ciudadanos a la vivienda, al descanso y a la
intimidad, a la movilidad sostenible, a un
espacio publico equilibrado y de calidad y a
un medio ambiente saludable.

El nuevo PDU Metropolitano deberéa ser
capaz de dar encaje, cuando menos, a tres
temas centrales: la ordenacion vy la gestion
de los espacios abiertos metropolitanos,
que tienen que ser concebidos como
elementos estructurantes y finalistas y no
elementos relativamente ajenos a lo urbano,
incluso expectantes frente a crecimientos
previstos; la revision del papel de las
infraestructuras, trascendiendo la
priorizacion de la movilidad rodada privada
en favor de modas sostenibles de
movilidad, y aumentando la resiliencia y
sostenibilidad del conjunto del territorio,
reduciendo los impactos y los consumos
materiales, energéticos y de agua; y por
ultimo, la redefiniciéon de los asentamientos
urbanos, que no pueden basar las
soluciones a sus necesidades en la
extensién urbana, sino en la regeneracion
estableciendo elementos y proyectos
urbanos de reequilibrio territorial basados en
ciudades y pueblos que preserven el
derecho a la vivienda, la diversidad urbana y
la convivencia de usos en tejidos urbanos
con mixtura de usos. Visto el peso presente
y previsible a futuro de las actividades
turisticas y de ocio como préacticas
estructurantes en la forma de habitar
territorio y ciudad -y consecuentemente de
los alojamientos turisticos—, su contribucion
a la conformacion, funcionamiento y
financiacién de este nuevo modelo territorial
no puede ser de nuevo ‘asimilada’ a los
usos de vivienda y de oficinas como
establecia el PGM. La calidad y el futuro
tanto de los espacios abiertos
metropolitanos, como de las
infraestructuras, como de los
asentamientos, dependen de ello.

El nuevo POUM, aparte de desplegar los
objetivos y determinaciones que le vengan
indicadas por parte del PDU, tendra que
repensar en profundidad las claves
urbanisticas frente a actividades cada vez
més variables, temporales e hibridas, que
no requieren tipologias de edificios
concretas ni condiciones especificas para
poder ser desplegadas, en particular con
respecto al uso residencial y la garantia del
derecho a la vivienda; también tendréd que
determinar donde se ubican dichas
actividades, cémo se reduce su impacto y
comMo se incrementa su retorno social, en
definitiva cémo recuperar las plusvalias de
estos usos urbanisticos. Con el fin de
garantizar el modelo urbano deseado
también sera necesario establecer las
condiciones precisas para la transformacion
urbanistica, los equilibrios territoriales, la
calidad de los espacios y servicios publicos
y la recuperacién de las plusvalias
urbanisticas en las transformaciones hacia
usos de la ‘economia del visitante’,
complementadas necesariamente desde la
diversificacion econémica, y las practicas
conexas en un mundo en creciente escasez
de recursos. Sera necesario, también,
abordar con mayor detalle las caracteristicas
de cada tipo de alojamiento turistico en
relacion con su medida, modelo e insercion
urbana, y pensar en clave de cohesion y
retorno social, recogiendo tanto como sea
posible el hecho de maximizar los efectos
positivos de la actividad turistica y minimizar
las externalidades negativas, contribuir a
desarrollar un turismo responsable y
sostenible que incida en la mejora tanto

de la calidad de vida de la ciudadania

como de la experiencia de los visitantes e
impulsar el proceso participativo sobre el
modelo turistico y de los alojamientos
turisticos de Barcelona con menos
limitaciones que las que impone la figura
del plan de usos.

161/ Papers 62 / TURISMO Y METROPOLIS

Esté en juego la forma de gobernar una
ciudad que se ha vuelto turistica en muy
pocos anos, una metropolis que no esta
exenta de los retos asociados. Ser una
destinacion global no tendria que
contraponerse a la calidad de la vida de los
residentes. Barcelona no puede permitirse
poner en riesgo el derecho a la vivienda
frente a la sustitucién de usos mas
rentables en el mercado, los turisticos, que
transforman de forma irreversible la ciudad
y sus practicas. El urbanismo, en definitiva,
debe adaptar el marco juridico y la practica
de sus herramientas para hacer frente a las
dindmicas globales de manera decidida para
preservar la vida en la ciudad.

