con 65 afios o mas (19,97 % de la poblacién total),
siendo esta la demanda potencial de los centros residenciales para
personas mayores dependientes. Para cubrir dicha demanda, el
SPVSS ofertaba y/o subvencionaba mediante conciertos con
residencias privadas un total de 13.316 plazas de caracter publico.

A nivel provincial existen importantes diferencias en cuanto a la
distribucion de la demanda potencial y de los centros y plazas
residenciales de caracter publico (Tabla 1). Como cabria esperar,
existe una relacién directa entre el nimero de centros y plazas
residenciales y el volumen de demanda potencial que reside en
cada una de las provincias. Asi pues, la provincia de Valencia es la
que cuenta con mas poblacion de 65 afos o mas, ya que concentra
el 50,15 % de la demanda potencial autonémica. En consecuencia,
es el territorio que mas centros residenciales y plazas publicas
registra (58,29 % de los centros y 54,60 % de las plazas SPVSS).
En la provincia de Alicante reside el 38,34 % de la poblacion con
65 afios o mas. Sin embargo, solamente cuenta con el 27,14 % de
los centros residenciales y el 30,31 % de las plazas ofertadas por
el SPVSS. Finalmente, la provincia de Castellon es la menos
poblada y registra solamente el 11,51 % de la poblaciéon con 65
afios o mas de la Comunidad Valenciana. En este territorio se
localizan el 14, 57 % de los centros residenciales y el 15,09 % de
las plazas SPVSS. Por tanto, en términos relativos, la provincia de
Alicante presenta una infradotacion respecto a su demanda
potencial, mientras que las provincias de Castellon y Valencia
estarian ligeramente sobredotadas.
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TABLA 1. Distribucion porcentual del numero de municipios, residencias para
personas mayores dependientes, plazas subvencionadas por el SPVSS y
poblacion de 65 arfios o mds segun provincias de la Comunidad Valencina

para el afio 2022.

Provincia % Municipios | % Residencias | % Plazas SPVSS %azzzlicﬁgsﬁs
Alicante 26,01 27,14 30,31 38,34
Castellon 24,91 14,57 15,09 11,51
Valencia 49,08 58,29 54,6 50,15

Fuente: elaboracion propia a partir de INE y SPVSS.

A nivel comarcal se repite el patron de localizacion basado en la
ubicacion de los nucleos de concentracion de demanda. Como se
puede observar en la figura 1, la mayor parte de las residencias se
encuentran en las comarcas que contienen un mayor volumen de
demanda potencial, siendo estas las que conforman las areas
metropolitanas de Valencia y Alicante, ademas de las comarcas
limitrofes que se encuentran bien comunicadas con estas zonas.
Por el contrario, las comarcas del interior registran un menor
volumen de poblacion de 65 afios o mas y, en consecuencia,
también de centros residenciales. No obstante, estas zonas son las
mas envejecidas del territorio valenciano y las que presentan unos
mayores porcentajes de poblacion mayor de 65 afios o mas
respecto a sus poblaciones totales, asi como los mayores indices
de envejecimiento (figuras 2 y 3), siendo, por tanto, espacios que
requieren de una especial atenciéon por parte del SPVSS.
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FIGURA 1. Poblacion comarcal de 65 arios o mas en el afio 2022 y
localizacion de las residencias para personas mayores dependientes con
plazas del SPVSS.
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Fuente: elaboracion propia a partir de INE y SPVSS.

Los balances relativos entre la oferta de plazas SPVSS y la demanda
potencial en funcion de la tipologia de municipios muestran cémo
las localidades que presentan una mayor infradotacién son las de
tipo urbano cerrado, seguidos en menor medida por los municipios
urbanos abiertos y rurales accesibles. Por el contrario, los
municipios intermedios abiertos son los que cuentan con una mayor
dotacion de plazas en relacién a su demanda potencial (tabla 2).
Otros municipios sobredotados serian los de tipo rural remoto e
intermedio cerrado.
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FIGURAS 2 Y 3. Porcentaje de poblacion de 65 afios o mds respecto al total
de poblaciéon comarcal en el afio 2022 y indice de envejecimiento medio de
las comarcas valencianas.
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Fuente: elaboracion propia a partir de INE y SPVSS.

Sin embargo, la situacion cambia si se compara el niumero de
centros residenciales existentes en funcién del numero de
municipios que conforman cada una de las tipologias. Por ejemplo,
los municipios de tipo rural remoto suponen el 14,21 % del total
autondémico, sin embargo, solamente disponen del 6,03 % de los
centros residenciales. Esta situacién es todavia mas acusada en el
caso de los municipios del tipo rural accesible (44,65 % de los
municipios y 7,04 % de los centros residenciales). Otro ejemplo se
encuentra en los municipios con riesgo de despoblacién, pues
suponen el 32,78 % de los municipios y Unicamente albergan el
6,53 % de los centros residenciales (tabla 3). Por el contrario,
también es posible encontrar la situacion opuesta, como es el caso
de los municipios del tipo urbano cerrado que suponen un 6,27 %
del total autonémico y concentran un 27,64 % de los centros
residenciales.
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TABLA 2. Distribucion porcentual del numero de municipios, residencias para
personas mayores dependientes, plazas subvencionadas por el SPVSS y
poblacion de 65 afios o mds de la Comunidad Valencina en funcion de /a
tipologia de municipios para el afio 2022.

Tipologia y % . . % . % Plazas | % Fioblacic')q 65
unicipios | Residencias | SPVSS afios 0 mas

Rural Remoto 14,21 6,03 4,57 1,24

Rural Accesible 44,65 7,04 6,15 7,21

Intermedio Abierto 2417 39,7 4215 28,82
Intermedio Cerrado 8,86 13,07 13,17 10,13
Urbano Abierto 1,85 6,53 8,31 10,55
Urbano Cerrado 6,27 27,64 25,65 42,04

Fuente: elaboracion propia a partir de INE, SPVSS y Goerlich et al. (2016).

TABLA 3. Distribucion porcentual del numero de municipios, residencias para
personas mayores dependientes, plazas subvencionadas por el SPVSS y
poblacién de 65 afios o mas de la Comunidad Valencina segun el riesgo de
despoblacion para el afio 2022.

% % % Plazas | % Poblacion 65

Riesgo Despoblacion Municipios | Residencias | SPVSS afos 0 mas
Si 32,78 6,53 4,94 2,42
No 67,21 93,46 95,05 97,57

Fuente: elaboracién propia a partir de INE, SPVSS y AVANT.

Por tanto, es evidente que en la localizaciéon de los centros para
personas mayores predomina el criterio de eficiencia espacial, pues
estas instalaciones se ubican preferentemente en aquellas zonas
donde hay mayores concentraciones de demanda potencial. Este
comportamiento responde a la loégica espacial propia de los
servicios privados, pues cabe mencionar que solamente 10 de los
199 centros residenciales que ofertan plazas publicas son
gestionados directamente por el SPVSS. Sin embargo, esta l6gica
distributiva olvida otros aspectos como el riesgo de despoblacién
y/o el grado de envejecimiento de los territorios. Ademas, estas
grandes disparidades en la distribucién espacial de los centros
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residenciales pueden tener importantes efectos sobre la
accesibilidad a estos equipamientos tal y como se expone en el
siguiente apartado.

4.2. Accesibilidad locacional a centros publicos o concertados para personas
mayores dependientes

En la Comunidad Valenciana la distancia media recorrida para
acceder a un centro residencial para personas mayores con plazas
SPVSS es de 9,5 Km. La provincia que registra una mejor
accesibilidad es la de Valencia con una distancia media de 7,4 Km.,
seguida por la de Alicante (8,4 km.), mientras que Castell6n
presenta una distancia media que dobla a la recorrida en la
provincia de Valencia (14,8 Km.).

A nivel comarcal se observan también fuertes contrastes (figura 4).
En las provincias de Valencia y Castellén las comarcas que registran
menores distancias son las litorales, en contraposicion a las del
interior cuyas distancias medias son superiores a los 10 Km. Como
excepcion cabe mencionar el caso de la comarca del Baix Maestrat,
en la provincia de Castellén, pues pese a ser una comarca costera
presenta una distancia media de acceso superior a los 20 Km. Este
hecho se debe a su gran extensién territorial y a que todas sus
residencias se ubican en los municipios costeros, debiendo de
recorrer grandes distancias los habitantes del interior de la
comarca. Ademas, cabe destacar que la comarca que registra la
mayor distancia media es la de I'Alt Maestrat, ubicada en el interior
de la provincia de Castellon. Esta comarca es la Unica que no cuenta
con ningun centro residencial, motivo por el que, junto a una red
de comunicaciones poco desarrollada debido a su orografia
montafosa, presenta una accesibilidad media de 29,2 Km. Este
territorio, tiene el cuarto mayor indice de envejecimiento (549,47)
de las comarcas valencianas, por tanto, las administraciones
publicas deberian priorizar actuaciones que permitan mejorar la
accesibilidad a las residencias para personas mayores
dependientes de esta comarca.

En la provincia de Alicante la comarca que presenta una mayor

distancia media es la de I'Alt Vinalop6 (13,2 Km.) en el interior de
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la provincia. No obstante, también es posible encontrar comarcas
costeras como la Marina Baixa o L'Alacanti que presentan una
distancia superior a la media provincial. Este hecho se debe, del
mismo modo que ocurre en la comarca del Baix Maestrat en la
provincia de Castellon, a que la mayoria de las residencias se
localizan en los municipios costeros, incrementandose asi las
distancias que deben recorrer los habitantes del interior de estas
comarcas.

En cuanto a la distancia media recorrida para acceder a la residencia
mas cercana en funcién de la tipologia de municipios también se
observan grandes diferencias (grafico 1). Los municipios que
presentan una peor accesibilidad son los de tipo rural remoto
(17,78 Km.) y rural accesible (11,61 Km.). Estos municipios se
localizan mayoritariamente en zonas del interior de la Comunidad
Valenciana que, como ya se ha comentado, presentan una menor
oferta de centros residenciales y una peor infraestructura viaria.
Ademas, muchos de estos municipios también se encuentran en
riesgo de despoblacién y registran distancias medias muy
superiores a la de los municipios que no estan en esta situacion
(16,05 Km. frente 6,32 Km.) (grafico 2).
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FIGURA 4. Distancia media comarcal entre los centros urbanos y las
residencias para personas mayores dependientes con plazas del SPVSS de /a
Comunidad Valenciana para el afio 2022.
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Fuente: elaboracion propia a partir de INE, SPVSS y CNIG.

Por el contrario, los municipios urbanos son los que cuentan con
una menor distancia media (2,29 Km. para el urbano abierto y 2,22
Km para el urbano cerrado), pues en estas zonas es donde existe
un mayor volumen de demanda potencial y de centros residenciales.
Ademas, el tejido urbano de estos municipios suele ser mas
compacto que el de los municipios rurales o intermedios, de modo
que las distancias recorridas para acceder a los servicios son
menores.
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GRAFICO 1. Distancia media del centro urbano a la residencia mas cercana
con plazas SPVSS en funcion de /a tipologia de municipios para el afio 2022.

20 17,78
15 11,61
E v 5,24
5 ' 3,81
l 2,29 2,22
. B m =
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Remoto Accesible Abierto Cerrado Abierto Cerrado

Fuente: elaboracion propia a partir de CNIG, SPVSS y Goerlich et al. (2016).

GRAFICO 2. Distancia media del centro urbano a la residencia més cercana
con plazas SPVSS en funcion del riesgo de despoblacion para el afio 2022.
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Fuente: elaboracion propia a partir de CNIG, SPVSS y AVANT.

Finalmente, y en linea con lo comentado anteriormente, cabe
sefalar que existe una correlacidon positiva estadisticamente
significativa entre la distancia recorrida y el indice de
envejecimiento de los municipios, es decir, los habitantes de los
municipios mas envejecidos son los que tienden a recorrer mayores
distancias para acceder a las residencias mas cercanas (tabla 4). Por
el contrario, existe una correlacion negativa entre la distancia y la
poblacion total de los municipios, ya que las residencias son
proclives a localizarse en aquellos municipios que cuentan con
mayor poblacién de 65 afios o mas, y que son también los mas
poblados.
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TABLA 4. Coeficiente de correlacion de Pearson entre la distancia desde el
centro urbano hasta la residencia mas cercana con plazas SPVSS y /a
poblacion total del municipio y el indice de envejecimiento para el afio 2022.

Poblacién Total indice de Envejecimiento
Distancia 172" 4017

** La correlacion es significativa en el nivel 0,01 (bilateral).
Fuente: elaboracion propia a partir de CNIG, SPVSS y INE.

5. CONCLUSIONES

El presente trabajo ha realizado una primera aproximacion a las
pautas de distribucion espacial y a la accesibilidad a los centros
residenciales para personas mayores dependientes que cuentan
con plazas del Sistema Publico Valenciano de Servicios Sociales
(SPVSS). Las residencias se localizan prioritariamente en torno a
las grandes aglomeraciones urbanas, donde hay un mayor volumen
de demanda potencial. Sin embargo, las poblaciones mas
envejecidas se encuentran en el interior del territorio valenciano,
alejadas de las grandes poblaciones. En consecuencia, la poblacién
rural debe recorrer mayores distancias que la poblacion urbana
para acceder a este tipo de servicios. La situacion es especialmente
alarmante en los municipios en riesgo de despoblacién donde la
distancia media es mas del doble que la del resto de municipios.
Por ello, se recomienda a las administraciones publicas prestar una
mayor atencién a estas zonas, pues garantizar una accesibilidad
adecuada en entornos cercanos a los municipios de origen de los
residentes es fundamental para mantener las relaciones sociales de
estas personas, hecho que repercute positivamente en su salud y
su bienestar personal.

En futuros estudios se profundizara en el estudio de la
accesibilidad a los centros residenciales. Para ello se acotara el
perfil de la demanda potencial de este tipo de servicios, ya que el
aumento de la longevidad conlleva una mejora de las condiciones
generales de salud de la poblacion mayor de 65 afos, por lo que
el potencial uso de estos servicios podria estar concentrado en
edades mas avanzadas. Ademas, se estudiaran las peculiaridades

de la oferta y la demanda de cada una de las comarcas a fin de
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proponer posibles localizaciones que permitan mejorar la
accesibilidad a la red de centros para personas mayores
dependientes con plazas SPVSS.
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1. INTRODUCCION

Gobernar los servicios sociales implica, desde el punto de vista
tedrico y practico, instrumentos y estrategias que permitan
garantizar el conjunto de derechos que supone el cuarto pilar del
Estado del Bienestar correspondiente con los servicios sociales. De
acuerdo con Uceda-Maza (2011, p.242) para su consolidacién
como cuarto pilar “precisa de gobernanza multinivel (nivel primario
y secundario), colaboracién entre administraciones publicas
(CC.LL., CC. AA y AGE y cooperacion social (asociaciones y
fundaciones, empresas”. La “multicompetencialidad de las
administraciones publicas” (Pelegri, 2007, p.137) en el sistema de
servicios sociales no implica Unicamente complejidad
organizacional de los sistemas publicos (Del Pino y Hernandez-
Moreno, 2020; Hernandez-Echegaray, 2019) sino también la
identificacion de las personas usuarias con respecto a quién tiene
la obligacién de prestar los servicios (Pelegri, 2004). No obstante,
tal y como afirma Garcia-Roca (2006, p.200): “la responsabilidad
publica no puede fragilizar las iniciativas sociales y la
modernizacién del Estado es compatible con la participacién y con
las iniciativas sociales”.

En la misma linea, la gobernanza, entendida en la linea de Farinés
(2011, p. 46) como aquel proceso que combina participacion,
cooperacion, coordinacion y concertacion y donde se vertebran
diferentes relaciones entre actores e intereses cuyo resultado es
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“la elaboracién de una visidn territorial compartida, sustentada en
la identificacion y valoracién del capital territorial, necesaria para
conseguir la cohesién territorial sostenible a los diferentes niveles”.

En el marco de los servicios sociales, el territorio, mas alla de su
limitacion geografica como lugar, en el ambito de los servicios
sociales igualmente adquiere una dimension social, poniendo de
relieve los problemas sociales que influyen tanto en las condiciones
de vida del conjunto como en las condiciones subjetivas de la
ciudadania (Marchioni, 1989).

De este modo, vertebrar y hacer efectiva la gobernanza territorial
en los servicios sociales implica atender tanto a las caracteristicas
del conjunto como a la adaptacion particular de cada contexto
donde tiene lugar esta politica publica. Asimismo, en el estudio de
la gobernanza territorial los actores (publicos y privados) ocupan
un papel protagénico en la propia definicion e implementacién de
las politicas publicas puesto que su participaciéon entrana
inexorablemente un replanteamiento de los instrumentos,
mecanismos y de las relaciones de poder que tienen lugar en el
marco de los derechos sociales.

2. OBJETIVOS

De acuerdo con el contenido del epigrafe anterior, es objeto de la
presente comunicacion presentar un analisis exploratorio de la
gobernanza territorial de los servicios sociales en Espana a partir
del andlisis documental de la legislacién vigente en materia de
servicios sociales.

3. METODOLOGIA

Para la consecucion de dicho objetivo, se ha empleado /a
metodologia del estudio de caso. Esta metodologia permite
identificar en profundidad las singularidades competenciales y
financieras de los tres modelos de gobernanza objeto de estudio
(Castilla y Ledn, Islas Baleares y la Comunitat Valenciana). En el
caso de la Comunitat Valenciana, las competencias y atribuciones,
asi como la financiacién, depende de la Generalitat Valenciana,
Diputaciones Provinciales y Ayuntamientos. Un modelo similar,
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aunque con menor protagonismo competencial en el caso de las
Diputaciones Provinciales es el caso de Castilla y Leon. A diferencia
de esto, en el caso de les llles Balears, los Consells Insulars tienen
gran protagonismo en la gestiéon y dotacion de recursos
disponibles en cada una de las respectivas islas.

Por otra parte, se ha seleccionado la técnica del analisis
documental a partir de la busqueda en la base de datos juridica
Aranzadi Instituciones. A partir de esta base de datos, la obtenciéon
de la normativa autonémica vigente en materia de servicios
sociales ha sido obtenida de acuerdo con la seleccién de las tres
Comunidades Auténomas de quienes firman la presente
comunicaciéon y con el descriptor de busqueda «servicios sociales».
Con los resultados obtenidos tras la busqueda en dicha base de
datos juridica, se han seleccionado aquellos resultados con rango
de ley y aquellos vigentes en la actualidad.

4. RESULTADOS

Entre los resultados que se desprenden del analisis documental, se
han identificado diversos instrumentos que permiten canalizar la
gobernanza territorial de diversa forma (tabla 1).

La configuracion de las distintas organizaciones territoriales de los
sistemas publicos autondmicos de servicios sociales, supone la
piedra angular sobre la que se organiza el resto de las estructuras
funcionales, competenciales, financieras y de los propios equipos
de servicios sociales. En la tabla precedente, son identificables
instrumentos convergentes en las tres CCAA analizadas, asi como
instrumentos divergentes como sucede en el caso de la Comunitat
Valenciana. Las legislaciones de Castilla y Leén e Islas Baleares
fueron aprobadas en la misma época a raiz de la aprobacion de la
legislacion en materia de dependencia y de incorporar dichos
preceptos en los sistemas publicos autonémicos de servicios
sociales. Asimismo, en ambos casos cabe destacar el papel
protagonico de las Diputaciones Provinciales y de los Consells
Insulars en los instrumentos de planificacion, gobernanza vy
ordenacion en los respectivos territorios de referencia.
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TABLA 1. La gobernanza territorial en servicios sociales en Castilla y Ledn,
Islas Baleares y Comunitat Valenciana

CASTILLA Y
LEON

ISLAS
BALEARES

COMUNITAT
VALENCIANA

Ley 16/2010, de

Ley 4/2009, de 11

Ley 3/2019, de 18 de

Instrumentos de
planificacién del
territorio

GOBERNANZA
20 de diciembre, | de  junio, de | febrero, de Servicios
TERRITORIAL .. L ) ) )
de servicios | servicios sociales | Sociales Inclusivos de
sociales de | de las llles | la Comunitat
Castilla y Leén Balears Valenciana
Zonas de Accion | Zona Basica Zonas Basicas de
Social Servicios Sociales
Areas de Accion | Area Areas de Servicios
Instrumentos de . .
ordenacion Social Sociales
. Zonas de | Departamentos de
territorial . L .
atencioén Servicios Sociales
preferente
Espacios vulnerables
Mapa de | Mapa de | Mapa de Servicios
Servicios Servicios Sociales
Sociales Sociales

Mapificacién de los
Servicios Sociales

Plan Estratégico
de Servicios
Sociales

Plan Estratégico
de Servicios
Sociales

Plan Estratégico de
Servicios Sociales de
la Comunitat
Valenciana

Plan estratégico de
caracter zonal

Figuras de
gobernanza

Personas supervisoras
de servicios sociales

Fuente: elaboracién propia a partir de Aranzadi Instituciones.

Si bien la legislacion valenciana en materia de servicios sociales es
la mas reciente de las normativas objeto de estudio, esta
proporciona una mayor concrecion de instrumentos que permiten
canalizar y hacer operativa la gobernanza en el ambito local y de
mayor proximidad a la ciudadania.
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Si bien cada uno de los sistemas publicos autonémicos de servicios
sociales presentan diferencias estructurales en cuanto a
competencias y administraciones competentes, la organizacion
territorial el conjunto de modelos supone el punto nuclear de
vertebracion de la estructura del sistema de proteccion. La
vinculacion de los instrumentos de ordenacion y planificacion con
el territorio permiten armonizar la estructura de los sistemas
publicos de servicios sociales identificando las necesidades de la
ciudadania existentes en el ambito local y de proximidad y
actuando en consecuencia (demarcaciones territoriales, equipos,
planes estratégicos...).

5. DISCUSION

La gobernanza de los servicios sociales en el ambito territorial
implica la enunciacion de instrumentos y estrategias que permitan
vertebrar relaciones interadministrativas y de participacion entre el
conjunto de actores a fin de obtener una visiébn compartida de la
realidad social (Farinés, 2011). Sin embargo, el disefio e
implementacion de este tipo de mecanismos y estrategias no esta
exento de limitaciones y tensiones ideolégicas de caracter
institucional entre los distintos niveles de la administracion, asi
como diferencias de caracter social y econémico (Uceda-Maza,
2011).

Como ha sido mostrado en los resultados, el territorio en los
sistemas publicos de servicios sociales adquiere una dimension
social que va mas alla de la mera limitacién geogréafica, sino que
subraya los problemas que influyen en las condiciones individuales
como colectivas de la ciudadania (Marchioni, 1989). El potencial
de la organizacion territorial de los sistemas publicos autonémicos
de servicios sociales igualmente incide en las potencialidades de
hallar respuestas politico-administrativas coherentes con la
realidad social del territorio y con la pluralidad de actores (publicos
y privados) implicados.
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6. CONCLUSIONES

Gobernar los servicios sociales, de la misma forma que sucede con
el resto de sistemas de proteccion social como la sanidad o la
educacion, requieren de instrumentos y estrategias que permitan
hacerla efectiva.

Si bien existen diferentes tipologias de gobernanza (multinivel,
multiactor, financiera, territorial...), los resultados expuestos en la
presente comunicacion escenifican la potencialidad que implican
los instrumentos programaticos con arraigo territorial. Territorio
cuyo potencial puede sintetizarse en las siguientes cuestiones:

a) como vertiente conocedora de la realidad social objeto
de los sistemas publicos de proteccion;

b) territorio donde tienen lugar las distintas problematicas
sociales, pero también el conjunto de actores (publicos y
privados) implicados; asi como donde tienen lugar las
distintas oportunidades y capacidades propias de la
comunidad;

¢) territorio como escenario para la implementaciéon de las
politicas publicas en la materia desde donde las que poder
implementar los instrumentos y estrategias operativas para
garantizar los derechos sociales que son objeto de los
sistemas publicos autonémicos de servicios sociales.

No obstante, la gobernanza no esta exenta de dificultades
operativas ni ideoldgicas en su aplicacion. En el marco de las
relaciones interadministrativas e interdepartamentales de los
servicios sociales, tienen lugar distintos intereses sobre los que
articular modelos organizativos y financieros. El principal reto de
la gobernanza territorial de los servicios sociales supone aunar el
conjunto de intereses de los actores implicados en los sistemas
publicos de forma o6ptima velando por el interés general y al
principio de servicio publico.
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En definitiva, contemplar la dimension territorial de los servicios
sociales en pro de garantizar los derechos de ciudadania dando
sentido al titulo de la comunicacién de/ territorio a las personas.

De acuerdo con todo ello, seguidamente se enuncian posibles
lineas de investigacion futuras en la materia:

— Determinar los instrumentos de gobernanza territorial en
Espafa actualmente vigentes

— Analizar los resultados obtenidos de dichos instrumentos
de gobernanza territorial, ahondando en sus
potencialidades y limitaciones operativas

— Establecer las principales contribuciones de los
instrumentos de gobernanza territorial y de planificacion
en el territorio en la cultura institucional de disefo y
desarrollo de los sistemas publicos de servicios sociales

— Esclarecer el protagonismo de los distintos actores en los
instrumentos de gobernanza territorial, con especial
atencion a las entidades del tercer sector de accion social

7. AGRADECIMIENTOS / APOYOS
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LA GOBERNANZA DEL SISTEMA PUBLICO VALENCIANO DE
SERVICIOS SOCIALES: RETOS Y DESAFIOS PARA UNA
NUEVA EPOCA
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Universitat de Valéncia

ENCARNA CANET BENAVENT
Universitat de Valéncia

FRANCESC XAVIER UCEDA | MAZA
Universitat de Valéncia

1. INTRODUCCION

La existencia de diecisiete sistemas publicos de servicios sociales
en la geografia espafola es sinénimo de heterogeneidad,
diversidad y de convivencia entre leyes de diferentes generaciones
(Vila Mancebo, 2012). En la praxis, esta heterogeneidad y amplia
diversidad de modelos de servicios sociales ha generado
desigualdades en el reconocimiento del derecho subjetivo y en las
garantias ofrecidas por este sistema de proteccion al conjunto de
la ciudadania.

En el caso de la Comunitat Valenciana, de la misma forma que
sucede con el resto de sistemas de servicios sociales en Espana,
sus origenes fueron coincidentes con los compromisos de las
corporaciones locales en la provision de servicios publicos al
conjunto de la ciudadania (Andrés-Arseguet et al., 2015).

Con la primera legislacion de servicios sociales en la Comunitat
Valenciana?, se asumio la transferencia de competencias en materia
de asistencia social por parte de la Generalitat Valenciana
asentando las bases del nuevo sistema de proteccion social
diferenciado de la herencia benéfico-asistencial (Carbonero y Caro,

' Ley 5/1989, de 6 de julio, de Servicios Sociales de la Comunitat
Valenciana.
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2013) de las leyes de beneficencia del siglo XIX. Esta asuncion
supuso al mismo tiempo la responsabilidad de las administraciones
publicas competentes en la provision y garantia de los servicios
sociales. Con la primera legislacién, comenzaron a asentarse los
pilares fundamentales de un nuevo sistema de proteccién social
con diversos documentos estratégicos como el Plan de Actuaciéon
de Servicios Sociales (1989) y la Mapificacion (1991), entre otros.
La voluntad de esta legislacion partia del compromiso por
establecer “las bases para superar las tradicionales inhibiciones por
parte de los poderes publicos en el ambito de la asistencia social
mediante la aportacion de los recursos financieros, técnicos y
humanos que permitan un eficaz funcionamiento de los servicios”
(Preambulo de la Ley 5/1989).

Lejos de cumplir con dicho compromiso, la segunda legislacion de
servicios sociales2 dejé sin desarrollo aquellos planes e
instrumentos que permitieran dotar de estructura y definicion el
sistema de servicios sociales valenciano (como el plan general de
ordenacion, el plan de financiacién de las entidades locales...) y
que finalmente, no llegaron a materializarse (Uceda-Maza,
Dominguez-Alonso y Martinez-Martinez, 2015). Esta etapa
caracterizada por la fragmentacién del sistema publico de
proteccién social:

“No se ha desarrollado desde una concepcion de las necesidades
sociales de la poblacion desde la dimension territorial sino desde
una interpretacion reduccionista de necesidades al plano sectorial
y con una concepciéon muy residual. No existe nicleo planificador
que organice toda su accion eficientemente, esta fuertemente
fragmentado en el ambito institucional con manifiestas
contradicciones en su funcionamiento y nadie responde de sus
incoherencias, incompetencia e ineficacia. (...) Legitima la
fragmentacion de los Ss.Ss., y sobre todo dota de un marco
estable al proceso de privatizacion del sistema publico, pero sin

2Ley 5/1997, de 25 de junio, por la que se regula el Sistema de Servicios
Sociales en el ambito de la Comunidad Valenciana.
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planificar territorial ni funcionalmente como se debian atender las
necesidades” (Andrés-Arseguet, et al., 2015, p.70-72).

A raiz de ello, la dispersion normativa, la fragmentacién del sistema
y la carencia de planificacion de las prestaciones, cobertura de
recursos y financiacion caracterizaron hasta la aprobacién de la
tercera ley de servicios sociales lo que se ha denominado el
“antimodelo valenciano de servicios sociales” (Uceda-Maza,
Dominguez-Alonso y Martinez-Martinez, 2015, p.113).

2. OBJETIVOS

De acuerdo con lo expuesto en el apartado anterior, el objetivo de
la presente comunicacidon se corresponde con analizar los
mecanismos de gobernanza territorial, funcional, competencial,
multinivel y multiactor.

3. METODOLOGIA

Para la consecucién de dicho objetivo, se ha empleado la técnica
del analisis documental de la normativa vigente en materia de
servicios sociales para el periodo 1997-2024. De acuerdo con
dicho anadlisis realizado en la base de datos juridica Aranzandi
Instituciones, se ha hallado el conjunto de normativa reguladora de
los servicios sociales para el periodo objeto de estudio a partir de
los siguientes descriptores de busqueda:
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TABLA 1. Descriptores de busqueda empleados

Descriptores
de Descriptores de busqueda Descriptores de
busqueda complementarios busqueda del sistema
clave
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O © = c = % O T D S s =
S O © QL © s © 5 = o] S
253 = S = 5 A=) L = b=
@ [} _Tg © g
§ 8 | =g | & 5 g . g
o g o S @ 1S o 2 o S
o= [ c < o (=)} =
@ ) < o 3 @ D Ll S
© = o @ = Foa [vd e
= > %) a ic
2 s | B s 5
© 2 S k] ) L :8
o o) o © o T > ©
< (&) [4v] = = = c
<@ [} o © o o© o £
© < 5] > é,:’ e S =2
> [<} 2 = e} (&) 8
o < o o
o < a o

Fuente: elaboracién propia.

Para el estudio de la gobernanza del sistema de servicios sociales
para el periodo mencionado, a lo largo de la presente
comunicacién se optara por la definicion acufiada por Farinés
(2011, p.46), entendida como aquel proceso que combina
participacion, cooperacion, coordinacion y concertacién y donde se
vertebran diferentes relaciones entre actores e intereses cuyo
resultado es “la elaboracion de una visién territorial compartida,
sustentada en la identificacion y valoracion del capital territorial,
necesaria para conseguir la cohesion territorial sostenible a los
diferentes niveles”. En este caso, se han establecido las siguientes
variables de estudio de la gobernanza: mecanismos de gobernanza
territorial, competencial, financiera, multinivel y multiactor.

138



4. RESULTADOS

Para la presentacion de los resultados, se ha optado por emplear
una tabla resumen de que permite comparar las tres legislaciones
de acuerdo con el objeto de estudio. En este sentido, tal y como
puede observarse en la Tabla 2, ha existido una trayectoria con
ciertas similitudes y diferencias, especialmente si se compara la
legislacion de 1997 y la de 2019. Con esta ultima, han sido
regulados diferentes instrumentos que permiten vehicular la
gobernanza en sus distintas dimensiones con la finalidad de
armonizar el Sistema Publico Valenciano de Servicios Sociales
(SPVSS); y, a su vez, establecer las herramientas necesarias para
garantizar el adecuado ejercicio de los derechos en la materia.
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De acuerdo con la tabla precedente, puede observarse cémo
existen ciertas similitudes en cuanto al origen del sistema de
proteccion de servicios sociales y el modelo valenciano actual. Si
bien el énfasis en dotar de especificidad y profundidad el modelo
actual ha sido una de las claves de la ley de 2019, cabe sefialar
que la regulacién del conjunto de érganos y organismos que
permiten vehicular el sistema en diferentes aspectos (participacién,
ética, coordinacion interadministrativa, coordinacion
interdepartamental, entre otros), no estd exenta de dificultades
operativas en su desarrollo. Si bien la existencia de estos érganos
permite desarrollar en buena medida diversas funciones del SPVSS
que hasta el momento no habian sido acometidas, igualmente cabe
sefalar que es necesaria la puesta en funcionamiento de los
mismos de acuerdo con el interés general y el principio de
responsabilidad publica.

5. DISCUSION

Los resultados muestran como la evolucion de las distintas
normativas ha ido configurando un sistema donde se han ido
corrigiendo progresivamente las fracturas y deficiencias del
“antimodelo de servicios sociales” (Uceda-Maza, Dominguez-
Alonso y Martinez-Martinez, 2015, p.113). La investigaciéon que
nos ocupa permite discernir entre diferentes generaciones de leyes
de servicios sociales a lo largo del tiempo en la Comunitat
Valenciana y, al mismo tiempo, determinar las potencialidades y
limitaciones de cada uno de los modelos de acuerdo con el
contexto de cada momento y lugar.

Si bien los compromisos de los ayuntamientos en la provision y
garantia de los servicios sociales forjados en los albores del
sistema de proteccién (Andrés-Arseguet et al., 2015), igualmente
constituyen otro de los grandes compromisos del nuevo modelo
social valenciano de servicios sociales. La apuesta de las distintas
corporaciones locales en las dotaciones de recursos humanos y en
la provisiéon de las diferentes prestaciones recogidas en el catalogo
de la ley 3/2019, es uno de los pilares esenciales del modelo de
servicios sociales de la Comunitat Valenciana.
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6. CONCLUSIONES

La falta de desarrollo de los instrumentos y herramientas de
gobernanza que han sido aprobados junto con la Ley 3/2019 ha
generado un retroceso del modelo de servicios sociales valenciano
con respecto al resto de sistemas publicos de servicios sociales
autonoémicos. La falta de armonizacién de la normativa como
sucedi6é con la aprobacién de la Ley de Dependencia en el afo
2006, implico la dualidad de dos sistemas paralelos (SPVSS y
SAAD) donde este ultimo reconocia el derecho subjetivo mientras
que el otro sistema, donde a su vez se integra el SAAD, qued6
configurado bajo el precepto caracter asistencial.

