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RESUMEN

El objetivo del trabajo es estudiar el efecto de la movilidad urbana en los destinos
turisticos maduros, para ello se revisan cuestiones en la descripcion de las politicas y
estrategias utilizadas mediante un analisis de contenido de los documentos aplicados

sobre la gestién de la movilidad urbana y los impactos del turismo.

En los ultimos afios, las llegadas de visitantes a la ciudad de Barcelona han producido
algunos desequilibrios que han generado externalidades negativas como la congestion,
el incremento de precios de los alquileres en algunos barrios, la gentrificacién, el ruido,

la precariedad laboral y la contaminacion que pueden asociarse al sector turistico.

Para reducir estos efectos el Ayuntamiento ha ido desarrollando Planes de Movilidad
Urbana Sostenibles, presentando propuestas para la reducciéon de la contaminacién
urbana y ha mejorado las infraestructuras viarias para trasvasar el trafico hacia modos

mas sostenibles con el medio ambiente.

Un porcentaje elevado de ciudadanos esta convencido de que Barcelona esta al limite
de capacidad en su oferta turistica, por lo que algunas voces quieren “desturistizar” la

ciudady proliferan cada vez mas episodios de turismofobia.

PALABRAS CLAVE: Movilidad urbana, turismo sostenible, desarrollo turistico,
movilidad sostenible.
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1. INTRODUCCION

Segun Butler (1980) las etapas de un destino turistico son: las iniciales de exploracion,
implicacién, desarrollo, que dan paso a las etapas finales de consolidacion,
estancamiento y declive o rejuvenecimiento. ldentificar en qué etapa se encuentra un
destino es dificil, no existe un punto que determine el momento en el que es necesario
cambiar de estrategia para evitar entrar en la fase declive. En consecuencia es
necesario que el sector turistico esté atento a los cambios: ralentizacion del crecimiento,
aumento de la competencia, mayor énfasis en los costes, saturacion, reclamaciones
sociales y los impactos medioambientales son indicadores que anuncian la madurez del

sector.

En la fase de madurez, los residentes de un destino turistico pueden identificar al
turismo urbano como una de las externalidades negativas en el ambito de la movilidad
de la ciudad, por lo que se genera la necesidad de evaluar estos impactos en los planes

de movilidad urbana sostenibles (PMUS) y en las encuestas de satisfaccion.

Varios interrogantes surgen en este ambito: ;Cuales son los efectos del turismo en la
movilidad urbana? ;Qué externalidades negativas pueden asociarse a la movilidad
turistica? ¢ Como pueden los planes de movilidad urbana mitigar estos efectos? ¢Se
minusvalora la utilidad de los residentes? ;Pueden relacionarse estos hechos con los
recientes casos turismofobia? Barcelona representa un marco ideal para responder a

estas cuestiones.

El informe del Observatori del turisme a Barcelona (2018) recoge el resultado de varias
encuestas residenciales sobre el impacto de la actividad turistica en la ciudad de
Barcelona. Por ejemplo, a la pregunta ¢el turismo es beneficioso para la ciudad?
responden: mas bien si en un 83,1%. En cambio, cuando la pregunta era ;cree que la
ciudad esta al limite para ofrecer servicios a los turistas? la respuesta era si en un 25%
en 2012 y ha pasado al 59,9% en 2017, un claro crecimiento de oposicion hacia nuevas

politicas de atraccion de mas turismo.

Para responder a los interrogantes, planteamos el siguiente trabajo, estructurado en tres
bloques, en primer lugar, realizaremos una revision de la movilidad urbana sostenible

para contextualizar la movilidad turistica urbana, destacando el uso de los PMUS como

! https://ajuntament.barcelona.cat/turisme/sites/default/files/informe act tu 2017 complet 1.pdf
pagina 19
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herramientas de actuacion, guia de politicas y estrategias; a continuaciéon una
descripcion de las posibles acciones para reducir la contaminacién urbana, y para
concluir revisar el valor del concepto de capacidad de carga que tiene un destino

turistico. Esta parte nos dara el marco en el que se mueve el turista por la ciudad.

El epigrafe 3 esta centrado en el andlisis de la movilidad turistica, aplicado en la ciudad
de Barcelona, a través del impacto turistico se puede conocer las externalidades
negativas asociadas al turismo, y como se mitigan los efectos perjudiciales de la
congestién y contaminacion con politicas de inversidn en infraestructuras y mejora de la

planificacién y gestion.

En el epigrafe final, discutiremos sobre la dualidad turista y residente. Desde hace unos
anos, se ha manifestado una confrontacion de intereses entre ambos colectivos, donde

LTS

palabras como “turismofobia”, “overtourism

g

gentrificacion” son de uso comun por parte
de colectivos sociales. Las reacciones ante la llegada masiva de cruceristas, la
congestién del transporte publico, el incremento en los precios de los alquileres en
barrios, como consecuencia de la mayor rentabilidad del uso turistico, o de la mejor
calidad del aire en las supermanzanas, ademas de la alta participacion de los contratos
laborales temporales en el sector turistico, son el origen del sentimiento de descontento

del 60% de los residentes.
1.1Metodologia y estado de la cuestion

Esta investigacién plantea una discusion tedrica sobre el enfoque aplicado en la gestién
de la movilidad urbana y su relaciéon con el turismo. Es una investigacion descriptiva
realizando un analisis de contenido de los principales documentos relacionados con la
movilidad del Ayuntamiento de Barcelona y del Area Metropolitana de Barcelona.
Indagar las protestas del residente cuando se enfrenta a la congestion, visitar puntos de
interés de la ciudad congestionados, la zona de llegada de cruceristas y las areas
circundantes de los principales monumentos. Asistencia y participacion en la divulgacion
del proceso de redaccion del Plan Metropolitano de Movilidad Urbana 2019-2024, y
recabar informacion de organizaciones vecinales para entender las razones de su

objetivo de “desturistizar la ciudad’.

Es una investigacion de tipo cualitativo mediante la revision sistematica de las
publicaciones sobre la movilidad urbana sostenible y movilidad turistica en las bases
de datos de la UNED y RECERCAT (Depdsito de investigacion de Catalunya)

publicadas en los ultimos diez afios.
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Apreciamos un cierto desinterés en la literatura en lo que respecta al estudio de los
efectos externos que el turismo provoca en la movilidad urbana. En gran medida, la
mayoria de los estudios se han centrado en evaluar el impacto econémico del turismo
urbano. Sin embargo, existe una necesidad de anticiparse a los problemas de
ordenacién territorial en las ciudades, siendo el comportamiento turistico uno de los

aspectos mas importantes.

Aunque la Administracion General del Estado (AGE) tiene competencias limitadas en
los ambitos de la movilidad local?, los principios de movilidad sostenible que se integran
dentro del acervo comunitario se transponen al ordenamiento juridico espafiol. Esta
influencia comunitaria hace que la sostenibilidad ambiental se implemente de forma
transversal u horizontal a la politica de infraestructuras espafiola.® Es responsabilidad
del Ministerio de Fomento la planificacion y la gestion de infraestructuras de transporte
situadas en ambitos urbanos (vias, estaciones, terminales de tren, puertos y
aeropuertos). Todo esto afecta a las politicas de ordenacion territorial y de movilidad

urbana competencia de entidades locales.

El Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte 2005-2020 (PEIT) es el que marca
las lineas de actuacion, porque la planificacion urbana y la concertacion entre

administraciones (central, autonémica y local) es la base de una eficiente movilidad.

Cuando se analiza los planes de Barcelona se debe acudir de forma especifica a la
consulta de la documentacién publicada por el Ayuntamiento de Barcelona, Diputacion
y Area Metropolitana de Barcelona (AMB), estos documentos no aparecen en las

busquedas académicas.