LOS RETOS
AMBIENTALES DEL
TURISMO EN LA CIUDAD
DE BARCELONA

MARC MONTLLEO, GUSTAVO RODRIGUEZ Y
NUNO TAVARES
Barcelona Regional

Resumen

Desde los Juegos Olimpicos de 1992,
Barcelona ha registrado un crecimiento
continuo del turismo. El nimero de turistas
se ha multiplicado por 5, y ha llegado a los
17 millones; y segun la Estrategia de
Movilidad Turistica se calcula que el nimero
de visitantes (turistas y excursionistas)
suma 28 millones. Este volumen de viajeros
y la actividad asociada comportan,
inevitablemente, impactos ambientales y un
coste econémico para los servicios publicos
més afectados, como la seguridad, la
limpieza o el transporte publico. Este
articulo presenta una primera aproximacion,
con una cuantificacién, de los impactos més
significativos del turismo en la ciudad de
Barcelona. Se estima que el consumo de
agua de las plazas turisticas se sitla entre
el 8% y el 12% del consumo total de la
ciudad, y el consumo de energia final,

en el 7,6% del consumo energético total.
En cuanto a los residuos generados por los
alojamientos turisticos, se estima que
representan el 9,1% de los residuos totales
de la ciudad. Hay que tener en cuenta, sin
embargo, que existe una falta de datos
ambientales vinculada a la actividad
turistica, especialmente en el caso de los
residuos. El articulo hace referencia,
también, al primer célculo de la huella de
carbono del turismo en un entorno urbano,
y estima en 96,9 kg/CO, la huella de cada
visitante por dia en Barcelona.

Palabras clave: Turismo, externalidades
ambientales, Barcelona, huella de carbono.

1. Introduccion
1.1. Objetivo

El presente articulo pretende poner el foco
en los impactos ambientales del turismo en
la ciudad de Barcelona e identificar los
principales retos ambientales de la
destinacion. Por un lado, intenta contribuir
con una cuantificacion, a partir de los datos
disponibles, de las principales
externalidades ambientales del turismo
urbano en Barcelona. Por otro lado, intenta
poner luz en los vacios de conocimiento y
en los flujos ambientales més
problematicos, y contribuir asi con una
diagnosis més fiable en la construccion de
propuestas méas concretas y especificas.

El articulo esté dividido en cuatro partes.
La primera parte, introductoria, que define

el objetivo y delimita el &mbito de estudio,
va seguida de una segunda parte que
contextualiza el fendmeno turistico en
Barcelona acompanada de una reflexién
sobre el concepto de ‘turismo sostenible’ y
el impacto del cambio climatico en el
turismo global. La tercera parte trata de las
externalidades ambientales del turismo
relativas al consumo de agua, consumo de
energia, generacion de residuos, ruido,
espacio publico, huella de carbono,
aeropuerto y cruceros. El articulo finaliza
con las principales conclusiones del estudio.

1.2. Definicion del &mbito

La definicion de los limites del objeto de
estudio es una tarea esencial para una
comprension plena de los resultados y de
las conclusiones de cualquier investigacion.
Si esta premisa se aplica al caso del
turismo, todavia se vuelve mas evidente.