La pervivencia de dicho modelo desde que fuera aprobada la Ley
5/1997, ha derivado en deficiencias, fracturas y dificultades de
gestion en la praxis e intervencidn directa cuya superacion se
encuentra en la actualidad continda en proceso.

Si bien la regulacion de los distintos instrumentos y herramientas
de gobernanza han sido necesarios para la armonizacion del
SPVSS, en las proximas décadas, igualmente dichos instrumentos
requieren de una continua reflexion, puesta en marcha y evaluacién
de las actuaciones desarrolladas y aquellas que resulten necesarias
desarrollar.
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LA OFERTA DE SERVICIOS TURISTICOS CONVENCIONALES
E INNOVADORES EN LA CIUDAD PATRIMONIAL DE OSUNA
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Escuela Universitaria de Osuna (centro adscrito a la Universidad de Sevilla)

1. INTRODUCCION

Osuna forma parte de la red de ciudades medias del interior de
Andalucia, pueblos grandes con poblacién en torno a los 20.000
hab., que suelen contar con un importante patrimonio histérico-
artistico y situarse, dominantemente, sobre la Campifia andaluza y
la cordillera Subbética. El caso de estudio, con una poblacién en
2023 de 17.418 hab. segun el INE, presenta singularidades: es
cabeza de partido judicial, cuenta con hospital comarcal y con
oferta de estudios superiores a través de una escuela universitaria
propia, lo que le dota de una clara centralidad.

En el sector turistico, aparte de su notable oferta patrimonial, ha
procurado, en las ultimas décadas, incorporarse al segmento de
actividad turistica vinculada a los valores de los espacios rurales,
pero, sobre todo, en los ultimos tiempos, esta apostando por
proyectos turisticos innovadores que le den una marca diferencial
en un mercado cada vez mas competitivo. En ese sentido se detecta
una apuesta evidente por el denominado turismo filmografico,
relacionado con las visitas a lugares de rodaje de escenas de
peliculas y series televisivas, lo que se aprovecha también para
promover a la localidad como sede de rodajes futuros. En esta
comunicacién se aborda el conjunto de la oferta de servicios y
recursos turisticos existente en la actualidad, pero diferenciando,
tras un previo trabajo de gabinete y posteriormente de campo,
entre los mas tradicionales y los que cabe calificar de innovadores.
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FIGURA1. Mapa de situacion.
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Fuente: WIKIPEDIA Die freie Enzyklopadie a partir de la Orden de 14 de
marzo de 2003, por la que se aprueba el mapa de comarcas de Andalucia a
efectos de la planificaciéon de la oferta turistica y deportiva, B.O.J.A., n°. 59,

de 27 de marzo de 2003.

2. OBJETIVO

El objetivo esencial de esta aportacion ha sido el de profundizar
en el conocimiento y valorar situacion actual y perspectivas del
sector turistico en Osuna, donde se aprecia una diversificacion de
sus productos turisticos y una especializacién en segmentos mas
innovadores (filmografico, por ejemplo, en el que una demanda
inicial estad incentivando la oferta), a diferencia de lo que acontece
en otras localidades “homoélogas”, que tienden a poner en valor
sobre todo su oferta patrimonial histérico-artistica, como sucede,
por ejemplo, en los casos de Ecija o Carmona.

3. METODOLOGIA

En cuanto a los aspectos metodologicos cabe indicar que el

procedimiento ha sido el siguiente: en primer lugar, se accedié a

la informacion estadistica del municipio disponible en el Sistema

de Informacion Multiterritorial de Andalucia (SIMA) para los anos

2015 a 2022, y, en concreto, se trabajé con la variable “Oferta

total de alojamientos turisticos por tipo de alojamiento”. En
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segundo término, se realizé una revision exhaustiva de las distintas
webs que ofrecen informacion sobre la localidad y en especial de
su oferta turistica. Finalmente se realizé un trabajo de campo en el
municipio de Osuna (28/05/2024), donde se nos facilitd
informacion interna por parte de la Oficina Municipal de Turismo.
Se visité el Centro de Innovacion Turistica de Osuna (inaugurado
en octubre de 2022), asi como otros lugares emblematicos de la
actividad turistica ursaonense en la actualidad: El Coto de las
Canteras, Museo Andaluz del Juguete Vintage Regreso a la Infancia
y area de autocaravanas.

4. RESULTADOS

En relacion con la informacion estadistica disponible en SIMA,
sintetizada en la siguiente Tabla 1, cabe destacar el incremento
significativo en el numero de plazas de alojamiento que se aprecia
en el periodo 2015-2022, cuando la oferta total pas6 de 375 a
476. Este aumento se ha fundamentado en casas rurales
convencionales y en viviendas turisticas rurales, pero, sobre todo
en los afios mas recientes, en viviendas urbanas con fines turisticos
(V.F.T.). El balance positivo debe relacionarse con la cercania a la
ciudad de Sevilla (aproximadamente a una hora por carretera o
ferrocarril, aunque en este ultimo medio los servicios son, en la
practica, mucho mas deficientes), asi como por la necesidad de
disponer de establecimientos de alojamiento para que los
visitantes accedan a los distintos servicios ofrecidos por la
localidad: turisticos, educativos y hospitalarios, fundamentalmente.
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TABLA 1. Plazas en alojamientos turisticos segun tjpologia en Osuna.

Afio | Hotel | Hostal | Pensiéon | Casas WVW.TT. | V.F.T. | Total
Rurales | Rurales
2015 257 46 32 43 - - 378
2016 211 46 32 57 12 - 358
2017 167 46 32 57 12 - 314
2018 213 46 32 57 21 - 369
2019 254 46 32 46 21 32 431
2020 254 46 32 67 21 32 452
2021 254 46 32 67 31 32 462
2022 254 46 32 67 21 56 476

Fuente: Sistema de Informacién Multiterritorial de Andalucia (SIMA) a partir
de Oferta de alojamiento turistico en Andalucia. Empresa Publica para la
Gestion del Turismo y del Deporte de Andalucia, S.A. Consejeria de Turismo,
Regeneracion, Justicia y Administracion Local de la Junta de Andalucia.

En relacién con las webs mas directamente vinculadas a la
promocion turistica de Osuna, se destacan las cinco siguientes en
la Tabla 2, con su URL principal y enlaces especificos mas
destacados, realizandose a continuacion unas observaciones sobre
el planteamiento de informacion ofrecida por cada web, en las que
se encuentran sustanciales diferencias entre ellas.

En relacion con el uso de las diferentes instalaciones turisticas,
segun los datos de afluencia de visitantes/usuarios facilitados por
la Oficina Municipal de Turismo de Osuna para el lustro 2019-
2023, resultan llamativos, aparte de las reducciones de visitas
durante los afios de las restricciones a la movilidad por motivo de
la pandemia de la Covid-19 (2020 y 2021), cébmo se producen
algunos cambios en las preferencias de los turistas. A nivel de
instalaciones publicas sigue sobresaliendo, holgadamente, la
Iglesia Colegial, pero el Monasterio de la Encarnacion y el Museo
Arqueologico superan en estas fechas, como destinos turisticos
preferentes, al museo de la localidad.
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TABLA 2. Informacién proporcionada por webs turisticas que afectan a Osuna.

Webs URL Enlaces Observaciones de contenidos
turisticas especificos
Ayuntamiento | https:/ | https://www.osuna.e | Servicio de venta de entradas a
de Osuna www.o | s/es/turismo/ monumentos.
suna.e Banneres de 4 tipos de rutas
sles/ turisticas.
Acceso a la relacion de servicios
turisticos  que  han  sido
distinguidos con el distintivo
"Compromiso de Calidad
Turistica".
Turismo de https:// | https://turismodeosu | Servicio de venta de entradas a
Osuna turism | na.es/osuna-de- monumentos (idem al anterior).
(municipal) odeos | cine-2/ Destacan enlaces a Osuna de
una.es . cine: El escenario perfecto para
/ https://turismodeosu | chas peliculas y al érea
na.esfarea- endorreica: Las Lagunas de
endorreica/ Osuna.
Turismo de la | https:// | https://www.turismo | Se hace hincapié en la riqueza
Provincia www.t | sevilla.org/es/la- patrimonial de la Villa Ducal de La
(Sevilla) urismo | provincia-de- Campifia (Osuna), pero aparecen
PRODETUR sevilla | sevilla/nuestros- ya nuevos atractivos como El Coto
.org/ | pueblos/osuna de las Canteras (la “Petra de
Andalucia”).
Andalucia https:// | hitps://andaluciades | La localidad de Osuna cuenta con
Destino de andalu | tinodecine.com/map | uno de los 17 Mapas de Cine por
Cine ciades | as-cine/ Andalucia, 13 de los cuales
(Andalucia tinode corresponden a localidades
Film cine.c concretas.
Commission) | om/
Andalucia hitps:// | https://www.andaluc | En esta web aparecen enlaces a
Turistica www.a | ia.org/es/osuna las 7 visitas imprescindibles de la
(Junta de ndaluc localidad de  Osuna: 6
Andalucia) ia.org/ correspondientes a su patrimonio
es/ histérico-artistico y una (el

Complejo Endorreico de La
Lantejuela) de caracter ambiental.

Fuente: elaboracion propia.
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También llama la atencion la abrumadora caida de visitantes a la
Plaza de Toros durante el quinquenio que se aborda, si bien es
muy probable que la cifra inicial estuviera sobredimensionada por
haber sido lugar de rodaje de determinadas escenas de la famosa
serie “Juego de Tronos” (Game of Thrones -GoT- en inglés) y el
turismo filmografico que esto suele conllevar.

TABLA 3. Evolucion y variabilidad de la afluencia de visitantes a los principales
recursos turisticos de Osuna.

Recursos 2019 2020 2021 2022 2023 % de
turisticos variacion

2019-23

Iglesia 20172 | 8320 | 11972 | 17154 | 21.630 +7,22%
Colegial

Museo de 12.246 | 2.953 6.271 8.803 8.365 -31,69%
Osuna

Monasterio 9.283 1.235 2.350 7.387 11.137 +19.97%
dela
Encarnacion

Museo 6.467 154 1117 6.040 10.781 +66,70%
Arqueolégico

Plaza de 3.062 444 896 1.727 1.197 -60,90%
Toros

Antigua 2.952 725 2.350 1.956 2.347 -20,49%
Universidad

El Coto de SID SID 9.000 | 12.000a | 30.000 | +233,3%
las Canteras aprox. Prox. aprox.

Fuente: elaboracion propia a partir de datos facilitados por la Oficina
Municipal de Turismo (Osuna).

También se dispone de datos de la instalacion privada El Coto de
las Canteras, conocida, a nivel de marketing turistico, como la
“Petra de Andalucia”, y que, segun su titularidad, ha ido
incrementado sus visitantes de manera exponencial; estimandose
que, en 2024, y s6lo hasta el mes de mayo, ya se habian alcanzado
las 35.000 visitas, por lo que se puede inferir que se ha convertido,
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de largo, en la instalacion turistica mas visitada en la actualidad de
Osuna, segun se aprecia en la Tabla 3.

5. DISCUSION

La pregunta de investigacion que cabe realizar en esta aportacion
es la siguiente: jse esta apostando, de manera efectiva, por la
diversificaciéon turistica en el municipio de Osuna de cara a hacer
mas competitivo al sector turistico en sus diferentes facetas? De la
informacién anterior cabe deducir que, cuando menos, se detectan
acciones diferenciadas respecto a las que, comunmente conocidas,
tienen lugar en localidades “homoélogas”, como pueden ser, en la
propia provincia de Sevilla, los casos de Ecija y Carmona. En ellos
el énfasis se sigue poniendo en su innegable patrimonio historico-
artistico de épocas ademas muy diversas (Carmona, en concreto,
tiene aceptada su candidatura como Patrimonio Mundial dentro de
la Lista Indicativa de Espana desde octubre de 2023).

Sin embargo, en Osuna, de los datos anteriormente expuestos, se
pueden deducir varias cuestiones:

- El incremento de las plazas de alojamiento se ha
producido, fundamentalmente, en base a aquéllas que
cabe calificar, al menos inicialmente, como mas vinculadas
al fenébmeno del turismo rural: Casas rurales, Viviendas
Turisticas de Alojamiento Rural (VTAR) y Viviendas con
Fines Turisticos (VFT).

- En las webs turisticas analizadas se aprecian énfasis
plurales, pero en los que convive la oferta patrimonial
tradicional (Osuna, como Villa Ducal, por ejemplo), con
otros mas innovadores, como el de un turismo verde o
ecologico (visita al Complejo Endorreico de La Lantejuela,
con proteccion de reserva natural); la potenciacion del
entorno geolégico-antropizado de El Coto de las Canteras
(promovido como la “Petra de Andalucia”) para visitas y
eventos; y un turismo filmico, que recibi6 un fuerte
impulso a raiz del rodaje en Osuna de escenas de la
popular serie “Juego de Tronos” (sobre todo en su Plaza
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de Toros), si bien ya se contaba con antecedentes en la
localidad.

En un siguiente nivel, aunque de manera significativa, se
puede situar la existencia de un museo sumamente
especializado, como el Museo Andaluz del Juguete
Vintage Regreso a la Infancia, que superd, en 2023, las
6.000 visitas, reconocido como servicio turistico
distinguido con el distintivo "Compromiso de Calidad
Turistica", dentro del Sistema Integral de Calidad Turistica
Espafiola en Destinos (SICTED); asi como el impulso a su
area de autocaravanas, localizada a 400 metros de la
autovia A-92, como recinto asfaltado, con plazas
delimitadas, sombra, iluminacion nocturna y abierto
durante todo el afio con caracter gratuito, puesto que se
trata de un sector en auge (Moreno y Lopez, 2018), donde
se pretende aprovechar, en este caso, la renta de situacién
ursaonense.

En cuanto a los visitantes a los distintos destinos,
sobresale como, en los ultimos anos, El Coto de las
Canteras, con mas de 30.000 visitas anuales, ha
conseguido superar a la emblematica Iglesia Colegial (unas
22.000 visitas anuales), a significativa distancia del
Monasterio de la Encarnacion, Museo Arqueoldgico,
Museo de Osuna, el mencionado Museo del Juguete
Vintage, la Antigua Universidad y la Plaza de Toros, por
este orden.

También en todo este debate hay que incorporar el acceso del
municipio a ayudas procedentes del Plan de Recuperacion,
Transformacion y Resiliencia financiado por la Union Europea-Next
Generation EU, sobresaliendo el Plan de Sostenibilidad Turistica en
Destino (PSTD) OSUNA SOSTENIBLE 2023-2025, para el que
obtuvo mas de 2,7 millones de euros; pero también el proyecto
OSUNA INNOVA TURISMO, subvencionado a través del “Programa
de ayudas para la transformacién digital y modernizacion de las
entidades locales que forman parte de la Red de Destinos
Turisticos Inteligentes (DTI)”, con unos 100.000 euros mas, a
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implementar, en principio, en la anualidad noviembre 2022-
noviembre 2023, aunque finalmente se ha resuelto en mayo de
2024.

En el PSTD las 17 acciones definitivamente aceptadas se agrupan
en cuatro bloques con el siguiente reparto porcentual: 1. Transicion
verde y sostenible (30,70%); 2. Mejora de la eficiencia energética
(20,36%); 3. Transicion digital (19,43%); y 4. Competitividad
(29,49%). Sobre el territorio, un tercio de las inversiones se
seguiran concentrando en las proximidades de La Colegiata, si bien
hay que indicar que el entorno de El Coto de las Canteras no se
encuentra muy distante de la misma. También sobresale el gasto
vinculado a los aspectos ambientales (en concreto a sus
ecosistemas endorreicos, en el entorno de Las Turquillas y lagunas
de La Ballestera y Calderén) y su conectividad con el nucleo
urbano; asi como todo lo relacionado con la digitalizaciéon de la
actividad turistica. Estos ultimos aspectos son los que también
sobresalen en el proyecto OSUNA INNOVA TURISMO, de la red de
Destinos Turisticos Inteligentes (DTI): creacién de una Plataforma
Geoespacial de Informacion Turistica u Observatorio Turistico y de
un Sistema de Reservas de Recursos Turistico-Culturales.

6. CONCLUSIONES

En definitiva, cabe concluir que en Osuna se detectan, en los
ultimos anos, cambios evidentes en la diversificacion de su sector
turistico, si bien alguno muy exitoso, como el del Coto de las
Canteras, de propiedad y gestion privada, se fundamenta en un
marketing bastante impostado, basado en llamativas esculturas y
relieves de inspiraciéon ibera (disneyzacion en la oferta turistica).

Es por ello por lo que no debe extranarnos que desde el
Ayuntamiento se apueste por promocionar productos mas
tradicionales, como son los patrimoniales, pero también otros
innovadores (como los ambientales de los ecosistemas lagunares y
el consiguiente turismo ornitolégico; o el autocaravanismo, tan en
auge), todo ello a través de la potenciacion de la digitalizacién del
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sector, en la que las ayudas antes referidas (PSTD y DTI) tienen
mucho que decir.

En este sentido hay que destacar que el acceso a las mismas fue
muy competitivo. Por ejemplo, en una convocatoria de escala
estatal, se concedieron 30 PSTD para toda Andalucia, 21 a
ayuntamientos, pero sélo uno mas a municipio sevillano: Ecija, en
concreto, con cuantia aproximada. En las ayudas para DTI se
estimaron finalmente 13 para el conjunto andaluz, de las cuales 10
fueron para ayuntamientos, siendo en esta ocasion Osuna el Unico
aprobado para la provincia de Sevilla (puntuacién de 69).

En definitiva, nos encontramos, por tanto, ante un ayuntamiento
muy proactivo para potenciar, entre otros, el sector turistico, y
aunque la iniciativa privada apueste por una rentabilidad a corto
plazo basada en una oferta que podria calificarse como mas
espuria, si bien exitosa (EIl Coto de las Canteras), a nivel
institucional se opta por segmentos mas sélidos, como la actividad
filmografica, asi como por el autocaravanismo. No obstante, no sé
deben olvidar, obviamente, sus innegables valores patrimoniales
tradicionales, sobre todo histérico-artisticos (La Colegiata como
“buque insignia”’), y también ambientales (sistemas lagunares). Asi
pues, todo ello, favorece que se conforme una diversa oferta
turistica local basada tanto en elementos tradicionales como en
otros mas novedosos (El Coto de las Canteras), que actualmente
atrae a numerosos visitantes y favorece una mayor diversificacién
de los servicios de restauracion y hosteleria que se prestan en el
municipio.
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LOS IMPACTOS DE LOS MOVIMIENTOS URBANOS EN LAS
POLITICAS PUBLICAS: EL CASO DE SALVEM PARCENT
(ALICANTE) Y LOS SERVICIOS ASOCIADOS AL HABITAR

JUAN MIGUEL RAFET SORIANO
Universitat de Valéncia

1. INTRODUCCION

En esta ponencia se analizan los impactos a largo plazo de los
movimientos en defensa del territorio en las politicas locales y los
servicios relacionados con el habitar. El derecho a los servicios del
habitar es fundamental para garantizar la calidad de vida de los
individuos y las comunidades. Este derecho implica el acceso
adecuado y equitativo a servicios basicos como agua potable,
saneamiento, electricidad, educacion, salud y transporte. Estos
servicios no solo son esenciales para la supervivencia, sino también
para el desarrollo personal y colectivo, permitiendo una vida digna
y la plena participaciéon en la sociedad (Giglia 2012). Los
movimientos sociales tienen un papel fundamental para que estos
servicios sean accesibles, equitativos y de calidad para todas las
personas.

El caso de estudio se centra en el conflicto urbanistico en Parcent,
un pequefio municipio en Alicante. En enero de 2006, el
Ayuntamiento aproboé tres Programas de Actuacién Integrada (PAI)
que implicaban la construccién de 1,800 viviendas en cerca de 2
millones de metros cuadrados, afectando la Sierra del Carrascar. La
asociacién "Veins de Parcent" se formé para detener estos planes.
En las elecciones municipales de 2007, la asociacion se integré en
Ciudadanos de Parcent, ganando las elecciones y paralizando los
planes urbanisticos. El nuevo gobierno municipal promovié la
participacion ciudadana, desarrollé politicas para mejorar la calidad
de vida y preservé el paisaje natural. EI movimiento ciudadano
también impulsé la transparencia y la rendicion de cuentas en la
gestion municipal.
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1.1. Dificultades estudio de los impactos de los movimientos sociales.

Los conflictos por el espacio en entornos urbanos y rurales, como
el caso de Parcent, son un reflejo de las dinamicas sociales,
econdmicas y politicas que operan en una sociedad. Este conflicto
revela desigualdades, tensiones y disputas de poder dentro de la
comunidad, e influyé directamente en el disefio de los servicios
asociados al habitar.

El analisis de los impactos de los movimientos sociales se ha
enfrentado a varias dificultades, a pesar del desarrollo académico
sobre estos movimientos en las ultimas décadas. Estas dificultades
se deben a la complejidad inherente de los movimientos y grupos
de interés. Los impactos de los movimientos sociales son diversos
y dificiles de categorizar, lo que complica su analisis. Estos
impactos incluyen cambios politicos, transformaciones culturales y
socioeconémicas, cada uno con desafios metodolégicos Unicos,
desde la medicion de cambios politicos hasta la evaluaciéon de
transformaciones culturales sutiles y a largo plazo.

Las dificultades especificas en el analisis de los movimientos
sociales incluyen limitaciones metodolégicas, sesgos en la
seleccion de muestras, seleccion sesgada de movimientos
"simpaticos", limitaciones en la codificacién de datos y la dificultad
de extrapolar resultados. Ademas, hay confusién conceptual entre
los términos impactos, resultados, logros y consecuencias (lbarra
Guell, Marti i Puig, Y Sribman Mittelman, 2021; Biggs Y Andrews,
2015; Burstein Y Linton, 2002; Buigni, 1998; Aguilar en |barra
Guell, Marti i Puig, Y Sribman Mittelman, 2021). Para abordar estas
dificultades, se propone un estudio integral que combine métodos
cuantitativos y cualitativos, permitiendo una evaluacibn mas
completa y precisa de los impactos de los movimientos sociales
buscando superar las limitaciones actuales en el analisis de los
movimientos sociales y proporcionar una comprension mas
profunda y matizada de sus impactos en la sociedad.
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1.2. Los Salvem ;Movimientos en defensa del territorio o movimientos
urbanos?

Los movimientos urbanos se centran en resolver problemas
especificos de las areas urbanas, como vivienda, transporte,
espacios publicos, servicios publicos, acceso equitativo, justicia
social y sostenibilidad (Castells 1986, Costa y Marti 2010). Por
otro lado, los movimientos en defensa del territorio protegen
tierras y recursos naturales de actividades dafinas como desarrollo
urbano e infraestructuras a gran escala (Hector 2010, Ibarra et al
2018). Aunque difieren en enfoque (urbano y rural), comparten la
lucha por justicia, derechos, sostenibilidad y servicios publicos
como el agua potable, saneamiento, electricidad, educacion, salud
y transporte

Los movimientos "Salvem" en la Comunidad Valenciana defienden
el patrimonio cultural, natural y urbanistico contra desarrollos
masivos y cambios paisajisticos. Han mostrado efectividad en la
proteccion ciudadana frente a intereses de desarrollo capitalista a
corto plazo.

Cucé (2009) analiz6 el desarrollo urbanistico de Valencia a finales
de los noventa y la aparicion de diversos movimientos "Salvem" en
la  capital valenciana. La globalizacion ha afectado
significativamente la urbanizacién en Valencia, transformando la
comarca de |I'Horta y conectando mejor el espacio local con los
flujos globales. Los proyectos espectaculares promovidos por las
instancias de poder, como las torres de Calatrava y Sociopolis, han
generado protestas ciudadanas y movilizacién, destacandose el
movimiento "Salvem el Botanic", que ha influido en diversas
experiencias reivindicativas en el Pais Valenciano.

Estudios como los de Torres (2008) y Gonzalez (2006) destacan la
diversidad y efectividad de estos movimientos, que han paralizado
proyectos urbanisticos en Valencia y han imaginado alternativas
frente a la especulacion. La globalizacion ha transformado la
urbanizacién valenciana, generando movilizaciones como "Salvem
el Botanic" contra proyectos como las torres de Calatrava y
Sociopolis. Momp6 (2018) muestra como movimientos urbanos en
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el Cabanyal han adaptado estrategias frente a desarrollos,
promoviendo cambios sociales y tacticas de resistencia.

Ambos tipos de movimientos comparten desafios frente a politicas
y proyectos de desarrollo urbano y rural.

2. OBJETIVOS Y METODOLOGIA

Esta ponencia tiene como objetivo analizar los impactos de los
movimientos Salvem y su relacién con las politicas publicas locales
y los servicios relacionados con el habitar.

Los objetivos especificos de este trabajo son:

- Analizar los impactos del movimiento y los factores que los
han provocado.

- Examinar las transformaciones socioculturales 'y
socioterritoriales.

Para analizar los impactos del movimiento en defensa del territorio,
especificamente el caso de Salvem Parcent, se consideran diversas
variables que afectan a su desarrollo y efectividad. A continuacion,
se detallan las variables independientes, preguntas clave y
categorias de analisis.

En cuanto al contexto territorial, se exploran los factores
socioterritoriales que influyeron en su desarrollo: ubicacion
geografica, topografia, caracteristicas demograficas,
infraestructuras y servicios locales, asi como accesibilidad vy
espacios publicos disponibles.

En el ambito politico y legal, se evalia cbmo estos contextos han
impactado las actividades del movimiento: la dinamica politica local
y nacional, posicion de partidos politicos, presion de grupos de
interés y el marco legal urbanistico.

Respecto a los recursos locales y capacidad de movilizacion, se
analiza cdmo las infraestructuras y recursos locales han influido en
la movilizacion del movimiento.

Se presentan también las variables dependientes, preguntas y
categorias de analisis: la ejecucion de proyectos urbanisticos
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objetados, los objetivos iniciales del movimiento, los cambios
politicos y legislativos resultantes, los cambios culturales y sociales
persistentes, y el impacto en la trayectoria de los activistas.

Para abordar estas preguntas de investigacion, se realizaron tres
entrevistas en profundidad a miembros clave del movimiento entre
los que se encontraba el alcalde del municipio, una de las personas
de la asociacion que se integré en el gobierno local ejerciendo de
concejal de urbanismo y cultura y una activista de la plataforma,
ademas de revisar medios de comunicacion, documentos oficiales,
bibliografia y datos demograficos y econémicos de fuentes como
el Portal Argos GVA y otras bases de datos oficiales.

Este analisis exhaustivo de variables y categorias proporciona una
vision integral de los factores que moldean el movimiento Salvem
Parcent y su capacidad para defender el territorio e incidir en los
servicios publicos relacionados con el habitar

3. RESULTADOS

El 11 de marzo de 2006, el colectivo Veins de Parcent organizé
su primera manifestacion publica contra los planes urbanisticos,
atrayendo a unas 2.000 personas y recibiendo amplia cobertura
mediatica. Pocos dias después, el 22 de marzo, realizaron una
concentracion espontanea durante la visita del presidente de la
Diputacion Provincial de Alicante para impedir la inauguraciéon de
la nueva plaza del pueblo.

En 2007, la plataforma se consolidé formalmente con el apoyo de
500 personas y establecié un gabinete de prensa dirigido a medios
clave, lo que les ayudo6 a captar la atencion de la prensa nacional
e incluir los conflictos urbanisticos en la agenda politica. Esto llevo
a la cobertura en programas de televisién como "Linea 900" de La
2 de RTVE.

El colectivo, que incluia a muchos residentes europeos,
especialmente britanicos, utiliz6 métodos simbdlicos y econémicos,
como la venta de camisetas con el lema "Soc de Poble".
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Su estrategia incluy6é la recogida de firmas, la presentacion de
alegaciones y la movilizacion de los grupos parlamentarios, asi
como la internacionalizacion del conflicto, llevandolo al Parlamento
Europeo.

La internacionalizacion del conflicto logré que el Comité de
Peticiones del Parlamento Europeo admitiera a tramite sus quejas
en 2006, lo que llevé a visitas in situ de parlamentarios europeos.
Esto dio lugar a la emision de los informes Auken y Fortuo, que
han sido fundamentales para poner de relieve las practicas
urbanisticas en la Comunidad Valenciana y para impulsar reformas.
El debate generado por estos documentos ha contribuido a una
mayor conciencia sobre la importancia de la planificacién urbana
sostenible y el respeto a los derechos de los propietarios y al
medio ambiente.

El Sindic de Greuges apoy6 la causa, recomendando suspender los
programas urbanisticos y solicitando informes de suficiencia hidrica
a la Confederacion Hidrografica del Jucar.

Durante las elecciones municipales de 2007, Vecinos de Parcent,
en alianza con otros partidos, logré6 formar parte del gobierno
local. Aunque con limitados recursos econémicos y enfrentandose
a poderosas empresas promotoras, el colectivo continué sus
acciones reivindicativas. La crisis inmobiliaria de 2008 fortalecio
su posicion, con informes desfavorables a los planes urbanisticos
por parte de la Confederacién Hidrografica del Jucar y la Consejeria
de Medio Ambiente.

164



TABLA 1. Evolucion resultados elecciones municipales Parcent.

Elecciones 2007 2011 2015 2019
Municipales
CDP 378 votos 434 votos 351votos 359 votos
5 concejales 6 concejales 5 concejales 5 concejales
PP 338 votos 239 votos 179 votos 191 votos
4 concejales 3 concejales 3 concejales 2 concejales
PSOE Sin lista Sin lista 99 concejales Sin lista
1 concejal

Fuente: portal Argos GVA.

En 2009, la Comision Territorial de Urbanismo rechazé los tres PAl,
basandose en estos informes. Veins de Parcent continué su lucha
y se presentdé nuevamente a las elecciones municipales de 2011,
ganando y mejorando la participacion ciudadana en la elaboraciéon
del nuevo Plan General, aprobado en 2019.

“Le pedimos de la Generalitat Valenciana que nos devolverian los
PAl para subsanar y tramitar y nos lo denegaron... En el gobierno
de entonces (el PP) el tema se preocupaba muchisimo de que el
hecho (la paralizacion de los PAl) fuera una victoria de Parcent
contra la Generalitat, porque el tema agarré mucho viento y
saliamos en el Telediario de la primera y dijeron “aqui que pasa. E/
informe Auken decia que si ellos no cumplian Europa de cumplir
nosotros tampoco. Nosotros les dijeron que éramos institucion y si
ellos (Gobierno de la Generalitat) los aprobaban hariamos lo que
tengamos que hacer. La gente del pueblo es libre de organizarse,
de manifestarse y decir lo que quiera. Y en la sequnda reunioén en
agosto, nos djjo vale, pues ya nos comunicaremos en octubre que
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habian denegado a los PAl En la resolucion definitiva dieron 20
dias. Es que ni se contestaron en las elecciones de éste ni nada un
dia definitiva. Creo que nosotros tuvieron cierta dosis de suerte”
(E1).

El caso del movimiento Salvem Parcent es paradigmatico de los
movimientos en defensa del territorio durante y al final de la
burbuja inmobiliaria. Se pueden destacar tres etapas principales de
la acciéon del movimiento.

En primer lugar, la constitucion como plataforma de lucha contra
los planes del Ayuntamiento y las empresas promotoras que
pretendian multiplicar la urbanizacién de este pequeio municipio
de Alicante. Entre las acciones de esta etapa destaca la
organizacion y el disefio de una estrategia clara para paralizar tres
planes urbanisticos promovidos en 2006, la creacién de la
asociaciéon Veins de Parcent y la consecucién de la "Doctrina
Parcent" a partir de la sentencia del Tribunal Superior de Justicia
(TSJ) de la Comunitat Valenciana que paralizé cautelarmente el PAI
del Repla, cuestionando la “sostenibilidad” de los planes
urbanisticos.

“Si diseAiabamos hacer una accion de la plataforma tenia que ser
por unanimidad y tenias que convencer a la gente para que se
sumara a esa iniciativa.” (E2).

En segundo lugar, la institucionalizacion de la élite de la plataforma
mediante la incorporacion de varios activistas en las listas
electorales del gobierno municipal. Este grupo gestioné Ila
paralizacion de los planes urbanisticos en colaboracion con el
gobierno de la Generalitat Valenciana, bajo la presion de varios
informes y visitas de eurodiputados que examinaron el urbanismo
desarrollado en la Comunidad Valenciana durante la burbuja
inmobiliaria.

Respecto a la polarizacién de las posiciones sobre los proyectos
de PAI:

“Brutal, una polarizacion brutal. El pueblo estaba totalmente

dividido. Nosotros decimos guerra civil, pero es que era algo asi.
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Habia familias que entre ellos rastreaban cuando se miraban. Pero
fue evolucionando esto, pues fue el primer encuentro en medio del/
nuevo discurso de investidura que lo acordamos asi, la primera
tarea que tenemos en el pueblo no son los PA/, no es la economia,
no es abrir la piscina en verano. La primera tarea es acabar con
esta situacion social, o sea que todos tenemos que hablarnos y
asentarnos en una mesa a desayunar y poder hablar si a alguien le
gustan los PAl o no. Sin chillar.” (E°).

Respecto a la accesibilidad de los servicios publicos de agua
ligados a la construccién de los tres proyectos urbanisticos:

“Entre muchas soluciones (en la paralizacion de los PAl) estaba
desistir por parte del Ayuntamiento. Pero tenemos que calcular
como estaba la cosa. Nosotros intentabamos que quien tenia la
responsabilidad (de aprobar definitivamente los PAl) era la
Consejeria que cumplira la ley con unos informes negativos y
subsanables, porque un informe de especies es insubsanable. Tu
no puedes decir que vas a colocar dos especias alli y creé un
habitat, mentira. Cuando la Conselleria decia que iba a traer agua,
cde donde? ;Vas a traer agua del cielo?” (E1).

Por ultimo, el impacto a largo plazo de la movilizaciéon de Veins de
Parcent. No se construyeron los tres planes urbanisticos, lo que ha
contribuido a que no se encareciera el acceso a la vivienda.
Ademas, tras la aprobacion del plan general, se produjo una
renovacion generacional en el gobierno municipal, logrando
despolarizar el conflicto urbanistico de la primera década de este
siglo en Parcent e introducir mecanismos de calidad democratica.