2 Segun la Ley Reguladora de las Bases de Régimen Local Ley 7/1985, “el transporte urbano
colectivo como un servicio publico de obligada prestacion por parte de los Ayuntamientos en sus
respectivas areas de influencia territorial” en localidades de mas de 50.000 habitantes.

3 Declaraba el Secretario de Estado de Infraestructuras, Pedro Saura el 19/12/2018 que el
Ministerio de Fomento propondra una ley de Movilidad sostenible para dar rango de ley a los
planes de infraestructura de transporte, coordinar la actuacién de las administraciones y
obligarlas a ajustarse a las prioridades.

https://www.eldiario.es/economia/Fomento-elaboracion-Ley-Movilidad-Sostenible 0 847965365.html
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2. MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

La movilidad sostenible implica introducir variables econémicas, sociales y ambientales
en el analisis, planificacion y gestion del transporte urbano, desde la utilizacion de los
modos de transporte publicos o privados y el desplazamiento peatonal dentro de la

ciudad hasta la reduccién de las externalidades negativas producidas por la movilidad.

Para evaluar la movilidad urbana se necesitan indicadores que conviertan los datos en
informacion. En este sentido, el “Sistema de indicadores y condicionantes para ciudades
grandes y medianas” desarrollado por Ministerio de Fomento (2010), ha definido unas
herramientas relacionadas con la movilidad urbana®*, cuya meta es obtener informacion

para comprender tendencias y poder alcanzar sus objetivos.

Ademas la movilidad urbana sostenible analiza los siguientes indicadores: (i) la
distribucion modal del transporte urbano, que es un indicador basico de la calidad de la
movilidad y tiene una relacion con otros indicadores como la calidad del aire y el ruido;
(i) la reduccién del uso urbano del vehiculo privado, la fuente de informacién son las
encuestas de movilidad; (iii) el espacio viario para peatones, calcula el porcentaje de
espacio destinado a los peatones respecto a la superficie total; (iv) el espacio circulatorio
para bicicletas, es la longitud de los carriles bici respecto a la longitud total de las calles
de la ciudad, la fuente de informacién es el Ayuntamiento; y (v) el espacio vial para el
transporte publico, es el dedicado al carril bus en relacion con la longitud total de las

calles, la fuente de examen del dato es el Ayuntamiento.

El sistema de movilidad se puede observar desde el lado de la demanda; son los
usuarios de los distintos modos de transporte, sus caracteristicas personales, la
distribucion del territorio y la forma modal de desplazamiento y desde el lado de la oferta
son las infraestructuras (las redes viarias y peatonales) y los servicios que facilitan el
movimiento de personas y mercaderias. Una vision global del sistema se observa en los

planes de movilidad urbana sostenibles.

Los PMUS, las acciones contra la contaminacién urbana y el concepto de capacidad de

carga de la ciudad proporcionan medios para proponer una movilidad urbana sostenible.

“https://www.fomento.gob.es/recursos _mfom/pdf/3093A86A-128B-4F4D-8800-
BE9A76D1D264/111504/INDI CIU G Y M tcm7177731.pdf
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2.1.Los Planes de Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS)

El documento donde se materializan las politicas de sostenibilidad local y el objetivo de
reducir los impactos medioambientales de una ciudad queda reflejado en los Planes de
Movilidad Urbana Sostenibles (PMUS), los promotores seran los responsables de la
administracién local. Los PMUS incluiran como minimo un diagndstico de la situacion,
los objetivos a conseguir, las medidas a adoptar y los mecanismos de financiacion y

programa de inversiones®.

Los PMUS no son obligatorios, pero si se desean ayudas o subvenciones destinadas al
transporte publico en las Comunidades Autondémicas o entidades locales son un
imperativo legal tenerlos, segun el articulo 102 de la Ley 2/2011 del 4 de marzo, que
modifica la disposicion final 31 de la Ley 2/2012,° a aplicar a partir del 1 de enero de
2014. La Ley 2/2012 no hace ninguna referencia a lo que sucede si no se alcanzan los
objetivos propuestos, pero teniendo en consideracion que la duracion media de un PMU
es de unos cinco afios’ parece razonable que no se solicite. Debe ser aprobado por un

pleno municipal para obtener la certificacion de PMUS.

La Ley 9/2003, de 13 de junio, de la movilidad, DOGC num. 3913 del 27 de junio de
2002 regula los Planes de Movilidad Urbana en Catalunya®, para definir las estratégicas
de movilidad sostenible en el ambito administrativo del municipio, existen guias para su
elaboracion (IHOBE, Gobierno Vasco 2004;) (IDAE, 2006).

Las estrategias de PMUS coinciden con movilidad segura, movilidad sostenible,
movilidad equitativa y movilidad eficiente, con los objetivos de reducir la necesidad de
transporte, potenciar el cambio modal, mejorar la eficiencia del transporte y desarrollar

transportes limpios (Lépez et al.2008).

El Ayuntamiento de Barcelona ha desarrollado dos planes: PMU 2006-2012 y PMU
2013-2018, actualmente se estan recopilando los resultados del ultimo plan y se han
publicado las lineas generales del PMU 2019-2024.

> https://www.miteco.gob.es/es/calidad-y-evaluacion-ambiental/temas/medio-ambiente-
urbano/EstrategiaMovilidadSostenible tcm30-181860.pdf

6 https://www.boe.es/buscar/act.php?id=BOE-A-2011-4117&tn=1&p=20180307#a102

7 El horizonte del plan puede ser entre cuatro y ocho afios. (IHOBE, Gobierno Vasco 2004;) pag.67

8 https://www.boe.es/buscar/pdf/2003/BOE-A-2003-14191-consolidado.pdf
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La evaluacion ambiental de las externalidades es el método elegido para analizar los
efectos de los PMUS, ya que permite obtener una vision global del sistema, si bien es
cierto que ‘las externalidades no influyen en la decision de las personas para escoger
un modo de transporte, los usuarios conocen los costes anuales de usar el coche, pero

no las externalidades que generan” (AYBCN, 2015).

Tabla 1: Estrategias y objetivos de los PMUS

Estrategias Objetivos para mejorar

Movilidad segura Accidentabilidad

Movilidad sostenible Contaminacién Ruido

Movilidad equitativa Cohesion social | Red transporte

Movilidad eficiente Congestién Aparcamientos Espacio publico

Fuente: Elaboracién propia

Tal y como se observa en la Tabla 1, las estrategias y los objetivos asociados a las

mismas que debe disefiar un PMUS son los siguientes:

e La movilidad segura. Se ocupa de la reduccion y contribucion de los modos de
transporte a los accidentes; la vulnerabilidad de los implicados es diferente
(vehiculos, motos, ciclistas o peatones) y estan relacionados con la velocidad y el
volumen de transito.

¢ La movilidad sostenible. El objetivo es disminuir la movilidad privada, reduciendo asi
el uso de recursos no renovables, contaminacién y ruido.

e La movilidad equitativa. Contribuir a garantizar espacio para la circulacién de
peatones y ciclistas, garantizar la movilidad a quien no tiene vehiculo privado y
ampliar las redes del transporte publico.

e Lamovilidad eficiente tiene por objeto reducir la congestién y ordenar eficientemente
el territorio, reducir las externalidades sobre el medio ambiente y optimizar el uso

del espacio publico.

Las estrategias del PMUS de Barcelona se repiten en los tres planes desde 2006 hasta
la actualidad. El impacto del turismo en la movilidad urbana no ha sido tenido en
consideracion en los dos planes ejecutados, por lo que no existen antecedentes al
respecto. En el Plan 2019-2024 esta previsto introducir acciones recogidas en los

procesos participativos® para integrar la demanda turistica en la gestion y planificacion

9Ver en Listado y codificacién de propuestas apartado 16 TP.12
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de la movilidad, estudiar la movilidad en los espacios de gran afluencia (EGA) y mejorar
el transporte discrecional de turistas, ademas de potenciar herramientas que permitan

denunciar conductas incivicas en el espacio publico.