El turismo presenta un caracter difuso, pero
al mismo tiempo se encuentra
simultaneamente interrelacionado con
muchos otros &mbitos y sectores, lo que
dificulta su delimitacion. Asi, las actividades
turisticas no son exclusivas de los
visitantes, ni las infraestructuras por donde
transcurre el fendmeno turistico son
exclusivamente turisticas. Ciertamente, la
frontera entre una actividad turistica y otra
no turistica puede resultar poco clara. Este
hecho resulta especialmente dificil en la
cuantificacion de las externalidades
ambientales, asi como de sus impactos
directos, indirectos o inducidos. La
Organizacion Mundial del Turismo de las
Naciones Unidas (WTO) define como
visitante a una persona que viaja a una
destinacion principal distinta de su entorno
habitual, por un tiempo inferior a un ano y
gue no esta empleada por ninguna entidad
del pais receptor (World Tourism
Organization of United Nations, 2008,

p. 110). Ademas, distingue entre ‘turista’ si
pernocta en la destinacion, y ‘excursionista’
en el caso de que visite la destinacion sin
pernoctar. Para la definicion de los limites
de los productos (o actividades) turisticos,
se adoptaran dos criterios, también
definidos por la WTO, en que:

1. “El gasto turistico en el producto debe
representar una parte importante del
gasto total turistico”, y

2. "El gasto turistico en el producto debe
representar una parte importante de la
oferta del producto en la economia.
Este criterio supone que la oferta de un
producto turistico se reduciria
considerablemente si no hubiera
visitantes” (World Tourism Organization
of United Nations, 2008, p. 108).

1.3. Metodologia

La elaboracion del presente articulo se ha
basado en investigacién bibliografica a partir
de documentos de referencia tanto locales
como internacionales, asi como de
bibliografia més especifica de acuerdo con
los temas tratados. El articulo presenta los
resultados obtenidos del Estudio sobre las
externalidades ambientales del turismo en
la ciudad de Barcelona (Ayuntamiento de
Barcelona, 2019), en el marco del Plan
Estratégico del Turismo de Barcelona 2020.

Dentro de este estudio se ha elaborado una
encuesta a los alojamientos turisticos sobre
aspectos ambientales impulsada por la
Direccién de Turismo con la colaboracién de
la Agencia de Energia de Barcelona para
identificar y poder estimar de forma més
afinada los consumos metabdlicos de las
diferentes categorias. La encuesta se ha
realizado en 53 viviendas de uso turistico
(VUT) y 86 establecimientos turisticos
representativos del nimero real de las



diferentes categorias. Se estima que la
encuesta presenta un error inferior al 20%.

Todavia dentro del marco del Plan
Estratégico del Turismo, se ha elaborado por
primera vez una aproximacion a la huella de
carbono del sector turistico de la ciudad de
Barcelona. La metodologia aplicada es la
definida por la norma ISO 14040:2006 para
el Anélisis de Ciclo de Vida (ACV) de
productos, procesos y sistemas. Dicha
metodologia se ha adaptado al &mbito del
turismo en la ciudad de Barcelona, en linea
con otros marcos metodoldgicos existentes
para el célculo de la huella de carbono en el
ambito de la ciudad (GHG Protocolo y PAS
2070:2013) y de la organizacién (ISO 14064-
1:2006).

Aparte de las delimitaciones conceptuales y
metodoldgicas, es preciso advertir sobre la
falta de datos y fuentes bibliogréaficas sobre
los flujos metabdlicos. Esta carencia sobre
los indicadores de sostenibilidad del sector
turistico mas basicos condicionan la
extension del estudio del comportamiento
ambiental. Aungue existe un conjunto de
indicadores publicados periddicamente en
torno al andlisis econémico, en el caso de
las externalidades ambientales, todavia falta
una sistematizacion regular de datos de los
indicadores metabolicos que sirvan de base
de andlisis del sector hacia el camino de la
sostenibilidad.

2. Turismo y medio ambiente
2.1. La evolucion del turismo en Barcelona

Barcelona consolida su rol prominente como
destinacién urbana en el circuito mundial a
raiz del posicionamiento que le otorgaron
los Juegos Olimpicos en 1992. El
acontecimiento olimpico simboliza toda la
transformacion que se inicié antes de los
Juegos y que se prolongd mucho después,
y culmind en una redefinicién del discurso y
la imagen de la nueva ciudad emergente
(Benach, 1993).