Destaco una serie de factores que tienen influencia en las etapas
anteriormente sefaladas:

Factores socioterritoriales del caso: Municipio de unos 1,000
habitantes enclavado en la Vall del Pop. Poblacion compuesta por
una mezcla de residentes locales y europeos jubilados,
especialmente britanicos, lo que implica una proporcion
significativa de personas mayores y personas de mediana edad con
formacion superior. La economia local se basa en la agricultura,
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especialmente en el cultivo de uvas y citricos, asi como en el
turismo rural. Importancia de la preservacion del modo de vida
tranquilo, alejado de las grandes masificaciones turisticas de la
costa.

Factores de ambito politico: Apertura de la estructura de
oportunidades politicas al ser una poblacién pequena que no
depende de la estructura de partidos politicos, lo que facilité la
creaciéon de una coalicion electoral en la que se integraron los
lideres de la plataforma en defensa del territorio.

Factores de recursos locales y capacidad de movilizacién:
Importancia de la institucionalizaciéon del movimiento que reduce
los gastos relacionados con las actividades de la plataforma. Gran
capacidad organizativa y comunicativa por parte de la plataforma
y rendicion de cuentas e informacién posterior por parte del
gobierno local.

4. CONCLUSIONES

El estudio del caso de Parcent muestra como los movimientos en
defensa del territorio, como "Veins de Parcent", pueden influir de
manera significativa en las politicas locales y en la calidad de vida.
Este movimiento evité la construccién de 1,800 viviendas que
habrian afectado la Sierra del Carrascar. Respecto a los servicios
ligados al habitar, cabe destacar la introduccion de mecanismos de
mejora la calidad democratica en la gestion municipal, se evitd que
se urbanizara sin construir evitando gastos de mantenimiento con
coste a las arcas municipales y se garantizo el servicio de agua que
hubiera mermado la disponibilidad de este servicio con la
construccion de los tres planes.

La integracion de "Veins de Parcent" en el partido Ciudadanos de
Parcent y su victoria en las elecciones de 2007 ilustran como la
movilizacidén y participacion ciudadana pueden provocar cambios
politicos importantes, paralizando planes urbanisticos vy
promoviendo una gestion municipal mas transparente vy
participativa.
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El movimiento "Salvem Parcent" es un ejemplo de la efectividad de
los movimientos en defensa del territorio, logrando no solo detener
proyectos no sostenibles, sino también influir en la creacion de
politicas mas respetuosas con el medio ambiente y la calidad de
vida.

El estudio también destaca las dificultades metodolégicas y
conceptuales en el analisis de estos movimientos debido a su
complejidad y diversidad de impactos. Se sugiere una combinacién
de métodos cuantitativos y cualitativos para una evaluacién mas
completa.

La institucionalizacién del movimiento, con lideres incorporados en
el gobierno municipal y el uso efectivo de recursos locales y
estrategias de comunicacién, fue crucial para su éxito.

La movilizacién de "Veins de Parcent" no solo evité la urbanizaciéon
masiva, sino que facilit6 una renovacién generacional en el
gobierno municipal, despolarizando el conflicto y promoviendo una
gestion mas equilibrada y sostenible.

Factores como la composicién demografica, la economia local
basada en la agricultura y el turismo rural, y la apertura de
oportunidades politicas en un entorno no dominado por grandes
partidos fueron esenciales para el éxito del movimiento. Estos
factores subrayan la importancia de preservar un modo de vida
tranquilo y resistir la masificacién turistica.

En resumen, el caso de Parcent ilustra como los movimientos en
defensa del territorio pueden generar cambios significativos en las
politicas locales, fomentar la participacion ciudadana y promover
una gestion mas sostenible y transparente del territorio.
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1. INTRODUCCION

El presente trabajo tiene como objetivo valorar la presencia de las
actividades y servicios creativos para el turismo en tres ciudades
espanolas, Barcelona, Madrid y Servilla y su papel en la generacion
de experiencias en los usuarios; ademas las propuestas analizadas
se compararan con actividades similares de otras dos ciudades
europeas (Amsterdam y Londres), analizando similitudes,
lineamientos y divergencias.

El trabajo aborda algunos aspectos del turismo creativo, definido
por la OCDE (2014) “como una convergencia entre el turismo y la
economia creativa, generando actividades basadas en el
conocimiento que conectan productores, consumidores y lugares”.
Este tipo de turismo, donde se priorizan los servicios o productos
de co-creacion (Richards, 2011) se presenta como una tendencia
global que busca enriquecer la experiencia del viajero a través de
la interaccion con la cultura local, el arte y la creatividad. En dltima
instancia, estas practicas subrayan la relevancia creciente del 'giro
cultural', un concepto clave en Ciencias Sociales que ha sido
denominado de diversas maneras (paradigma de la movilidad, giro
creativo, giro performativo) y que se ha convertido en un eje central
de la estructuracion del mundo actual (Richards, 2018).

En un inicio estos postulados, basados en la importancia de la
innovacion y la creatividad para el desarrollo econémico, parten
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del pensamiento de organismos multilaterales como la Comisién
Europea (2010), la OCDE (2014), o la UNESCO (2022). También,
esta tendencia responde, a que la cultura es vista como parte
fundamental de la identidad local, la calidad de vida, y como un
sector competitivo con impacto en el turismo, la creatividad, la
innovacion, el crecimiento urbano, la regeneracion y el bienestar
de las ciudades (Montalto et al., 2019).

Son ideas que confluyen con las transformaciones del sector
turistico, que pretende alejarse de modelos masivos y
estandarizados. Asi, 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, se incluyen
innumerables matices en la oferta, basados en la provisién de
“experiencias” y de “significados adicionales” (Richards, 2011).
Estos responden a un aumento de la competitividad de los destinos
y también, al cambio de los gustos de los viajeros, que aprecian y
buscan experiencias Unicas y “supuestamente auténticas”, para el
bienestar personal, con el deseo de involucrarse activamente con
la cultura y el contacto con “gente real” (Remoaldo et al.,, 2020;
Binkhorst Y Den Dekker, 2009).

2. OBJETIVOS Y METODOLOGIA
Los objetivos que pretende este trabajo son los siguientes:

- Valorar la presencia de servicios de turismo creativo, cuya
oferta se basa en proporcionar una experiencia exclusiva,
personalizada y alternativa a las actividades turisticas
tradicionales, en tres destinos espafoles urbanos, de
componente cultural esencial, y con una presencia de
turismo internacional significativa (Barcelona, Madrid y
Sevilla).

- Ver en qué medida la presencia de turismo creativo en los
tres destinos es similar o no a la oferta en otros nucleos
urbanos europeos, competidores con las tres ciudades
espafiolas: Amsterdam y Londres.
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- Comprender como los usuarios perciben el servicio de
turismo creativo consumido en las ciudades mencionadas,
basandonos en la confeccion y analisis de redes
semanticas para identificar temas clave.

Para el analisis inicial de la presencia de actividades creativas se
ha seguido la siguiente secuencia metodolégica, basicamente de
naturaleza cualitativa.

I.- Analisis de webs, plataformas en linea, de productos vy
experiencias turisticas, fundamentalmente Tripadvisor y Viator.
Estos portales, ademas de ser una forma de poner en valor la oferta
turistica del destino, funcionan como una guia creada por los
turistas y visitantes, pues en ellas pueden poner sus fotografias,
comentarios -positivos y negativos-, actuando como un foro. La
busqueda se realiz6 mediante el buscador google, con la
modalidad de busqueda personalizada, utilizando el siguiente
cédigo de busqueda: nombre de la ciudad+ plataforma+
creativity+ experience. De estas web se ha obtenido un listado de
servicios creativos para el turismo; y por otro lado, se han extraido
los comentarios de los viajeros en los servicios consumidos. Para
valorar el conjunto de las ciudades y poder compararlas, se han
estudiado los comentarios de la version en inglés de las
plataformas, dirigidos a un consumidor internacional.

Il.- Elaboracion de un catadlogo de servicios creativos para el
turismo ofertados en las ciudades (cuadro 1).

lll.- Confeccion y analisis de redes semanticas (figuras 1 al 5) que
permitan comprender las relaciones entre los diferentes servicios
creativos que se ofertan y las experiencias, sensaciones de los/as
usuarios/as. Para la elaboracion de estas redes se utilizé el
software (VOSviwer). Este, de acceso gratuito, fue disefiado, en un
principio, para visualizar y analizar redes bibliométricas; no
obstante, interesa por disponer de funciones de mineria de texto,
que pueden utilizarse para construir y visualizar redes de
concurrencia de términos importantes extraidos del conjunto de los
comentarios de los usuarios. Con la representacién visual se han
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identificado las principales tematicas (clusteres de colores) y los
patrones de relacion (conexiones) entre diferentes términos,

El trabajo tiene una vocacion de aproximacién y como limitaciones
deben considerarse que alguna tipologia de la oferta no aparezca
reflejada y que los comentarios de los usuarios pueden no abarcar
la opinién de todos, ni de todas las actividades; no se han
desechado los comentarios negativos, aunque estos son
minoritarios; se ha recopilado, por un lado, toda la oferta creativa
que recogen las webs de referencia y, como minimo 50
comentarios para cada una de las ciudades.

3. RESULTADOS.

Los resultados aparecen reflejados en el cuadro 1 y en las figuras
1 a 5 y muestran una gran diversidad en la oferta de turismo
creativo. Aunque a través de estas metodologias no es posible
valorar la intensidad ni el impacto en términos econdémicos, de
poblacién empleada y de usuarios de los servicios creativos, si cabe
sefalar como primera aproximacién que la implantacién de este
tipo de oferta supone una alternativa al turismo de masas
tradicional, al menos en el discurso. En las cinco ciudades
analizadas se observa un interés por ofrecer servicios y
experiencias turisticas mas alla de los lugares turisticos
tradicionales. Asi en el discurso se hace énfasis en la experiencia
personalizada, basada en grupos pequefios donde la cultura local,
el contacto con los residentes de la ciudad, las artes, las industrias
creativas y la gastronomia son los leitmotiv. A nuestro juicio, no
obstante, el énfasis varia en el tipo de servicio creativo ofertado en
funcion de la ciudad: asi, en las ciudades de Barcelona y
Amsterdam, hay una fusién mas moderna e innovadora de arte y
disefo, mientras que en Madrid y Sevilla se destaca mas la tradicion
cultural y la autenticidad histérica.
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Aunque también puedan quedar tematicas o tipo de servicios
turisticos no incluidos, el analisis ha permitido distinguir diversidad
tematica con al menos las siguientes tipologias de actividades
(Tabla1): talleres artisticos, con una amplia variedad de temas,
clases de danza en diferentes modalidades, rutas personalizadas
con participacion del turista, acompafiamiento de un fotografo
profesional para realizar un reportaje personalizado, clases de
idiomas exprés, cursos de cata y degustacién de productos tipicos,
clases culinarias en estudios pero también en domicilios
particulares, rutas gastronémicas con un componente tematizado
muy alto y/o rutas tematicas, practica de deporte, oferta
relacionada con la espiritualidad y, finalmente, rutas gamificadas.

En la serie de servicios turisticos, que puede considerarse amplia y
variada, aparecen propuestas mas clasicas relacionadas con la
cultura, la historia, la gastronomia como son las rutas, con
degustacion o cata, y otros mas especificos relacionados
fundamentalmente con los talleres o los cursos, que pueden
considerarse experiencias mas creativas, con una participacion muy
activa del turista. En este sentido puede senalarse que algunas de
las actividades supuestamente vendidas o catalogadas como
creativas responden a propuestas tradicionales, como las rutas,
aunque modernizadas o adaptadas a los gustos actuales.

Tanto en la tabla 1 como en las redes semanticas se puede apreciar
una puesta en valor de la cultura local, con raices en los
componentes de identidad territorial: Amsterdam, el queso y los
canales o el pintor Rembrandt como icono artistico; Barcelona,
Gaudi y la elaboracion de mosaicos; Londres y la tradiciéon de tomar
el té y elaboracion de scones, en localizaciones mundialmente
conocidas como el Tamesis o el Palacio y jardines de Kensinton;
Madrid y las tapas; o Sevilla y el flamenco. Para el caso de las
ciudades espafolas se comparten algunos temas, relacionados con
la autenticidad de la cultura espafiola; por ejemplo, se ofertan
cursos y clases de flamenco o catas de aceite de oliva para turistas
tanto en Madrid como en Sevilla (aunque en Sevilla la oferta es mas
amplia), al tiempo que las clases culinarias, para la elaboracién de
paella, sangria etc. se pueden realizar en las tres ciudades.
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Con respecto a los talleres de artesania o los cursos la casuistica
en amplia; en muchos puede reconocerse una base territorial (el
cuero y el Rastro en Madrid; curso de diamantes en Amsterdam;
curso de mosaicos en Barcelona; elaboracion de azulejos con estilo
local en Amsterdam y Servilla); hay otros que responden a la
iniciativa de un artesano o promotor (ceramica, sombreros, talleres
de dibujo; street art), donde el pretexto o el consumo es la ciudad.

Al tiempo que se observan algunas actividades muy centradas en
las tradiciones o en la esencia de los lugares, otras responden a
tendencias globales como por ejemplo la oferta de yoga y
deportes, bailes latinos, como el tango en Barcelona, la salsa en
Amsterdam y Madrid, o el ambiente Country en Londres. En este
sentido, se es de la opinidon que la estrategia de marketing que
prima es ofertar una localizacion iconica en la ciudad para la
practica de la actividad, o la conexién con el ambiente cosmopolita.

Con respecto a las experiencias de los turistas, y en términos
globales, estos destacan la conexion emocional con las
experiencias creativas, ya sea a través de la inmersion en la historia
y las tradiciones (Madrid y Sevilla) o la participacion en escenas
artisticas contemporaneas (Amsterdam, Barcelona y Londres). En la
mayoria de los casos las redes semanticas elaboradas muestran
como las actividades presentadas son valoradas muy
satisfactoriamente, y responden a la tendencia de proporcionar
experiencias Unicas, personalizadas y auténticas en los turistas. Asi,
se pueden apreciar, en relacion con las actividades, como aparecen
mencionadas en multiples ocasiones las palabras o frases:
“experience”, “great experience’, “great time’, “wonderful time’,
“fun”, "fun experience”, “wonderful time”, “wonderful experience’,
“enjoyable’, “fantastic”, “great time’, etc. Cabe sefalar, ademas,
como en multiples casos la figura del guia, instructor, facilitador,
etc. realiza un papel esencial en la actividad y en la satisfaccion del
turista.
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FIGURA 1. Red semadntica de los comentarios de usuarios de servicios
creativos para el turismo. Londres.

FIGURA 2. Red semantica de los comentarios de usuarios de servicios
creativos para el turismo. Amsterdam.
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FIGURA 3. Red semantica de los comentarios de usuarios de servicios
creativos para el turismo. Barcelona.

FIGURA 4. Red semantica de los comentarios de usuarios de servicios
creativos para el turismo. Madrid.
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FIGURA 5'. Red semdntica de los comentarios de usuarios de servicios
creativos para el turismo. Cjudad de Sevilla.

Spanish
good conversation enjoyable experience

menu

lesson m

. “instructor

Fuente: elaboracién propia a partir de los comentarios de los usuarios en las
plataformas Tripadvisor y Viator

4. CONCLUSIONES

Los resultados muestran una significativa implantacion, en
términos de oferta publicitada, de la tipologia de turismo creativo
en las webs analizadas y para las ciudades de estudio. Asistimos,
en cualquier caso y en opinion de los autores, a la descripcion de
actividades para el consumo, como lo es la propia ciudad
(Mansvelt, 2008), en términos de una “economia cultural del
espacio”’, que se muestra poblado de simbolos, oferta de
experiencias y objetos en el contexto del capitalismo posfordista y
la posmodernidad (Terkenli, 2002; Trivi, 2018).

No obstante, los datos no permiten valorar la magnitud del
fendbmeno mas alla de que su presencia en las plataformas
analizadas es muy importante. A pesar de ello, se trata de indicios
que abren lineas de debate sustanciales:

- ¢En qué medida el turismo creativo es una alternativa al
turismo de masas?

1 Fuente de las figuras 1 a 5: elaboracién propia a partir de los comentarios de
los usuarios en las plata-formas Tripadvisor y Viator.
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- Las posibles conexiones de este tipo de actividades con
los activos creativos y culturales (clases creativas) (Florida,
2002).

- Si las actividades ofertadas responden realmente a la
tipologia estudiada, con participacion activa del turista y
un contacto real con la poblacién local, o si algunas
constituyen propuestas tradicionales modificadas (ej. rutas
gastronémicas o culturales).

- Las repercusiones de la integracion del turismo en general
y de las propuestas de servicios de turismo creativo en
particular, en la vida de la ciudad, ya que una parte de los
servicios de ocio-consumo que se instalan en las areas “de
moda” de las ciudades son altamente gentrificadoras
(Checa-Artasu, 201 1; Zukin, 2008).

- La capacidad de las ciudades globales para conectar con
las demandas de los turistas posmodernos (Dominguez y
Ruso, 2010), lo que favorece su competitividad.
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1. INTRODUCCION

Una de las grandes tendencias actuales en el turismo urbano,
refrendada por la propia ONU Turismo, se concreta en la oferta de
experiencias turisticas.

En la ciudad de Madrid, que atesora una amplia oferta experiencial,
hay una que ha cobrado un especial protagonismo en los ultimos
afnos. Nos referimos a las terrazas en altura, que se promocionan
muchas veces independientemente del edificio —hotel u otro- sobre
el cual se asientan y suponen un atractivo turistico por si mismo.

En este sentido, en la presente comunicacion analizaremos
exclusivamente las terrazas en altura, aunque, por razones de
facilidad de lectura, utilizaremos el término genérico de terraza.

Uno de los agentes principales en la promocién del turismo de
Madrid, IFEMA (2024), esta refrendando a Babinger y Serrano
(2021) al afirmar que muchos hoteles y edificios han habilitado
recientemente sus rooftops para el disfrute de los visitantes y la
poblacion local. Esto ultimo es de suma importancia al permitir que
ésta sea participe de la experiencia turistica, en este caso de ocio,
en su ciudad (Serrano y Babinger, 2021). Permitiendo de esta
manera que sea consciente, por un lado, de la importancia de esta
actividad, y, por otro, de su propia forma de vida para los demas
(Garcia, 2018).
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También es cierto que podriamos enmarcar su éxito en la tendencia
post-COVID de la puesta en valor de espacios al aire libre,
especialmente en los centros urbanos. En dultima instancia, se
trataba de reactivar el turismo durante y después de la pandemia
a través de las experiencias y el turismo creativo (Hosteltur, 2020).

Por lo tanto, este tema enlaza directamente con los conceptos de
turismo creativo (Richards y Raymond, 2000; Richards, 2011) y la
creacion de lugares (Richards, 2020), que permiten una
participacion activa en “experiencias auténticas” por parte de los
turistas. Todo ello en el marco de lo que Urry describia ya hace
tiempo como el consumo de lugares y experiencias (2010).

2. OBJETIVOS

Después de haber analizado la relacion de las terrazas hoteleras
en altura con los conceptos de oferta de calidad (Serrano y
Babinger, 2020) y experiencias turisticas (Babinger y Serrano,
2021), en los que se constaté la relacion directa de la ubicaciéon
de las terrazas en los espacios mas turisticos de la ciudad, el
objetivo principal de la presente comunicacion es el analisis de las
experiencias ofertadas en las terrazas.

Asi que se pretende analizar como se presentan las terrazas a los
posibles usuarios, sean turistas, visitantes o poblacién local, con el
fin de seguir relacionando la oferta con el turismo experiencial y
creativo en la ciudad de Madrid.

Un objetivo adicional consiste en comprobar si existe alguna
diferencia entre las terrazas hoteleras en comparacion con las que
se encuentran en la azotea de otros edificios, singulares o no.

Finalmente se pretende conocer la opinion de los gestores de las
terrazas sobre el impacto de las mismas en las experiencias
turisticas y los resultados del hotel, en su caso.

3. METODOLOGIA

En primer lugar se ha efectuado una busqueda de todas las
terrazas en Madrid, aclarando que solamente nos hemos centrado
en las terrazas en altura, como se ha comentado anteriormente. La
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busqueda se ha hecho principalmente por internet a través de
varias fuentes, blogs y buscadores, complementado por trabajo de
campo para comprobar la realidad /in situ.

Para el analisis de la informacién obtenida se ha utilizado la
herramienta de nube de palabras con el fin de evaluar qué y como
se presentan las ofertas de las terrazas, dando lugar a clisteres de
palabras clave. El analisis de los descriptores se ha llevado a cabo
utilizando el programa ATLAS.ti, version 23.0.8.0 para el
tratamiento y el posterior analisis de la informacién recopilada
(Sabariego-Puig, Vila-Bafios y Sandin-Esteban, 2014).

Con ello, posteriormente, se procede al analisis semantico a través
de la creacién de tres tipos de nubes de palabras: adjetivos, verbos
y sustantivos utilizados en las descripciones de las terrazas. Las
nubes de palabras, o wordclouds, permiten visualizar las palabras
mas relevantes (Pefia Pascual, 2012), lo que da una informacién
valiosa sobre la informacion destacada que priorizan las propias
terrazas en su oferta.

Finalmente se pretendia efectuar entrevistas a directores de
hoteles con terraza, de las cuales en un primer momento se ha
obtenido una, a la espera de proseguir con la investigacion con
mas entrevistas.

4. RESULTADOS

Es interesante comprobar como el hecho de ir de tapas se esta
convirtiendo en una marca turistica propia que, incluso, aparece
especificamente en la promocion que efectua el Ayuntamiento de
Madrid (www.esmadrid.com/tapas-madrid). Una marca que se
promociona particularmente en las terrazas, creando sinergias con
el tapeo y el tardeo en un nuevo concepto que podriamos
denominar terrazeo.

Esta combinacion de tapeo y terrazas no es algo nuevo, ya que se
mencionaban en los Planes Estratégicos de turismo de la Ciudad
de Madrid desde 2012: 2012-2015, 2015-2019, 2020-2023 y
el actual, 2024-2027, todavia sin publicar (Ayuntamiento de
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Madrid, 2012, 2015, 2020). Dicho esto, si que se puede constatar
un auge significativo en los ultimos afios.

De hecho, complementando investigaciones previas (Babinger y
Serrano, 2020), podemos constatar un crecimiento significativo de
un 23% en el nimero de terrazas entre 2020 y 2024. Evolucién
relacionada con el cambio turistico de la ciudad de Madrid en estos
anos, impulsada por nuevas inquietudes de los turistas
relacionados con el turismo creativo y experiencial, como hemos
comentado.

Tanto es asi, que han proliferado las paginas web, blogs
especializados y también reportajes especiales en los periédicos
tradicionales sobre las “mejores” terrazas en Madrid. Esto, y la
correspondiente promocion inherente, ha dado lugar a que incluso
el propio Ayuntamiento de Madrid tenga un apartado especifico,
con cartografia incluida, sobre las terrazas
(www.esmadrid.com/terrazas-de-madrid). En esta misma linea se
inserta la promocién especifica de la ruta de las azoteas que
promociona IFEMA para los visitantes que llegan a la ciudad
(IFEMA, 2024).

Es importante resaltar que no solamente se promocionan la
experiencia gastronobmica y las vistas, junto a cocteles y
atardeceres, como se vera mas adelante, sino que se hace hincapié
en un elemento de especial importancia a la hora de hablar de
experiencia turistica: que ésta cautiva por igual a los turistas y la
poblacion local (Serrano y Babinger, 2021).

En total hemos identificado 61 terrazas, de las cuales 41 se ubican
en hoteles y 20 en otros edificios, mas o menos singulares. Esto
supone que dos tercios de las terrazas, concretamente el 67%, son
hoteleras, todas ellas ubicadas en las zonas mas turisticas de la
capital. Esta diferenciacion es de sumo interés, ya que demuestra
que los hoteles, vectores tradicionales de la actividad turistica en
los centros urbanos, son agentes activos en la promocion y el uso
de las terrazas como experiencias Unicas.
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Por otro lado, de las 20 terrazas que no forman parte de la oferta
hotelera de la ciudad, el 38% se ubica en edificios emblematicos,
como el Circulo de Bellas Artes, y el 34% en centros comerciales,
como ABC Serrano, incidiendo en la relacion con las experiencias y
la actividad turistica, de ocio y comercial.

En cuanto al analisis semantico de los descriptores de las terrazas
en sus paginas web, se ha hecho con todas ellas diferenciando, por
un lado, terrazas hoteleras con las que no lo son, y, por otro, la
diferenciacion clasica entre verbos, adjetivos y sustantivos.
Adicionalmente se ha procedido al analisis conjunto sin distincién
de tipologia de terraza.

Habiendo hecho el anadlisis de todas las nubes de palabras
resultantes, y por cuestiones de espacio, a continuacion solamente
vamos a comentar los resultados obtenidos del analisis de los
sustantivos en el conjunto de todas las terrazas analizadas (Tabla
1y Figura 1).

Como se puede apreciar, destacan varios conceptos que podriamos
agrupar en diferentes categorias. Por un lado, destaca Madrid, que
en si mismo se ha convertido en reclamo turistico. Sobre todo si
tenemos en cuenta al eslogan turistico actual: “Si la vida fuera una
ciudad... seria Madrid".
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TABLA 1. L/sta de sustantivos y descripcion numérica utilizados en los
descriptores de las terrazas, tanto en hoteles, como en otros edificios

Madrid 185
Vistas 97
Terraza 71
Azotea 67
Cocteles 61
Ciudad 44
Cielo 39
Gran Via 39
Lugar 34
Planta 33
Experiencia 32
Hotel 31
Restaurante 31
Bar 28
Espacio 27
Ambiente 26
Atardecer 26
Centro 26
Capital 24
Sol 24
Rooftop 23

Fuente: elaboracién propia
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FIGURA 1. Nube de palabras de los sustantivos utilizados en los descriptores
de las terrazas, tanto en hoteles, como en otros edificios.

‘mem-aéh Sel‘m

2 7ROOMOPCarctine

Fuente: elaboracién propia

También podemos vislumbrar términos relacionadas con la
ubicacion en el edificio como terraza, azotea, rooftop, etc. que son
los grandes reclamos en las paginas web. Pero, sin duda lo que es
su mayor atractivo y directamente relacionado con el concepto de
experiencia, son las vistas, combinadas con términos
gastrondmicos como tapas y, sobre todo, cocteles. Ademas del
propio término de “experiencia”.

Finalmente, la entrevista llevada a cabo con Fran Mora, director del
hotel de 5 estrellas Palacio de los Duques Gran Melia, ha
confirmado la importancia de la terraza para la experiencia de los
clientes. Resumidamente podemos destacar que tanto los turistas,
como los residentes locales, buscan espacios abiertos y exclusivos
como su terraza para disfrutar de una experiencia Unica. Ademas,
que han notado un cambio significativo en la actividad de su
terraza después de la pandemia, teniendo en cuenta que se abrid
al publico en el afno 2017, confirmando la tendencia de buscar
experiencias en espacios abiertos en el centro urbano.
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5. DISCUSION Y CONCLUSIONES

A la vista de los resultados obtenidos se puede extraer una seria
de conclusiones, que van en linea de las investigaciones previas
citadas y los objetivos establecidos. Asi destaca la relacién de la
oferta de las terrazas con el turismo creativo y experiencial. El
andlisis de los descriptores demuestra que la oferta se centra
claramente en las emociones y sentimientos, mas que en las ofertas
patrimoniales habituales de los centros urbanos.

Experiencias que se centran, por un lado, en la oferta gastronémica:
gastronomia, tapas, cocteles, bebidas, restaurante. Y, por otro, en
las relacionadas con las vistas y la ubicacion misma de las terrazas:
Madrid, capital, Gran Via, terraza, azotea, rooftop, cielo, lugar, etc.

Finalmente cabe destacar que, aunque la nube presentada es el
resultado de todas las terrazas analizadas, el término “hotel”
también estd presente y demuestra como las terrazas en altura,
como oferta experiencial, esta relacionada con los esfuerzos de
posicionamiento de los hoteles. Apoyados por una clara estrategia
llevada a cabo por el propio Ayuntamiento de Madrid.

Lo que queda igualmente refrendado por la valiosa entrevista que
confirma la importancia de las terrazas tanto para la oferta de
experiencias a sus usuarios, como para el renombre del hotel.
Queda pendiente efectuar mas entrevistas para comprobar la
validez de los resultados obtenidos.
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1. INTRODUCCION

1.1. La crisis del comercio tradicional en las areas urbanas

Desde los afios 1980, el pequefio comercio en ciudades espaiolas
ha enfrentado desafios como cambios en habitos de consumo,
competencia de centros comerciales y el auge del comercio online,
lo que ha llevado al cierre de muchos negocios en centros urbanos
(Simo6, Cassellas y Avellaneda, 2016; Somoza-Medina y Lopez-
Gonzalez, 2017; Gébmez, 2000). En respuesta, desde 1996 se han
promovido proyectos para mejorar la competitividad de las PYMES
mediante redes de cooperacion (Conride, 2003; Gomez, 2000). Sin
embargo, la pandemia de COVID-19 exacerbé estos problemas,
reduciendo la afluencia en zonas comerciales y afectando
especialmente al sector turistico, crucial para la economia
valenciana (Enoch et al., 2022; Nicola et al., 2020). Mas alla de
este impacto puntual, los procesos de gentrificacién en algunos
barrios han acelerado la "gentrificacion comercial”, que reemplaza
comercios tradicionales por negocios dirigidos a sectores de
mayores ingresos, y la "gentrificacion turistica", que desplaza a la
poblacién original en favor de turistas (Barrero et al, 2021;
Hernandez Cordero, 2016).

1.2. El barrio de Russafa en Valencia

Russafa es un barrio ubicado en la zona central de la ciudad de
Valencia, pertenece al distrito de I'Eixample (figura 1). Esta zona se
caracteriza por una urbanizacion emblematica y una elevada
afluencia de turistas.
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FIGURA 1. Localizacién del barrio de Russafa y principales vias.

Russafa

Wap deia #2024 Googie, sk Ceogr. Racional

Fuente: elaboracion propia mediante la aplicacion Mymaps de Google.
GRAFICO 1: Evolucién de la poblacién en el barrio de Russafa 1991-2023.
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Fuente: padrén de Habitantes. Elaboracion propia.

Russafa, con 24.432 habitantes y una superficie de poco mas de
0,75 km2, ha crecido desde 2022 tras un declive desde los afos
1990. El barrio atrajo inmigrantes de renta baja desde los afos
1980. En el siglo XXI, la llegada de estudiantes y poblacion
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extranjera lo revitalizé. El Plan RIVA (2006), impulsé la inversion
en ocio y alojamientos turisticos, acelerando la gentrificacion,
reemplazando comercios tradicionales por locales de ocio y
gourmet. Este estudio analiza el cambio comercial en Russafa entre
2020 y 2023, asi como su patrén espacial, planteando que la
gentrificacion, intensificada por la pandemia de COVID-19, ha
favorecido el comercio orientado al turismo y a una poblacién con
mayores recursos.

2. OBJETIVOS

El objetivo del presente trabajo es el de analizar los cambios
comerciales en el barrio de ruzafa en el periodo 2020-2023, afios
en los que se produjo la crisis derivada de la pandemia de
coronavirus y relacionar estos posibles cambios con el proceso de
gentrificacion y turistificacion que ya estaban en marcha.

3. METODOLOGIA

Para delimitar el area de estudio, se ha utilizado la definicion del
barrio de Russafa seguin el Ayuntamiento de Valencia, dentro del
distrito de [I'Eixample. El analisis se basa en dos censos
comerciales: uno de 2020 proporcionado por la Oficina de
Comercio y Territorio (PATECO) y otro propio de 2023. El censo de
PATECO, que incluye datos como el cédigo, nombre, direccion y
coordenadas de los comercios, se ha mapeado con la funcién de
anadir coordenadas XY en ArcMap.
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FIGURA 2. Comercios ubicados en bajos en el barrio de Russafa (2020)

Fuente: PATECO,ZOZO N
En 2023 realizamos un censo actualizado mediante trabajo de

campo para evaluar el comercio en Russafa y compararlo con los
datos de 2020. Utilizando Google Maps, se recorrid el barrio y se
registraron los datos en una hoja de Excel, que luego se convirtioé
en un archivo CSV para analisis estadistico. Para mostrar la
evolucién comercial, se crearon 9 categorias relevantes basadas en
los tipos de comercio codificados por PATECO (TABLA 1).

Para la elaboracion de la cartografia, se us6 ArcMap 10.3.
Desarrollamos una malla de 100x100 metros que cubria Russafa y
se superpusieron las capas de puntos de las tipologias comerciales
de 2020 y 2023. Calculamos la diferencia en el numero de
establecimientos entre ambos afios para cada categoria comercial
seleccionada. La herramienta Gi* de Getis-Ord (Esri, n.d.) se utiliz6
para identificar zonas con cambios significativos en la
concentracion de comercios.
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TABLA 1. Categorias establecidas por PATECO incluidas en las creadas para

el andlisis.

Categorias creadas

Categorias PATECO

Alimentacion

Variedades (17), frutas y verduras (24), carniceria (25),
charcuteria (26), supermercados (31), panaderia (33),
polleriay hueveria (34), pescado y marisco (36), dulces y
pasteles (15), comestibles (43), congelados (49),Kiosko
(59),colmado (110) bazar (116), comida rapida (151),
industria de la alimentacion (538)

Restauracion

Restaurante (2), cafeteria (23), bar de tapas (40), bodega
(58)

Turismo

Agencia de viajes (21), bicing (136), alquiler vehiculos
(143) y regalos y souvenirs (149).

Comercio gral

Agencias bancarias (3), peluqueria (4), estanco (5),
papeleria (6), taller mecanico (12), telefonia (14),
farmacia (16), 6ptica (18), servicios técnicos (19),
tintoreria y lavanderia (22), floristeria (27), servicios
mascotas (28), gasolinera (29), informatica (39),
locutorio (55), ferreteria (103), articulos para nifios (104),
loteria (105), art deportivos (106), perfumeria (107),
autolavado (153)productos esotéricos (145),productos
eréticos (146), servicios de limpieza, servicios de
consultoria (532), telecomunicaciones (533), desarrollo
de software (534), servicios de internet (535), comercio
al por mayor (539), impresion (542), sistemas de
seguridad (555), electrénica (559).

Arte Productos de arte y coleccion (148).
Ropay complementos (8), joyas (9), zapateria (13),
Textil arreglo de ropa (35), merceriay lenceria (44), industria

textil (537).