Para evaluar las externalidades negativas que afectan a la movilidad urbana de

Barcelona, hay que analizar los siguientes ambitos:

e La seguridad viaria. Se mide con los indicadores del numero total de accidentes y el
numero de victimas. El ultimo informe del Ayuntamiento'® basado en los datos de la
Guardia urbana en 2017 era 12 fallecidos (de ellos 9 del colectivo de vulnerables y
12171 heridos. Respecto al 2016 el numero de fallecidos en 2017 fue -57,1% y de
+0,9% el numero de heridos.

e La calidad del aire. Se refleja en la concentracién de contaminantes en el aire de
diéxido de nitrégeno (NOy), particulas en suspensiéon (PM1o), didéxido de azufre
(S0O2), ozono (O3) y el didxido de carbono (COy), los datos se obtienen de la red de
estaciones de medida que recogen la calidad del aire en las calles.

e La contaminacién acustica. Los sonidos pasan a ser ruidos cuando se introduce la
variable molestia, causa del nivel de presion sonora y duracion. El transito rodado
genera la mayor parte de los ruidos (80%), depende del volumen, la velocidad y el
porcentaje de vehiculos pesados. Las industrias generan un 10% vy los servicios y el
ocio un 4% (AYBCN, 2017).

e Congestion circulatoria. Perjudica la imagen de la ciudad, causa perdidas de tiempo
productivo y reduce la fiabilidad de las cadenas de transporte, ‘just in time”, también
disminuye el uso del vehiculo privado, que no siempre es visto negativamente
(menos coches menos contaminacion). Un dato, el 27,5% (351 km) de las vias de
Barcelona absorben el 82% de la circulacion (vehiculo x km)."

e El uso del espacio publico. La movilidad privada en la ciudad trata de reducirse
utilizando dos herramientas: la limitacion del espacio vial y la regulacion del
aparcamiento. La calzada representa el 57% del espacio vial y los aparcamientos
en calzada representan un 10% del total. La estrategia es a menos espacio, mas
congestién, menos coches.

e Coste del transporte publico. El coste real del transporte es superior al billete que

pagan los usuarios, son precios politicos y las aportaciones publicas son del orden

https://www.decidim.barcelona/processes/plamobilitatBCN?locale=es

10 hitps://benroc.ajuntament.barcelona.cat/jspui/handle/11703/111727

" https://www.barcelona.cat/mobilitat/sites/default/files/documents/pmu_bcn _2013-
2018 introduccio i diagnosi.pdf pagina 36
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del 50% de promedio en los ultimos diez afnos. Los visitantes también se benefician
de estos precios al utilizar habitualmente la tarjeta de transporte T10 subvencionada,

lo que se considera un agravio por algunos residentes.

2.2. Acciones para la reduccién de la contaminacién urbana

La movilidad privada es la primera causa de contaminacion de la ciudad, causante de
efectos daninos en la salud, en consecuencia, las politicas que se aplican para tener un
aire mas limpio son introducir restricciones de acceso de vehiculos: via cantidad o via

precio.

Los efectos de la contaminacion urbana en la salud pueden expresarse y cuantificarse
como la mortalidad prematura (reduccién de esperanza de vida) y la morbilidad
(proporcion de personas que enferman en un sitio y tiempo determinado)'. Las
enfermedades respiratorias, cancer de pulmén, cardiopatias y accidentes

cerebrovascular representaban el 82% de las muertes. (WHO, 2018).

Tabla 2. Calidad del aire urbano

Periodo Limite EU™ Barcelona 2017  Madrid 2018
NO, anual 40 p/m® 50 -60 p/m?® 37 w/m®
PMio anual 40 p/m® 27 p/m?® 18 w/m?
PMa2s anual 25 u/m® 17W/m?® 10 w/m?
O 8 horas/dia 120 p/m® 118 p/m?® 90 Wm?
SO, diario 125 p/m® 7 w/m3 n.d.

Fuente: Elaboracion propia, basado en informacion del Ayuntamiento de Barcelona y

Ecologistas en accion de Madrid

Segun Ecologistas en Accion' basados en el informe de la Agencia Europea del Medio
Ambiente (2018) correspondiente al afio 2015 el numero de muertes prematuras en
Espafa debido a la contaminacién se distribuye: por Diéxido de Nitrdgeno (NO2) 8.900,
por PM.5 27.900 y debido al ozono (O3) 1800 personas.

'2 Diccionario de la lengua espafiola de la RAE 212 edicion.

'3 Directiva 2008/50 CE y RD 102/2011 de 28 de enero de 2011
https://www.boe.es/eli/les/rd/2011/01/28/102/con

14 https://www.ecologistasenaccion.org/wp-content/uploads/2019/01/info-calidad-aire-madrid-
2018.pdf pagina 6
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La calidad del aire tiene definidos segun normativa unos limites de riesgo. Ver Tabla 2.
El indice de calidad del aire (ICQA) '® en Barcelona tenia un valor medio de 52 puntos'®
en 2017.

Entre las acciones para la reduccién de la contaminacién urbana, podemos estudiar las
siguientes restricciones de traficos via cantidades (zonas de baja emision) y

restricciones via precios (peajes de congestion).

2.2.1. Las restricciones via cantidades (zonas de baja emision)

Esta es una medida no-monetaria'” para el usuario, que restringe el acceso de vehiculos
mediante una identificacion a una zona de forma permanente o puntual segun las
condiciones ambientales, son lugares donde la contaminacion es perjudicial para la
salud, causa de numerosas muertes y un alto coste econdmico. En los proximos
parrafos, realizaremos un analisis comparado de las iniciativas en este ambito en las

distintas ciudades europeas.

La primera ciudad con zonas de baja emision se cred en Estocolmo en 1996, después
se extendié hasta en 60 ciudades. Este sistema actualmente es popular en Europa, ya
que esta vigente en 220 ciudades. El acrénimo en castellano es ZBE, zonas de bajas
emisiones, también se utiliza LEZs, “Low Emission Zones”. La web de Urban Access
regulations in Europe® ofrece informacion de las zonas de baja emision. El objetivo es
reducir la contaminacién producida por los vehiculos de diéxido de Nitrégeno (NO3) y
las particulas en suspension PM1o por lo que el control de acceso esta restringido todos
los dias del afio y suele ser necesario conocer las emisiones estandar del vehiculo para

saber si esta permitido en la zona.

Londres ha puesto en funcionamiento una norma mas estricta, la Ultra Low Emission
Zone (ULEZ), a partir del 8 de abril de 2019, para acceder los vehiculos de gasolina
deben cumplir la EURO 4 (matricula > afio 2005) y los vehiculos diésel la EURO6

(matricula >septiembre 2015). Si no tienes la EUROG6 o es un vehiculo comercial de <

15 hitps://www.idescat.cat/pub/?id=aec&n=236&lang=es&t=2016
16 [ndice ICQA: Buena > 50, Regular 0-49, Pobre <0

17 Aunque la zona tiene unos costes de sefializacion y mantenimiento, ademas de unos costes
de personal si se desea realizar un sistema de control permanente. Los ingresos procedentes de
autorizaciones de exenciones y multas que deberian compensar los costes.

18 http://urbanaccessrequlations.eu/low-emission-zones-main/what-are-low-emission-zones
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3,5 Ton. deben pagar 12,50 Libras diarias y para los vehiculos de mas de 5 Toneladas
deben pagar 100 Libras diarias. El control se hace por medio de camaras que leen la
matricula mientras se circula por la zona y se compara con la base de datos de vehiculos

registrados®.