Barcelona presentaba caracteristicas propias
que la configuraban con un gran potencial
turistico: un clima mediterrdneo
benevolente, patrimonio histérico con
elementos singulares y monumentales,
ademads de ejercer de centro universitario,
deportivo y econémico del Arco
Mediterraneo. La decisién de la
administracion publica de apostar por el
turismo desplego todo un conjunto de
inversiones e iniciativas que catalizaron el
desarrollo del turismo con Barcelona como
centro gravitacional. Desde entonces,

el turismo ha pasado de ser un sector
complementario a convertirse en una
actividad central para la economia de la
ciudad, asi como para la misma definicién
del modelo y la construccion de la
metrépolis (Lopez Palomeque, 2015).

Barcelona ha registrado un crecimiento casi
constante con respecto al numero de
turistas en hoteles. En el periodo reciente
(2000-2017), el nimero de turistas solo ha
decaido en los afos de més impacto de la
crisis econémico-financiera, entre 2008 y
2009y, recientemente, en 2017, el afio del
atentado terrorista y los hechos del 1 de
octubre.

Coincidente con el crecimiento de los
turistas en hoteles, ha sido el crecimiento
de los pasajeros en el aeropuerto de
Barcelona. En 1990 el aeropuerto registré 9
millones de pasajeros y en el afo 2018,

50 millones: cinco veces més. La figura 1
muestra la fuerte correlacion entre
pasajeros en el aeropuerto y turistas en
hoteles (r?=0,95, entre 1990 y 2017).

De acuerdo con la correlacion, se prevé que
los 50 millones de pasajeros en 2018 (dato

publicado) corresponderédn a 10,7 millones
de turistas en hoteles (estimacion).

No obstante, esta prevision puede estar
desviada por la diversidad de oferta en otras
tipologias de alojamiento u otros factores
coyunturales.

Segun la Estrategia de Movilidad Turistica
(EMT), en 2016, el 82% de los visitantes
llegaron en avion. El aeropuerto es la puerta
principal del turismo a la gran metropolis.
Estos valores culminan un modelo de
internacionalizacion del turismo que
presenta Barcelona como la destinacion
principal, que los Ultimos afos, sin embargo,
ha iniciado un proceso de expansion hacia la
region metropolitana, como es el caso de
‘Barcelona és molt més . Estas estrategias
visan continuar el mismo modelo de
crecimiento del nUmero de turistas, pero
ramificado por la gran metrépolis.

2.2 El turismo sostenible

La Organizacion Mundial del Turismo,
organizaciéon de promocion turistica a nivel
mundial, define el turismo sostenible como:
el turismo que tenga plenamente en cuenta
sus impactos econdémicos, sociales, y
ambientales actuales y futuros, atendiendo
las necesidades de los visitantes, la
industria, el medio ambiente y las
comunidades de acogida .

Se trata de una definicion plana, que no
prioriza unos valores sobre otros y que
equipara todas las necesidades de cada
grupo de interés. Es asi, una definicion
inocua, que probablemente no ayuda
suficientemente cuando los distintos
intereses entran en conflicto o, incluso,
en disputa por los mismos recursos.

El concepto de ‘desarrollo sostenible’,
fuente primaria de la definicion de “turismo
sostenible’, tiene su origen en los
movimientos ecologistas y en la critica de
un crecimiento econémico continuo sin
respeto a los ciclos biogeoquimicos o
ecoldgicos, que altera los ciclos naturales
de forma irreversible y, de este modo,
compromete la calidad de vida de las
generaciones presentes y futuras. El
concepto inicial de desarrollo sostenible
emerge como contraposicion a los modelos
economicos expansionistas y de economia
lineal. Dentro de esta 6ptica, no se puede
entender el turismo sostenible como el
continuo aumento del nimero de turistas
de una destinacién, o la continua expansion
del fenéomeno turistico, sin comprometer el
desarrollo ambiental o social. Es necesario,
pues, conocer los ciclos ecolégicos, las
condiciones ambientales, los flujos
metabdlicos, las necesidades sociales y la
estructura econdémica de un territorio para
construir un modelo turistico que aporte
valor econémico, que respete los recursos
naturales y las condiciones de las
comunidades. Ademas, hay que tener
presente el caréacter volatil del turismo, que
puede cambiar su demanda por otra
destinacion por multiples variables
(seguridad, condiciones climaticas, costes).
Asi, un territorio demasiado dependiente del
turismo es un territorio con una baja
capacidad de resiliencia, expuesto a un
conjunto variado de factores, muchos de los
cuales son externos.