Mercado inmobiliario/hogar

Hogar (7), gestion inmobiliaria (10), materiales de
construccion (45), electrodomésticos (114), ingenieria
de la construccidn (557).

Ocio Nocturno

Juegos de azar, atraccionesy salas multiusos (108), bar
de copas y discotecas (112), cine, teatro y espectaculos
(113).

Hoteles y alojamientos

Hoteles y alojamientos (47).

Fuente: PATECO
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4. RESULTADOS

La Tabla 2 presenta la evolucién de la composicion del comercio
en Russafa, entre 2020 y 2023. Se observa una disminucion global
del 19,2% en la actividad comercial, con un incremento en los
comercios relacionados con el turismo y el ocio nocturno, mientras
que los comercios de alimentaciéon han disminuido.

TABLA 2. Numeros absolutos y porcentaje de aumento o decrecimiento de
comercios por tipo.

Ao 2020 Ao 2023 2020-2023
Sector Numero | Sector Numero Tasa_ d?
crecimiento
Alimentacion 210 | Alimentacion 165 -21,43
Restauracion 235 | Restauracion 322 37,02
Turismo 26 | Turismo 34 30,77
Comercio general 388 | Comercio gral 347 -10,57
Arte 21 | Arte 30 42,86
Textil y complementos 112 | Textil y complementos 75 -33,04
Mercado Mercado
inmobiliario/hogar 84 | inmobiliario/hogar 93 10,71
Ocio nocturno 54 | Ocio nocturno 46 -14,81
Hoteles y
alojamientos 5 | Hoteles y alojamientos 9 80,00
TOTAL analizado 1135 | TOTAL analizado 1121 -1,23
TOTAL 2109 | TOTAL 1704 -19,20

Fuente: elaboracion propia.

En 2020, los comercios de alimentacion en Russafa representaban
el 9,96% del total, disminuyendo al 9,68% en 2023, lo que refleja
una caida del 21,43%. En contraste, los comercios turisticos
crecieron del 1,23% al 2%, con un aumento del 30%, indicando
un mayor interés turistico. El comercio textil y de complementos
cay6 un 33,04%. El sector de la restauracion experimenté el mayor
incremento, subiendo del 11,14% al 18,90%, un crecimiento del
37,02%. El sector inmobiliario crecié del 4% al 4,31%, un
aumento del 10%. El sector hotelero y de alojamientos aument6
del 0,24% al 0,29%, con un crecimiento del 80%, excluyendo
opciones como la vivienda vacacional en plataformas en linea. En
resumen, el comercio en Russafa ha cambiado, con una disminucién
en alimentos y un aumento en restauracion y alojamientos (ver
Figura 4).
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GRAFICO 2: Nimero de locales por tipo en 2020 y 2023
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Fuente: elaboracion propia a partir de PATECO.

A continuacion, en las figuras 4 y 5 vemos el resultado del analisis
geoestadistico que identifica los puntos calientes (crecimiento de
locales) y frios (decrecimiento) que corresponden a la evolucion en
la localizacion de los comercios relacionados con la restauracion,
el ocio, hoteles, alimentacién y el mercado inmobiliario.

FIGURA 4. Puntos frios y calientes de la evolucion de A) establecimientos de

restauracion, ocio y hoteles, B) establecimientos de alimentacion

A B - A

| ol b S

"

i
3

(055

Fuente: elaboracién propia
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FIGURA 5. Puntos frios y calientes de la evolucion de A) establecimientos
vinculados al mercado inmobiliario B) Comercio general
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Fuente: elaboracién propia

La Figura 4A muestra un aumento en los comercios de ocio, hoteles
y restauracion en Russafa, especialmente cerca del Mercado Central
y en las calles Cadiz, Sevilla, Dr. Serrano y Pedro lll el Grande. La
Figura 4B indica una notable disminucion de comercios de
alimentacion en el area del Mercado Central, coincidiendo con el
crecimiento de restaurantes. La calle Castell6 (Figura 5B) ha visto
una reduccién en comercios debido a obras en la estacion de Nord
y la construccién de un tunel, al igual que el area sur del Mercado
Central, la calle Maestro Aguilar, y el area oeste cerca del Parque
Central y la calle del Pintor Gisbert. En contraste, hay un aumento
en la zona noreste de la Avenida del Reino de Valenciay en la zona
oeste de la Gran Via de les Germanies. La Figura 5A muestra un
incremento en comercios inmobiliarios cerca del Parque Central y
al norte en la calle Castellon, areas que también presentan una
disminucion del comercio general.

5. DISCUSION

Tras el Plan RIVA, Russafa ha experimentado una fuerte
turistificacion, con mas locales turisticos y menos comercios
tradicionales de alimentacion, especialmente los gestionados por
inmigrantes. Este cambio es mas notable en la zona antigua del
barrio, conocida por su diversidad comercial. Hay una recuperacion
del comercio cerca de avenidas como Gran Via de les Germanies y
Avenida del Reino de Valencia. El crecimiento del sector
inmobiliario cerca del nuevo Parque Central apunta al comienzo de
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una "gentrificacion verde" y un aumento de los alquileres,
expulsando a residentes de rentas bajas. La disminucion del
comercio tradicional y el aumento de comercios inmobiliarios
confirman que la gentrificaciéon reemplaza pequeios comercios por
nuevos negocios.

6. CONCLUSIONES

En Russafa, los comercios de alimentacion estan siendo
reemplazados por negocios de restauracion, turismo e inmobiliario,
reflejando como la gentrificacion y la turistificacion desplazan el
comercio local hacia uno orientado a visitantes. La pandemia de
COVID-19 pudo haber acelerado este proceso. Se identifican tres
tendencias: sustitucion del comercio de alimentacion por hosteleria
y ocio en ejes urbanos; cambios en el Mercado Central, con menos
comercio de alimentacion y mas de otros tipos; y un aumento del
inmobiliario cerca del Parque Central, sefialando a una incipiente
"gentrificacion verde". Ademas, crece el comercio cerca de la Gran
Via, expandiendo el area comercial especializada de este eje.
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1. INTRODUCCION

El comercio es uno de los principales motores de la economia de
la Comunidad Valenciana y constituye uno de los factores de
atraccion de sus ciudades gracias a la generacion de identidad y
diferenciacion (Pérez, Cebollada y Vera, 2021). Con un tejido
empresarial conformado por mas de 43.000 empresas, que la
convierten en la primera actividad por densidad empresarial
(12,2% del numero global de empresas), da empleo directo a casi
220.000 personas, de las cuales el 61,6% son mujeres (PATECO,
2024).

El sector comercial, ademas de su contribucion directa a la
economia, tiene interrelacién con otras actividades econémicas y
estimula la actividad en diversas ramas de actividad mediante la
demanda de bienes y servicios intermedios. Por cada 100 euros
producidos en comercio se generan 110 euros adicionales en la
economia (Camara de Comercio de Espafa, 2024). Por otra parte,
el comercio minorista destaca por su contribucién a la dinamizacién
de los ejes de las ciudades. Asimismo, comprende la parte visible
de la cadena de valor y del sistema de intermediacion conformada
por una amplia red de negocios que aportan accesibilidad,
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proximidad y calidad de vida a los ciudadanos en su rol de
consumidores (PATSECOVA, 2023).

FIGURA 1. Numero de establecimientos comerciales minoristas de la

Comunidad Valenciana a nivel municipal.
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Fuente: informe de la Distribucién Comercial de la Comunidad Valenciana
2023.

En las ultimas décadas la distribucion comercial se ha visto
afectada por un conjunto de cambios motivados principalmente por
tres fuerzas: la globalizacion, la digitalizacion y la sostenibilidad.
(RETAILcat, 2019). El sector esta inmerso ademas en una profunda
transformacién para adaptarse a los nuevos habitos y demandas
de las personas consumidoras. Todo ello justifica el interés por
conocer la evolucién y la situacion de esta actividad comercial, asi
como los retos a los que se enfrenta el sector.
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2. OBJETIVOS

El objetivo de este trabajo es conocer la dinamica de la distribucién
comercial de la Comunidad Valenciana y su interaccion con el
territorio para determinar en qué medida la actividad se esta
viendo afectada por los cambios sociales, tecnolégicos y
medioambientales y como se esta transformando la relacién
comercio-ciudad, asi como las oportunidades que estos cambios
pueden representar para el sector.

Para ello se plantean los siguientes objetivos especificos:

— Objetivo 1: Diagnosticar la situacion del comercio ante la
transformacién de las ciudades y los cambios en el
consumo.

— Objetivo 2: Identificar los principales retos a los que se
enfrenta el sector en los nuevos escenarios
socioecondmicos y urbano-comerciales.

— Objetivo 3: Identificar las palancas de
cambio/oportunidades que se plantean al sector en este
contexto.

3. METODOLOGIA

Para la investigacion se ha seleccionado la Comunidad Valenciana
como ambito de estudio. La metodologia utilizada se basa en
investigacion aplicada a partir del analisis de datos de fuentes
estadisticas oficiales y desk research. Especialmente se toman
como referencia diversos informes y estudios elaborados desde la
Oficina PATECO — Comercio y Territorio, Consejo de Camaras de
Comercio de la Comunidad Valenciana.

Las fuentes secundarias se complementan con las conclusiones y
los resultados de cuatro trabajos de campo realizados desde
PATECO (2021 a 2024) para diversos municipios de la Comunidad
Valenciana, que incluyen encuestas sobre habitos de compra,
consumo Yy estilos de vida realizadas a tres perfiles: residentes,
visitantes y turistas.
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4. RESULTADOS
4.1. Los cambios en el comportamiento de los consumidores

Entre los cambios sociodemograficos que afectan a los estilos de
vida y los habitos de compra, destaca el progresivo envejecimiento
de la poblacion. Un 20,1% de la poblacion de la Comunidad
Valenciana tiene 65 o mas afios (INE, 2024) y demanda en mayor
medida comercio de proximidad, conveniencia, asi como mas
servicios. Asimismo, cada vez reside mas poblacion extranjera
(17% de la poblacion de la CV de nacionalidad extranjera, INE
2024) con gustos y habitos diferenciados; y el turismo tiene un
mayor impacto en el consumo y el comercio, dado que el gasto
turistico aument6 un 24,7% durante 2023 (PATECO, 2024).

En una sociedad fuertemente digitalizada, el 60,6% de los
consumidores realiza compras online, una tendencia creciente en
la Comunidad Valenciana, sobre todo tras el “experimento social”
que supuso la pandemia para muchos consumidores, que se
estrenaron en el canal online por la particular coyuntura
sociosanitaria (PATECO y 40dB, 2023). Fruto del progresivo
incremento de la cifra de compradores online, el volumen de
negocio del comercio electrénico se ha duplicado en los ultimos
cinco anos hasta superar los 85 millones de euros en Espana. Los
servicios de alojamiento turistico seguidos de los productos de
moda y cuidado personal, los productos culturales y los productos
cosméticos fueron las categorias mas demandadas (ONTSI, 2024).

Paralelamente, el creciente uso de internet y de las redes sociales
ha convertido al consumidor en prescriptor de los bienes y
servicios. De hecho, el 78,7% de los consumidores valencianos
busca informacion en internet antes de adquirir un producto o
servicio (PATECO y 40dB, 2023). Una consecuencia de la
digitalizacion ha sido el incremento del teletrabajo, que en la
Comunitat Valenciana ha alcanzado al 13,6% de los trabajadores
ocupados (Adecco Group Institute, 2023).

Otra dinamica importante desde el punto de vista social y comercial
es el camino hacia la sostenibilidad y el consumo responsable,
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tanto por parte de la oferta como de la demanda (Garcia, 2022).
Un 30% de los consumidores adquiere productos de segunda
mano o realiza tareas por las que antes pagaba; y un 63,9%
muestra predisposicion a pagar mas por la compra de productos
ecolégicos/bio o que no utilicen envases de plastico. Asimismo, un
36,8% de los consumidores ha dejado de usar el coche por
razones medioambientales (PATECO y 40dB, 2023).

4.2. La transformacién de la economia urbana

Las ciudades y sus espacios urbanos estan experimentando
importantes transformaciones en cuanto a su economia urbana
(Beltran, 2023). Cada vez mas observamos cémo se extienden
actividades econdémicas de servicios de cuidados personales, de
ocio y de entretenimiento, a la vez que se reducen las oficinas, los
servicios empresariales y la actividad comercial, que a su vez esta
incrementando progresivamente su pertenencia a grandes
empresas multinacionales cuyos modelos de negocio son globales
y poco diferenciados. Estas dinamicas econémicas dibujan un
nuevo escenario marcado por la reduccion de los puntos de venta
fisicos y una pérdida de diversidad comercial de las zonas
comerciales, que asisten en ocasiones a una redefinicion de su
forma y su funcion.

Asimismo, las politicas de movilidad y sostenibilidad impulsadas
desde la Union Europea (ej. implementacion de zonas de bajas
emisiones, introduccién de modelos inspirados en la ciudad de los
15 minutos, etc.) estan incidiendo en la transformacién de las
ciudades hacia nuevos modelos urbanos que tendran impacto
sobre los residentes y usuarios, pero también sobre la actividad
que conforma su economia urbana y, mas concretamente, sobre el
comercio (Garcia, 2022).
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5. CONCLUSIONES

5.1. Las nuevas dinamicas comerciales ante la transformacion urbana y los
cambios en el consumo.

De acuerdo con los resultados obtenidos, podemos senalar que
estas tendencias estan afectando a las dindAmicas comerciales en
distintos aspectos:

- Destaca, en primer lugar, una progresiva pérdida de
dinamismo econdémico en las ciudades como consecuencia
del incremento de locales inactivos, que oscila entre el
25% y el 35% en las principales ciudades de la
Comunidad Valenciana (Eixos y PATECO, 2021). Estas
dindmicas son mas acusadas en ciudades medias y
pequenas (Fédération Nationale de I'Habillement, 2019),
asi como en los barrios menos céntricos de la ciudad con
un caracter muy residencial (Pérez, Cebollada y Vera,
2021) y se relacionan con factores diversos como el
descenso poblacional, las politicas urbanas, la presién de
los precios o la movilidad, sumadas al auge del comercio
electréonico. El agravamiento de estas dinamicas en
algunos entornos comerciales ha sido interpretado como
un sintoma del llamado “apocalipsis del Retail” (Lloberas
y Morcuende, 2023) que cuestiona la resiliencia de los
modelos comerciales tradicionales.

- En segundo lugar, en los centros urbanos se esta
produciendo una sustitucién de los negocios, con un
incremento de actividades de servicios -especialmente de
cuidado personal, belleza y estética, asi como de
restauracion- y una reduccién de los locales comerciales.

- En tercer lugar, ante el auge del turismo, se observa una
polarizacién de zonas en funcion de los usos (comercio vs
ocio y turismo vs residencia). En ciertas zonas comienza a
detectarse cierta saturacion de actividades ligadas a la
expansion del turismo y el ocio que podria condicionar el
desarrollo futuro de estos espacios urbanos (Fresnillo,
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2018), colapsando su funcion y alterando su paisaje
urbano y comercial (Frago, 2023).

5.2. Los retos del comercio ante el nuevo escenario socioeconémico y urbano.

Ante este nuevo escenario, el comercio debe asumir un conjunto
de retos de gran calado:

- Por un lado, debe afrontar el reto de la transformacion
digital. Este reto es mas acusado para el comercio
independiente caracterizado por su reducido tamaio
empresarial (el 50% de las empresas no cuenta con
personas asalariadas). Estas empresas muestran niveles
inferiores de profesionalizacion, niveles de digitalizacion
mejorables y carencia de competencias digitales, pese a
los avances y programas impulsados en los ultimos afos.

- Por otro lado, el sector comercial tiene importantes retos
relacionados con el empleo y el relevo generacional. El
progresivo envejecimiento de los empresarios -
practicamente la mitad son mayores de 45 afos- afecta
negativamente a su productividad econémica y reduce las
posibilidades de ofrecer empleo de calidad, salarios altos
y lograr el relevo generacional.

- Finalmente, también existe un reto por parte del sector en
relacion con el nivel de asociacionismo y de gestion
colectiva, ya que se trata mayoritariamente de un tejido
asociativo fragmentado y con escasa capacidad de
implementar acciones de impacto (Beltran, 2023).

5.3. Las palancas de cambio y oportunidades para el comercio.

En el estudio se han identificado un conjunto de oportunidades y
palancas de cambio relacionadas con la conveniencia de crear
nuevos paradigmas que permitan impulsar un modelo comercial
competitivo, sostenible y adaptado a las demandas de los
consumidores:
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Resulta necesario promover la formacion y educacion en
consumo, competencias y valores a la ciudadania dirigidas
a consolidar un modelo de consumo mas sostenible
(PATECO, 2021).

La revalorizacion de la proximidad, a partir de programas
de consolidacion de centralidades comerciales/corazones
de barrio, puede ser un elemento clave para la
dinamizacién comercial y el emprendimiento en el
comercio.

Asimismo, la innovacion y la digitalizacion son elementos
imprescindibles para adaptarse a los nuevos habitos de
compra. Es importante aportar al consumidor una
experiencia omnicanal de compra, tratando de mejorar la
conexion con el cliente para personalizar el servicio y
generar valor afiadido. Para ello es primordial impulsar la
transformacioén digital del sector. Asimismo, es importante
generar nuevos canales de conexion con el cliente mas
joven. Deben optimizarse las tendencias en consumo
alineadas con el comercio local y los mercados (PATECO,
2023).

Ademas, se debe promover el asociacionismo y la
profesionalizacion del sector, que pueden valerse de
herramientas de inteligencia competitiva para promover
servicios conjuntos a los clientes y mejorar la
competitividad de las empresas y de las zonas
comerciales. En este sentido, el comercio debe afrontar el
reto de la atraccion de talento y el relevo generacional.
También es fundamental promover la cooperacién publico-
privada en la construccion de nuevas relaciones entre
comercio y ciudad, concebidas desde una visién integral
que comprende aspectos como el urbanismo, la movilidad,
el medioambiente o la educacion, promoviendo la
participacion de la ciudadania y de los diversos agentes
econdémicos y sociales (Murua, 2022).
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1. INTRODUCCION

La actividad comercial es uno de los elementos que definen la
ciudad y que dota de vitalidad el espacio publico urbano (Sevtsuk,
2020). Las areas comerciales de los centros urbanos suelen
coincidir con los centros historicos en las ciudades medias.

Estos centros son los que han albergado a lo largo de la historia
las actividades econdmicas (comerciantes, artesanos, talleres...)
quedando reducidas desde las ultimas décadas del siglo XX a las
actividades comerciales y de servicios (Pérez et al, 2022). A pesar
de esta prevalencia de la actividad econémica en estas areas, el
espacio publico se ha ido reinterpretando a partir de las dinamicas
y procesos sociales y econémicos. Si en gran parte del siglo XX sus
calles se fueron adaptando gradualmente a las necesidades de
circulacién y espacio para automoviles, lo que supuso la muerte de
las ciudades (Jacobs, 2017), en los aifios del cambio de milenio y
posteriores estas mismas calles se han ido readaptando a las
nuevas necesidades socioambientales: que sean accesibles en
modos activos, que contribuyan a reducir el cambio climatico (como

215



las Zonas de Bajas Emisiones) y al mismo tiempo que lo mitigue
con espacios de refugio climatico (sombreadas, frescas, de reposo
y con puntos de hidratacion). De forma resumida, la recuperacion
de la vitalidad de las calles debe pasar por garantizar la seguridad
vial de todas las personas con independencia de su
interseccionalidad (Cabrera y Cebollada, 2021), el confort térmico
(Pikora et al. 2003), las posibilidades de estar y la presencia de
actividades que atraigan a las personas en estos espacios
(Talavera-Garcia et al. 2014; Hahm, et a/ 2019; Bozovic, et al.
2020). Salazar-Miranda et al. (2021), muestran como las calles
“deseables” en las rutas de los peatones de Boston son las que
evitan el trafico vehicular, presentan aceras anchas con
equipamiento urbano, tienen acceso a los parques urbanos y
presentan oferta comercial y de negocios.

2. OBJETIVOS

El objetivo principal de este estudio es plantear una clasificacién
de las calles de las areas comerciales de los centros urbanos de las
ciudades medias catalanas con el fin de responder a las siguientes
necesidades: sostenibilidad ambiental, inclusion social vy
mantenimiento de las actividades econémicas (comercio vy
servicios). Como caso piloto se ha tomado la ciudad de Sabadell.

La clasificacion propuesta debe tener en cuenta los siguientes
parametros: primero, la clasificacibn no debe establecer una
jerarquia cualitativa de calles. Segundo, cada calle (con sus
atributos) no se analiza de forma independiente sino como una
parte del centro urbano. Tercero, considerar el derecho de toda la
ciudadania a usar el espacio publico (por tanto, incorporar una
perspectiva interseccional). Cuarto, incorporar en el analisis la
actividad comercial en planta baja. Y quinto, incorporar en el
analisis las actividades econdémicas privadas que se dan en el
espacio publico.

216



3. METODOLOGIA

Este estudio se ha realizado a partir de la seleccion de una serie de
variables de acuerdo con la literatura cientifica revisada. Las seis
variables han sido tratadas con el Sistema de Informacion
Geografica QGIS.

El desarrollo metodolégico ha partido de tres premisas. La primera
de ellas es que el estudio se realiza en los centros urbanos, no en
la ciudad en su totalidad; por tanto, la clasificacién resultante debe
adaptarse Unicamente a estos entornos. La segunda es que el area
de estudio coincide con el casco preindustrial, por lo que las calles
son estrechas y tortuosas y en ellas se han aplicado politicas para
calmar el trafico. Y la tercera es que la propuesta debe incluir tanto
variables fisicas (como mobiliario urbano y anchura de calle) como
econdmicas (actividad comercial y de servicios).

3.1. Area de estudio

Se ha tomado como prueba piloto de implementacién de la
propuesta el area comercial del centro urbano de Sabadell.

FIGURA 1. Area de estudio

Leyenda

— Via Massagué

— Paseo de Ia Plaga Major
—— Rambla

—— Calle Tres Creus

~— Ronda Zamenhof

[ Area de estudio
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Fuente: BT 1:5000 del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya
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Este municipio cuenta con 217.968 habitantes (Idescat, 2023), lo
que significa que tiene una densidad de 5.768 hab/km2, y es la
cabecera de un sistema urbano supramunicipal dentro de la
segunda corona de la Region Metropolitana de Barcelona. El area
de estudio corresponde con la ciudad preindustrial, alberga 861
establecimientos en planta baja (esto incluye comercio, restauracion
y equipamientos publicos y privados). La longitud total de sus calles
es de 8,5 kilometros (figura1).

3.2. Variables y fuentes de datos

Las variables se han agrupado segun sean: variables que definen la
atraccion de peatones, variables que identifiquen la posibilidad de
estar en el espacio publico, y las variables que expliquen la
condicién de caminar en dicho espacio publico. De modo que los
resultados muestren las condiciones priorizadas de: atraccién, estar
y caminar en el espacio publico. Sin olvidar una cuarta condicion,
aquella en la que las calles no cumplen ninguna de las anteriores
(tabla 1).

Para la condiciéon de atracciéon se han tomado dos variables:
densidad comercial y densidad de equipamientos. Para que se
cumpla como minimo hay que cumplir una. Para el calculo de estas
variables se ha tomado el tercil superior de la densidad de Kernel
(distancia de 25 metros). En ambos casos, los datos provienen del
censo de actividades en planta baja de la Fundacio Comer¢ Ciutada
(2023).

Para la condicion de estar también se han tomado dos variables: la
densidad de terrazas de bar y la densidad de bancos y arboles. En
este caso, se debia cumplir al menos una de ellas y no cumplir la
condicion de atraccion. Como en el caso anterior se ha utilizado la
densidad de Kernel (distancia de 25 metros) en las mismas
condiciones. En el caso de las terrazas de bar se ha utilizado los
datos del mismo censo de la Fundacio de Comerg¢ Ciutada (2023).
Para la densidad de bancos y arboles se ha utilizado las bases
cartograficas del Open Data del Ajuntament de Sabadell y se ha
completado con trabajo de campo.
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Para la condicion de caminabilidad se han considerado aquellas
calles con aceras superiores a los tres metros de ancho y que no
cumpliesen ninguna de las otras dos anteriores. Las calles
peatonales se han considerado que su acera tenia esta anchura
minima. Los datos se han obtenido del tratamiento de las bases
cartograficas del Open Data del Ajuntament de Sabadell,
obteniendo la anchura media de acera de cada tramo de calle.
Finalmente, para las calles que no cumplen ninguna de las
condiciones anteriores se han etiquetado como NONE.

TABLA 1. Clasificacion de las condiciones de las calles

Atraccion Estar Camm:blhda
Qg 8 (o) o o o =
% @ . @ IS LD T & P 3
35 o 35 =1 3 o 5 - D @ =0
D2 | g2 3 e S @. R 2 S =
38| FE|%g |58 |8g| B2
=3 (0]
Atraccion 1 0/1 0/1 0/1 0/1 01
Atraccion 0/1 1 0/1 0/1 0/1 0/1
Estar 0 0 1 1 0/1 0/1
Estar 0 0 0/1 0/1 1 0/1
Caminabilidad 0 0 0 0 1
NONE 0 0 0 0 0

4. RESULTADOS

Los resultados muestran un area comercial con diversidad de calles
segun la clasificacion propuesta en el estudio.

En primer lugar, las calles clasificadas con condicion de atraccion
de peatones se definen principalmente por su densidad comercial
(naranja figura 2), se localizan en el eje principal norte sur del area
de estudio. Resalta el eje sur, que corresponde con la Rambla. En
el norte del area, en el eje este — oeste (correspondiente con la
ronda Zamenhof) también hay tramos de calle con alta densidad
comercial.
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En el espacio central del area de estudio, correspondiente
propiamente al casco histérico, es donde se concentran la mayor
parte de calles con densidad comercial. Se trata de calles estrechas,
peatonales y con una estructura comercial de locales pequerios.

Las calles con condiciones de estar (color rosa figura 2), esto es,
con bancos y arboles o bien con una presencia importante de
terrazas de bar, se concentran claramente en el espacio central del
area. Este espacio, que corresponde con el paseo de la Placa Major
y algunas calles aledafas, asume un papel de encuentro y estancia,
ya sea por la presencia de mobiliario urbano o terrazas de bares,
y complementa el conjunto de calles con mayor densidad
comercial. Otros espacios de estancia son plazas periféricas al area
de estudio.

El mosaico casi se completa con las calles con condiciones de
caminabilidad (color verde figura 2). Estas calles, repartidas por el
conjunto del area de estudio dan continuidad al conjunto del area
comercial del centro urbano de Sabadell y permiten la posibilidad
de itinerarios coherentes y seguros para peatones. El eje central
norte — sur queda practicamente enlazado, asi como el eje del norte
sentido este-oeste y el eje de la zona central también sentido este
—oeste (que corresponde con la calle Tres Creus).

Finalmente, estan las calles sin ninguna de las condiciones antes
presentadas (color gris figura 2). En su mayoria, son las calles
periféricas al area comercial que cruzan o van en paralelo a los ejes
principales (como por ejemplo el caso de la Rambla). No obstante,
si que hay alguna calle sin ninguna de las condiciones presentadas
que suponen una interrupcion del mosaico de condiciones y que
se halla en el nucleo del area comercial, como es el caso de la via
Massegué que interrumpe la continuidad del eje norte sur o un
tramo de la calle Tres Creus, en el eje este-oeste.
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FIGURA 2. Clasificacion de /as calles del area comercial del centro urbano
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Fuente: BT 1:5000 del Institut Cartografic i Geologic de Catalunya

5. DISCUSION

La propuesta de clasificacion de las calles parte de la idea que cada
tramo de calle es una pieza de un mosaico. Esta idea debe permitir
el disefo de rutas atractivas para peatones, en la linea de la
investigacion de Salazar-Miranda et al. (2021). Asimismo, la idea
de ruta permite reunir las condiciones de caminabilidad (Hahm et
al., 2019) y de paso y estancia (Gehl, 2013) y adaptada a las
necesidades de inclusion (Cabrera y Cebollada, 2021) y de
adaptacion al cambio climatico (Pikora et al. 2003).

Los resultados no deben llevar a conclusiones erréneas porque la
clasificacion de cada tramo de calle con una sola condicién no
significa que no tenga otros atributos, sino que se ha priorizado el
de la clasificacién. Un tramo de densidad comercial puede tener
también espacio de estancia o un tramo que no esté clasificado
como de densidad comercial no significa que no tenga actividad
comercial (probablemente mas que otras zonas de la ciudad fuera
del area comercial).
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6. CONCLUSIONES

Esta investigacion es un primer test de lectura de la clasificacién
de las calles de las areas comerciales de los centros urbanos.

Los resultados son congruentes en relacion con la dinamica del
area comercial del centro de Sabadell. A partir de aqui se hace
necesario extender este estudio a las otras ciudades medias en el
contexto de la Fundacié Comer¢ Ciutada. El principal reto sera la
calidad de los datos para que la monitorizacién de las
modificaciones de las areas comerciales pueda realizarse de forma
agil y continuada.
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1. INTRODUCCION

En el siglo XXI, la cultura del consumo de masas es cuestionada
cada vez mas en detrimento hacia una actividad comercial mas
ética y sostenible. El cambio de habitos de la sociedad supone la
introduccion de carga emocional y de valores materiales e
inmateriales en las practicas de consumo (Williams et a/, 2001 y
Crewe, 2003). De modo que en un extremo se identifica un
consumo responsable y consciente, y en el otro extremo un
consumo compulsivo con el fin de tener el producto mas
actualizado de cualquier sector se refiere a un modelo de
produccion just-in-time 'y de fast-fashion; por ejemplo, en materia
de electronica, de telefonia, o el consumo irracional de la moda o
complementos a las personas (Crewe, 2001). Por lo que ésta nueva
tendencia comercial se refiere tanto a valores vistos desde la
demanda como desde la oferta.

Juliana Mansvelt en 2005 muestra tres dimensiones éticas y
morales del consumo evidenciando que la responsabilidad no es
tan solo competencia del comprador, sino que precisa de la
colaboracion entre los distintos agentes y segmentos de la cadena
comercial. La primera dimensién es la espacialidad en qué se
relaciona el modo de produccién con el espacio de vida cotidiana.
Seglin Mansvelt (2005) los espacios de consumo (centros
comerciales, mercados y tiendas entre los mas destacados), no son
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tan solo lugares de compra o intercambio, sino que pueden
influenciar de forma directa al consumo a partir de la iluminacién,
la tecnologia o la musica. También son espacios donde se
establecen relaciones sociales y se negocian las identidades y los
valores individuales a lo largo de la vida (Mansvelt, 2013), tanto
por el tipo de producto como por el tipo de establecimiento
(tiendas de segunda mano o cooperativas). Se nota, asi, que las
practicas de consumo sostenible no siempre responden a una
preocupacion ambiental, sino que estan vinculadas a identidades
sociales, emociones y responsabilidades hacia otras personas
(Lane y Mansvelt, 2020).

La segunda dimension es la socialidad, que se refiere a las
interacciones que se establecen entre los individuos y donde se
tienen en cuenta las normas culturales de cada lugar y la identidad
con el producto (Jackson, 1999). Los productos consumidos
pueden tener significados simbdlicos que van mas alla del uso. Y
se establecen relaciones personales entre el consumidor y el
establecimiento.

Finalmente, la tercera dimension es la subjetividad que se refiere a
las decisiones individuales que toma cada consumidor. Se trata de
valores y principios personales que pueden estar influenciados por
las culturas del consumo. Los consumidores buscan aquellos
productos que satisfagan a sus necesidades de una forma racional,
y que al mismo tiempo sea un consumo consciente donde se
respeten los derechos humanos y el medio ambiente. Es decir, que
durante el proceso de produccién se tengan en cuenta las
condiciones laborales de los trabajadores, los residuos y la huella
de carbono en el transporte. Mansvelt (2005) relaciona esta
dimension con un acto politico, donde el consumidor puede apoyar
o boicotear productos y establecimientos segun los valores y las
creencias personales.

En definitiva, estas dimensiones destacan el consumo no tan solo
como una actividad econémica, sino también como una actividad
donde se relacionan aspectos étnicos, culturales y sociales
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(Serravalle, Vannucci y Pantano, 2022; Mansvelt, 2005; Clarke, et
al, 2003; Zapata, 2011).

2. OBJETIVOS

El objetivo de esta investigacion es analizar la ética en las
estrategias empresariales de los establecimientos comerciales del
centro urbano de Terrassa y por otro lado como es la percepcion
de los consumidores.

Bajo este precepto, nos preguntamos ;hasta qué punto se esta
fomentando el consumo responsable en la actividad comercial del
centro urbano de Terrassa como ciudad educadoray comprometida
con proyectar una imagen de ciudad sostenible?

3. METODOLOGIA

El estudio se ha llevado a cabo a partir de la combinaciéon de
métodos cuantitativos y cualitativos y de trabajo de campo. El
desarrollo metodoloégico cuantitativo se ha centrado en el analisis
del censo comercial del centro urbano de la ciudad de Terrassa de
la Fundacio Comer¢ Ciutada (FCC) (2022), con el fin de identificar
como es la organizacidon empresarial de cada establecimiento
comercial y las practicas de responsabilidad social y ambiental a
partir de la informacion presentada en la web.

En el caso de la metodologia cualitativa se han realizado tres focus
group, dos de ellos compuestos por usuarios del centro urbano
para el analisis de las subjetividades del consumidor. Los dos
grupos focales se han separado por edad, segun comportamiento
y adaptacion tecnoldgica, especialmente, en el ambito del consumo
(Mansvelt, Elms y Dodds, 2020), siguiendo la clasificacién cada vez
mas extendida en la academia. Por un lado, la generacion Z(1995-
2010) y por otro lado los X (1965-1980) junto a los Baby Boomer
(1945-1964), a falta de la generaciéon Millennial (1980-1995)
(Dabija, 2018; Das y lJebarajakirthy, 2020; Daragmeh, Lenter y
Sagi, 2021; Romero-Rodriguez, Rodriguez-Donate, Cano-
Fernandez y Guirao-Pérez, 2021; Vhatkar, Shah y Tiwari, 2024;
Bassiouni y Hackley, 2014 visto en Choubey y Gautam, 2024). Y
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finalmente, un tercer grupo formado por agentes y comerciantes
del centro urbano.

3.1. Area de estudio

El centro urbano comercial de la ciudad media de Terrassa es el
area de estudio. Terrassa tiene 224.114 habitantes (Idescat, 2024)
y una densidad de poblacion de 3.194 hab./km2, es la tercera
ciudad mas poblada de la Comunidad Autébnoma de Catalunya al
noreste del Estado Espafol y localizada en la segunda corona de
la Region Metropolitana de Barcelona.