Tras el estudio de estas iniciativas, podemos identificar distintos factores a considerar

para la creacion de ZBE:

e Tamafo. Debe ser suficientemente grande para no crear problemas de circulacion
alrededor y si es demasiado pequefo tendra poco impacto anticontaminante. Dos
estrategias diferentes, la dimension del area de Madrid Central es de 5,23 km? un
0,86% de la superficie total de la ciudad, pero mucho mas estricta que en Barcelona
donde la superficie es de la zona de bajas emisiones es 95 km? que corresponde al
93% de la ciudad.

¢ |dentificacion. Tiene que haber un sistema que reconozca los vehiculos autorizados,
normalmente se utilizan pegatinas®

e Fases por pasos. Introducir progresivamente las exigencias de niveles de
contaminacion de acuerdo con los EURO estandares de los vehiculos.

e Subsidios a la modernizacion. Mejorar las condiciones de los vehiculos actuales
mediante subvenciones para retirar los vehiculos antiguos, pasar a vehiculos de
energias limpias.

e Exenciones. Aunque puede tener un efecto negativo, hay que autorizar
temporalmente el acceso a servicios de emergencias y dar un tiempo razonable para
el acceso de vehiculos de reparto de mercancias.

e Control y refuerzo. Imprescindible el estricto control de acceso al inicio y los

conductores que incumplan la normativa deben ser sancionados.

Otra estrategia es el desarrollo de supermanzanas con uso restringido del trafico,
consiste en acotar un area urbana en la que el transito de vehiculos privados esté
limitado a los residentes y autorizada la distribucion de mercancias con vehiculos
limpios. Desaparece el concepto de que la calle tienen uso privativo los vehiculos. Hay
dos regimenes de circulacion, vias para los vehiculos y areas donde el peatén es

preferente. La velocidad suele estar limitada a 10 km/h. Las supermanzanas dependen

19 https://tfl.gov.uk/modes/driving/ultra-low-emission-zone

20 | as pegatinas que se han distribuido para identificar los niveles de contaminacién de los
vehiculos se establecieron antes del escandalo del dieselgate, basadas en las informaciones
técnicas de los fabricantes. Dicha clasificacién no ha sido modificada después para ajustarla a la
actualidad, por lo que en algunos casos podriamos considerarla fraudulenta.
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de factores politicos y sociales, una vez desarrollado el proyecto, este debe ser debatido
por la ciudadania de forma publica y los politicos toman la decisiéon de adjudicar e

implementar el proyecto.?'

Estas medidas tienen efectos positivos en el medio ambiente ya que disminuye el trafico
y las externalidades negativas, mejorando la calidad del aire. Un efecto indeseado que
se ha observado se relaciona con el incremento de los precios de alquiler de las

viviendas en el interior de las supermanzanas, generando una gentrificaciéon inesperada.
2.2.2. Las restricciones via precios (peajes de congestion)

El peaje urbano es un instrumento de gestion de la demanda de movilidad donde,
mediante un cargo a los conductores, las externalidades negativas quedan registradas
como un coste de uso (Jarl, 2009). El peaje produce cambios estructurales en el
comportamiento de la movilidad, supone gravar la congestion y la contaminacion en una
zona. Este impuesto ambiental fue estudiado por Pigou (1924) y por otros autores
(Alama, 2018) que establece que para la cuantificacion del impuesto se debe igualar el
coste marginal externo evaluado en el nivel de contaminacion socialmente optimo.
Singapur fue la primera ciudad que implantd el peaje urbano en 1975, en Europa la
primera ciudad fue Durham (UK) en 2002, después Londres en 2003, Estocolmo en
2006 y Milan en 2008. El principal objetivo era la reduccion de la congestion urbana. En
todas las ciudades se observé una disminucion de la contaminacion un afo después,
consecuencia de la disminucién del numero de vehiculos. Para que la poblacion
aceptase estas medidas los ingresos procedentes de peajes debian invertirse en la

mejora de los transportes publicos y en facilitar los movimientos en bicicleta o a pie.

Podemos mencionar dos alternativas o tipos de tarifacion: i) Tarifacién de acceso a la
ciudad, cuyo objetivo es recuperar la inversion y regular la demanda, puede cambiar el
importe segun el horario, el tipo de vehiculo y la direccién del transito, ii) Tarifa cordén,
consiste en pagar una cantidad al pasar una linea, también puede cambiar el importe

segun hora y vehiculo y su objetivo es reducir la congestion y contaminacion.

El estudio reciente de la consultora Idencity (2018) valora las bondades del peaje urbano
para las ciudades en Espana, con los siguientes resultados estimados si se aplica un

peaje tipo tarifacién cordén en Barcelona o Madrid:

¢ Reduccion del trafico de entrada en un 20,57%

2! hitp://www.ecourbano.es/llistat _her.asp?cat=49
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e Disminucién de la congestion en la zona tarifada del 35,14%
e El uso del transporte publico creceria en un 5,6%, ademas de financiarse con el
dinero recaudado

e El uso de bicicletas creceria un 31,71%

Ademas, habria beneficios medioambientales:
¢ Reduccién de particulas PM1g en un 11,46%

¢ Reduccién de didxido de Nitrégeno (NO2) en un 9,2%

Como es un estudio privado con propésito comercial, no hay acceso al método de
célculo para conseguir los ahorros anunciados hasta que sea vendido el proyecto, ya

ha sido presentado publicamente a las autoridades municipales.

El impacto que tendria esta restriccién sobre la movilidad turistica se concretaria en el
aumento en potencia del transporte publico y facilitar el uso de la bicicleta, e

indirectamente una mejor calidad del aire.
2.3.Capacidad de carga

El concepto de capacidad de carga es el numero maximo de visitantes que puede
contener un destino turistico. Esta herramienta nos permitiria conocer de forma empirica
un numero tedrico de la capacidad que tolera un area sin crear rechazo a los residentes

o turistas.

Desde la perspectiva de la percepcion del turismo por los residentes, la capacidad de
carga es un método de analisis que establece el limite soportable de los impactos que
genera el turismo. Buena parte del rechazo al turismo se encuentra concentrada en los
barrios de los alrededores de los puntos de interés de la ciudad, cuando estan
congestionadas los transportes publicos, las calles y las atracciones turisticas, se puede
decir que estamos en el nivel superior de capacidad de carga y nos encontramos en el

“overtourism”.

Con el objetivo de reducir la congestion del trafico urbano, se han desarrollado iniciativas
publicas y privadas que proponen una serie de medidas denominadas las 5D (Milano,
2018) “desestacionalizacion, descongestion, descentralizacién, diversificacion y turismo
de calidad (deluxe tourism)” son medidas que pueden generar resultados a corto plazo.

MacKinsey en el documento “Coping with Success. Managing Overcrowding in Tourism
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destinations’??

presenta tacticas para resolver el problema de exceso de turistas como:
minimizar visitas en el tiempo, distribuir las visitas entre distintos lugares, ajustar precios
para equilibrar oferta y demanda, regular la oferta de alojamientos, limitar el acceso y

reducir actividades.

La capacidad de carga es un concepto analizado desde un punto de vista teérico, pero
hay pocos estudios empiricos que lo apliquen a ciudades concretas (Lopez Bonilla,
Jesus Manuel, 2014). La capacidad de carga son los limites en volumen e intensidad
de una actividad turistica que no deberian superarse para evitar consecuencias

irrecuperables, el objetivo es conocer cuando comienza la congestion.

Otra corriente de pensamiento (Bonilla, 2014) critican la inutilidad de la capacidad de
carga, ya que los analisis cuantitativos o la determinacién de un volumen maximo,
busqueda de “numeros magicos”, dependen del espacio a que se refieran y son
dificilmente extrapolables de un caso a otro, por ello, es un concepto arbitrario y dificil

de valorar en la practica, al medir distintos niveles de tolerancia.