Aunque el turismo genera importantes
ingresos econémicos y alimenta otros
sectores productivos —como, por ejemplo,
el sector alimentario—, todavia presenta una
dificultad para distribuir y fijar la riqueza que
genera en el territorio. Casi la mitad del
presupuesto de un turista se destina al
transporte que, en el caso de Barcelona,
corresponde practicamente todo al
transporte aéreo en mas de un 53%
(Consorcio de Turismo de Barcelona, 2018).

El sector alojamiento, que representa el19%
del gasto del turista, todavia presenta una
alta precariedad laboral, con salarios medios
més bajos que todos los sectores
econémicos.

No obstante, el turismo es un importante
motor econdémico tanto local como regional,
y sus impactos pueden ser absorbidos o
mitigados por el medio receptor, siempre y
cuando la intensidad de las actividades
turisticas no superen los limites del propio
sistema ni alteren sus dindmicas de forma
irreversible. Asi pues, nos encontramos con
la gran paradoja del turismo, en la que el
crecimiento constante de visitantes pone en
riesgo la competitividad de la destinacion
debido a sus externalidades.

2.3. Cambio climatico y turismo

El ‘cambio climético’ es la designacion
atribuida a la variacién global del clima de la
Tierra. A lo largo de la historia ha habido
varios cambios climaticos, pero todos
debidos a causas naturales, como
variaciones en los pardmetros orbitales de la
Tierra, impactos de meteoritos o variaciones
de la radiacion incidente. En las Ultimas
décadas, se ha registrado un aumento de la
temperatura media global que ha llevado a
la comunidad cientifica a hablar de un nuevo
cambio climatico, pero esta vez por causas
antropicas. El aumento de las emisiones de
gases de efecto invernadero (GEH),
provenientes esencialmente del uso de
combustibles fosiles, es el principal factor
que explica esta subida en las temperaturas
registradas en las Ultimas décadas (IPCC,
2014).

El turismo, y en especial el turismo urbano,
con un uso intensivo del avién como
principal medio de transporte, contribuye de
una forma inequivoca al cambio climatico.
La gran dependencia del avién y sus altas
emisiones por capita comporta que el sector
aéreo sea el principal responsable de la
huella de carbono dentro de las actividades
turisticas, tal y como lo reconoce el estudio
de la huella de carbono del turismo en
Barcelona que se presentard méas adelante.

Por otro lado, el turismo tiene una relaciéon
muy estrecha con el clima. Aunque la
eleccion de la destinacion turistica depende
de muchos factores, como la seguridad, los
periodos de vacaciones, el coste econémico
0, incluso, la promocién turistica, las
condiciones climaticas tienen un papel muy
relevante. Asi, es muy probable que
alteraciones de las condiciones climaticas
puedan desencadenar una redefinicion del
mercado turistico en el &mbito global y un
desplazamiento temporal de la demanda en
la misma destinacion.