La ciudad tiene 2.224 establecimientos comerciales que incluyen
comercio, restauraciéon y equipamientos publicos y privados. De
éstos, tan solo 656 establecimientos comerciales se concentran en
la zona centro. Pero en esta investigacion solo se tendran en
cuenta los 312 establecimientos estrictamente comerciales
(alimentacién, moda a las personas, hogar, cotidiano no alimentario
y ocio y cultura) que se concentran en el interior del area de

estudio, con una longitud de 4,9 km.

FIGURA 1. Area de Estudio: Centro urbano comercial de Terrassa
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4. RESULTADOS

Los resultados sobre la ética y sostenibilidad se presentan desde
la oferta, es decir los establecimientos que se localizan en el
centro urbano de la ciudad de Terrassa y desde la demanda, es
decir dos consumidores.

4.1 La ética de los establecimientos

El censo de establecimientos de la FCC identifica que la
organizacion comercial de Terrassa se caracteriza por una
estructura comercial basada en tiendas independientes (45%),
seguido de cadenas (42%), franquicias (12%) y finalmente con una
representacion puntual las cooperativas (2%). Sectorialmente,
como se observa en la tabla 1 y en la figura 1 son los
establecimientos de moda a la persona los que tienen una mayor
representacion (52%) tanto en grandes cadenas (76
establecimientos) como en tiendas independientes (69
establecimientos) y se concentran en las vias principales del area
de estudio. Seguidos de los establecimientos de la alimentaciéon
(14%), del cotidiano no alimentario (12%), del hogar (12%), y del
ocio y cultura (10%).

TABLA 1. Relacién de tipos de establecimientos con los subsectores

Tipo de
establecimiento Tienda independiente [Cadena|Franquicia|Cooperativa| TOTAL
Subsector
Moda persona y complementos 69 76 16 161
Alimentacién 20 14 8 1 43
Cotidiano no alimentacion 20 12 o 38
Hogar 19 17 38
Ocio y cultura 13 13 5 32
TOTAL 141 132 37 2 312

Fuente: elaboracion propia a partir del censo de la FCC

Los establecimientos han de Vvisibilizar los criterios de
sostenibilidad. La difusién se realiza a partir de introducir
informacién en el interior de cada establecimiento y de la pagina
web. Pero, del conjunto de los establecimientos, tan solo 28 tienen
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pagina web donde es posible identificar criterios que hacen
referencia a temas relacionados con los objetivos de desarrollo
sostenible:

~ Etica empresarial en relaciéon con la produccién y la mano
de obra.

~ Etica ambiental: confeccion de tejanos con procesos
reducidos de agua, alimentacién a granel, o confeccion
con algodén organico, reciclaje y reutilizacion de capsulas
de aluminio.

- Kilémetro cero de produccién y sello ecoldgico.

- Seguridad alimentaria: la certificacion de las ISO y AENOR
FSSC que esta homologado por la Global Food Safety
Initiative, o la Certificacién B por ser la primera cadena de
supermercados de Europa 2016.

Finalmente, el origen del suministro de los productos. En el caso
de las prendas de vestir, se ha identificado que el 80% de la
fabricacion de 73 establecimientos analizados se concentra en 12
paises, donde se observa en primer lugar Espafa y China (las
dos representan el 24%) seguido de India, Bangladesh, Turquia,
Italia, Portugal Brasil, Marruecos, Argentina, el Sudeste Asiatico
y Bulgaria (figura 2). Si se agrupa por grandes regiones se
observa que Asia Meridional (Bangladesh, India y Pakistan) y la
Peninsula Ibérica (Espafna y Portugal) superan a la manufactura
procedente de China, mientras que el Sureste Europeo
(incluyendo Turquia) supera al Sureste Asiatico.
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FIGURA 2. Origen de /a manufactura de moda textil vendida por los
comercios de Terrassa
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Fuente: elaboraciéon propia a partir de la frecuencia en la que aparecen los
lugares de confeccion en la web de los comercios y las etiquetas de las
prendas, agrupadas en el caso de Espafia.

4.2 La ética de las personas consumidoras

Los principales resultados obtenidos de los focus group en relacion
con la ética de las personas consumidoras muestran que la mayoria
de los participantes de los dos grupos estan mas interesados en el
precio del producto. Y tan solo en algun caso de la generacién Z
con la marca. En general, tienen interés en analizar el producto
antes de comprarlo. Relativo a las condiciones laborales de los
trabajadores, en conjunto se interesan por las condiciones de los
empleados de las grandes cadenas, pero en ningun caso se
mencionan las condiciones de los trabajadores de los paises de
produccion. Del mismo modo que tampoco se hacen referencia a
la distancia o a la huella ecolégica.

Sobre el origen de las materias primas como el algodén en el caso
del textil o productos de alimentacion si que tiene interés la
generacion X y del Baby-Boom, pero no hacen referencia a los
problemas ambientales, éticos ni sociales del pais donde se realiza.
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En conjunto los grupos de discusién compran principalmente en
grandes cadenas y tiendas independientes, pero coinciden en la
importancia del precio del producto.

5. DISCUSION

Las tres dimensiones de Mansvelt (2005) espacialidad, socialidad
y subjetividad, y su enfoque sostenible (Lane y Mansvelt, 2020) se
observan en el centro comercial urbano de Terrassa. La
espacialidad que se refiere a los espacios de consumo responde a
tiendas independientes y cadenas concentradas en el centro y que
estan especializadas principalmente en equipamientos de moda
para personas y alimentacion. La socialidad identifica las relaciones
de confianza que se establecen entre las personas consumidoras
en los establecimientos.

Y finalmente, la subjetividad que hace referencia a la ética del
consumidor donde se tienen en cuenta aspectos como el origen de
los productos, la gestion de les residuos, las condiciones de los
empleados de los establecimientos o aspectos ambientales. En el
caso de los establecimientos especializados en moda a las
personas la procedencia de los productos el 80% proceden de
paises que no siempre se pueden considerar éticamente
responsables. A diferencia del caso de estudio de Gereffi (1994)
donde la estrategia de los grandes grupos textiles en los Ultimos
afios consiste en reducir la distancia entre la confeccion y las
sedes centrales.

6. CONCLUSIONES

A modo de conclusiéon se puede afirmar el interés creciente por
parte de los comercios y consumidores en hacer difusion de los
aspectos éticos y morales para tener un comercio sostenible en el
centro comercial de Terrassa. De modo que se buscan relaciones
que van mas alla del simple intercambio de un producto. Para los
establecimientos es importante dar a conocer valores ambientales,
sociales y culturales y para los consumidores, que quieren un
minimo coste, también se interesan por valores éticos del producto.
Se trata de un primer andlisis exploratorio que muestra un proceso
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de cambio lento para llegar a un centro urbano comercial
sostenible de la ciudad de Terrassa.
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1. INTRODUCCION
1.1 Comercio y ciudad: una adaptacién constante

La distribucién de las actividades comerciales refleja el
comportamiento y vitalidad de los barrios y areas urbanas, asi
como su capacidad de adaptacién a los cambios (Soumagne,
2014). Peri6dicamente, emergen nuevos modelos comerciales que
se superponen a los tradicionales para responder a las demandas
sociales (Lowe, 2005). El comercio evoluciona segun las
tendencias, pautas de consumo, uso del tiempo y tecnologias,
adoptando estrategias para ofrecer servicios inmediatos,
personalizados y competitivos (Farag et al/, 2007). En la escala
urbana, las localizaciones comerciales se reconfiguran para
acercase al consumidor como parte de su estrategia (Alonso
Logrofiio et al, 2017).

Los efectos de la pandemia de la COVID-19 han reconfigurado
profundamente el sector comercial (Meister et al, 2023). El
aumento de la inflacién en la pospandemia, y de los precios de los
productos de consumo, ha favorecido la expansion de tipologias
comerciales que aprovechan esta coyuntura socioeconémica. Estas
replican las estrategias de implantacién de las grandes marcas y
fortalecen vinculos entre actores comerciales, el sistema de
transporte y los servicios y espacios de ocio (Jackson et al,, 2006).

En este contexto, es fundamental comprender las dinamicas y
estrategias comerciales urbanas para mejorar la planificacion
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(Lashgari Y Shahab, 2022). Esto implica identificar tipologias y
localizaciones comerciales. La mayor dificultad para abordar este
tema es la falta de informacion precisa y actualizada debido a la
constate creacion y cierre de negocios, y a la confusiéon en sus
formas de organizacion y funcionamiento (De las Rivas, 2007).

1.2 Las diferencias en los efectos de la pospandemia en el consumo de los
hogares

El periodo pospandemia, a partir de 2021, se ha caracterizado por
un incremento de la inflacion fomentado por el encarecimiento de
la energia y la incertidumbre geopolitica (Banco de Espaia, 2023).
El incremento de los precios de los recursos naturales y
componentes tecnolégicos ha elevado los costes de produccion,
impactando en la inflacion de la economia (Torres, 2021). Sin
embargo, la inflacion no afecta por igual a todos los hogares,
factores como el nivel de renta, el tipo de municipio, la estructura
del hogar o la situacion socioeconémica generan variaciones en su
capacidad adquisitiva (Romero-Jordan, 2023).

En este sentido, la exposicion a shocks inflacionarios depende del
consumo, ingresos y riqueza de los hogares. En el actual episodio
inflacionario, las consecuencias han sido mayores en productos
basicos como la energia y los alimentos, afectando mas a los
hogares de bajos ingresos, que gastan proporcionalmente mas en
tales necesidades y tienen poco margen para sustituir estos gastos
(Strasser et al, 2023). En definitiva, muchos hogares han tenido
que adaptar su consumo hacia productos mas econémicos.

1.1. El Jow cost como estrategia de adaptacion al comercio pospandemia

A partir del marco anterior, las cadenas comerciales estan
adaptando sus estrategias de venta y distribucion a una poblacién
que no puede mantener los niveles de consumo previos a la
pandemia debido al aumento en los precios de los bienes de
consumo. El comercio de proximidad, especialmente el
especializado, se esta adaptando a los nuevos habitos de consumo
como el auge del comercio online, acelerado por la pandemia, y
también los establecimientos comerciales /ow cost o de bajo coste
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que se expanden utilizando estrategias de precios bajos y
ubicaciones cercanas para atraer clientes.

De este modo, las cadenas comerciales de bajo coste
especializadas en distintas gamas de productos estan creciendo en
la pospandemia al ofrecer productos basicos a precios reducidos,
algo que consiguen al reducir costes operativos, optimizar la
cadena de suministros, comprar grandes volimenes y limitar
surtido a productos basicos o de alta rotacion, a lo que se afiade
una menor inversién en marketing o infraestructura. Su modelo de
negocio se centra en ofrecer productos de calidad similar a los
tradicionales, pero a precio inferior (IFEMA, 2021).

2. OBIETIVOS

En este contexto, este trabajo analiza la expansion y las estrategias
de implantacion del comercio /ow cost en las ciudades tras la
pandemia. Para ello, se ha tomado como area de estudio la ciudad
de Zaragoza. A partir de este objetivo principal se proponen los
siguientes objetivos secundarios:

— Elaborar un censo y clasificar los establecimientos
comerciales antes (2019) y después de la pandemia
(2024).

— Cartografiar su localizacion (2024).

— Evaluar y contextualizar los resultados obtenidos.

3. METODOLOGIA

Para identificar y seleccionar las cadenas comerciales de bajo coste
del estudio, y ante la falta de acceso a un censo comercial publico,
se realizé un seguimiento de noticias en medios periodisticos (El
Periédico de Aragon, Heraldo de Aragén, TimeOut), seleccionando
aquellas que mas han noticias han generado.

Una vez seleccionadas las cadenas, se obtuvo informacion a partir
de la consulta de las paginas web y del uso de Google Street View,
especialmente para localizar los establecimientos en 2019. Con
ello, se cre6 un censo comercial con datos de las cadenas
comerciales, direccion, georreferenciacion y fecha de apertura para
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evaluar las variaciones entre 2019 y 2024. Aunque la seleccion no
incluye todas las presentes en Zaragoza, constituyen una amplia
muestra.

Los resultados se georreferenciaron y procesaron en ArcMap
710.7.1, elaborando cartografia que muestra la relacion del
comercio /ow cost, la densidad de poblacion por manzana' y la
renta neta media por persona por seccién censal2.

4. RESULTADOS

En la ciudad de Zaragoza la pérdida de comercios tradicionales y
de proximidad tras la pandemia es acuciante (El Peridédico de
Aragon, 2022; Heraldo de Aragoén, 2023; Publico, 2023), lo que
ha permitido la expansion de las cadenas /ow cost que ocupan los
espacios dejados por el comercio tradicional.

En el caso analizado, se han estudiado 12 cadenas comerciales de
bajo coste, que sirven como muestra para identificar este proceso
en la escala urbana. En concreto, estas cadenas contaban con 10
establecimientos en 2019, cifra que aumenta a 45 tiendas en
2024, mostrando el incremento indicado.

Los comercios se han clasificado en cuatro categorias: bazar y
productos para la casa, higiene y ropa basica (Action, Normal,
Pepco, Sqrups!, Tediy Zeeman), supermercados descuento (Lidl,
Aldi'y Primaprix), moda de bajo coste (Primarky Kiabi) y muebles
econbdmicos (JYSA). El analisis muestra que, dentro de estas
categorias, tras la pandemia, los establecimientos de productos
basicos y esenciales, como las tiendas de alimentacion, articulos
para el hogar, productos de higiene y ropa han experimentado el
mayor crecimiento. Las cadenas Primaprix, Aldi, Pepco, Action,
Normal y Zeeman han abierto todas sus tiendas, mientras que las

! Ayuntamiento de Zaragoza, 2022: /ndicadores sociodemogréficos basicos
por Manzanas 2020-2021-2022. Recuperado de:
https://www.zaragoza.es/sede/portal/indicadores/servicio/indicadores/b31 1
6f00-7f96-40ee-9eb5-1dd41fc4bb45
2 |Instituto Nacional de Estadistica, 2021: Atlas de distribucion de renta de
los hogares. Afio 202 1. Recuperado de:
https://www.ine.es/dynt3/inebase/index.htm?padre=7132
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demas han incrementado su presencia. En los casos de Primarky
Kiabi, ambas del sector moda, con formato comercial de tienda de
grandes dimensiones, ya estaban presentes antes de pandemia y
siguen siendo importantes como locomotoras de atracciéon en
centros comerciales. Un ejemplo, en el caso de Zaragoza, es la
relocalizacion de Primark del centro comercial Plaza Imperial al de
Puerto Venecia, en 2014, que impacté6 negativamente en el
primero y beneficié al segundo (Modaes, 2014).

La mayor parte de cadenas examinadas son de origen extranjero,
siendo Primaprixy Sqrups!las Unicas espafolas. Esto refleja que el
crecimiento de este tipo de establecimientos forma parte de un
proceso generalizado con multiples intereses en la escala global e
inversiones internacionales (elDiario.es, 2023). Junto a la tienda
fisica de bajo coste, las tendencias de consumo pospandemia
también han llevado a incrementar el comercio electréonico en las
cadenas de bajo coste o a aumentar los establecimientos “pop up”,
tiendas efimeras con productos de bajo coste que abren en funcion
de la disponibilidad de productos.

El analisis de la localizacion de los comercios /ow cost (Figura 1)
identifica tres areas principales donde se concentran: i) corona de
barrios tradicionales alrededor del centro urbano, ii) centros
comerciales, y iii) casco histérico. La mayoria de las tiendas se
localiza en entornos de elevada densidad de poblacién, como los
distritos de Delicias (10 tiendas) o San José (6). Ademas, se
observa que estas tiendas se ubican, mayoritariamente, en areas
de bajo nivel de renta, por debajo de la media de la ciudad de
Zaragoza que es de 14.678 euros en 2021 (Figuras 2 y 3). Ello
permite observar las estrategias de implantacién particulares de
cada cadena, aunque especialmente se localizan en la corona de
barrios populares alrededor del centro urbano.
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FIGURA 3. Distribucion de los establecimientos low cost y renta neta media
por persona (2024).
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5. CONCLUSIONES

La pandemia de COVID-19 ha reconfigurado profundamente el
sector comercial. La crisis sanitaria y sus consecuencias
econdmicas, como el aumento del desempleo y la inflacion,
provocaron una caida en el poder adquisitivo de muchas personas,
lo que incrementé la demanda de productos mas asequibles. En
respuesta, las cadenas comerciales de bajo coste han adaptado sus
estrategias abriendo mas tiendas en areas urbanas y ampliando su
presencia en el comercio electronico. La pandemia aceleré la
preferencia por opciones de consumo mas econémicas y practicas,
favoreciendo la consolidaciéon y crecimiento de este modelo
comercial para responder a las necesidades de consumidores con
menor poder adquisitivo, buscando precios bajos sin sacrificar
calidad.

Los resultados de este trabajo, aplicado a Zaragoza, muestran un
crecimiento de cadenas comerciales de bajo coste, en su mayoria
de origen internacional. Estas tiendas se han expandido
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principalmente por los centros de los barrios tradicionales y
populares, aprovechando los nichos de negocio dejados por el
cierre de comercios tradicionales. Los patrones de localizacién
sugieren que este tipo de comercio se adapta a las caracteristicas
de la poblacién y a las necesidades del mercado, aunque cabe
ampliar la seleccion de comercios para afinar en un estudio con
mayor precision. Ademas, las nuevas tiendas han aparecido en
algunos centros comerciales y en zonas dinamicas y turisticas del
centro urbano de la ciudad, adaptandose a una clientela que ha
cambiado tras la pandemia.
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1. INTRODUCCION

Los procesos de gentrificacion son comunes hoy en dia en grandes
ciudades localizadas en paises de economias avanzadas. Se trata
de un fendmeno de reconfiguracion socio-espacial de la poblacion
caracterizado en esencia por la llegada de residentes de mayor
poder adquisitivo. Estos contribuyen a la expulsion de los antiguos
vecinos, que normalmente disponen de menores recursos
econdémicos (Jacobs, 1961; Harvey, 2002; Smith, 2012). Madrid no
es ajena a estas transformaciones. De hecho, en los ultimos afios
se han publicado numerosos estudios que analizan como este
proceso se ha ido expandiendo por la ciudad, del centro histérico
a la periferia (De la Calle et al., 2018; Barrado e Hidalgo, 2019;
Diaz-Parra y Sequera, 2020; Barrado et al., 2024).

Sin embargo, resultan escasas las investigaciones que abordan la
cuestion de la gentrificacion desde la geografia comercial
destacando, especialmente, las realizadas en los ultimos afos por
Garcia Pérez et al., (2016) y Palacios et al. (2020; 2021; 2022;
2024) en Madrid, o las de Romero y Lara (2015) en Valencia,
Barcén (2020) en A Coruia y Hernandez (2016) en Barcelona. Por
ello, en esta investigacion se ha decidido ampliar los estudios de
caso existentes en Madrid, identificando, analizando y
caracterizando los servicios comerciales de la Latina. Se trata de
un barrio “oficioso” de la capital, ubicado en el distrito Centro del
municipio de Madrid (Figura 1). Es verdad que los limites del barrio
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son difusos y no existe un acuerdo total entre los expertos. Por
ello, para este trabajo, se ha tomado como referencia el espacio
comprendido entre la C/Bailén y la Gran Via de San Francisco al
oeste, la Puerta de Toledo al sur, la C/Toledo al este y la C/Segovia,
la C/San Justo y la C/ Tintoreros al norte.

Figura 1. Ortofoto y secciones censales del ambito de estudjo (2024)

Fuente: elaboracion propia a partir informaciéon Ayuntamiento de Madrid.

2. OBJETIVOS

Atendiendo a este contexto, es objetivo principal de esta
investigacion determinar si se estan desarrollando procesos de
gentrificacion comercial en el barrio de La Latina. En paralelo, y con
un caracter mas metodologico, resultan también objetivos de este
trabajo: analizar la evolucion de indicadores de tipo
sociodemografico en la zona de estudio; caracterizar el tejido
comercial existente actualmente en el barrio de La Latina; vy,
finalmente, localizar por medio de Sistemas de Informacion
Geogréafica la actividad comercial existente.
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3. METODOLOGIA Y AREA DE ESTUDIO

La metodologia seguida se ha basado, por un lado, en un proceso
de investigacion documental, empleando para ello bibliografia
académica especializada y fuentes estadisticas y cartograficas
proporcionadas fundamentalmente por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE) y el Ayuntamiento de Madrid. La informacién
estadistica oficial disponible no se corresponde exactamente con
el espacio urbano objeto de estudio, un problema bastante comun
a la hora de afrontar trabajos de esta naturaleza (Garcia, 2014;
Lopez Gay et al., 2021; Ardura et al (2021); Palacios et al., 2022).
Para resolver el inconveniente de la desagregacion territorial de la
informacién, se ha recurrido a la unidad territorial mas pequena de
la que existe informacion disponible en fuentes estadisticas
oficiales, la seccion censal, considerandose, en este estudio de
caso, un total de 9 secciones censales (Figura 1).

Por otro lado, este analisis se ha complementado con un trabajo
de campo en el que se ha desarrollado un inventario y clasificacién
de los locales comerciales existentes en La Latina, tomando como
referencia la publicacién de Palacios et al., 2022. También se han
realizado una serie de entrevistas a miembros de asociaciones de
vecinos, asociaciones de comerciantes y expertos en este tema
cuyos resultados principales se han incluido en las conclusiones.

4. RESULTADOS

Del analisis sociodemografico realizado se observan una serie de
signos evidentes de avances de procesos de gentrificacion en la
zona de estudio. Asi, se presentan indicadores similares a los que
nos podemos encontrar en otras zonas del distrito Centro de la
capital donde estos procesos son ya una realidad: porcentaje de
poblacion mayor de 65 aios (16,3%) inferior al de otras zonas de
Madrid; porcentaje de poblaciéon con nivel de estudios superiores
(56,6%) claramente por encima de otras zonas de la capital;
tamafio medio del hogar de dos personas y predominio de los
hogares unipersonales; y, finalmente, incremento progresivo de los
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ingresos medios por persona de los habitantes del barrio de La
Latina.

Por lo que respecta a la caracterizacion del comercio existente en
el barrio de La Latina, se han considerado los locales comerciales
situados en planta baja o a “pie de calle” de las principales calles
del area de estudio. El niUmero total de locales analizados asciende
a 552 establecimientos.

En la Tabla 1 se observa la importancia del comercio tradicional
y/o de proximidad (considerado por actividad y antiguiedad), que
constituye el 41,7% del total. Destaca el niumero de negocios
representativos de la gentrificacién o directamente gentrificados.
En su conjunto representan el 28,3% del total, lo que nos hace
pensar que la gentrificacion de la actividad comercial del barrio de
La Latina es moderada. Resulta llamativo el importante nimero de
locales vacios existentes en la zona, casi una cuarta parte del total
(23,7%). Por ultimo, resaltar el reducido nimero de comercios
étnicos existentes, apenas un 1,1%, porcentaje muy por debajo del
presente en otros barrios del distrito Centro como el vecino
Lavapiés (Palacios et al., 2022).

TABLA 1. Locales comerciales en el barrio de La Latina en 2024

Categorias N° de locales comerciales Porcentaje
Tradicionales 230 41,7
Representativos 81 14,7
Gentrificados 75 13,6
Minisupermercados 14 2,5
Turisticos 15 2,7
Etnicos 6 1,1
Vacios 131 23,7
TOTAL 552 100,0

Fuente: elaboracion propia tomando como referencia a Palacios et al., 2022.

En la Tabla 2 se muestra la caracterizaciéon del tejido comercial del
area de estudio por subcategorias y tipos.

La subcategoria mas destacada es la restauracion, que supone casi
la tercera parte (31,2%) del total de locales comerciales existentes
en el barrio si aglutinamos los tradicionales (132), los gentrificados
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(34), algunas franquicias (3) y algunos étnicos (3). Supone el
57,4% de los comercios tradicionales y el 45,3% de los
gentrificados. Esto da una idea de la especializacion comercial
restauradora del barrio de La Latina.

En cuanto a los comercios tradicionales encontramos un total de
10 negocios relacionados con la alimentacion y 8 relacionados con
determinados oficios. Hay un total de 8 peluquerias/barberias, 5
farmacias, 5 empresas de reformas y 5 oficinas bancarias en el
barrio. Las necesidades de los residentes en La Latina en relacién
con el comercio de proximidad parecen estar satisfechas a la vista
de las 41 tipologias de comercios de este tipo existentes.

Destacan también los comercios representativos de gentrificacion.
En La Latina hay un total de 42 locales de ocio nocturno y 23
locales comerciales vinculados con el cuidado personal. Entre estos
ultimos se incluyen centros de estética, clinicas dentales, centros
de manicura, escuelas de yoga o Pilates, fisioterapeutas, gimnasios
y hasta un hamman. Se localizan también 8 inmobiliarias, 2 librerias
y un espacio de coworking.

Por lo que respecta a comercios gentrificados llama la atencion por
un lado la existencia de hasta 16 comercios especializados en
artes. Aqui se incluyen desde galerias, escuelas de teatro, escuelas
de baile, talleres de ceramica o estudios de grabacion. A ellos
habria que sumar los comercios que compaginan su actividad con
actividades culturales. En esta categoria se encuentran también 4
establecimientos de grandes cadenas de supermercados, tiendas
agroecoldgicas y otros establecimientos de dificil categorizacién
como salas para eventos.
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Respecto a los locales categorizados como turisticos hay que
destacar los 11 hoteles y hostales existentes en el barrio y los 3
locales de consigna de equipajes presentes. En cuanto a la
categoria de minisupermercados resulta relevante que, en su mayor
parte, se trata de tiendas de conveniencia, los populares “chinos”
dedicados a la venta de productos de alimentacion y/o bazar.

El analisis de la geografia comercial de La Latina no estaria
completo sin presentar la distribucion espacial de los locales
comerciales. En la Figura 2 se identifican los dos ejes
longitudinales principales que vertebran la actividad comercial del
barrio, atravesandolo de norte a sur: el eje formado por la C/Cava
Baja y la C/Humilladero y el que forma la C/Toledo hasta llegar a
la Puerta de Toledo. Conviene no olvidar tampoco las principales
plazas alrededor de las cuales se desarrolla esta actividad: el
espacio abierto formado por la Plaza Puerta de Moros, la Plaza de
los Carros y la Plaza del Humilladero y finalmente la Plaza de la
Cebada.

FIGURA 2. Localizacién de locales comerciales en el barrio de La Latina
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5. CONCLUSIONES

El barrio de La Latina no es ajeno a los cambios que se estan
produciendo en otras zonas del distrito Centro de Madrid. Asi lo
demuestra el analisis socioecondémico realizado en el que se
aprecian signos evidentes de procesos de gentrificacion. La
presencia de nuevos restaurantes de disefo, locales especializados
en arte, negocios que giran en torno a la cultura, asi como multiples
comercios dedicados a la estética y al cuidado personal y al ocio
nocturno, son muestras evidentes del cambio progresivo del
comercio para adaptarse a los nuevos residentes del barrio y a una
nueva funcionalidad centrada en el ocio urbano y el turismo.

De hecho, la relevante oferta gastronémica y de ocio nocturno esta
influyendo en la calidad de vida de la poblacion residente. En las
entrevistas realizadas a los vecinos es notorio el malestar creciente
por el ruido y la suciedad que generan estas actividades
econémicas. En todas ellas se hace referencia ademas al
incremento de viviendas de uso turistico en el barrio y a su
incidencia directa en la subida de los precios de alquiler. En general
la turistificacion estad muy presente en los residentes del barrio de
La Latina.
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LOS CENTROS COMERCIALES Y LAS TIENDAS FiSICAS TRAS
EL APOCALIPSIS DE LA VENTA AL POR MENOR: UNA
APROXIMACION.

Luis ALFONSO ESCUDERO GOMEZ
Departamento de Geografia, Universitat de les llles Balears

1. INTRODUCCION

La venta al por menor fluctia constantemente. Se reinventa,
reformula y remodela para adaptarse a los cambios de la sociedad
(Leong, 2001). En el siglo XXI ha sucedido una crisis de las tiendas
fisicas derivada de la competencia del comercio electréonico y de
los nuevos héabitos del consumidor, acelerada tras la crisis
econémica de 2008 y la pandemia de la COVID-19.

De esta forma, el comercio minorista se encuentra en un punto de
inflexion, donde la rapida desaparicion de las tiendas fisicas esta
provocando un agotamiento del comercio en las ciudades (Rao,
2019). La gravedad del proceso ha sido denominada como un
apocalipsis de la venta al por menor (retail apocalypse) (Helm et
al., 2020). La disminucion del comercio fisico tradicional se ha
evidenciado en grandes ciudades como Barcelona (Carreras,
2022), y suceden por igual en urbes de todo tipo y tamaiio,
también en las medias o pequenas; probablemente incluso con mas
impacto en esta ultima tipologia urbana.

Sin embargo, la venta al por menor no ha desaparecido. Las tiendas
fisicas y las infraestructuras de consumo tradicionales siguen
constituyendo una parte importante (Bednarowska, 2018). Es
cierto que muchas han quebrado y otras muchas estan en declive,
pero también hay otras que prosperan (Lee Y Groves, 2020).

De la misma forma, los centros comerciales se han visto obligados
a seguir estrategias competitivas para sobrevivir en el mercado.
Asi, hay procesos de renovacion e innovacién que han posibilitado
una regresion de nuevo hacia el éxito (Escudero-Gémez, 2024).
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En este trabajo se analizan las estrategias competitivas seguidas
por las tiendas fisicas y los centros comerciales en su lucha por la
supervivencia y el éxito. Se aborda una cuestion poco tratada en la
academia espafola y desde la geografia del comercio. La
aportacién es también interesante para los implicados en el sector
comercial minorista.

2. OBJETIVOS
Los objetivos de la investigacién son sintéticamente tres:

- Descubrir las estrategias de éxito y de supervivencia de
las tiendas fisicas de venta al por menor.

- Analizar el caso particular de los centros comerciales.

- Aportar una reflexion teérica, apoyada en ejemplos reales.

3. METODOLOGIA

Se desarrolla un estudio teérico basado en la revision literaria, con
una seleccion de trabajos clave. El analisis se apoya igualmente en
la observacion participante del investigador mediante la técnica del
mistery shopping, actuando como cliente sin revelar su verdadera
identidad y proposito.

Se trata de un enfoque de investigacion que facilita la exploraciéon
de un fenémeno al utilizar una variedad de métodos (Tellis, 1997).
De esta forma, se combina la revisién literaria, la observacion y el
mistery shopping. La literatura académica proporcioné el marco
tedrico, a partir del cual se realiz6 una primera observacion de
tiendas fisicas en diferentes ciudades. A continuaciéon, se
escogieron ciertas tiendas y centros comerciales, los que sirven de
ejemplo en la comunicacién, donde se abord6 la técnica del mistery
shopping. En ellos, se realizé un trabajo de campo dentro de las
tiendas ,disimulado como cliente, fijandose en la presencia o no de
la omnicanalidad, en la experiencia de compra, en el disefio de la
tienda, en las actividades de ocio de los centros comerciales con
participacion en alguna de ellas, etc.
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4. RESULTADOS

Los resultados de la investigacion se presentan en dos
subapartados centrados en las estrategias de futuro de las tiendas
fisicas y en el caso concreto de los centros comerciales.

4.1. Las estrategias de futuro de las tiendas fisicas

La tienda fisica no se ha dejado engullir por el comercio en linea.
Aun logra motivar al consumidor para que las visite. En algunos
casos es porque sus productos todavia no se pueden adquirir en
linea o porque las ventajas de hacerlo en la tienda fisica todavia
son mas relevantes. Pero en la mayoria, se trata de una resiliencia
del comercio minorista (Rao, 2019). En este sentido, dos son las
estrategias principales: la omnicanalidad y la experiencia.

4.1.1. ENTRE LA CONVENIENCIA Y LA NO COMPETENCIA EN LIiNEA

La conveniencia es el costo de tiempo, dinero, energia fisica,
intelectual y emocional que se requiere para adquirir un producto
o servicio (Youngdahl Y Kellog, 1997). Algunos clientes prefieren
ir a una tienda fisica y llevarse su compra en el momento a esperar
el tiempo de entrega en sus casas. El factor conveniencia sigue
siendo relevante.

Al mismo tiempo, ciertas mercancias continuan adquiriéndose
preferentemente en las tiendas fisicas y resisten la fuerza de las
compras en linea (Cortez, 2021). Son sectores donde lo virtual
todavia no es competencia ganadora. Una pasteleria, como la
exitosa Mike's Pastry de Boston, es un ejemplo de esta tipologia
(Figura 1).

No obstante, el resto del comercio minorista se ha visto afectado
por la disrupcion del comercio en linea. Dos son las estrategias de
resiliencia: la omnicanalidad y la experiencia.

4.1.2. LA OMNICANALIDAD

Las compras en linea y las visitas a las tiendas pueden ser
complementarias. El futuro esta en el hibrido entre la venta digital
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y fisica. La omnicanalidad seria la principal opcién estratégica
(Alexander Y Blazquez-Cano, 2020).

Desde que el comercio en linea se convirti6 en algo habitual,
muchos minoristas han incorporado una plataforma en linea como
un canal adicional. Esta multicanalidad se ha transformado en una
omnicanalidad que se centra en una experiencia de cliente
integrada. Por ejemplo, a través de la posibilidad de comprar en
linea dentro de la propia tienda, tras ver y tocar fisicamente los
productos, como posibilita la cadena comercial Pull Y Bear en
Barcelona (Figura 1).

FIGURA 1. (7) Mike's Pastry (Boston); (2) compras en linea en Pull Y Bear
(Barcelona); y (3) cabina de insonorizacién en Lefties (Madrid.

Fuente: fotografias del autor: (1) 2/8/2002; (2) 3/6/2023; y (3)
14/12/2022.
Son multiples las posibilidades de la omnicanalidad, la clave es

disefar una experiencia coherente y holistica mas alla del entorno
fisico (Krey et al., 2022). El error mas comun es lanzar las tiendas
a la tecnologia sin ningun tipo de plan coherente (Stephens, 2017).
Por ello, se debe trabajar en una estrategia fisica y digital con
tiendas de alta calidad.
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4.1.3. LA EXPERIENCIA

La experiencia de la venta al por menor proporciona placer y crea
recuerdos especiales para los consumidores (Lee Y Park, 2024). En
un concepto holistico de experiencia, esta engloba las respuestas
cognitivas, afectivas, emocionales, sociales y fisicas del cliente ante
el minorista (Verhoef et al., 2009). En un mundo en el que casi
todos los aspectos de nuestras vidas se han digitalizado, las
experiencias que involucran nuestros cuerpos y nuestros sentidos
son muy valiosas (Stephens, 2017). Por esto, son interesantes
propuestas innovadoras como la de la tienda de moda Lefties en
Madrid que ofrece, entro otras muchas experiencias, una cabina
insonorizada al cliente para escuchar musica, bailar, saltar, gritar...
(Figura 1).