La capacidad de carga se puede ver desde dos opticas: i) capacidad del destino turistico
antes del rechazo de los residentes vy ii) el visitante perciba la saturacién y busque

destinos turisticos alternativos.

La literatura, (Cifuentes (1996); Garcia Hernandez, (2003) (2012); Coccossis, (2004);
OMT (2004); UNWTO/UNEP (2005)), establece diferentes dimensiones a la capacidad:
ecoldgica, urbanistica, cultural, econdémica, institucional, psicolégica del residente y
psicologia del turista. Para mejorar la trazabilidad de estas dimensiones, deben
elaborarse una serie de indicadores que proporcionen informacion continua, ya que la
capacidad de carga no es un valor estatico en tiempo y espacio, y relevante a los

responsables de la gestion y planificacion del turismo.

Sin embargo no hay un método estandar para calcular la capacidad de carga turistica®,
depende de los objetivos de la investigacion, de la metodologia de evaluacion, el
visitante, el residente o el destino, los indicadores deben ser interdisciplinarios y alertar

a los gestores desde las primeras fases del problema.

22 hitps://www.wttc.org/-/media/files/reports/policy-research/coping-with-success---managing-
overcrowding-in-tourism-destinations-2017.pdf

2 M. Cifuentes (1996) introdujo los conceptos de Capacidad de carga fisica (CCF)= densidad de
uso (m? disponibles por persona), Capacidad de carga real (CCR)= modificar el CCF con factores
de correccion singulares y Capacidad de carga efectiva (CCE)= CCR * criterios de gestion.
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3. ANALISIS DE LA MOVILIDAD TURISTICA

3.1. Medicion del impacto turistico

La actividad turistica genera impactos positivos e impactos negativos. Los impactos
positivos que benefician a los residentes son de distinta indole. Podemos mencionar, la
mayor oferta cultural, la conservacion del patrimonio y la generacion de una actividad
econdmica importante. La poblacién ocupada en el sector turistico en Catalunya era de
442 500 personas (13,0% sobre el total) en el 4t/2018.%*

Los impactos negativos del turismo que los residentes soportan son de tipo ambiental y
econdmico, sefalamos la congestién urbana en determinadas zonas y en transportes
publicos; incremento de precios de hoteles; subida del precio de los alquileres de pisos,
debido a los mayores ingresos que genera las viviendas para uso turistico; y

desaparicion del comercio de proximidad.

Para poder mejorar la gestion de la planificacién del territorio y la oferta de servicios con
objeto de garantizar mejores soluciones para los residentes y visitantes es
imprescindible conocer la poblacién pasajera que después impactara sobre la poblacion
residente y asi planificar el espacio y los servicios que garanticen una calidad al
residente y al visitante. (AYBCN 2017).

El primer paso por realizar es identificar cuantos visitantes pasan por la ciudad
anualmente y revisar el método de como se calcula, ya que determinara las politicas,

estrategias y metas a aplicar.

Los visitantes se clasifican en dos categorias, los que pernoctan una noche o mas vy los
llamados excursionistas que hacen una visita inferior a un dia®®, entre los cuales estan
incluidos los cruceristas. Esta clasificacidon es importante para gestionar los volumenes
de poblacién flotante y entender determinados fendmenos de congestion que se
producen cuando coincide la llegada de cruceros que desembarca un importante

volumen de personas en un corto plazo de tiempo.

24 Fuente Institut d’Estadistica de Catalunya (IDESCAT) basados en encuesta de la poblacién
activa del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

25 Definiciones consultadas en le Glosario de la OMT,

http://media.unwto.org/es/content/entender-el-turismo-glosario-basico#Visitante
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En general, el turismo se mide desde la éptica de la demanda, identificando a las
personas que pernoctan en hoteles, hostales, pensiones, viviendas de uso turistico, etc.
Si bien es cierto que los registros de los alojamientos turisticos pueden no incluir
apartamentos no registrados u otras formas de alojamiento como el “home sharing”
donde un particular comparte espacio con un visitante dentro de la casa donde vive. Los
datos se obtienen con una combinacién de estadisticas oficiales y a través de la

observacioén y las encuestas de ocupacion hotelera (Suarez et al., 2016).

La metodologia que aplica el Ayuntamiento de Barcelona para calcular el numero de
turistas que visitan la ciudad se basa en las siguientes informaciones?: La suma de las
pernoctaciones de turistas en hotel (INE Encuesta de ocupacion hotelera), mas las
pernoctaciones de turistas que duermen en apartamentos y habitaciones sin estar
registradas en el “Registre de Turisme de Catalunya” (RTC) datos que obtiene mediante
una Arafa Web rastreador de webs del Ayuntamiento, mas las plazas ofertadas por
Airbnb y las habitaciones de uso turistico (HUT) registradas segun APARTUR, mas los

apartamentos turisticos registrados en el Gremio de Hoteles.

En cuanto a los excursionistas que no pernoctan la metodologia aplicada para el calculo
procede de dos fuentes principalmente, la primera es la Autoridad Portuaria de
Barcelona, que informa de los volumenes de cruceristas, que es la suma de los que
desembarcan y los que estan en transito en la ciudad. Es posible que exista un efecto
de imprecision al sumar las personas que desembarcan como excursionistas, ya que
puede tratarse de residentes o de personas que pernoctaran y quedaran registrados en
los volumenes de las estadisticas de hoteles. La segunda fuente para el calculo esta
basada en una elaboracién propia del Ayuntamiento, que utiliza encuestas elaboradas
por la Diputacion de Barcelona, que hasta los que las publican dudan de su bondad “...

a pesar de que parezca que esta metodologia sobrevalore los excursionistas ...
(AYBCN Anexo lll; 2017, pag.5)

La cifra anual de visitantes en Barcelona durante 2017 procede de las siguientes
informaciones: 12,072 millones de personas (Observatori del turisme a Barcelona 2018;)
que se corresponden a 29,724 millones de pernoctaciones, lo que representa un

promedio de 2,46 dias por persona. Ver tabla 3

26 Anexo Il de la Estrategia de Movilidad Turistica de Barcelona
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Tabla 3. Demanda Turistica por tipos de establecimiento. Barcelona 2017

Tipos de establecimiento Turistas Pernoctaciones | Dias Estancia promedio
Hoteles 8.884.550 18.791.180 2,14
Pensiones y hostales 706.337 1.660.991 2,35
Apartamentos turisticos 198.756 708.671 3,56
Viviendas uso turistico 2.283.332 8.563.594 3,75

total 12.072.975 29.724.436 2,46

Fuente: Turismo de Barcelona. Gremio de Hoteles. Idescat. INE. Tourism Data System.

Ayuntamiento de Barcelona

El calculo de los excursionistas es incierto, las encuestas indican que los excursionistas
son un 25% aproximado de los visitantes, lo que significaria un volumen de
excursionistas corresponderian a 4,024 millones de personas, dentro de las cuales
estarian incluidos los cruceristas, que segun las estadisticas de la Autoridad Portuaria

de Barcelona en 2017 ascendieron a 2,713 millones de personas.

Si sumamos las pernoctaciones de los turistas (29,724 millones) y de los excursionistas
(4,024 millones x 1 dia) alcanzariamos un total de 33,748 millones de pernoctaciones
anuales, entonces la poblacion flotante diaria seria de 92.460 personas, que
multiplicadas por 3,9 desplazamientos dia (AYBCN, 2017 pag.16) obtendriamos

360.595 movimientos diarios imputables al factor turismo.