Los modelos climéticos actuales indican una
subida global de la temperatura que
supondria, como consecuencia, un
desplazamiento de las condiciones éptimas
para el turismo hacia latitudes més altas
durante en los meses de verano (figura 2).
De acuerdo con el tourism climatic index
(TCl), indice reconocido por la Agencia
Europea de Medio Ambiente, después de
la segunda mitad del siglo, las condiciones
6ptimas para el turismo en la cuenca
mediterrdnea se situarian en la primavera y
otofo, y en los meses de verano, las
condiciones 6ptimas se desplazarian hacia
el centro y norte de Europa. Este escenario,
puede significar, en el caso de Barcelona,
una disminucién de turistas en los meses
de verano y un aumento en primavera u
otofno. Tal previsién, implicaria una
adaptacion de la oferta turistica a fin de
gestionar esta demanda fuera del periodo
habitual, asi como un esfuerzo de la misma
ciudad al reducirse los posibles impactos
de los visitantes.
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Recientemente el Ayuntamiento de
Barcelona ha publicado el Plan Clima para
hacer frente a los posibles impactos del
cambio climéatico. En dicho plan se prevé un
aumento de la temperatura, en todos los
escenarios climéticos, que puede llegar a
subir +3 °C en un escenario pasivo (sin
medidas), o +1,7 °C en un escenario dentro
del acuerdo de Paris. También se pronostica
una disminucion de la precipitacion (sobre
todo a finales de siglo), mayor frecuencia de
periodos secos, y lluvias mas intensas y
concentracion de episodios extremos. Esto
puede comportar menos recursos hidricos,
més inundaciones, mas probabilidad de
incendios, incremento del nivel del mar,
més olas de calor y una posible menor
calidad del aire debido a los cambios en las
demandas energéticas, entre otras
afectaciones paralelas (Ayuntamiento de
Barcelona, 2018a).

3. Externalidades ambientales del turismo
en Barcelona

A continuacion se presenta el andlisis de las
externalidades ambientales del turismo que
se han considerado maés relevantes en el
caso de Barcelona. Los cuatro primeros
subapartados corresponden a los impactos
asociados a los vectores ambientales del
agua, la energia, el ruido y el residuos.

El quinto aborda las externalidades del uso
del espacio publico; el sexto y séptimo
corresponden al impacto de las grandes
infraestructuras de acceso a la destinacion
como son el aeropuerto y el puerto.

Por ultimo, en el Ultimo subapartado se
resumen los resultados del estudio
especifico sobre la huella de carbono del
turismo en Barcelona (Rico et al., 2018).

3.1. Agua

Estimacion del consumo de agua segun
la bibliografia

El suministro y el saneamiento del agua en
Barcelona esta incluido en el marco de la
gestion del ciclo de agua del Area
Metropolitana de Barcelona (AMB).

El agua que llega al AMB proviene del
sistema Ter-Llobregat, que representa el
78% (aproximadamente un 30% del Ter

y un 48% del Llobregat), el 17% es agua
subterranea, y el 5% desalinizada (5%),
segun datos de 2018 (AMB, 2019).

El consumo de agua en Barcelona registra
una disminucion casi continua desde 1992.
Actualmente, la ciudad presenta un
consumo de agua del sector doméstico
considerablemente bajo, de 106,98 litros/
habitante y dfa, (2018), muy parecido al
consumo medio del AMB, de 104,27 litros/
habitante y dia (AMB, 2019).

Una aproximacion al consumo de agua total
del turismo en Barcelona implica un
conocimiento muy extenso de todas las
ramificaciones de las actividades turisticas.
Desde los alojamientos turisticos, de todas
las tipologias, hasta los restaurantes,
lugares de ocio, equipamientos culturales,
parques, ferias y congresos,
acontecimientos culturales o deportivos, asi
como infraestructuras como el aeropuerto y
el puerto en relacion con los cruceros.

En este articulo se presentan los resultados
de una estimacion solo de los alojamientos
turisticos por dos motivos: a) es la parte
mas significativa del consumo de agua

y b) la disponibilidad de informacién.
Ademés, se ha calculado por dos
metodologias distintas: una por datos
bibliogréficos y otra por la elaboracién de
una encuesta en los alojamientos turisticos.
La encuesta se realizd con el apoyo de la
Direccién de Turismo de Barcelonay la
Agencia de Energia de Barcelona, dentro del
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marco del Plan Estratégico de Turismo de
Barcelona.

Uno de los primeros estudios sobre el
consumo de agua, donde ya se hacia
referencia esta problematica es el Estudio
del consumo de agua en los edificios de la
Region Metropolitana de Barcelona de
2004. Aungue no hacia una referencia
explicita al turismo, el estudio presentaba
ratios de consumo de 18 hoteles de la RMB
(Domene et al., 2004).