Las experiencias son el producto del futuro y, para muchos
minoristas, la Unica esperanza de obtener ingresos sostenibles
(Stephens, 2017). Se trata pasar de vender productos a vender
experiencias (Allen, 2019). En este sentido, la posibilidad de tocar
y ver fisicamente no es suficiente. EI comercio minorista debe ir
mas alla de las interacciones transaccionales tradicionales. Esta
tendencia incluye tiendas efimeras, expositores interactivos,
eventos y experiencias sensoriales que atraigan y entretengan a los
consumidores (Collins-Collins, 2024).

4.2. Los centros comerciales ante el declive

Los centros comerciales han desarrollado estrategias competitivas
resilientes (Escudero-Gémez, 2024). Se sintetizan en tres modelos:
la conveniencia y el tamafio, el /ifesytle centery la apuesta por la
experiencia y el entretenimiento.

4.2.1. ENTRE LA CONVENIENCIA Y EL TAMANO

Uno de los factores tradicionales de los centros comerciales, la
mezcla comercial de su oferta, muy relacionado con la
conveniencia, sigue siendo clave para la supervivencia de algunos
de estos complejos. Fundamentalmente mediante la sustitucion de
parte de las cadenas comerciales y las franquicias habituales por
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tiendas y servicios para la atencién de los vecinos mas préximos:
alimentacioén, gimnasios, lavanderias, escuelas de formacién, etc.
De esta forma, se transforman en plazas del barrio. La Vaguada en
Madrid, localizado en el denso barrio residencial del Pilar, seria un
ejemplo (Figura 2).

Otra férmula es sobredimensionar la variedad de oferta a través
del tamano. Es decir, desarrollar enormes centros comerciales. El
mega centro comercial, con mas de 80.000 m2 de superficie bruta
alquilable (SBA), seria el resultado para obtener una mayor sinergia
comercial (Rao et al., 2017). Intu Xanadu en Madrid es un ejemplo
claro. Es un mega centro cubierto de 153.695 m2 de SBA
localizado en el municipio de Arroyomolinos, a unos 15-30
minutos en automovil del centro urbano. Es el tercero de mayor
tamano de Espana tras el de Puerto Venecia en Zaragoza (206.000
m2 de SBA) y Marineda City en A Corufia (176.000 m2 de SBA),
otros dos ejemplos de esta estrategia.

4.2.2. EL LIFESTYLE CENTER

Otra estrategia competitiva se relaciona con un nuevo modelo de
centro comercial: el /ifestyle center. Se trata de un tipo de centro
comercial al aire libre que combina tiendas minoristas con servicios
de ocio y entretenimiento emulando un ambiente urbano donde los
visitantes pueden pasear, comprar y comer Este nuevo formato
surge en Estados Unidos como respuesta ante la fuerte crisis de
los centros tradicionales (O’Malley, 2016).

Oasiz Madrid reproduce el modelo. Su estrategia competitiva es
ser un /ifestyle center donde el ambiente y la experiencia se
antepone a la compra. Se localiza en Torrejon de Ardoz, en el NO
del area urbana de Madrid, a 30-40 minutos en coche del centro,
con una SBA de 90.000 m2. Se inauguré en el afio 2021, en pleno
declive de los centros comerciales. Es un complejo al aire libre
donde la oferta comercial minorista es reducida. No es la compra
la clave, sino la experiencia de pasear y comer.

Para ello, cuenta con un espacio lacustre artificial central donde se
desarrollan espectaculos de agua, luz y sonido, se pueden dar
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paseos en barcas y se simula una playa (Figura 2). Su oferta se
centra en la restauracion. El sector culinario es el enfoque clave
que le da al complejo un caracter diferente y que atrae a su publico
con multitud de restaurantes alrededor del falso lago.

FIGURA 2. (7) Comercios de conveniencia en La Vaguada (Madrid); (2)
simulador de surf en X-Madrid; y (3) lago artificial en Oasiz Madrid.
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Fuente: fotografias del autor: (1 'y 2) 12/4/2024; y (3) 14/9/2023.

4.2.3. UN CENTRO COMERCIAL EXPERIENCIAL

Una tendencia general de los centros comerciales para superar su
crisis actual es dejar de centrarse en el comercio minorista y hacerlo
en las experiencias con el fin de atraer a los clientes (Kumar et al.,
2014). Frente a la compra, la experiencia. Esa es la estrategia
competitiva escogida en el ejemplo de X-Madrid.

Este complejo se abrié en el municipio de Alcorcon en 2019 a
partir de un centro comercial anterior cerrado, a 20-30 minutos en
coche del centro urbano de Madrid. Busca mas ser un lugar donde
pasar el tiempo libre que donde comprar. Para ello, se apoya en la
idea de cultura urbana y se centra en el ocio y el deporte.
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Destaca, asi, una oferta que incluye un gimnasio, una piscina que
permite certificar licencias de buceo, un rocédromo, una zona de
crossfit y un simulador de surf (Figura 2). Ademas, el espacio
central del complejo puede ser utilizado como pista de
monopatinaje.

5. DISCUSION

Hoy esta sucediendo una crisis de las tiendas fisicas derivada de la
competencia del comercio electréonico y de los nuevos habitos del
consumidor, acelerada tras la quiebra econémica de 2008 y la
pandemia de la COVID-19. En el primer caso, la recensiéon supuso
un fuerte desempleo y una reduccién del consumo que dio lugar al
cierre de comercios. En el segundo, el de la pandemia, con las
restricciones de movilidad, multiples comercios vieron disminuir,
cuando no desaparecer, su clientela temporalmente. Aquellos que
financieramente no pudieron resistir el impacto, quebraron. Sin
embargo, el efecto principal de la COVID-19 en la venta al por
menor fue sobredimensionar y generalizar el comercio en linea en
los momentos donde la residencia obligada en el hogar era la
norma. Se reforzaron o adquirieron mecanismos de compra
asociados al mundo virtual que han acabado afectando al comercio
tradicional.

En una realidad nueva y compleja, las tiendas fisicas deben
adaptarse a las necesidades cambiantes del mercado. El futuro
pasa por innovar con eficacia desarrollando nuevos productos,
servicios y experiencias (Collins-Collins, 2024). Esto implica
atender un conjunto de demandas de los consumidores que,
ademas, estan en constante evolucion. Las tiendas fisicas estan
aqui para quedarse, pero seguira reposicionandose
constantemente (Sheth, 2020). Como sefiala Stephens (2017), un
futuro sin comercio fisico negaria la esencia humana de la compra.

En el caso concreto de los centros comerciales, estan desarrollando
estrategias competitivas resilientes en una situacion de declive.
Van de lo mas tradicional, la conveniencia, a lo mas innovador
donde se antepone la experiencia a la compra. De esta forma, su
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interpretacion como area de ocio y experiencia esta marcando su
horizonte actual (Samuels, 2020).

6. CONCLUSIONES

La venta al por menor conoce un momento disruptivo por el auge
del comercio en linea y los cambios de los habitos del consumidor
que esta implicando el cierre de un gran numero de tiendas fisicas
y la descomercializaciéon urbana. Un paisaje que se ha denominado
como apocaliptico.

Sin embargo, las tiendas fisicas sobreviven, en primer lugar las de
conveniencia y sectores aun no afectados por la competencia
directa del comercio electrénico. Pero también el resto, adoptando
estrategias innovadoras resilientes basadas en la omnicanalidad y
la experiencia.

En el caso concreto de los centros comerciales, su declive se asocia
funestamente con su muerte (dead malls), pero no han fallecido.
Basandose en la conveniencia y en el tamafo sobreviven en sus
modelos mas tradicionales. Al mismo tiempo, nuevos formatos
como el Jifestyle center y una apuesta que prioriza el
entretenimiento y el ocio sobre la venta dan lugar a complejos
atractivos y con éxito.

Esta investigacion ha sido una aproximacién a las transformaciones
actuales de la venta al por menor y el comercio urbano. Es una
aportacion teorica, ilustrada con ejemplos, de interés académico y
practico. Futuras investigaciones ampliaran y detallaran el analisis.
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1. INTRODUCCION

Las actividades en planta baja desempefian un papel esencial en la
configuracion de la vida urbana (Sevtsuk, 2020), especialmente en
los centros de las ciudades medias. Debido a |la accesibilidad desde
la calle, estas actividades contribuyen a la vida urbana,
principalmente por su diversidad de funciones (desde tiendas
minoristas, pasando por restauracion hasta servicios personales o
culturales). Las actividades a nivel de calle son fundamentales para
crear entornos urbanos vibrantes y habitables, ya que promueven
el uso continuo del espacio publico y refuerzan la percepcion de
seguridad en las areas urbanas (Gehl,2011). La diversidad y la
mezcla de usos en la planta baja son cruciales para la vitalidad
econébmica y social de los barrios urbanos (Jacobs, 1961),
especialmente en contextos de ciudades medianas donde la escala
humana permite un equilibrio entre la accesibilidad y la diversidad
de servicios. Carmona, Tiesdell, Heath y Oc (2010), también
subrayan la importancia de las plantas bajas activas en la
promocion de entornos urbanos inclusivos y dinamicos,
contribuyendo asi a la resiliencia de los centros urbanos.

2. OBJETIVO DEL ESTUDIO

Este estudio tiene como objetivo principal analizar la evolucion de
la actividad econdémica (numero de locales y superficie media) el
centro de Granollers desde 2018 hasta el primer semestre de

269



2024, con un enfoque especial en los cambios provocados por la
pandemia de COVID-19 y su impacto en diversos sectores.

Se plantea que la pandemia de COVID-19 ha tenido un impacto
negativo en el numero de locales comerciales abiertos en el centro
de Granollers, provocando un aumento en la cantidad de cierres.
Sin embargo, este efecto no ha influido significativamente en la
superficie media que ocupan los locales comerciales que han
permanecido abiertos, manteniendo relativamente estable el
tamafo de los espacios comerciales activos.

En este estudio hablaremos de cuatro momentos, el primer
momento denominado como prepandemia esta compuesto por los
afos 2018 a 2019. El segundo momento es la pandemia, que
estard compuesta por los afios 2020. Posteriormente se hablara
del periodo inmediatamente posterior a la pandemia, afo 2021;
por ultimo, se realizara el estudio desde los afios 2022 hasta el
presente ano, 2024, que se ha denominado periodo de
recuperacion de la normalidad.

2.1 Area de estudio

Granollers es la capital de la comarca del Vallés Oriental y es un
ejemplo paradigmatico de ciudad mediana en Catalufia. Con una
poblacién que supera los 60.000 habitantes (Idescat,2023),
Granollers ha desempeinado histéricamente un papel clave como
nucleo comercial y logistico, dada su proximidad a Barcelona
(32 km) y su ubicacion estratégica en un cruce de importantes vias
de comunicacion.

El centro urbano de Granollers se ha definido por su eje comercial
mas importante Carrer Anselm Clavé (la antigua carretera comarcal
N-152) y las calles que conectan las plazas de la Església al oeste,
Placa d’en Lluis Perpinya al norte y Placa de la Corona en el sur.
Puede verse en el Figura 1.

270



FIGURA 1: Area de estudio y geolocalizacion de los locales censados.
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Fuente: elaboracion propia a partir de Fundacié Comerg Ciutada.

3. METODOLOGIA

Los datos utilizados en este estudio han sido proporcionados por
la Fundaci6 Comerg¢ Ciutada (FCC), una entidad que, entre otras
funciones, realiza un censo semestral de los locales de planta baja
en los centros urbanos de las ciudades que forman parte de su
asociacion. Actualmente, Granollers, Vic, Olot, Sant Cugat, Sabadell,
Mataré y Terrassa participan en esta iniciativa. Este censo se realiza
dos veces al ano, dividiendo los datos en semestres, que se
designan como S1 (primer semestre) y S2 (segundo semestre).

El censo categorizdé los locales en cuatro grandes categorias:
comercio, restauracion, servicios y locales sin actividad. A su vez,

el comercio se subdividi6 en cinco subcategorias: cotidiano
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alimentario, cotidiano no alimentario, equipamiento del hogar,
equipamiento de la persona, y ocio y cultura. Los servicios se
dividieron en cuatro subcategorias: servicios a las personas,
servicios a la salud, servicios profesionales y técnicos, y servicios
culturales (Vera et al., 2020). Por otro lado, los datos referentes a
los metros cuadrados de cada local fueron obtenidos de la sede
electrénica del Catastro de Espana, permitiendo un analisis mas
detallado de las dimensiones fisicas de los establecimientos.

El tratamiento de los datos catastrales comenzé con la
geolocalizacion de cada local, utilizando las direcciones.
Posteriormente, se integraron los datos de los locales y las parcelas
catastrales mediante sistemas de informacion geogréfica (GIS), lo
que permitié asociar de manera precisa los locales comerciales con
sus respectivas areas en metros cuadrados, mediante el software
Arcgis Pro (Esri, 2024). Este proceso fue seguido por un trabajo
de campo exhaustivo, destinado a verificar y corregir posibles
errores de geolocalizacién, asegurando asi la exactitud de la base
de datos final. Finalmente, los datos se organizaron en tablas y se
presentaron utilizando la mediana para los diferentes periodos de
analisis: 2018-2019 (Prepandemia), 2020 (Pandemia), 2021
(Pospandemia) y 2022-2024 (Normalidad).

4. RESULTADOS

4.1 Locales con actividad econémica

Los resultados aparecen reflejados en el grafico 1 y en las tablas,
1 a 3. En el periodo de prepandemia, el porcentaje de locales
abiertos alcanza su punto mas alto con un 90%. Durante la
pandemia, se produjo una notable disminucion de los locales
abiertos, al 84% del total del censo de locales.

La primera lectura del 2021 registra una leve caida adicional al
83%, pero la segunda medicion del mismo afio muestra signos de
recuperacion, con un aumento al 87%. En 2022, la recuperacion
continud, alcanzando el 89%. Sin embargo, en los afios siguientes,
2023 y 2024, se observo una ligera disminucion en la actividad,
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con el porcentaje de locales abiertos situandose en un 87% en la
ultima medicion.

GRAFICO 1: Evolucion en % de los locales abiertos entre 2018 y 2024 en
Granollers
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4.2 Tipologia de locales con actividad econémica

La tipologia de locales cotidiano alimentario y el equipamiento del
hogar han salido reforzados de la pandemia, mientras que el
subsector equipamiento de personas y el subsector ocio y cultura
no ha podido recuperar el nUmero de locales abiertos que tenian
antes de la pandemia. La restauracion se diferencia de otras
tipologias, ya que se mantuvo bastante estable durante todo el
periodo analizado. No hubo cambios entre los diferentes periodos
analizados. Por lo que respecta a las subcategorias de servicios
(como media el 26,7% de los locales analizados) solo la
subcategoria de servicio a las personas muestra diferencias
significativas entre periodos. Puesto que la lectura de los datos en
el periodo de prepandemia mostraba 48 locales (46 locales en
2018 s1), y en el de pandemia y en los ultimos afios nos muestra
un crecimiento de 7 locales. La ultima lectura es de 53 locales.
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TABLA 1: Tipologia de locales con actividad econémica. % respecto al total
de locales a pie de calle

Media 2018 . . Post- )
S1-2024 S1 Prepandemia |Pandemia pandemia Normalidad
Cotidiano 48,5 46,5 43 49 51
alimentario
Cotidiano no 32 33 27 31 314
alimentario
Equipamiento del 38 32,75 32 405 416
hogar
Equipamiento de | 4 ¢ 169 156 155 152,6
persona
Ocio y cultura 27 31,5 27 27,5 25,8
Restauracion 77 76,25 77 77,5 77,6
Servicio a las 51 48,25 51 485 51,6
personas
Servicio a la salud 23 22 21 23 24
Servicios
profesionales y 72 72,5 70 72,5 72,4
técnicos
Servicios culturales 20 21,5 20 19,5 19,8
Locales sin 77 66 97 795 77,2
actividad

Fuente: elaboracién propia a partir de FCC.

4.3. Metros cuadrados medianos segtin tipologia de local

Cémo se muestra en la tabla 2, entre 2018 y 2024, se observa
que los locales dedicados al cotidiano alimentario y al
equipamiento del hogar han reducido su tamafio, mientras que los
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espacios para el cotidiano no alimentario y el equipamiento de
persona han aumentado. En el sector de ocio y cultura, los locales
también han crecido, alcanzando su mayor tamafo en el periodo
de normalidad. La restauracion experimenté una disminucién en el
tamafo de los locales durante la pandemia, pero pospandemia y
en la normalidad, estos se han vuelto mas grandes. Los locales de
servicios a las personas han mantenido un tamafio constante,
mientras que los de servicios a la salud se han reducido y los de
servicios profesionales y técnicos han aumentado.

TABLA 2: Tipologia de locales segun su superficie media

. o S °

Media aE: E g g

2018 §1- 2 8 e s

2024 S1 g s 2 §

P S =
Cotidiano alimentario 150,1 1574 159,2 150,1 141,7
Cotidiano no 1369 | 1325 | 1340 | 1395 1434

alimentario
Equipamiento del 2033 | 2130 | 2007 | 2033 1930
hogar
Equipamiento de 1507 | 1495 | 1515 | 1493 1527
persona
Ocio y cultura 171.,8 160,1 174.8 174,2 178,8
Restauracion 146,7 108,1 138,9 150,0 161,5
Servicio a las personas 110,2 116,0 110,1 109,4 110,5
Servicios a la salud 302,0 307,7 311,2 3044 287.,3
Servicios profesionales | ) 4 | a5 4 | 2393 | 2469 249.7
y técnicos

Servicios culturales 5489 5447 5477 570,9 554,2
Locales sin actividad 146,6 147 4 138,6 1472 149 .4

Fuente: elaboracion propia.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES

El analisis de la tabla 3 muestra que los locales que han disminuido
en numero también tienden a ocupar una mayor superficie. Por
ejemplo, los sectores de "Equipamiento" y "Ocio y Cultura" han
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visto una reduccion en el numero de locales, pero los que
permanecen son mas grandes. En contraste, los sectores que han
aumentado en numero de locales, como "Servicio a las Personas" y
"Equipamiento del Hogar", tienden a tener locales mas pequefios.
Ademas, se observa un crecimiento notable en el nimero y el
tamano de los "Locales sin Actividad", lo que sugiere una posible
acumulacién de espacios vacantes o en desuso.

TABLA 3: 7abl/a resumen: nimero de locales y su superficie media (m?) segun
tipologia.

Numero de locales M2 Resumen
Cotidiano no alimentario -2 17,3 "+
Equipamiento de persona -19 50 [+
Ocio y cultura 5 27 "4
Restauracion -1 47,0 "4
Servicios culturales -3 429 "[+"
Cotidiano alimentario 4 -14.4 "4/
Equipamiento del hogar 6 -16,3 "4/
Servicio a las personas 7 -0,5 "4/
Servicio a la salud 3 -31,3 A
Locales sin actividad 17 22,0 Ly
Servicio profesionales y técnicos 0 13,5 "=/

Fuente: elaboracion propia.

El analisis realizado confirma parcialmente la hipétesis inicial. Se
ha observado un impacto negativo significativo de la pandemia en
el numero de locales abiertos en el centro de Granollers, mostrando
un aumento en los cierres comerciales desde 2020. Sin embargo,
los resultados refutan la parte de la hipétesis que sugeria que la
superficie media de los locales comerciales activos se mantendria
estable. De hecho, se ha detectado una reduccién en el tamafio

276



medio de los locales abiertos, lo cual sugiere un ajuste en el
mercado post-pandemia.

Este estudio también plantea la necesidad de extender el analisis
a otros centros urbanos de ciudades de tamafio similar a Granollers
para verificar si los patrones observados son consistentes en otras
areas, lo que permitiria generalizar los resultados.

Adicionalmente, seria recomendable realizar un andlisis mas
profundo sobre la localizacion y caracterizacion de los locales
afectados, para diferenciar entre los efectos en grandes cadenas
comerciales y comercios locales. Esto contribuiria a una mejor
comprension de cémo la pandemia ha afectado de manera
diferenciada a distintos tipos de actores econémicos en el centro
urbano.
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1. INTRODUCCION

El proceso de toma de decisiones de compra es tanto psicologico
como econdmico y varia segun la generacién y el contexto social.
La teoria de la cohorte generacional indica que cada generacion
expresa caracteristicas especificas tales como los valores, las
creencias, las actitudes y las preferencias, asi como
comportamientos parecidos (Wahyuningsih et al., 2022). Los
estudios indican que las generaciones mas jévenes (e.g. Generacion
Y y Generacién Z) muestran una preferencia por las compras en
linea, productos sostenibles y, en menor medida, marcas de lujo
(Romero et al., 2024). Estas tendencias son reflejo de un cambio
en sus comportamientos de compra hacia el desarrollo sostenible
(Borre, 2024).

La Generacién Z ha crecido enfrentada a multiples cambios y en
constante transformacion a todos los niveles: politico, social,
tecnolégico, econémico (Cristancho-Triana, Cancino-Gémez vy
Ninco-Hernandez, 2024). Ademas, no comprenden el mundo sin
conexion. Estos jévenes son muy diferentes de los de las
generaciones anteriores, estan bien preparados académicamente y
lo mas notorio es su fuerte influencia tecnolégica, valoran mas la
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diversidad, el individualismo y la tecnologia que otras generaciones
previas (Pichler et al., 2021). Sin embargo, no se ha estudiado su
comportamiento en relacién con el comercio local.

Es esencial dar respuesta a este gap en la literatura y analizar cémo
estos grupos ajustan sus habitos de compra en funcion de su
creciente preocupacion por el medio ambiente.

2. OBJETIVOS
En este contexto se plantean dos objetivos.

- Comprender el comportamiento de compra del segmento
de jovenes de la Generacién Z para lograr satisfacer sus
necesidades y deseos en relacién con el comercio local.

- Conocer la relacion que tiene su perfil como consumidores
con el desarrollo sostenible.

3. METODOLOGIA

Para alcanzar estos objetivos hemos realizado una investigacion en
el contexto de Espana, escogiendo a los jovenes de la Comunidad
Valenciana para conocer mejor su comportamiento de compra de
moda y una doble metodologia: el desk research a partir del
informe sobre el consumo de la Generacion Z publicado por
PATECO y Mazinn (2023), en el que colaboraron para su realizacién
dos de las autoras de esta comunicacién, en base a la investigacion
realizada por la consultora Mazinn y un analisis cualitativo a partir
de la herramienta teatro foro aplicada a tres centros de secundaria
de la provincia de Alicante.

3.1. El Informe de la Generacién Z

Para llevar a cabo el estudio se utiliz6 la triangulacion
metodolégica combinando el enfoque cualitativo y cuantitativo. El
informe se elabord a partir de varias técnicas: el desarrollo de 3
sesiones grupales (Z chats) con 6 personas de perfiles diversos, 6
entrevistas individuales (ZTalk), 4 entrevistas a expertos en
diferentes campos que fomentan el desarrollo socioeconémico, una
encuesta cuantitativa a 250 jovenes de la Comunidad Valenciana y
un Community Asking a 70 jovenes de toda Espafa. Este enfoque
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multiple garantiza una mayor validez y credibilidad en los
resultados del estudio.

3.2. El teatro foro

La técnica del teatro foro es una herramienta de teatro participativo
creada como parte del Teatro del Oprimido (Boal, 2014). El
propésito central de esta técnica es explorar, debatir y transformar
situaciones especificas mediante la representacion teatral,
promoviendo la participacién activa del publico.

El teatro foro se plante6 de forma participativa, facilitando asi el
aprendizaje activo. Se present6 a través de una historia en forma
de diadlogo entre dos amigas (dos de las profesoras de esta
investigacion). Una de ellas se transformé en una “fashion victim”,
una victima de la moda rapida y ultra rapida que compra en las
grandes cadenas de ropa, en los centros comerciales y por internet,
sin tener en cuenta nada mas que sus deseos de ir a la moda. La
otra amiga, social y medioambientalmente consciente compra en el
comercio local, es una asidua de las tiendas online de segunda
mano como Vinted y busca productos de moda socialmente
responsables.

Se invit6 a los “adolescentes espectadores” a participar
activamente de la representacién, ofreciendo sus opiniones,
soluciones o incluso interviniendo en la obra para cambiar el curso
de los acontecimientos. La Tabla 1 muestra la ficha técnica del
teatro foro realizado.
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TABLA 1. Muestra del estudio cualitativo de teatro foro

Cdédigo | Centro Rango de | Estudiantes/prof | Duracion del

centro educativo edad esores teatro foro

C1 Instituto de 17/18 4072 1 hora
Alicante

C2 Instituto de 16/17 251 1 hora 10 min
Elche

C3 Instituto de 15/16 30/1 1 hora
Torrellano

TOTAL 15-18 95/3

Fuente: elaboracion propia

4. RESULTADOS
4.1. Resultados derivados del Informe PATECO (2023)

Segun el Informe de PATECO (2023), la Generaciéon Z en la Comunitat
Valenciana comprende a los jévenes que ahora tienen entre 15y 29
afios y suponen el 16% de la poblacién. Estos consumidores compran
en fisico y compran online y también viven en fisico y viven online. Son
“consumidores omnicanales”, ya que no muestran una preferencia clara
por la dimension digital, sino que prefieren una combinacién de lo
fisico y lo digital y necesitan las experiencias fisicas, aunque saben que
la oferta online les ofrece muchas posibilidades.

“La ropa... pues compro mucho online, pero porque a lo mejor
estoy en casa con el movil en lugar de Instagram. Mucho
Privalia, que también es como asi de ropa y Zalando, pero
sobre todo por la comodidad.” (Clara, 21 afios; PATECO y
Mazinn, 2023).

El Informe también sefiala que los tres tipos de productos que mas
consume esta generacién son: alimentacion, ropay calzado, perfumeria
y cosméticos, por tanto, los comercios locales se ajustan a sus
necesidades a nivel de experiencia de compra. Los valores clave que
la Generacion Z asocia al comercio local en cuanto a la moda son el
“trato personal”, la “oferta asequible” y la “estética del local”, y para
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ellos la variable mas importante es la “confianza” (PATECO y Mazzin,
2023; 34). Ademas, en este tipo de comercio buscan practicidad frente
a tendencia e identifican que normalmente las tiendas locales no
siempre tienen lo que buscan en cuestiones de moda.

“El comercio local tiene una estética antigua [...] no te diria
vintage porque no es vintage, es antiguo” (Maria, 24 afos;
PATECO y Mazinn 2023)

Finalmente, el Informe sefiala 8 oportunidades para conectar con el
consumidor Z. Entre las que estan relacionadas con la moda destacan:
plantear acciones de cocreacién con el comercio local y los jovenes Z
y crear una estrategia a largo plazo que incluya canales digitales de
marketing que persigan al objetivo de atraer y convertir a la
Generacion-Z.

4.2. Resultados de los teatros foro realizados

Tras preguntar si compraban en los barrios donde residian, muchos
comentan que en sus barrios no habia tiendas de moda vy, si las
habia, no concordaban con sus gustos. En los tres centros, la gran
mayoria de los jévenes se identificaban mas con el comportamiento
de la amiga “victima de la moda”, aunque éste fuera excesivamente
exagerado, que con el comportamiento moderado de la
“consumidora responsable”. Solo en el tercer centro, con
estudiantes de mayor edad, aparecieron dos estudiantes que
afirmaban tener en cuenta el tipo de productos y dénde los
compraban.

“Tengo alguna prenda que he comprado de forma
sostenible (Alumno 3, 17 afhos C1)"; “Vendo lo que ya no
quiero y trato de buscar prendas en Vinted, aunque es
dificil encontrar lo que me gusta” (Alumno 6, 17 anos C1).

En general, el perfil de estos jovenes no era en absoluto
sostenible. Desde los envios gratuitos a desconocer aspectos
como la limpieza consciente evitando lavados excesivos de las
prendas.

“Si necesito una prenda ese dia le digo a mi madre que
ponga la lavadora para asi tenerla lista, no voy a
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esperarme a una lavadora completa’ (Alumna 8, 15 afos,
C2).

Afirmaban estar interesados en el cambio climatico, conocer a Greta
Thunberg e incluso haber participado en alguna manifestacion, pero
confirmaban que no iban a dejar de seguir comprando de la forma
en que lo hacian porque su poder adquisitivo es muy bajo y esa
oferta comercial les resultaba muy conveniente.

Cuando se les preguntd si estaban dispuestos a cambiar su
comportamiento de compra ante la informacion recibida que
reflejaba los dahos al medio ambiente, la agricultura, la salud
humana, los océanos y las condiciones laborales en las que se
producen las prendas en terceros paises, argumentaban que no
iban a cesar en su forma de comprar porque eran conscientes de
que muchisimos jovenes en el mundo seguirian haciéndolo igual
que ellos.

5. CONCLUSIONES

A nivel tedrico coincidimos, timidamente, con estudios previos de
la literatura en relacion al consumo sostenible realizados con la
Generacion Z, tales como los de Romero et al., (2024) y Borre
(2024). Estos estudios indican que en esta generacién se empieza
a atisbar la preocupacion por el desarrollo sostenible y el medio
ambiente.

En este estudio, los mas jévenes destinan la mayor parte de sus
compras a la denominada moda rapida y ultra rapida descartando
practicamente las opciones sostenibles. Estos resultados ponen de
relevancia que estos consumidores, aunque dicen preocuparse por
el medioambiente a la hora de tomar decisiones, éste queda
totalmente de lado, en favor de su economia y bienestar (ir a la
moda como sus pares).

Podemos concluir que la Generacion Z presenta un interés
superficial en los problemas ambientales. Su comportamiento tiene
como prioridad su economia personal debido a su bajo poder
adquisitivo. Prefieren opciones comerciales mas econdmicas,
aunque sean menos sostenibles, lo que indica que sus decisiones
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de compra estan fuertemente influenciadas por consideraciones
econémicas.

Presentan una percepcion negativa de la moda sostenible y
consideran que las prendas sostenibles son aburridas, dificiles de
conseguir, caras y demasiado basicas. Prefieren la comodidad y la
conveniencia que les supone comprar en grandes cadenas o por
internet, aunque ello pueda superar cualquier consideracion ética o
sostenible.

En definitiva, los jovenes de la Generacion Z muestran una
desconexion entre su interés declarado por el medio ambiente y sus
habitos de consumo reales. La economia personal, la moda, la
conveniencia y una percepcion negativa de la moda sostenible son
factores que predominan en sus decisiones de compra. Para
promover habitos de consumo mas sostenibles en este grupo, seria
necesario: mejorar la educacion sobre la sostenibilidad y las
practicas de consumo responsables y hacer que las opciones
sostenibles sean mas accesibles, divertidas y asequibles.

El comercio local podria asociarse con /nfluencers locales o generar
campanas en redes sociales para mejorar la percepcion de lo
sostenible como algo deseable y "cool", haciendo que la moda ética
sea vista no solo como una opcidén responsable, sino también
atractiva y asequible.

Como limitacion del estudio se destaca que el objetivo principal del
analisis cualitativo es explorar en profundidad las experiencias,
percepciones y comportamientos de un grupo especifico de la
Generacion Z. Esta metodologia permite generar conocimientos
detallados y contextuales, tratando de comprender fenémenos
particulares en su complejidad.
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1. INTRODUCCION

Existe un consenso cientifico de que la alimentacion es la actividad
de consumo con mayor huella de carbono e impacto
socioambiental junto con el consumo de energia y la movilidad
(Lorek, 2016). La huella de carbono ha aumentado en las ultimas
décadas debido al fuerte proceso de globalizacion de los mercados
de los alimentos, los impactos ambientales de la agricultura
industrial (Lobao y Stofferahn, 2008) y la especializacién regional
en la produccion de alimentos con una gran demanda global.

La rentabilidad econémica de paisajes productivos y la nocién de
espacios productivos perdedores, como lo plantea Daniel Lépez-
Garcia (2019), en relacién con la disminucién en su capacidad de
generar rentabilidad econémica y a las dificultades a las que se
enfrentan (despoblacién, degradacion ambiental, dependencia de
subsidios, entre otros), incide en cdmo se gestionan y transforman
los paisajes rurales en funcion de intereses econdémicos y
productivos.

Nuestro estudio se centra en analizar las practicas de venta directa
y/o a través de canales cortos de comercializacion de la produccion
agroecolégica al sector de la restauracion en la Comunidad
Valenciana
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Estas estrategias de venta son fundamentales para la cohesion
territorial, la generacion de empleo y la retencién de poblacién en
areas rurales, asi como para la preservacion del medio ambiente y
los agroecosistemas. También juega un papel importante en la
adaptacién y mitigacion a la realidad impuesta por la emergencia
climatica.

En virtud de esta premisa, la Ley 5/2019, de 28 de febrero, de
estructuras agrarias de la Comunidad Valenciana (BOE num. 65, de
16/03/2019) establece como obligatoria la busqueda de modelos
alternativos para las relaciones entre los agentes de la cadena
alimentaria. Estos modelos deben centrarse en innovaciones
sociales que agreguen valor a la producciéon, promuevan la
diversificacion de las explotaciones y fomenten una gestion
sostenible y baja en carbono, en beneficio de las explotaciones
agrarias familiares, sus agrupaciones y la sociedad en su conjunto.
Los canales cortos de comercializacion y la venta directa acercan
espacial y socialmente a los productores con su demanda potencial.
Como analiza Marsden et al. (2000) estos sistemas de distribucion
obtienen informacion valiosa, tanto para el productor como para el
consumidor. Una informacion que afade valor afadido a las
transacciones, permitiendo al consumidor conocer las fases entre
la produccion y el consumo de productos (Rose, 2021). Entre los
principales motivos para adquirir productos a través de canales
cortos de comercializacién destacan la mayor calidad percibida del
producto y las relaciones sociales que se crean (Lombardi et al.,
2015; Onederra-Aramendi et al., 2018; Mancini et al., 2019;
Stanco et al., 2019 cit. Gonzalez-Azcarate et al., 2021). Pero
también se valora el abastecimiento de productos agroecolégicos,
el apoyo a la sostenibilidad ambiental y la justicia social, y la
percepcion de alimentos mas saludables. Sin embargo, los precios
elevados y la logistica ineficiente, especialmente en la Gltima milla,
se consideran barreras significativas para la compra en estos
canales (Yacaman Ochoa et al., 2019; Paciarotti and Torregiani,
2020).
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2. OBJETIVOS

El objetivo general es analizar el impacto de la venta directa en las
redes alimentarias alternativas desde los dos extremos de la
cadena de valor: productores, en origen, y establecimientos de
restauracion, en su papel de consumidores finales. También se
pretende construir y actualizar una base de datos de
establecimientos de restauracion que incorporan en sus menus
productos locales agroecolégicos para poder realizar un analisis
de las redes sociales que se crean entre los agentes productores y
los consumidores.