Utilizando idéntica metodologia, en 2016 se estimé un volumen de movimientos diarios
que alcanzo 600.000 desplazamientos, la disminucién observada en 2017 se justifica
con la caida de visitantes a raiz del atentado terrorista del 17 de agosto en las Ramblas
de Barcelona. Los resultados totales de 2018 no estan disponibles, pero el incremento
de cruceristas entre 2017-18 fue del 13%, lo que hace suponer que volveremos a
recuperar rapidamente la cifra de 600 mil movimientos diarios. En la tabla 4 podemos

ver la distribucién de los modos de transporte utilizados por los turistas.

Por otra parte, en cuanto a la recaudacion del impuesto de estancias turisticas® de 2017
en Barcelona fue de 865 mil euros por estancias de cruceros y de 16,73 millones de

Euros por estancias en alojamientos turisticos.

27 Regulado por la Ley 5/2017 del 28 de marzo. Capitulo VI y desarrollado el reglamento en el Decreto
141/2017 del 19 de septiembre de 2017, publicado en el DOGC nim. 7459 del 21.09.2017. La
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Con estos datos, podemos dimensionar la poblacion flotante de la ciudad para que las

autoridades locales la consideren en la planificacion y gestion de la movilidad urbana.

Tabla 4. Estimacion de la movilidad turistica urbana diaria segin modos de
transporte

Modo Dia medio %

A pie 270.000 45% 352.000 44%
Metro 196.000 32,7% 240.000 30%
Taxi 30.000 5% 52.000 6,5%
Bus turistico 24.000 4% 41.200 5,2%
Bus 29.000 4,8% 29.600 3,7%
Vehiculo privado 12.000 2% 25.200 3.2%
Bici o VMP 9.500 1,6% 9.600 1,2%
Tren 9.500 1,6% 6.400 0,8%
autocar 2.000 0,3% 24.000 3%

NS /NC 18.000 3% 20.000 2,5%
Total desplazamientos 600.000 800.000

Fuente: Ayuntamiento de Barcelona. Encuesta de la estrategia de movilidad turistica 2016

3.2.Factores que favorecen el desarrollo turistico

3.2.1. Las inversiones en infraestructuras

Un territorio competitivo tiene que disponer de buenas infraestructuras y servicios de
movilidad (AYBCN, 2017), pensar en infraestructuras es pensar en un buen aeropuerto
con buenas conexiones, un puerto donde puedan llegar los barcos de cruceros, un
sistema ferroviario de alta velocidad y unas vias terrestres de acceso a la ciudad amplias

y suficientes, junto a un buen transporte publico para acceder a los lugares turisticos.

Los visitantes comparten las infraestructuras con los residentes, aumentan con el uso
el deterioro de instalaciones e impactan en la gestién del espacio publico, también en el
precio de inmuebles (Pérez Bastidas, Victoria Beatriz, Marmolejo Duarte, Carlos Ramiro;
2014) y en la generacién de residuos. Las infraestructuras estdn en constante

modificacion, hay impactos producidos por los aumentos de poblacién temporal que

recaudaciéon de 2017 se encuentra en: https://atc.gencat.cat/es/agencia/noticies/detall-
noticia/20180125-rec-ieet
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tensionan la eficacia de los medios de transporte y requieren la atencion de las

administraciones para mantener su eficacia y sostenibilidad.

Las mejoras en las infraestructuras pueden agruparse en tres grupos: primero
inversiones en infraestructuras con el objetivo de reducir la congestion, segundo mejorar
la intermodalidad, cambio del vehiculo privado a transporte sostenible, reduciendo
contaminacion, ruido y congestién y tercero restricciones a los vehiculos privados y

favorecer a los peatones.

Las inversiones en infraestructuras que se destinan a aumentar la oferta de movilidad
reducen la contaminacion a corto plazo, pero pueden ser un estimulo para aumentar el
transito a largo plazo sino se complementa con otras acciones, debido a la reduccion
del tiempo del viaje. Desde un punto de vista social hay que considerar el coste de
oportunidad, se dedicarian recursos procedentes de impuestos al incremento de oferta
en movilidad con clara externalidades negativas en alternativa de inversiones mas

sostenibles.

Las inversiones de intermodalidad son las que favorecen la llegada a la ciudad en
transporte publico, una accién muy utilizada son los park & ride para disuadir la llegada
hasta el centro de las ciudades del vehiculo privado. Esta medida requiere un transporte
publico eficaz y una disponibilidad de terrenos cerca de las estaciones de transporte

publico, que son inversiones adicionales.

Las inversiones donde se da prioridad a los peatones, bicicletas u otros tipos de
vehiculos de movilidad personal (VMPs) requiere la adecuacién de zonas peatonales,
modificaciones de aceras, nueva sefializacion, limites de velocidad a 30km/h, o la
construccion de supermanzanas, que restrinjan la circulacion. Estas inversiones que
alteran la planificacion del espacio requieren amplios consensos de los ciudadanos

antes de su implementacién para favorecer la aceptacion.
3.2.2. Analisis de las externalidades: Contaminacién y congestion

El binomio turismo y movilidad se complica con el crecimiento actual del turismo, los
residentes empiezan a sentirse agobiados, les afectan ciertas externalidades derivadas,
en especial la congestion, pero la contradiccion es que a la vez se sigue trabajando para
atraer mas visitantes. La externalidad se entiende como la diferencia entre el coste
privado y el coste para la colectividad de las actividades econémicas. Los residentes
exigen medidas contundentes para eliminar externalidades y acotar estos problemas;

los politicos locales fomentan cada vez mas soluciones a los temas medioambientales,
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como “la descentralizacién espacial” tanto para los alojamientos como para los espacios

de interés turistico.

La contaminacion que se puede achacar al turismo es consecuencia del modo de
acceso a la ciudad, en concreto el principal responsable es el transporte aéreo, medio
que produce el mayor volumen de gases efecto invernadero, en equivalencias a
toneladas de CO,. Para apreciar la magnitud del crecimiento, las estadisticas sobre el
numero de pasajeros que utilizaban el Aeropuerto de Barcelona®® ha pasado de 27,4
millones en 2009 a 50,17 millones en 2018, crecimiento del 183%. El segundo causante
de contaminacién son los cruceros que llegan al puerto, se ha pasado de 2,075 millones
de pasajeros en 2008 a la cifra de 3,041 en 2018, aunque el numero de buques fue de
892 en 2008 y de 830 en 20182 por lo tanto la capacidad de los buques ha aumentado.
Los buques durante su permanencia atracados en el puerto no se conectan con la fuente
de energia del puerto, sino que mantienen los motores al ralenti para mantener sus
servicios funcionando y el problema es el alto contaminante combustible que utilizan
llamado “bunker fuel” barato y toxico por dioxido de azufre SO,, causante de problemas

respiratorios.

La congestion es una externalidad negativa cuyo célculo es importante, ya que el coste
de eliminarla puede ser superior a los beneficios, obligaria a desviar usuarios a otras
vias, modos u horarios, inversiones en infraestructuras o subutilizar el espacio publico
(Thomson et al., 2002). El problema de la valoracion de la congestion es que no hay
consenso, ya que el valor del tiempo es diferente para cada usuario. La congestion de
una ciudad se puede afrontar limitando la entrada de vehiculos, aplicando dos tipos de
politicas: acciones via precios con implantacion de peajes, o via cantidades,

restricciones de acceso a zonas de la ciudad.

Cuando observamos este fendmeno originado por el turismo dentro de la ciudad,
partimos de que un peatdn utiliza un m? para desplazarse con el maximo confort o que
la densidad de un transporte publico® sea de 4 pasajeros por m?, se comprende que
cuando se superan estos valores la sensacion de incomodidad es manifiesta. La
congestion turistica aparece en determinadas zonas, puntos de interés turistico de la

ciudad, paradas de transporte publico y circulacion de grupos por las aceras,

28 http://www.bcn.cat/estadistica/castella/dades/economia/transport/aeroport/p0201.htm

2% Datos procedentes de las estadisticas de la Autoridad Portuaria de Barcelona

30 hitps://transportpublic.org/campanyes/
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especialmente durante los fines de semana y vacaciones cuando aumentan los

visitantes y disminuyen las frecuencias del transporte (AYBCN, 2017).