Més recientemente, en 2015, se publicé un
articulo sobre el patrén de consumo de agua
de los hoteles que presentaba valores de
consumos por tipologias (Dinares y Sauri,
2015). Asi, se recogieron los consumos de
agua entre 1999 y 2008 de 262 hoteles

(de un total de 310 hoteles en 2008)
solicitados a la compafia de suministro
Aguas de Barcelona. En el presente articulo
se han utilizado las ratios del trabajo de
2015, ya que se centraba exclusivamente
en hoteles de Barcelona, disponia de
valores de facturacion y es posterior a la
sequia de 2007-2008, que introdujo una
sensibilidad en la reduccion del consumo de
agua en los alojamientos turisticos. El afo
de referencia para el célculo es 2016, en
consonancia con el censo de alojamientos
turisticos (CEAT). En relacion con la tipologia
de hostales, pensiones y albergues de
juventud, se ha adaptado la ratio de la
tipologia de 1 estrella; y a los aparthoteles,
apartamentos turisticos y VUT (con licencia
y sin licencia), el mismo consumo por cépita
de la ciudad de Barcelona del afio 2016
(107,6 I/hab vy dia).

Para el célculo de la estimacion se utilizd

el censo de establecimientos turisticos
publicado en el Plan Especial Urbanistico
de Alojamientos Turisticos (PEUAT)
(Ayuntamiento de Barcelona, 2017¢)
sumando las VUT sin entrada en el Registro
de Turismo de Catalufa (RTC) y la ocupacién
de las plazas turisticas de acuerdo con el
informe anual del Consorcio Turismo de
Barcelona en lo referente al afio 2016.
Conforme a estos datos, se calcula que en
2016 el sector alojamiento turistico
consumio 95 hm?, que corresponden al
8,3% del consumo de agua total de
Barcelona en el ano 2016.

Estimacion del consumo de agua

de los alojamientos turisticos a partir de
la encuesta de la Direccion de Turismo
de Barcelona

En el marco del Plan Estratégico de Turismo
de Barcelona, la Direccién de Turismo del
Ayuntamiento de Barcelona ha impulsado
una encuesta de aspectos ambientales en
el sector de alojamientos turisticos. Para el
vector agua, se han pedido consumos
mensuales de los alojamientos turisticos a
partir de los cuales se ha calculado las ratios
por tipologia y categoria. Para mantener un
muestreo significativo (error inferior al 20%)
se han agrupado los hoteles de cinco
estrellas y cinco estrellas gran lujo, los de
cuatro estrellas y cuatro estrellas superior,
los apartamentos turisticos y las VUT, y las
tipologias pensiones, hostales, albergues y
residencias, en un solo grupo.

En la tabla 1, de acuerdo con las ratios
calculadas a partir de la encuesta, el
consumo total de agua de los alojamientos
turisticos seria aproximadamente unos
11,5 hm?®, lo que significaria el 12% del
consumo de agua total de la ciudad.

Estos resultados, por dos metodologias
diferentes, pueden sefalar que el consumo
de agua de los alojamientos turisticos en
Barcelona se podria situar entre el 8 y el
12% del consumo de agua total de la
ciudad. Esto equivale al consumo de agua

de la comarca del Garraf, con un consumo
de 11.243.100 m® (Instituto de Estadistica
de Catalufa, 2017).

3.2. Energia

Consumo de energia por superficie
de los alojamientos turisticos

Para una aproximacién al consumo de
energfa del sector turistico, la Agencia

de Energia de Barcelona y la Direccién de
Turismo en el marco del Plan Estratégico
de Turismo han impulsado una encuesta de
aspectos energéticos del sector

de alojamientos turisticos, donde se

han recogido los consumos de
electricidad y gas. Segun la encuesta se
calcularon las ratios por superficie

de cada categoria.