3. METODOLOGIA

La investigacion se centra en los productores agroecolégicos y
restaurantes de la Comunidad Valenciana, que utilizan la venta
directa y los canales cortos de comercializacién para abastecerse.
Al inicio de la investigacion, ademas de realizar una revision
bibliografica y documental sobre consumo y redes alimentarias
alternativas, se utiliz6 parte de la base de datos de una
investigacion sobre ventas a través de grupos de compra en la
Comunidad Valenciana (Rose, Espinosa y Monteserin, 2023) y del
proyecto colaborativo, Mapa de la soberania alimentaria del Pais
Valenciano. Para el sector de la restauracién, se recopild
informacion a través de una investigacion de campo en las tres
provincias valencianas tomando como punto de partida la guia
Sustentable, de restaurantes sostenibles de la Comunidad
Valenciana.

Dado que este es un trabajo en proceso, en octubre de 2024, se
han realizado ya 19 entrevistas semiestructuradas a productores y
a establecimientos de hosteleria. Se disefi6 un modelo de
entrevista para cada grupo, productores y restauradores, con un
bloque de preguntas comunes para ambos. Las entrevistas se
realizaron entre abril y octubre de 2024, de forma presencial, a
través de videollamada y via telefonica adaptandonos a cada caso.
Los resultados fueron tabulados y explotados a través de las
herramientas Google forms y Excel.
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4. RESULTADOS
4.1. El aprovisionamiento del sector restauracion

La primera ronda de entrevistas se llevé a cabo a establecimientos
de la provincia de Castellon, de las cuales el 40% se localizan a su
capital, Castellon de la Plana. Entre los entrevistados, se conté con
restaurantes familiares, catering, taberna/cafeteria y restaurantes
de gama alta, cuyo perfil de edad se encuentra en edad mediana
(45-60 aios).

Los primeros resultados indican que la totalidad de los
proveedores tienen explotaciones en la misma provincia. Ademas,
el 71% de los hosteleros dispone de una huerta propia. El medio
por el que conocen al proveedor es a través del boca a boca,
seguido de webs y otros medios.

El 66% de establecimientos se abastecen con una media de 2 a 4
agricultores. El resto cuentan con 3 e incluso 8 proveedores. En
cuanto a la procedencia de los productos presentes en sus mendus,
se puede afirmar que mas de la mitad se componen de productos
de la Comunidad Valenciana.

El 42% de los establecimientos ofrecen un menu cuyos productos
tienen origen en la Comunidad Valenciana. Entre el 51 y 75% de
los productos son regionales. El 28,6 % de los establecimientos
utilizan en sus menus entre un 75 y 100% de productos de la
Comunidad Valenciana, y otro 28% apenas incorpora en sus menus
entre el 26 y 50% o menos del 25% productos de la Comunidad.
La compra directa, como canal de adquisicion de productos, resulta
ser el mas utilizado ya que la mayoria de los establecimientos
compran directamente al productor, bien por via telefénica, bien
por email, seguido de plataformas de mensajeria como Telegram,
WhatsApp, newsletter, etc. que es utilizado por dos
establecimientos. Solamente en un caso, se adquieren a través de
un punto de venta del productor en el area urbana (venta a la
puerta o venta minorista).

En cuanto al proceso de entrega, la modalidad mas comun es a
través de la entrega directa en el establecimiento por parte del
productor. El productor entrega el pedido cada semana, en otros
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casos acude el comprador a la explotacion o punto de venta y
también se producen envios por parte del productor.

Entre los productos que adquieren no transformados, que
adquieren directamente del productor, se encuentran en su
mayoria las verduras frescas de temporada, seguido de frutas,
huevos, frutos secos, y en menor medida, carne. Entre los
productos transformados que adquieren directamente al productor
se halla el aceite y el queso, y en menor proporcion, vinos y
embutidos.

Frente al 42% de establecimientos que utilizan en sus menus,
productos de la Comunidad Valenciana, solo tres incorporan en sus
menUs productos agroecolégicos en mas del 75% de los
productos. La mayoria aun se sitia por debajo del 50%, y en
algunos casos se sitia en una cifra inferior al 25%. Al preguntar
por los posibles beneficios econémicos de la incorporacion de
productos agroecologicos a los menus, no supone tales beneficios
para el restaurante (Grafico 1).

GRAFICO 1. Ndmero de establecimientos y porcentaje de productos
agroecoldgicos en los menus

1-25%
m 26-50%
m51-75%
76-100%

Fuente: elaboracién propia con los primeros resultados de la investigacion

Al preguntar por los valores asociados con la adquisicion de
productos, el apoyo a los productores locales aparece en el 100%
de los casos, destacando otros también como la calidad del
producto, sabor, diferenciacion y favorecer la sostenibilidad.
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4.2. El sector productor agroalimentario

La mayoria de los entrevistados en el caso de productores han sido
hombres, estando practicamente todos inscritos en el régimen de
trabajadores autonomos. El 42% se encuentra dado de alta en
alguna red/asociacién/cooperativa/proyecto lo que puede ser un
indicador del caracter social y de la iniciativa que exige esta
actividad.

El tamanio general de las explotaciones se situa entre 2 y 7
hectareas (57% de productores) aunque entre los entrevistados
existen algunas de mas de 10 y 20 ha. La mayoria de los cultivos
corresponden a citricos, hortalizas, olivos y almendros. En cuanto
a la ganaderia, predomina el ganado bovino. En la mayoria de los
casos, mas del 75% de la produccién esta certificada como
ecologica. Solo en un caso, esta certificacion representa menos del
25% de la produccién total (Grafico?2).

GRAFICO 2. Métodos de produccion agropecuaria

W Agroecoldgico  m Convencional Ecoldgico certificado

Fuente: elaboracién propia con los primeros resultados de la investigacion

Los productos comercializados a través de canales cortos con el
sector restauracién son el aceite, los frutos secos (especialmente
almendras, e incluyendo turrones) y embutidos. Pero para el 85%
de productores, la venta de productos a través de canales cortos o

venta directa al sector restauracion constituye menos del 25% de
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sus ventas totales. Sin embargo, esta cifra aumenta tratandose de
productos agroecologicos donde en mas del 66% de los casos,
mas del 75% de la producciéon se comercializa al sector
restauracién, a través de canales cortos o venta directa, donde en
uno de los casos se ha registrado que un solo productor abastece
a mas de 10 establecimientos de restauracion.

Los establecimientos que abastecen se localizan en la misma
provincia o en la Comunidad Valenciana utilizando la via telefénica
y mensajeria para los pedidos, que se entregan directamente por
el productor (85,7%) o por agencia de transporte (14,3%).
Actualmente, los productores aun no perciben de manera tangible
el impacto del abastecimiento al sector de la restauracion en
términos de beneficios econémicos, acceso a informacién util para
su actividad, mayor notoriedad o atraccion de nueva clientela.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES PRELIMINARES

La mayor parte del estudio se centra en las conexiones a través de
productos agroecolégicos de la Comunidad Valenciana de
productores con sus establecimientos de restauracion. En la
actualidad, el trabajo de campo se encuentra mas desarrollado en
la provincia de Castellon, pero se prevé finalizar el trabajo de
campo durante 2024.

En cuanto a los productos, la mayoria de los establecimientos
lamenta la inconsistencia en la oferta, a menudo vinculada a la
dependencia de la estacionalidad, pero también al alto costo del
transporte para pedidos pequeiios, la calidad variable, el volumen
de produccién insuficiente. Existen dificultades en la distribucion,
centrada en la entrega por parte del productor, o recogida, por
parte del restaurador. A pesar de estas debilidades, hay consenso
sobre las ventajas de los productos locales, destacandose su
calidad, salubridad y sabor, lo que aporta un valor anadido a los
menus de los restaurantes.

Una de las cuestiones que se plantean es la necesidad de reforzar
y facilitar la conectividad entre productores y restauradores en el
ambito de la logistica, pudiendo realizarse a través de una figura
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especifica y con el apoyo burocratico de las corporaciones
municipales, mientras que otros restauradores sefalan la
necesidad de favorecer el abastecimiento directo entre restaurador
y productor. Pero no solo esto, sino también la comunicacién de
cuestiones que pueden incidir en la oferta como la incertidumbre
por factores externos como meteorolégicos o fitosanitarios. Otra
de las cuestiones que se extraen de los resultados obtenidos es la
necesidad de conocer e innovar recetas con los alimentos por parte
de los restauradores para reducir algunas de las cuestiones
planteadas como las limitaciones de la oferta de temporada.

6. AGRADECIMIENTOS / APOYOS
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EL VINO Y LAS CIUDADES EN LA ENCRUCIJADA GLOBAL.
EL CASO DE LA RED GREAT WINE CAPITALS

ROBIN LARSIMONT
Universidad Complutense de Madrid

ROBERTO DiEZ-PISONERO
Universidad Complutense de Madrid

1. INTRODUCCION

El estudio de las ciudades globales y de sus respectivos
posicionamientos dentro del sistema urbano mundial es un tema
de especial relevancia en geografia. Tradicionalmente, los estudios
tienden a destacar ciudades prominentes, basandose en
indicadores econémicos. No obstante, a nuestro juicio y siguiendo
una solida tradicion geografica, el analisis del sistema urbano
mundial debe considerar dos principios basicos de la organizacién
espacial con el fin de disponer de un conocimiento mas amplio y
holistico de este “archipiélago” urbano: el analisis funcional de los
nucleos urbanos y una perspectiva escalar. Desde el primero se
sostiene que, ademas del indicador econdémico, es necesario
considerar otros factores como la dimensién cultural,
especificamente el desarrollo de servicios culturales y creativos, asi
como actividades recreativas y turisticas que contribuyen a la
tematizacién de las ciudades. En cuanto a la perspectiva escalar, se
plantea que la investigacion urbana no debe enfocarse
exclusivamente en las ciudades mas prominentes de la jerarquia
urbana, sino también en aquellas en proceso de globalizacién
(Marcuse y Kempen, 2000). Aunque estas ciudades tienen areas de
influencia mas limitadas, se distinguen por su especializacion
funcional, lo que les permite competir en la jerarquia urbana
mundial y, en muchos casos, expandir sus areas de influencia.

En el actual contexto neoliberal competitivo, ciertas ciudades
apuestan por revalorizar su estrecho e intimo vinculo histérico con
el sector vitivinicola, como nueva y adicional marca de distincion.
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A su vez, en el marco de una nueva geografia mundial del vino
(Banks 'y Overton, 2010) ciertas regiones vitivinicolas
internacionalmente reconocidas han visto una manera de promover
sus winescape' en estas interesantes iniciativas de articulacion con
areas metropolitanas (Valduga et al. 2022). Asi, surgi6 Great Wine
Capitals en 1999 (en adelante GWC), una red mundial de ciudades
situadas en ambos hemisferios, con el fin de promover el
enoturismo, el intercambio comercial y profesional. Ademas de
servir de hub enoturistico por sus infraestructuras, sus servicios de
transporte y alojamientos, estas capitales conforman piezas claves
del engranaje del marketing territorial de estas regiones
vitivinicolas. De acuerdo con estos planteamientos, esta
comunicacién pretende analizar la competitividad de las ciudades
que conforman la red urbana GWC, en particular, las capitales de
Bilbao-La Rioja y Mendoza. Esta red proporciona un excelente
marco para examinar las hipotesis presentadas, ya que incluye
tanto ciudades tradicionalmente reconocidas en el sistema urbano
mundial, como otras que también pueden incluirse debido a sus
funciones representativas en la sociedad de ocio y consumo, en
este caso, relacionadas con la produccién vitivinicola y el
enoturismo.

2. OBJETIVOS

El objetivo general de esta ponencia, como investigacion todavia
en curso, trata de presentar la conformacién de la red GWC asi
como sus finalidades y alcances, para desentrafar, asi, la l6gica de
la relacion capital-winescape que establece. Para ello, se
diagnostica esta relacién, por un lado, a escala internacional, y por
otro, a escala nacional, a través de los estudios de caso Bilbao-La
Rioja (Espafia) y Mendoza (Argentina).

' Definimos el winescape (véase Valduga et. al, 2023; Gravari-Barbas, 2014)
como un espacio histéricamente producido por diferentes actores en torno a
la actividad del vino y el enoturismo. Como concepto transescalar se moviliza
para diagnosticar cémo la singularidad de un lugar/regién vitivinicola se
construye material y discursivamente.

298



3. METODOLOGIA

La estrategia tedrico-metodolégica de este trabajo se inspira en la
geografia econdmica relacional, al hacer hincapié en el despliegue
y la dinamica de relaciones socioespaciales entre diferentes
actores, sin priorizar lo econémico como variable explicativa y al
prestar especial atencibn a la dimension discursiva de la
globalizacion (Coe y Yeung, 2001). La metodologia se basa en el
analisis de fuentes primarias y secundarias (triangulando materiales
de entrevistas, informes institucionales y empresariales, paginas
web y rankings), asi como el uso de analisis cualitativo de
contenido.

4. CIUDADES Y VINOS EN LA ENCRUCIJADA GLOBAL
4.1. Ciudades globales, glocalizacion y enoturismo

La extrema competitividad que existe entre las principales ciudades
del mundo por adquirir el calificativo de “global” y ascender en una
hipotética jerarquia urbana mundial (véase Sassen 2001; Castells
2004; entre otros), lleva a que éstas no sélo se centren en atraer
multiplicidad de flujos econdémicos, sino que requieran formas
particulares de capital cultural (simbolos, imagenes) que enfaticen
su identidad y su valor cosmopolita. De esta manera, se empieza a
dar importancia a la produccion cultural de espacio y lugar, como
manera de atraer y sustentar los flujos humanos y econémicos. En
este sentido, cabe destacar diferentes herramientas, utilizadas en
muchos casos como verdaderas estrategias de city-marketing, que
contribuyen a crear una identidad urbana que fomenta el valor de
marca de las ciudades, su valor intangible. Estas herramientas
incluyen la celebracién de eventos deportivos y festivales, la
construccion de estructuras patrimoniales emblematicas y la
creacion de redes urbanas tematicas, como la GWC que se examina
en esta investigacion.

En las ultimas tres décadas, en el marco de una creciente
competencia internacional en el sector vitivinicola (Banks y
Overton, 2010) el orden consagrado, jerarquico y centrado en el
continente europeo result6 completamente sacudido por la
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aparicion de los llamados “nuevos paises productores”. Esta
categoria ampliamente mediatizada alude a la irrupcién en los
mercados internacionales de vinos no originarios del nucleo
hegemoénico de produccion del “viejo continente”. Proliferaron asi,
en varias regiones vitivinicolas, modernos proyectos enoturisticos
en bodegas y vifledos que contribuyeron mediante originales
estrategias de seduccion sensorial a la generacién de verdaderas
marcas corporativas y territoriales (Nogué, y De San Eugenio Vela,
2017). Como caso emblematico del giro experiencial, el producto
turistico vitivinicola - al volcarse mas alla del vino sino hacia la
experiencia de su ambito de produccion- evidenciaria un claro
paralelismo con ciertas transformaciones observadas en espacios
metropolitanos y de recreo de las élites internacionales, donde
prima el consumo de sensaciones y /ifestyle (Gravari-Barbas; 2014).
Es mas, la creciente incursién de marcas, labels y firmas tiende a
transformar estos winescapes en brandscapes (Gravari-Barbas,
2014).

4.2. La red Great Wine Capitals

Existe un estrecho e intimo vinculo histérico entre ciertas ciudades
y el vino. Algunos vifiedos regionales deben su prosperidad a las
ciudades que los dominan o de las cuales han dependido
histéricamente como principales focos del consumo 'y
comercializacion de vino (Schirmer y Velasco-Graciet, 2010). En la
actualidad, estas regiones Vvitivinicolas se benefician de los
servicios ofrecidos por las areas metropolitanas, sean relacionados
con la investigacion, la formacién, la acogida de turistas, como en
cuanto a las infraestructuras viales, portuarias y aeroportuarias que
proveen. Es precisamente esta estrecha relacién ciudad-vino que
conformé el pilar en torno al cual se cre6, en 1999, la red GWC,
una red de ciudades que, si bien encarna la fase contemporanea y
neoliberal de la globalizacion, refleja también los temps longs de
la globalizacion del vino (Schirmer y Velasco-Graciet, 2010). En su
pagina web, la GWC se define como una “red mundial de ciudades
situadas en ambos hemisferios” y la Unica que “engloba los
llamados «Viejos» y «Nuevos» mundos del vino”. Tiene como
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objetivo promover el enoturismo de “excelencia”, los intercambios
profesionales, técnicos y comerciales entre once “regiones
vitivinicolas de renombre internacional”. Si en su conjunto la red
recibe alrededor “de 20 millones de visitantes al afio”, el binomio
Capital-Winescape de cada miembro evidencia realidades
territoriales muy heterogéneas (Figura 1), como consecuencia de la
l6gica de marketing territorial subyacente, en particular del
brandscape (Gravari-Barbas, 2014).

FIGURA 1. Las capitales del vino (GWC) segun la clasificacion de ciudades
globales del GAWC (2020), la produccion, exportacion y superficies
nacionales. fuente: elaboracion propia a partir del gawc (2020) y el OV
(2023).

. ) R Categoria ) Superficie | Froduccion Ranki Exportacié Ranki
Pais Capital | Gine | gawc | Winescape | T ol Produccign | (1000h) | Exportacién
San
EEUU Francisco 38 Alfa - Napa valley 391538 24288 4th 2064 11th
Agentina | Mendoza | +395 | 42 Mendoza | aoasar | 8813 8ih 1966 12th
2 | Australia | Adelaide | 149 | Gamma+ AS"“"‘. 158961 | 9640 6th 6209 5th
2 ustralia
2 | chie | Vaparaiso | 204 | Suficiency | ~ €9 | 479931 | 11030 5th 6791 4h
= Casablanca
Nueva Hawe's
Y .
Zeland bay | *3% 07 Hawe'sbay | 41860 3607 13th 3371 7th
e Cape
Sudéafrica | CapeTown 89 Beta Winelands 121697 9306 7th 3492 6th
Francia | Bordeaux | 332 | Sufficiency B‘(’/Ldgggjx 792023 | 48029 1th 12667 3th
Alemania Mainz +395 ? Rheinhessen | 103 687 8596 9th 3262 8th
-}
2 . 15D0C y
;7
5| el Verona | +395 07 Doce” | 719955 | 38291 2th 21366 1th
= :
S | Portugal | Opoto | 150 | Gamma+ Vinho 182260 | 7521 10t 3195 9th
verde/Porto
Esparia Bibao | 199 | Gamma- | DOCaRioja | 945061 | 28326 3th 20815 2th
Suiza Lausanne 222 Gamma - Vaud 15701 1010 21th 11 51th

Fuente: GAWC

La mayoria de las ciudades que integran la red corresponden con
ciudades secundarias, segun el indice de referencia del GaWC
(2020). Esta composicion pone de manifiesto la utilizacién de la
especializacidon funcional vitivinicola por parte de estas ciudades
secundarias como mecanismo de proyeccion internacional. Como
factor competitivo en la promocién territorial de estas regiones
(Balderas-Cejudo et al, 2022) formar parte de esta red -mas alla
del reconocimiento internacional como ‘“ciudad del vino”, de
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“excelencia enoturistica” o como “grupo de pertenencia’
(entrevista, ProMendoza)- puede desembocar en repercusiones
concretas en la trama urbana de dichas ciudades. Efectivamente, al
conformarse también como red de intercambio de profesionales y
de conocimiento, algunos ven en la GWC un potencial foco de
relacion entre la produccion cientifica y la produccién vitivinicola
mundial, aunque varios centros de investigaciones vitivinicolas de
renombres tienen sus sedes fuera de estas capitales (Pinto y
Paredes, 2015).

4.3 Bilbao-Rioja (Espafia) y Mendoza (Argentina)

Mientras Bilbao-La Rioja se incorpora a la GWC a sus inicios,
Mendoza lo hace en 2005. Con respectivamente 153.029 ha para
Mendoza (70% de la superficie de vifiedos argentinos) y 66.217
ha para la Denominacion de Origen Calificada Rioja (DOCa) (+/-
7% superficie nacional) estas dos regiones se conforman como dos
referencias nacionales (ver Figura. 2). En cuanto a la gestién de la
red, los representantes de las ciudades son instituciones de diversa
indole (Ayuntamientos, Camaras de Comercio, Autoridades
Provinciales, Asociaciones Industriales, Universidades, Colegios
Profesionales, asi como representantes del mundo vitivinicola).
Mendoza delimita su winescape en el marco administrativo de su
provincia, abarcando las tres principales zonas vitivinicolas de los
Oasis Norte, Centro y Sur. Ademas de un asunto presupuestario,
este recorte responde principalmente a una estrategia de
promocion a escala provincial por parte del Gobierno de la
provincia de Mendoza, cuya capital es homénima (entrevista
ProMendoza). En cuanto a Bilbao-La Rioja, la delimitacion del
winescape da cuenta de una geometria territorial compleja, al
superponerse la DOCa Rioja a tres CCAA (entrevista DOCa Rioja).
Asi, parece que se ha privilegiado el brandscape “Rioja” por su
renombre internacional, aunque su delimitacién sigue siendo
confusa en particular para los turistas (Entrevista, oficina de
turismo de EICiego). También el binomio Bilbao-Rioja, se ve
claramente fortalecido por el llamado “efecto Guggenheim” que se
habria extendido a la Rioja (Plaza et al. 2024) en 2006, con la
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inauguracion de La Ciudad del Vino y Hotel Marqués de Riscal
disefiado, como el famoso museo de Bilbao por el starchitect Frank
Gehry (Gravari-Barbas, 2014). En el caso de la capital Mendoza, si
bien se promueve también la arquitectura moderna, el simbolo
territorial que destaca es la Cordillera de los Andes y el turismo de
aventura asociado, como telén de fondo de la actividad vitivinicola
y enoturistica. En ambos destinos -y de manera general en el
conjunto de las capitales de la red- se valoriza fuertemente la
gastronomia local como pilar del enoturismo experiencial.

FIGURA 2: Las capitales Bilbao-La Rioja

MENDOZA BILBAO-RIOJA
Delimitacion Provincia de Mendoza, sus DOCa Rioja (Alavesa, Alta,
winescape- tres oasis y el Area Oriental) y el Area Funcional de
capital Metropolitana de Mendoza Bilbao Metropolitano
ProMendoza (entidad Camaras de Comercio de Alava,
Gestion publico-privada), Ente Bilbao y La Rioja; Ayuntamiento
Mendoza Turismo de Bilbao y el Consejo Regulador
(Ministerio de Economia, de la Denominacién de Origen
Infraestructura y Energia) Calificada Rioja (DOCa)
Comercializacion 8.278.272 2.382.639,10
(2023; hectolitros) (22% mercado externo) (+/- 40% mercado externo)

Fuente: (DOCa, 2023) y Mendoza (INV, 2023)
5. CONCLUSIONES

Alcanzar el estatus de ciudad global, en su dimensién escalar y
funcional, se ha convertido en una prioridad estratégica para las
autoridades de muchas ciudades, donde sus instituciones de
gobierno se convierten en empresas en busqueda de atraccion de
capitales. En este empefio, juegan un papel esencial los
denominados servicios culturales en el actual contexto de una
sociedad de ocio-consumo. Este cambio de modelo obedeceria a
una reinvencién de la ciudad, donde el consumo juega un papel
fundamental en su configuraciéon, no s6lo como un elemento
econdmico, sino también desde el punto de vista de la experiencia
de los consumidores. Asi, ademas de fortalecer el nombre de la
ciudad y su repercusion internacional, las redes de ciudades, los
titulos internacionales y los edificios emblematicos afiaden una

componente intangible a la estructura fisica de la ciudad: una
303



narrativa concreta y una forma de experimentar el espacio. En esta
trama, ciertos winescape han mostrado tener un potencial no sélo
como espacio rural periférico de consumo, sino también como
nuevos brandscape de estas ciudades. En este contexto, si bien la
red GWC evidencia relaciones capital-winescape heterogéneas, las
estrategias de marketing territorial parecen coincidir en sus
intentos de promover un determinado “/ivestyle’ y “sense of place’
vinculado a un “mundo del vino” de elite (Banks y Overton, 2010).
Cabe preguntarnos ahora, como posible linea de investigacion
futura, si esta red que pretende enlazar con esta demanda de una
experiencia culturalmente “auténtica” y “lnica” no se enmarca en
los procesos de reproduccién en serie y banalizacion que
experimentan muchas ciudades globales.
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1. INTRODUCCION

Los centros urbanos no son ajenos a los cambios morfolégicos de
las ciudades, a los habitos sociales y, en definitiva, a los cambios
de paradigma. Durante gran parte del siglo XX, estos espacios
vivieron la invasion de su espacio publico por parte de los coches.
A pesar de estos esfuerzos, sus dimensiones fisicas limitadas los
situaban en una posicion claramente de desventaja respecto a las
periferias urbanas donde florecieron centros comerciales con
extensas zonas de aparcamiento.

A pesar de este cambio de paradigma, los centros urbanos han
mantenido su caracter simbdlico, y retuvieron la inercia histérica
de localizacion comercial y de servicios. Esto no significa que no se
hayan producido importantes cambios en su paisaje lo que ha
generado un intenso debate social sobre como debe ser su espacio
publico para mantener su actividad econémica y de servicios.

Gehl (2010) aboga por unas calles de escala humana donde el
espacio publico sea un lugar de encuentro y foro social, para asi
tener una ciudad viva. Otros documentos, como los de Yoshimura
et al. (2022) y UN-Habitat (2021) muestran como calles amables
para la movilidad urbana sostenible favorecen al comercio, y mas
en un contexto de crisis ambiental y climatica como la actual.
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Esta investigacion pretende contribuir al debate de la relacion entre
las caracteristicas del espacio publico y la actividad econémica
(comercio, restauracion y servicios) de los centros urbanos. El
estudio se centra en cinco ciudades medias catalanas (Terrassa,
Sabadell, Matar6 Granollers y Olot), tomadas como estudio de caso.

2. OBJETIVOS

El objetivo principal es analizar la evolucion de las actividades
econdmicas situadas en las plantas bajas en las calles que han sido
transformadas entre los afos 2017 y 2023. En otras palabras: ¢ las
mejoras para la movilidad urbana sostenible han modificado las
actividades econémicas de las calles afectadas?

Como objetivo especifico primero, se analizara 1) Ilas
transformaciones de las calles del area de estudio a partir de tres
atributos: poco favorables a la movilidad urbana sostenible;
medianamente favorable; muy favorable y 2) el sentido de los
cambios.

Como objetivos especificos segundos, se analizaran, por las calles
que han sido transformadas entre los anos de estudio 1) la
variacion de locales abiertos 2) los cambios sectoriales de los
locales (comercio, servicios y restauracion).

3. METODOLOGIA

Para este trabajo se han utilizado técnicas cuantitativas basadas en
el analisis estadistico de datos de censos de locales comerciales y
tipologias de calles de las cinco ciudades estudiadas. Se recopilo
informacion exhaustiva sobre los locales comerciales durante cinco
afios (2018-2023), incluyendo actividad, fechas de apertura o
cierre y ubicacién. Se clasificaron las actividades en Comercio,
Restauracion, Servicios y Equipamientos. Las variables han sido
representadas con el Sistema de Informacién Geografica ArcMap
10.8.

Ademas, se analizaron datos sobre la tipologia de calles durante
siete afios (2017-2024) para identificar patrones entre
transformaciones urbanas y la evolucion de los comercios. La
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comparacion entre los cambios en las calles y los censos permitié
establecer correlaciones entre la infraestructura urbana y las
dinamicas comerciales en estas ciudades.

3.1. Fuentes de datos

La principal fuente de datos son los censos de locales, estos se
hacen a pie de calle de forma semestrales (excepto en 2020 debido
a la pandemia), provienen de asociaciones comerciales o entidades
municipales, patrones de la Fundacié Comer¢ Ciutada (FCC).

Para recopilar datos sobre las transformaciones de las calles, se
utilizé una combinacién de metodologias. Primero, se utilizd
Google Maps para identificar y comparar la informacién de las vias
urbanas con datos de afos anteriores, permitiendo observar
cambios en la estructura de las calles. Luego, se realizé una
busqueda exhaustiva de noticias sobre obras y transformaciones
urbanas en las ciudades estudiadas, consultando diarios locales,
portales de noticias y comunicados oficiales.

Paralelamente, se contact6é con personas vinculadas a asociaciones
comerciales y a representantes de los ayuntamientos locales para
obtener informacion adicional. Para verificar las transformaciones
observadas, se realizaron visitas de campo a los centros urbanos,
tomando fotografias y notas detalladas de las calles. Finalmente,
se contrastaron las imagenes obtenidas con las de Google Maps y
la informacién recopilada, asegurando asi una verificacion precisa
y exhaustiva de las transformaciones urbanas en cada ciudad.

3.2. Tratamiento de los datos

Este apartado describe el proceso de categorizacion de calles y
actividades comerciales, con el objetivo de entender su impacto

en la movilidad y en los locales comerciales. Se establecieron tres
categorias de calles:

Categoria 1: Menos favorable para la movilidad urbana sostenible,
estas calles solo cumplen uno de los tres atributos analizados:
aceras amplias (mas de 1,5 metros), ausencia de circulacién
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vehicular, o presencia de arboles. Carecen de al menos dos
elementos esenciales para una movilidad comoda.

Categoria 2: Moderadamente favorable, estas calles cumplen con
dos de los tres atributos. Aunque mejor que la categoria 1, aun
presentan déficits, como tener aceras amplias y arboles, pero
permitir circulacién vehicular.

Categoria 3: La mas favorable, estas calles cumplen con los tres
atributos, ofreciendo un entorno seguro, comodo y agradable para
los peatones. Facilitan el desplazamiento a pie y proporcionan las
mejores condiciones para la movilidad urbana sostenible.

TABLA 1. Atributos con los que cuenta cada categoria

Arboles Aceras de +1,5m Circulacion

vehiculos
CATEGORIA 1 S NO NO
CATEGORIA 1 NO S| NO
CATEGORIA 1 NO NO S|
CATEGORIA 2 S Sl NO
CATEGORIA 2 S NO S
CATEGORIA 2 NO S S|
CATEGORIA 3 S| S| S|

Fuente: elaboracion propia
Para clasificar las actividades comerciales, se desarrollé6 una

estructura basada en los productos o servicios ofrecidos. Esta
incluye:

- Comercio: Venta de productos alimentarios y no
alimentarios, articulos para el hogar, equipamiento
personal, y actividades de ocio y cultura.

- Restauracion: Establecimientos de alimentos y bebidas,
incluyendo terrazas al aire libre.

- Servicios: Peluquerias, gimnasios, clinicas, y servicios
profesionales como despachos de abogados.

- Equipamientos: Espacios publicos y privados para
actividades comunitarias, como academias y galerias de
arte.
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Esta categorizacion facilita la comprensiéon de la relacién entre
transformaciones urbanas y actividades comerciales en las
ciudades estudiadas.

4. RESULTADOS

Con los datos de la FCC y el trabajo de campo, se ha confirmado
que solo el 4,98% de las calles estudiadas ha cambiado de
categoria, lo que refleja estabilidad en la estructura urbana. Las
areas centrales suelen pertenecer a las categorias 2 o 3, mientras
que las periféricas son 1 o 2. El eje central de cada ciudad es
categoria 3, destacando la relevancia de los centros histéricos para
la movilidad urbana sostenible, con zonas mas alejadas clasificadas
en categorias inferiores.

4.1. Evolucién de la categorizacién de las calles en el centro urbano

En los ultimos seis anos, la categoria 2 ha ganado peso en los
centros urbanos, aumentando un 2,53% en el total de calles de las
ciudades estudiadas. Este incremento indica una creciente
preferencia por esta categoria. Por otro lado, las categorias 1 y 3
han disminuido, con una reduccién del 1,58% y 0,95%
respectivamente. Los centros urbanos estan mejorando la calidad
de sus calles, reduciendo la cantidad de calles de categoria 1,
consideradas menos adecuadas para el trafico peatonal y la vida
urbana. Sin embargo, algunas calles de categoria 3 han sido
degradadas a categoria 2, perdiendo cualidades positivas para la
movilidad peatonal.

4.2. Resultados del cambio de categoria de calle en relacién a la actividad
comercial

En los ultimos afios, las transformaciones urbanas han influido de
manera variada en las actividades comerciales. Cuando las calles
cambian de categoria 1 a 2, se observa una disminucion del 7,2%
en los comercios, aunque la restauracion y los servicios crecen un
2,7% y un 2,2%, respectivamente. Las calles que suben a la
categoria 3, ideal para la movilidad peatonal, ven un aumento del
3,9% en los comercios y del 2,6% en los locales de restauracion,
mientras que servicios y equipamientos disminuyen.
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En contraste, las calles que descienden de categoria 3 a 2 muestran
una caida del 21,15% en el comercio, pero un incremento del
9,7% en restauracion y del 2,6% en servicios, con un aumento en
los equipamientos del 4,5%. En general, los centros urbanos
pierden comercios, con una disminucion media del 4,95%,
mientras que servicios y restauracion aumentan. Los datos del
cambio en la categoria de las calles desde 2018 hasta 2023
reflejan estas tendencias, con un incremento en restauracion y
servicios a expensas del comercio en calles con atributos urbanos
en declive.