La congestion turistica peatonal®' tiene en consideracion la amplitud de las aceras y el
numero de peatones circulando, el nivel maximo de confort es menos de tres peatones
por minuto y metro, que te permite circular sin cambiar de direccién y velocidad, hay
congestién cuando es dificil cambiar de sentido, hay que cambiar de velocidad y

direccién y existe contacto fisico.

Mapear las zonas conflictivas permite actuar a medio plazo sobre la congestion, las
inversiones en ampliar las aceras, disminuyendo el espacio asignado a los vehiculos es
una estrategia de éxito y seguro que la percepcién ciudadana sobre la movilidad turistica

mejoraria.
3.3.Estrategia de movilidad turistica en Barcelona

Este epigrafe recoge una sintesis de la estrategia del Ayuntamiento de Barcelona, para
su implementacién en el periodo 2018-2020.

Ante el aumento del turismo nace la necesidad de gestionar la movilidad presente y
futura, el Ayuntamiento se plantea la necesidad de analizar la demanda turistica, tipo de
datos a buscar, instrumentos de control y como gestionaran la informacion (AYBCN,
2017). Los criterios que se proponen implementar son los de incluir cuestiones de
turismo en las encuestas de los Planes de Movilidad Urbana (PMUS), investigar
comportamientos en los puntos de interés de la ciudad o espacios de gran afluencia y
usar nuevas tecnologias para controlar espacios, personas y transporte, la idea es crear
una web con toda esta informacion relevante para el turista.

El objetivo es compatibilizar el turismo con la movilidad de los residentes, unir de forma

inteligente la movilidad turistica y la vida cotidiana.
Para lo cual se plantean tres lineas estratégicas:
¢ Integrar demanda turistica y gestién de movilidad

e Priorizar la movilidad sostenible

e Mejorar el reparto de los costes econémicos y sociales

31 Urbaning en un articulo de 2016 presentaba la valoracion del confort peatonal a través del
nivel de servicio que es la densidad de peatones por unidad de tiempo y espacio.

https://urbaning.cat/es/moverse-comodamente-por-el-espacio-publico-los-niveles-de-servicio/
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La movilidad turistica tiene comportamientos especificos, hay que tener en cuenta la
poblacion flotante, su temporalidad y flujos. Movilidad sostenible significa que hay que
alcanzar una distribucion modal donde la suma del transporte publico y peatonal alcance
el 90%. Los visitantes utilizan las infraestructuras, medios de transporte, seguridad,
limpieza de las calles, que tienen un coste y suelen estar subvencionados. Visitantes y
residentes comparten los mismos bienes publicos, hay que encontrar una féormula para

un reparto justo de sus costes.

Hay que cuantificar la movilidad turistica para mejorar la gestion de la movilidad, medir
la congestion, elaborar planes para las zonas de grandes afluencias, gestionar las colas
0 reservas anticipadas, mejorar la ubicacion de las paradas de autobuses turisticos,
priorizar los desplazamientos a pie limitando los tamanos de los grupos, ampliar las

aceras o crear zonas peatonales alrededor de los PICs.

Resaltar que la movilidad fisica del turismo en el interior de la ciudad es sostenible, si
se considera que el mayor porcentaje de los desplazamientos se realizan
peatonalmente o por medio de transporte publico, el volumen de movimientos de los
visitantes respecto al total de la ciudad representa el 10,8% en 2017, el problema reside
que esta cantidad de movimientos produce lo que llaman “overtourism” o congestion en
areas muy especificas, donde puede llegar a ser superior a la cuota de movilidad de

residentes.

3.4.Indicadores

Para poder gestionar e introducir objetivos de mejora es necesario la introduccién de
herramientas de medicién de los fendmenos de una forma precisa, es necesario conocer
los factores y las variables que definen la situacion actual, procedimientos para alcanzar
las metas que fijaran los objetivos y de aqui las politicas que regiran los planes de

actuacion.

Escoger los indicadores en sostenibilidad que nos guien en la movilidad urbana es un
tema amplio, desde los tiempos de la Carta de Aalborg+10 y antes con la Agenda 21
Local la definicion y el numero de indicadores es abundante y aun con el mismo nombre
no significaban lo mismo, cada municipio utilizaba indicadores de acuerdo con sus
posibilidades, por esta razén es conveniente identificar y definir los indicadores para

saber si avanzamos o retrocedemos en nuestros objetivos.

Las variables que miden la movilidad, el uso de vehiculos privados y la situacion

ambiental son los indicadores que podemos utilizar para valorar la movilidad turistica.
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La Comision Europea desarrollo en 2013 el Sistema Europeo de indicadores Turisticos
(ETIS) para la gestion de destinos turisticos sostenibles, que fue actualizada en 201632
pero del total de 43 indicadores basicos solo hay en la secciéon D Impacto ambiental, el

criterio D1. Reduccién de la incidencia del transporte, con cuatro indicadores siguientes:

Tabla 5. Sistema Europeo de indicadores turisticos

Referencia Indicador basico del ETIS

D.1.1 % de turistas y visitantes de un dia que utilizan los distintos modos de

transporte para llegar a su destino

D.1.2 % de turistas y visitantes de un dia que utilizan los servicios de
transportes locales, de movilidad blanda o publica para desplazarse

al destino

D.1.3 Distancia media (kilbmetros) recorrida por los turistas y visitantes de

un dia desde su domicilio hasta el destino

D.14 Huella de carbono media de los turistas y visitantes de un dia que

viajan desde su domicilio hasta el destino

Fuente: Comision Europea

De los 65 indicadores utilizados hasta la fecha en los PMUS del Ayuntamiento de
Barcelona® ninguno hace ninguna referencia a la movilidad turistica. Existen planes de
accion documentados® en la Estrategia de movilidad turistica publicados en noviembre
2017 pero al no disponer de los resultados de 2018 no se puede confirmar que tipo de
indicadores se han utilizado. Es necesario evaluar, controlar e informar sobre las
acciones que se llevan a cabo y su impacto en la ciudad, asi los indicadores ayudan a
gestionar la movilidad, pero los aplicables a la movilidad turistica no estan

documentados.

32 hitps://publications.europa.eu/en/publication-detail/-/publication/4b90d965-eff8-11e5-8529-
01aa75ed71al/lanquage-es

33 hitps://ajuntament.barcelona.cat/ecologiaurbana/sites/default/files/PMU-BCN-2013-
2018 Introduccio_i_diagnosi.pdf paginas 282-287

34http://ajuntament.barcelona.cat/economiatreball/sites/default/files/documents/mesura_de gov
ern_mobilitat 0.pdf
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4. DISCUSION Y RECOMENDACIONES

La movilidad turistica empezé a preocupar a los politicos municipales de Barcelona en
el afio 2014%*, cuando se iniciaron las primeras protestas debido a la proliferacién de
apartamentos turisticos ilegales y los comportamientos incivicos, el fendmeno ha ido
creciendo y ha ocupado posiciones importantes en el barémetro semestral de
preocupaciones de los ciudadanos del Ayuntamiento de Barcelona que consideraba el
Turismo como un problema en el porcentaje que muestra el Grafico 1, para resolver el

problema se necesitaba recoger informacion.

Grafico 1. Barometro semestral de preocupacion de los ciudadanos

Barometro Semestral: Turismo
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Fuente: Elaboracion propia basado en el Barometro del Ayuntamiento de Barcelona

La informacion de personas y servicios esta disponible ya de forma fragmentada en
Internet, los datos pueden estar vinculados a algun identificador personal, como el
numero de teléfono, el email, la direccidon MAC, etc. luego se necesitan herramientas de
gestiéon y almacenaje de la informacion, la solucién esta en el big data analisis, cada vez
hay mas conectividad entre el servicio al turista y los proveedores, las redes sociales y
las apps que conectan los turistas y sus destinos, con la préoxima llegada de la
conectividad 5G aumentaran las posibilidades de centralizar mejor la informacion y
ponerla a disposicién de todas las partes de forma inmediata y que sustituya las
encuestas para conocer los datos esenciales de la movilidad. La dificultad actual radica

en las restricciones legales para acceder a esos datos,* el INE ya inicid en 2014

% https://www.elmundo.es/cataluna/2014/08/30/5402054aca4741841b8b4576.html

36 https://ec.europa.eu/eurostat/documents/747990/6225717/MP-Consolidated-report.pdf
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estudios® para comparar la informacion turistica a través de la telefonia mévil, los
sistemas de pagos con tarjetas de crédito y el web scraping, confirmando desviaciones

de resultados contra la informacion recogida via encuestas.

La Inteligencia artificial es el futuro® para conocer los movimientos de los turistas como
interactuan y cuales son sus preferencias, segun Leid Zejnilovic de la Universidad de
Lisboa, la cuestion es quien debe liderar la utilizacion de los datos, ¢ deben ser publicos
o privados? La respuesta esta pendiente, es un campo que debe investigarse en

busqueda de soluciones y creacién de aplicaciones para la gestién del turismo.

Tener datos para abordar la mejor estrategia para gestionar la movilidad es esencial, el
Ayuntamiento de Barcelona publica mensualmente la prevision diaria®® de personas y
de actos que se celebran en la ciudad y cuantifica el numero potencial de asistentes,
clasificando los dias en menos de 10.000 personas, entre 10000 y 40000 y cuando se
prevén mas de 70.000 personas marca el dia en rojo en el calendario, y mediante

circulos en el plano de la ciudad indica los puntos de mas probable congestion.

Estos informes se vienen publicando desde 2013 y se plantean dos preguntas, la
primera saber sobre la bondad de esta informacion; parece que no existe comparacion
entre los datos estimados y los reales, no se sabe si existen desviaciones, por lo tanto,
puede que la utilidad de los datos sea pequefia y segundo ¢que uso se da a estos
datos? ¢;son determinantes para la gobernanza? ;se tienen en cuenta en las
inversiones en infraestructuras y en la planificacién? Seguramente requiera una
investigacién mas profunda el conocer estas respuestas, que supera el alcance de este

trabajo, pero puede ser un punto de partida para investigaciones futuras.

La congestion generada por los excursionistas podria enfocarse considerando dos
grupos de visitantes, uno la gestion de los cruceristas en su visita a la ciudad y otra los
excursionistas procedentes de fuera de la ciudad. La movilidad urbana de los
excursionistas que llegan a la ciudad en autocares genera entre 200 y 250 autocares
diarios en el periodo de mayo a octubre, dificultando el transito con sus paradas para

subir o bajar visitantes, paradas en doble fila y uso de aparcamientos en zonas

37 Uso de informacion complementaria en las estadisticas de turismo (Cortina Garcia, F et al.

2016) http://www.revistaindice.com/numero68/p25.pdf

38 https://www.hosteltur.com/128194 tecnologia-promocion-y-marketing-para-afrontar-la-

saturacion-turistica.html

39 https://ajuntament.barcelona.cat/turisme/ca/documentacio#previsio_activitat_turistica
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prohibidas, el Ayuntamiento ha creado para aparcamiento las Zonas Bus pero son

insuficientes y no resuelven el problema de esta congestion.

Para reducir el impacto de los autocares externos, disminuyendo su volumen, la mejor
solucion seria utilizar las infraestructuras existentes, es decir interconectar el metro y la
red de trenes de cercanias, hay que llegar desde fuera a un area de trescientos metros
del lugar de destino, favorecer el transporte bajo tierra no genera carga sobre el trafico
de superficie. Optimizar la red de cercanias de Catalunya es una reclamacion
permanente, las inversiones en mejorar el mantenimiento de la red son insuficientes, si
se aumentase la velocidad de los trenes entre estaciones, los tiempos de viaje seria
mas cortos y con una mayor fiabilidad de horarios mejoraria la movilidad de turistas y

residentes.

La gestién de movilidad de cruceristas es mas complicada, funcionan con picos de
volumen a la llegada de los barcos, en el puerto existen turnos de atraque, a las ocho
horas comienza el primer turno intensivo y a las catorce horas el segundo, lo cual
produce puntas de movimientos de turistas, que dificilmente pueden distribuirse a lo
largo de la jornada. El puerto de Dubrovnik ha limitado el acceso del numero de cruceros
que pueden atracar al dia, el Puerto de Barcelona tiene 7 muelles de atraque
disponibles para cruceros por lo que este tipo de restriccion ni es posible ni deseable
para los gestores turisticos. Ante lo cual, si no se quiere limitar las llegadas por el

impacto econémico que supondria, hay que asumir las consecuencias de congestion.

Cuando los visitantes se movilizan, turistas y excursionistas, se genera un flujo que
desborda y es dificil de controlar, es imprescindible trabajar mas y mejor en la medicion
e intensidad de los movimientos, para que las autoridades locales puedan planificar y
gestionar mejor, saber si estamos cerca de nuestro limite de capacidad de carga, no
basta conocer los dias de estancia y el gasto por turistas, hay que manejar los flujos de

masas, si no queremos entrar en decadencia.

El reto futuro es la movilidad urbana a la carta, la demanda via smart phone, conectara
la informacién con la disponibilidad de transporte, para que el usuario decida la mejor

ruta, basado en el tiempo de espera y el precio.
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5. CONCLUSION

Los efectos del turismo en la movilidad urbana se calculan en base al volumen diario de
poblacion flotante que hay en la ciudad, estimada en alrededor del 10% respecto al total,
siendo la congestion en determinadas zonas su principal efecto. La solucién seria

mejorar las circulaciones de los visitantes.

Las externalidades negativas que pueden asociarse a la movilidad turistica que
impactan en la ciudad son: i) Concentracion de gente en lugares turisticos; ii)
Congestién en el uso de infraestructuras de transporte; iii) Mayor contaminacién, debido
a las llegadas de cruceros, aviones y vehiculos; iv) y Grupos de turistas que ocupan las

aceras por desplazamientos o en espera del transporte.

Los planes de movilidad urbana presentan soluciones a estos problemas, medidas que
son restrictivas y/o dispersivas, las primeras introduciendo acciones que disminuyan el
acceso a la ciudad y a los puntos de interés y dispersivas ampliando la temporalidad y
el uso del espacio publico. La informacién de los flujos en los puntos de interés y su
distribucion estacional permitiria identificar las dinamicas de movimiento, un archivo de

big data con los patrones de origen y destinos ayudaria a la planificacion urbana.

El turismo no provoca rechazo de igual forma a todos los residentes de la ciudad, es
proporcional a la proximidad a las zonas mas visitadas, el turista tiene una movilidad
sostenible en la ciudad, ya que sus desplazamientos se realizan en transporte publico y

peatonal. El objetivo es combinar el turismo con la vida cotidiana de la ciudad.

Hay critica social organizada contra las externalidades negativas de la actividad
turistica, apareciendo entonces la turismofobia. Se considera al turista como
responsable de ciertos desequilibrios que van mas alld de la movilidad. Las
externalidades positivas no siempre impactan en su vida cotidiana, el empleo en hoteles,
restaurantes y bares es precario y temporal, hay una inflacion en el alquiler de la
vivienda debido al mayor rendimiento de los pisos turisticos, gentrificacidn, desaparicion
de comercio de proximidad y sustitucion por tiendas dedicadas al turismo, y saturacion

del transporte publico.
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