4.3. Resultados del cambio de categoria de calle en relacién a la actividad
comercial

El analisis de la relacién entre los cambios en los atributos de las
calles y el numero de locales abiertos revela una tendencia general
hacia la disminucién de establecimientos. La mayor pérdida ocurre
en calles que cambian de nivel 1 a nivel 2, con una reduccion del
5,9%, sugiriendo que las mejoras iniciales en la movilidad peatonal
pueden afectar negativamente la cantidad de locales abiertos. Las
calles que retroceden de nivel 3 a nivel 2 también muestran una
disminucion notable, reflejando  efectos adversos de
transformaciones urbanas desfavorables. En contraste, las calles
que evolucionan al nivel 3, el mas beneficioso para la movilidad,
presentan una minima reducciéon del 0,8% en los locales, lo que
sugiere que las mejoras sustanciales podrian incluso fomentar la
apertura de nuevos establecimientos. Cuando los cambios no
alcanzan el nivel maximo, la disminucién es del 1,3%, indicando
que las mejoras parciales pueden no ser suficientes para
contrarrestar las tendencias negativas. En general, las ciudades
estudiadas muestran una pérdida del 3,3% en locales, situandose

por debajo de la media.

4.4. Resultados del cambio de categoria de calle en relacién a las
transformaciones urbanas

El 90% de las calles con modificaciones han experimentado
cambios en relaciéon con la circulacién de vehiculos. De estos, el
22,2% ha incrementado el acceso para coches, mientras que el
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77,8% ha limitado o prohibido el trafico vehicular, indicando una
clara tendencia hacia la reduccién del transito. En cuanto a la
ampliacion de las aceras, el 80% de las calles han visto un aumento
en su tamafo, transformandolas en areas prioritarias para
peatones, lo que refleja un esfuerzo por mejorar la movilidad a pie
y la comodidad de los peatones.

La presencia de arboles ha cambiado en solo el 10% de las calles,
y en estos casos, se ha enfocado en plantar arboles, sugiriendo
que, aunque es importante, es una prioridad menor comparado con
otras mejoras urbanas.

En resumen, los datos muestran un enfoque predominante en
mejorar la movilidad a pie y reducir el trafico vehicular. Las calles
con aceras ampliadas y arboles han visto una disminucién del 9,2%
en el numero de locales abiertos, mientras que las calles con
restricciones al trafico han perdido un 2,55% de locales, pero
mantienen un 84,8% de locales abiertos. En contraste, las calles
que han favorecido la circulacién de coches han visto menos cierres
de locales, con un 77,7% de locales abiertos.

5. DISCUSION

Las calles que han experimentado mejoras urbanas para favorecer
la movilidad peatonal han visto un aumento en establecimientos
de restauracion, apoyando las ideas de Jan Gehl (2010) sobre la
importancia de revitalizar la vida urbana. Las calles con mejoras
completas, como aceras amplias, areas de paseo, arboles y
ausencia de vehiculos, son mas atractivas para comercios y
restaurantes, destacando la relevancia de espacios publicos de
calidad.

La peatonalizacién, segin Yoshimura et al, (2022) y UN-Habitat
(2021), impulsa mayores volumenes de ventas en las tiendas de
estas areas, mejorando la seguridad y fomentando la actividad
comercial. Politicas urbanisticas que priorizan la movilidad
sostenible son clave para crear centros urbanos dinamicos y
resilientes.
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6. CONCLUSIONES

Referente a la pregunta planteada en la Introduccion del trabajo
sobre si la actividad econdémica de los centros urbanos se ha visto
afectada por las transformaciones urbanas, los resultados son los
siguientes:

Las transformaciones urbanas han impactado la actividad
econdmica de los centros urbanos. En las calles que han mejorado
de categoria 1 a 2 y de 2 a 3, se ha observado un aumento
significativo en los establecimientos de restauracion, lo que sugiere
que las mejoras en la movilidad peatonal las hacen mas atractivas
para el ocio. Las calles que han alcanzado la categoria 3 han
perdido servicios, pero ganado comercios, mientras que las calles
con mejoras intermedias han ganado servicios, pero perdido
comercios. Esto indica que las mejoras completas atraen mas a
comercios y restaurantes, ofreciendo una experiencia de compra
mas agradable, mientras que las mejoras parciales no son
suficientes para mantener un alto nivel de atractivo comercial.
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1. INTRODUCTION

Global population growth has driven a tripling in raw material use
over the past four decades, with municipal waste now exceeding 2
billion tons annually (United Nations, 2016; Statista). Economic
development has also led to increased waste production,
particularly plastic. Once a solution in the 1950s, plastic has
become a major pollutant, with production rising nearly 230-fold
to 460 million tons by 2019 (OECD, 2022). The problem lies in
the linear take-make-waste model and low recycling rates, with only
8% of plastic recycled and just 2% entering a circular economy
(UNEP, 2016; Ellen MacArthur Foundation, 2014).

Transitioning to a circular economy is crucial for sustainable
development and a priority in EU strategies (National Strategy
Regarding the Circular Economy, 2022). The European Parliament
defines the circular economy as a model emphasizing sharing,
leasing, reusing, repairing, refurbishing, and recycling materials, in
contrast to the traditional "extraction-production-disposal" model
(Padilla-Rivera et al., 2020). This model is based on the "3R
Principles” Reduction, Reuse, and Recycling (Ghisellini et al., 2016).
The EU's "European Strategy for Plastics in a Circular Economy"
aims for all plastic packaging to be reusable or recyclable by 2030

317



(European Commis-sion, 2018). Effective recycling is key to a
sustainable future (Ogunmakinde et al., 2022).

Mismanagement, inadequate policies, and other factors worsen
landfill waste and reduce recycling rates (Cordier et al., 2021). The
circular economy is particularly relevant in socio-economically
polarized areas, where high resource consumption leads to
significant environmental pollution (Liang et al., 2019). Consumer
behavior is essential for reducing, recycling, and reusing products,
which is vital for closing the circular economy loop (Castro et al.,
2022). Active societal participation, supported by clear political
goals and public administration, is crucial for this transition
(Holmgren et al., 2020; Knickmeyer, 2020; Mies Y Gold, 2021).
Without consumer commitment, circular economy policies will fail
(Olivos Salas, 2023).

The Deposit Return System (DRS) encourages recycling by offering
financial incentives for returning packaging waste. Consumers pay
a deposit upon purchase, refundable upon returning the packaging
(Cliza et al., 2021). By 2023, 14 European countries had adopted
DRS, with nine more having relevant legislation’. Romania's DRS,
RetuRO, launched in November 2023, is managed by a non-profit
consortium and allows returns at designated points nationwide
without a purchase receipt2. The system's effectiveness relies on
proper implementation and active public participation in waste
sorting (Knickmeyer, 2020).

From the perspective of urban-rural relations, circular economy
practices have been the subject of criticism on the grounds that the
increasing commoditization of waste risks disrupting rural
livelihoods and the movement of livelihoods as goods to urban
centers (Berry Y Isenhour, 2019). Concurrently, rural areas are less
likely to have access to collection mechanisms (Juarez, Carenzo Y
Beccera, 2020), which is also attributed to the lack of a sufficient
number of users to become a viable market for recycling companies

1 https://sensoneo.com

2 www.RetuRO.ro
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(Tiller et al., 2017). Furthermore, the sparse distribution of
collection points in rural areas gives rise to concerns regarding the
economic viability of the DRS system. Consumers are compelled to
traverse longer distances, resulting in significant transportation
costs relative to the modest returns from the recycling of used
packaging (Abejon et al.,, 2020). Considering these challenges,
some have proposed the decentralization of collection points to
enhance accessibility for consumers (Dace et al., 201 3).

2. OBJECTIVES

Based on the above-mentioned key aspects of research and
outlined initiatives, this paper aims to analyze rural-urban
disparities in the context of DRS implementation in Romania, with
a focus on Timis County, which recycled the largest number of pets
after Bucharest.

In this context, the main objectives guiding this research are:

1st Objective: The assessment of socio-spatial differences in
recycling practices in Romania.

2nd Objective: Analysis of the population's behavior in relation to
the RetuRo recycling service.

In correlation with the proposed objectives, this article starts from
the following hypotheses:

1. Urbanized areas with high economic potential are more
open to the circular economy and RetuRo recycling due to
awareness of the benefits, developed infrastructure, support
from the authorities and responsiveness to innovations,
which facilitates the integration and efficiency of recycling
programs.

2. There are three types of behaviors associated with using
the RetuRo service: the active behavior of people who
recycle because they are aware of the importance of the
process and to recover the warranty offered on the
packaging, the active behavior of those who intensively
search for RetuRo packaging to increase their financial
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income, and the passive behavior of individuals who do not
pay attention this approach.

3. METODOLOGY

This study uses a mixed design, combining qualitative (content
analysis) and quantitative analysis (statistical analysis). We focus on
the statistical analysis of the RetuRo database (which manages the
entire DRS system in Romania), on the cartographic representation
of the results of the statistical analysis, as well as on the content
analysis of the related comments of 4 posts on the Facebook
platform of the Returo service.

In the first phase, the research starts from a general analysis of
official documents and websites of recycling services in Europe and
Romania. Afterwards, the statistical analysis is continued at the
national level to observe the existing trends between the counties,
in relation to their level of urbanization. Timis County was chosen
as a case study because it ranks first among Romanian counties in
total plastic, metal, and glass pieces recycled through the RetuRo
program, and third in recycled pieces per 1,000 inhabitants.

The statistical analysis, based on data from the RetuRo online
platform, calculated the number of plastic, metal, and glass pieces
recycled per 1,000 inhabitants from January to April 2024. The
results were visualized on thematic maps (Figures 1 and 2) using
the PhilCarto program with the quartile method to highlight socio-
spatial differences in recycling practices at both national and
county levels.

For the content analysis, comments from 401 Facebook users on
four articles published on the RetuRO SGR Facebook page
(February—July 2024) were extracted using the Comment Extractor
v1.0.3 extension. These comments were coded into 25 classes (A
to Y), allowing for the generalization of public opinions. The
comment graph (graphic 1) presents a bar chart illustrating the
number of commenters and their views on the RetuRO recycling
service, with each bar representing a specific sentiment or concern.
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This method helped identify public perspectives on the service,
highlighting its advantages and shortcomings.

4. RESULTS

The spatial distribution of recycling reveals a discrepancy between
regions. Bucharest, along with the West, Center, and North-West
Development Regions, leads in recycling rates, driven by higher
urban density, strong waste collection infrastructure, and economic
potential. In contrast, the South-West, South, South-East, and
North-East Development Regions have lower recycling rates and
lower urbanization levels.

Thus, we observe that counties with a higher urban population, like
Cluj-Napoca, Brasov, and Constanta, exhibit higher recycling rates,
while those with a predominantly rural population, such as Vaslui,
Teleorman, and Giurgiu, have lower rates. Economic development,
education levels, awareness campaigns, and infrastructure
significantly influence recycling rates. For example, economically
developed counties like Timis and Cluj lead in recycling. Overall,
Romania's recycling rates vary significantly, with urban and
economically developed regions showing higher values. The
proportion of the urban population is a key factor, alongside socio-
economic conditions and infrastructure (fig.1).
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FIGURE 1. The total number of pieces of plastic, metal and glass recycled in
the interval January - April 2024 through the RetuRo program, per 1000
inhabitants, for each county in Romania
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Data source: 2021 Population and Housing Census and Returo database

Given Timis County's active role in recycling, Figure 2 provides a
socio-spatial representation of recycling through the RetuRO
program, similar to Figure 1. The largest recycling rates are found
in Ghiroda, Jimbolia and Timisoara, a fact that reflects the well-
developed infrastructure and the high degree of awareness of the
inhabitants. High values of the recycling rate are also observed in
the peri-urban communes around Timisoara and in other towns like
Sannicolau Mare, Faget, Lugoj. The lowest values are in Ciacova, as
well as in several municipalities such as Becicherecul Mic, Belint,
Teremia Mare, Dudestii Noi.

It should be mentioned that, out of the total of 99 existing
territorial administrative units in Timis County, only 65.66% of
them benefit from recycling infrastructure through the RetuRO
system. According to discussion with the administrative staff in the
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town halls of some territorial administrative units that do not have
this type of infrastructure, the population moves to the nearest
localities that use this recycling system. Regarding the socio-spatial
differences between urban and rural, the population in most cities
in Timis County, as well as in the peri-urban area of Timisoara,
shows an active behavior when it comes to recycling metal, plastic
and glass containers, a fact supported mainly and the infrastructure
available in the respective spatial units. However, we also find
several small towns (Recas, Buzias and Ciacova), where the
recycling activity is not as well managed. Since the RetuRO program
began in November 2023, there remains significant potential for
future development in areas currently lacking infrastructure.

FIGURE 2. 7he total number of pieces of plastic, metal and glass recycled
between January and April 2024 through the RetuRO program, per 1000
inhabitants, for each territorial administrative unit in Timis County
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The analysis of Facebook users' comments on the RetuRO service
(graphic 1) provides valuable insights into the spatial distribution
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of service satisfaction, challenges, and infrastructure needs. The
content analysis revealed three main aspects. The first is the users'
reluctance and doubt regarding the RetuRO service. The second
concern operational issues such as recycling machines being full,
defective, or error-prone (codes A, B, and C), as well as congestion
at collection centers (D), suggesting insufficient or poorly
distributed facilities. A geographic analysis could assist in
identifying areas of high user interaction and potential locations for
additional collection points. The dissatisfaction with machine
functionality (E and B) suggests either a technological deficiency or
a maintenance problem that could be addressed by more effective
spatial planning. This would entail ensuring that high-use areas are
properly equipped to cope with peak loads. The third aspect is
infrastructure gaps. The lack of RetuRO infrastructure in rural areas
() indicates a geographic imbalance, with services concentrated in
urban centers, leaving rural populations underserved. Moreover,
equipment is unevenly distributed within urban areas, often
favoring wealthier or central neighborhoods (K). Despite these
challenges, some users acknowledge the utility of the service (F),
though skepticism persists regarding non-returnable packaging
and the economic aspects of recycling.
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GRAPHIC 1. The opinion of the Facebook commenters about Returo system
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5. DISCUSSIONS Y CONCLUSIONS

The introduction of the RetuRo system in Romania constitutes a
notable advancement in the integration of circular economy
principles into the country's waste management framework.
However, this study demonstrates that the system's efficacy is
contingent on several socio-spatial factors that influence recycling
practices across different regions. In particular, the data indicates
a pronounced disparity in recycling behaviors between urban and
rural areas, which can be attributed to differences in the
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development levels of infrastructure, economic development, and
public awareness.

Urban areas, mostly those with higher economic development, have
demonstrated a more powerful adoption of the RetuRO system.
This can be linked to the availability of better infrastructure that
supports recycling activities, such as conveniently located return
points and efficient waste management services. The presence of a
more informed and environmentally conscious population in urban
centers further facilitates the successful implementation of the
Deposit Return System (DRS). These findings align with existing
literature that highlights the correlation between economic
affluence and higher recycling rates, suggesting that economic
incentives and accessibility are necessary in promoting sustainable
waste management practices (Geyer et al., 2017).

On the other hand, rural areas exhibit significant challenges in
embracing the RetuRO system. The study identifies a lack of
adequate infrastructure and lower levels of public awareness as
primary barriers to effective participation in the DRS. In these areas,
the economic potential is often limited, and the local population
may not perceive the immediate benefits of recycling, leading to
lower engagement levels. This observation is consistent with
research indicating that areas with lower gross national income and
limited access to recycling facilities tend to have higher rates of
waste mismanagement (Cordier et al, 2021). In addition, the
difference between rural and urban environments emphasizes the
need for tailored approaches that address the specific needs and
challenges of rural communities, including specific educational
campaigns and the development of localized infrastructure to make
recycling more accessible.

Another critical aspect addressed in the study is the role of
commercial actors and governance in shaping the success of
recycling initiatives such as RetuRO. The data suggest that the
effectiveness of DRS depends not only on the design of the system,
but also on the level of involvement of commercial agents and local
authorities. In the areas where the infrastructure is missing or
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inefficient due to the high degree of urbanization, the recycling
process is difficult and reduces the confidence of the population in
the RetuRO system. This finding highlights the importance and
necessity of a commitment from both local authorities and
commercial agents for continuous support of the objectives of the
circular economy.

Moreover, the implementation of the RetuRO SGR system within
recycling practices has been observed to exhibit certain
deficiencies in various locations. While guarantees for bottles are
collected in all commercial establishments, including airports, train
stations, and restaurants, there is no possibility for buyers to return
the bottles and recover the paid guarantee, as they are required to
dispose of the containers in specially designated spaces.
Consequently, retailers are left with both the bottles and the
collateral collected from consumers. In conclusion, the discussion
emphasizes that while the RetuRO system holds significant
potential for advancing circular economy objectives in Romania, its
success is heavily influenced by socio-spatial dynamics. Addressing
the challenges identified in rural areas, enhancing policy support,
and bridging socio-economic disparities are critical for ensuring the
system's long-term sustainability and effectiveness across the
entire country.

One of the main limitations of this study is the lack of questionnaire
and interview as research instruments, instruments that would have
facilitated both direct contact and the perspective of the actors who
are in profit as a result of the implementation of the Returo service,
as well as the perspective and behavior of a part of the population
that is not equally active in virtual space. Also, the RetuRo database
that was used for the statistical analysis presented in some cases
incomplete and/or erroneous data, a fact that could affect the
accuracy of the analyzes and the conclusions drawn. The resources
available for this study influenced the depth and breadth of the
analyses performed. Subsequent studies will benefit from a longer
period and additional resources to provide continuity to the study
and provide an in-depth analysis of the chosen topic.
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The study on the implementation of the RetuRO recycling system
in Romania highlights its potential to advance circular economy
principles but stresses several socio-spatial factors that impact its
effectiveness. A significant finding is the disparity in recycling
behaviors between urban and rural areas, with urban regions
demonstrating stronger adoption due to better infrastructure,
economic development, and public awareness. Conversely, rural
areas face challenges like insufficient infrastructure and lower
awareness, lowering their participation in the recycling process.
Additionally, socio-economic polarization further complicates
uniform adoption, with regions experiencing higher social
fragmentation showing less consistent recycling practices. In
conclusion, the success of the RetuRO system relies on addressing
rural challenges, strengthening collaboration between economic
agents and public authorities, and mitigating socio-economic
disparities to ensure its sustainability and effectiveness nation-
wide.

To address these disparities, an integrated approach is necessary,
combining the improvement of recycling infrastructure in rural
areas with enhanced public education efforts. Public policies should
support local economic actors and foster public-private
partnerships to boost the efficiency and uptake of circular economy
practices. Collaboration between the public and private sectors is
crucial for developing innovative, sustainable solutions that
advance the circular economy across Romania. The public sector
must also ensure the establishment of waste management systems
and promote awareness among the population.
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We have to follow the things themselves, for their meanings are inscribed in
their forms, their uses, their trajectories (A. Appadurai, 1986).

/ just told the story of the commodity and the commodity joined everything
up. Does that make sense? (lan Cook, entrevista realizada en 2023)

1. INTRODUCCION

A partir de la segunda mitad del siglo XX, se constata una creciente
desconfianza hacia el sistema agroalimentario globalizado. En
Italia, varios factores la han desencadenado, algunos vinculados a
una serie de crisis alimentarias entre las que destacan la
enfermedad de las vacas locas, el vino con metanol y la carne de
pollo con dioxinas, por citar algunos ejemplos. Estos escandalos
produjeron una sensibilidad creciente en los consumidores no solo
hacia los productos en si, sino también una mayor sensibilidad
hacia el proceso de produccién, compra y consumo (Briamonte Y
Giuca, 2010). Desde mediados de los afios noventa, segun Lucia
Briamonte (2021): “encontramos un numero creciente de estudios
sobre las motivaciones de compra y las preferencias de los
consumidores, que abandonan el enfoque neoclasico de estimacion
de las funciones de demanda para abordar las cuestiones de
consumo con enfoques totalmente nuevos” (p. 40). El concepto de
consumo consciente! que representa la evolucion de los conceptos

1 Junto a las figuras del consumidor critico que sabe qué elegir para preservar
su salud, y del consumidor responsable, que conoce todas las caracteristicas
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de consumidor critico y consumidor responsable, se esta
convirtiendo en un elemento importante de la identidad social de
los individuos. Estas nuevas pautas de compra, consumo y
postconsumo obligan a reflexionar sobre los postulados de la
teoria econémica neoclasica del consumidor racional. Los nuevos
nichos de modelos de consumo alimentario consciente suelen
coincidir con un mayor interés por la agroecologia2 y la busqueda
de cadenas de comercializacién y compra alternativas a los
modelos de gran distribucion comercial (Gonzalez-Azcarate M. et
al., p. 991, 2021). Estos canales que reducen la distancia fisica y
relacional entre productores y consumidores se caracterizan desde
un punto de vista organizativo, por un numero reducido de nodos
(Corsi et al., 2018). Una de las definiciones mas comunes de los
canales cortos de comercializacion se basa en el numero de
intermediarios, que deberia ser «minimo» o idealmente cero
(Kneafsey et al., 2013). Otros autores destacan que un elemento
crucial de los canales cortos de comercializacién, mas que el
numero de pasos o la distancia por la que un producto llega al
consumidor final, es el hecho de que se incorpore informacion al
mismo (Marsden et al.,, 2000). Esta informacion posee un valor
afadido, tanto para el productor en términos de retroalimentacion
procedentes de los mercados, mas o menos lejanos, como para el
consumidor que puede estar informado sobre el mundo agricola y
los procesos y contextos de produccién en los que se producen los

del producto y su cadena de suministro, hace su aparicién un actor
econémico mas consciente, capaz de influir en el mercado y en la sociedad a
través del poder de sus decisiones de compra (Briamonte, 2021). Stefano
Zamagni (2010) sostiene que “el proceso de consumo sirve no sélo para
satisfacer necesidades, sino también para dar sentido y direccién a la vida”
(p.117).

2 La agroecologia es un enfoque integrado que aplica simultaneamente
conceptos y principios ecolégicos y sociales al diseiio y la gestion de los
sistemas alimentarios y agricolas. Su objetivo es optimizar las interacciones
entre las plantas, los animales, los seres humanos y el medio ambiente,
teniendo en cuenta, al mismo tiempo, los aspectos sociales que deben
abordarse para lograr un sistema alimentario justo y sostenible
(https://www.fao.org/family-farming/detail/es/c/1147773/).
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alimentos que consume. La informacién vehiculada a través de los
canales cortos, queda teiida en el sistema de compraventa a través
de las grandes superficies (Rose, 2021).
Dada esta premisa, nuestro estudio se enfoca en el seguimiento
del trigo Solina, a través de las redes generadas en su proceso de
produccion, transformacién, comercializacion y consumo. Se trata
de un antiguo trigo blando, autéctono de los Apeninos de los
Abruzos (Italia central). Es una variedad de trigo muy resistente que
no suele necesitar tratamientos ni fertilizantes, por lo que se
gestiona facilmente de acuerdo con practicas agroecolégicas y
ecoldgicas.

2. OBJETIVOS

El objetivo principal de este estudio es analizar el funcionamiento
de las redes sociales que se construyen entre productores y grupos
de compra al momento de comercializar un producto
agroecoldgico y con fuertes caracteristicas territoriales, como es el
trigo Solina. Las preguntas de investigacion que se plantearon al
inicio de la investigacion fueron las siguientes: ;Qué
potencialidades tienen las Redes Alimentarias Alternativas en
promover la difusion de un producto agroecolégico? ;Qué
caracteristicas cualitativas y cuantitativas tienen estos tipos de
redes? ;Cuales son las motivaciones de los productores y de los
consumidores en este tipo de mercado? El colectivo que se
genero con la experiencia del consorcio de los productores de trigo
Solina podria representar una herramienta que mejore todo el
proceso de produccion, transformacion y comercializacion?

3. METODOLOGIA

Este trabajo se ha desarrollado utilizando el método de
investigacion Follow-the-thing (Appadurai, 1986; Cook, 2004) que
pone el foco en el seguimiento de un bien de consumo que conecta
territorios y personas a lo largo de su cadena de valor.
Normalmente los estudios que siguen la metodologia Fol/low-the-
thing analizan las cadenas largas del comercio globalizado, en este
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caso se ha decidido utilizar esta metodologia para investigar una
produccion muy conectada con su territorio de produccion, la del
trigo Solina de los Abruzos, y sus canales cortos de suministro. Uno
de los objetivos es, por tanto, sacar a la luz las dinamicas asociadas
a la produccién, transformaciéon y comercializacién de un bien de
consumo que se encuentra en un nicho de mercado, como es el del
trigo Solina, y las geografias discretas que genera su circulacion.
El enfoque Follow-the-thing ayuda a emerger las redes sociales
entre productores y consumidores, los lugares de produccion, de
consumo y postconsumo, las relaciones sociales, econdémicas y
medioambientales inherentes a los bienes, asi como aspectos mas
aleatorios relacionados con el sentido y el significado de los bienes
de consumo para los agentes intervinientes en la cadena de
suministro. A través del Analisis de Redes Sociales (ARS) es posible
resaltar la topologia y las caracteristicas cuantitativas y cualitativas
de los nodos y enlaces.

Asi, los agentes que intervienen en las redes sociales de este
estudio de caso son:

- Los productores de trigo Solina de la provincia de L’Aquila
(Abruzos);

- Los transformadores de trigo Solina: molinos, fabricas de
pasta, cervecerias y restaurantes;

- Los consumidores finales que se abastecen a través de
mercados de agricultores, Grupos de Compra Solidaria3 y
los puntos de venta a pie de finca. Estos tipos de canales
de comercializacion pueden agruparse en las Redes
Alimentarias Alternativas (RAA).

La primera fase del estudio, todavia en proceso, se comenz6 con
primera revisién bibliografica para enmarcar la investigacion desde
una perspectiva multidisciplinar que abarcase estudios
geograficos, sociales, econémicos y agrarios.

3 En ltalia, se trata de los GAS acrénimo de Gruppi di Acquisto Solidali.
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Posteriormente se ha contactado con el fundador del Consorcio de
Productores de Trigo de Solina de los Abruzos4 que, ademas de
ilustrar la historia del consorcio y de como se llego al
redescubrimiento de esta antigua variedad casi extinta, ha
facilitado una primera base de datos de los productores asociados,
a falta de datos procedentes de fuentes institucionales. A
continuacién se ha pasado a organizar el trabajo de campo
teniendo en cuenta las recomendaciones del movimiento Slow
Food: “Los investigadores y los responsables politicos deberian
adoptar un enfoque mas interdisciplinar para trabajar con los
agricultores y las comunidades rurales con el fin de evaluar los
factores mas limitantes y las prdcticas de adaptacion al cambio
climético relacionadas’ (Peano Y Sottile, p. 3, 2017).

En la primera fase de trabajo de campo, entre abril y julio 2024,
se han realizado entrevistas grupales, preliminares y no
estructuradas a una muestra de los primeros 6 productores. Se ha
tratado de situaciones informales en las que estaban presentes
varios productores asi que se ha podido producir un debate entre
las diferentes visiones y estrategias. Las entrevistas informales se
entienden como entrevistas en las que emerge el comportamiento
complejo de un circulo sin atribuir ninguna categorizacién a priori
(Lucca Y Berrios, 2023). En este estudio de caso, el objetivo de
esas entrevistas preliminares ha sido también conocer un mundo
agrario sobre el que existe muy poca literatura: un colectivo de
productores que adopta estrategias originales tanto en la
produccion como en la comercializacién. En las entrevistas
grupales se observé que los puntos de vista tendian a uniformarse
y a dejar de lado aspectos que, por lo contrario, surgieron en las
entrevistas individuales.

A partir de este trabajo preliminar, se disefi6 un modelo de
entrevista para cada grupo, productores, transformadores y
consumidores, con un bloque de preguntas comunes para todos.
A continuacion se realizaron entrevistas individuales estructuradas

* El Agréonomo Donato Domenico Silveri, que constituyé el Consorzio
Produttori Solina d'Abruzzo en 2001 y que fue presidente hasta el 2014.
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con formulario en la finca de 6 de los 12 productores. El
cuestionario que se suministr6 proporcionaba respuestas tan
cerradas como abiertas y una encuesta de medicion basada en
escala de Likert.

Por lo que respecta a los consumidores, se realizaron entrevistas a
una primera muestra de 15 consumidores a través de un formulario
de tipo estructurado con respuestas cerradas y abiertas y
encuestas de medicion en escala Likert. Las entrevistas a los
consumidores se realizaron en persona, cuando se ha tratado de
mercados locales en que los productores hacen venta directa, y por
teléfono cuando se ha tratado de consumidores asociados a los
grupos de compras. Todo el trabajo esta en proceso, asi que los
resultados elaborados son la primera parte de un trabajo mas largo
que se desarrollara hasta el final de 2025.

4. RESULTADOS

Los resultados de la primera ronda de entrevistas permiten
reconstruir una primera topologia de la red creada a partir de las
conexiones entre la primera muestra de productores y
consumidores entrevistados. En el Grafico 1 los tamafos de los
circulos, que representan los nodos de la red, muestran las
cantidades de trigo Solina producidas y comercializadas en forma
de harina o pasta a través de los distintos canales cortos de
comercializacion. Segun los datos de la muestra encuestada hasta
ahora, casi el 100% de la produccion de trigo Solina se
comercializa a través de cadenas de suministro cortas y venta
directa. Se puede observar que la mitad de los productores tienen
redes mas diferenciadas, mientras que la otra mitad tiene un Unico
canal de venta directa que absorbe toda o casi toda su produccion.
Los productores con redes diferenciadas son también los que
tienen como canal de comercializacion los Grupos de Compra
Solidaria, ubicados principalmente en la cercana ciudad de Roma.
Sélo una productora (P4), la mas joven del grupo de productores
entrevistados, tiene enlaces espacialmente mas largos con Grupos
de Compra situados en ciudades del norte de ltalia. tiene arcos
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espacialmente mas largos con Grupos de Compra situados en
ciudades del norte de Italia.

GRAFICO 1. Topologia de Ia red generada por la comercializacion del trigo
Solina®

®
.

@ Productor 1 @ Panaderia 1 @ Panaderia2 @ Restaurante 1  Venta directa en lafinca 1 @ Productor 2 @ Venta a por menor en Coop @ Productor 3
Venta propia @ Productor4 @ Mercado productores @ GAS Istat @ GAS LaTela @ GAS GAMA @ Productor5 @ GAS Masera @ GAS Lignano @ Venta a por mayor
@ Productor 6 @ Restaurante 2

Fuente: elaboracién propia a partir de las RAA.

Para todos los productores, los canales de venta son estables a lo
largo del tiempo (Grafico 2).

®> Nota: El tamafio de los circulos representa las cantidades de trigo
producidas para los productores (P) y comercializadas como harina o pasta a
través de los distintos canales. Elaboracion propia con los primeros
resultados de la investigacion.
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GRAFICO 2. Fidelidad de los consumidores

WEntre 10 y 20 afios @ Entre 2y 10 afios M Entre 1y 2 afios [ Menos de 1 afio

Entre 1 y 2 afios
13,3%

Menos de 1 afio

33,3%

Mas de 10 afios
40%

Entre 2y 10 afios
13,3%

Nota: |a fidelidad entre consumidor y productor esta observada a través
de la variable proxy de la longevidad de la relacién comercial entre un
consumidor y el mismo productor. Elaboraciéon propia con los primeros
resultados de la investigacion

Un resultado que es interesante subrayar es la satisfaccion
relacionada con el precio de compra, para los consumidores, y de
venta para los productores (Grafico 3). A pesar de que el precio de
los productos procedentes de trigo Solina es hasta tres veces mas
alto que el precio de los productos procedentes de trigo
convencional, el 60% de los consumidores entrevistados considera
justo el precio de compra. Por el contrario, s6lo el 33% de los
productores estan satisfechos con el precio de venta. El productor
mas satisfecho con el beneficio obtenido es el productor que tiene
el mayor tamafo de Superficie Agricola Cultivada (SAU) con trigo
Solina, un propio molino y punto de venta que le permiten reducir
los gastos (P4 en el Grafico 1).
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Grafico 3. Nivel de satisfaccion relacionado con el precio de venta y de
compra. Elaboracién propia con los primeros resultados de la investigacion.

¢Jestas satisfecho con tus ingresos? ¢Jestas satisfecho con la relacién calidad-precio?

Productores Consumidores

Ni satisfecho,
ni insatisfecho
%

Satisfecho
333%

B Muy satisfecho  m Satisfecho m Ni satisfecho, ni insatisfecho Muy insatisfecho

Nota: elaboracién propia con los primeros resultados de la investigacion.

Los productores de trigo Solina, en general, se sienten parte del
movimiento mas amplio de redescubrimiento de variedades
antiguas suplantadas por variedades mas adaptadas a los
mercados modernos. Tienen fuertes motivaciones éticas vy
medioambientales a la eleccion de cultivar trigo Solina. Esta
variedad de trigo muy resistente no suele necesitar tratamientos ni
fertilizantes, por lo que se gestiona facilmente de acuerdo con
practicas agroecolégicas y ecolégicas. Las entrevistas han revelado
fuertes motivaciones éticas tanto por parte de los productores
como de los consumidores en relacion con la sostenibilidad del
proceso de produccion, el producto en si y el método de venta y
compra. Al mismo tiempo, los consumidores consideran muy
importantes las cualidades nutricionales y saludables del trigo
Solina y, por tanto, a pesar de ser un producto de nicho, sus
caracteristicas fueron bien comunicadas por los productores,
teniendo en cuenta que sélo dos productores utilizan la web y las
redes sociales.

5. DISCUSION Y CONCLUSIONES PRELIMINARES

Un primer analisis de la topologia de la red entre productores y
consumidores de trigo Solina de los Abruzos, cruzado con los
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resultados de la muestra de las entrevistas realizadas, revela una
alta fragmentacion y baja densidad de la red. La fragmentacién de
los productores, actualmente sin ningun vinculo con cooperativas
o consorcios, se supone pueda afectar a la eficiencia de la red.
A través del trabajo de campo y las entrevistas, se ha desvelado
también la existencia de un mundo de productores que a nivel
individual estan muy conectados entre ellos. Gracias al Consorcio
de los Productores de la Solina de los Abruzos, que funcioné
activamente hasta 2014 y cuya actividad fue disminuyendo hasta
contar al dia de hoy con un solo productor asociado, se
mantuvieron relaciones informales entre productores para el
intercambio de semillas, para compartir informacién e incluso
granos en caso de escasa cosecha. La hipoétesis planteada se refiere
a que la reanudacion de las actividades del consorcio favoreceria
una mayor eficiencia de la comercializacion a través de las Redes
Alimentarias Alternativas. Un consorcio o bien una cooperativa
podria ofrecer servicios como plataformas de comunicacién, una
etiqueta de origen y garantia, la reduccion de los gastos de
transformacion y distribuciéon y la puesta en comun de recursos. La
investigacion estd en curso y se necesitara completar la
recopilacion de datos para contribuir con conclusiones mas
exhaustivas.
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