Aplicando las ratios obtenidas al censo

de alojamientos turisticos publicados en el
PEUAT en lo referente al afo 2016, se
calcula, como se observa en la tabla 2,
que el consumo de electricidad seria

de 383 GWh, y el de gas, de 254 GWh
(apartamentos turisticos

y VUT incluidos).

A partir de una estimacion de las VUT sin
entrada en el RTC, realizada por el
Ayuntamiento de Barcelona, se estimé que
estas viviendas implicarfan un consumo
adicional de electricidad de 51.018.751
kWh/afo, y de gas, de 14.144.016 k\Wh/afho.
Por lo tanto, el consumo de energia final del
sector alojamientos turisticos fue de unos
434 GWh/afo de electricidad y 268 GWh/
ano de gas. Este consumo de energia final
representaria el 5,6% del consumo de
energia total de Barcelona y el 37% del
consumo terciario de la ciudad.

Aunque de la encuesta solo se pueden
sacar datos fiables con respecto al consumo
de gas y de electricidad, a partir de los
inventarios expuestos en la encuesta y del
comportamiento mensual de los consumos
se ha procurado realizar una estimacion de
los patrones de consumo con respecto a su
uso y segun la categoria. De forma
genérica, el uso principal de energia es para
iluminacion, que oscila entre el 49% de los
hoteles de 5 estrellas o gran lujo y el 29%
en las VUT. Seguidamente, el uso
mayoritario es para agua caliente sanitaria
(ACS), entre el 37% (hoteles de 3 estrellas)
y el 23% (hoteles de 5 estrellas o gran lujo).
Posteriormente, el uso para calefaccién que
se sitla entre el 29% y el 12%. vy la
refrigeracion entre el 20% vy el 9%
completan la distribucién del consumo de
energia por usos.

Consumo de energia por pernoctacion en
los alojamientos turisticos

Analizando el consumo agregado de energia
final (gas y electricidad) por pernoctacion, se
constata que una persona pernoctando en
un hotel de 5* o GL puede llegar a consumir
6 veces mas energia que un residente de la
ciudad (8 kWh/dia, para el afio de referencia
2013).

La proporcién entre gas y electricidad es
bastante constante en todas las categorias
excepto en albergues, hostales, pensiones
y residencias y VUT, donde se verifica una
presencia mas elevada de tecnologia
eléctrica (bombas de calor, termo). Si se
compara la proporcion electricidad/gas

de los alojamientos turisticos con la del
sector residencial, se observa que los
alojamientos de 4* son los que obtienen
una distribucion por vector energético més
parecida a la de los residentes. Esta
distribucion atribuye un peso de la
electricidad ligeramente superior al del gas
(55% y 45% respectivamente).



Consumo de energia global del sector
turistico en Barcelona

Es dificil realizar una valoracién global del
consumo energético del sector turfstico
de Barcelona, ya que existes muchas
actividades difusas y no exclusivas del
turismo, pero con el fin de realizar una
aproximacion méas esmerada se han
valorado aquellas actividades que son
eminentemente asignables a la actividad
turistica: alojamientos, desplazamientos
internos y los puntos de interés de ciudad.
Para los desplazamientos internos se han
utilizado los datos de las encuestas de
movilidad de la actividad turistica, y en el
caso de los puntos de interés de ciudad
(PICs) se han recogido los datos de los
principales elementos y se ha asignado la
parte proporcional en funcién de las visitas
que se pueden asignar al turismo.

Los desplazamientos internos de los
visitantes supusieron un consumo de
energia final de unos 166 GWh a lo largo
de 2013, que supuso el 4,2% del consumo
en transporte interno de la ciudad de
Barcelona. Los que mas contribuyeron a
este consumo son los turistas, con casi un
80%, y los que menos, los cruceristas con
un 1,5% (por disponibilidad de datos y por
motivo de anélisis se ha diferenciado entre
crucerista y turista). Hay que destacar que
mayoritariamente los desplazamientos se
realizan en transporte publico, en que el
metro y otros medios ferroviarios son los
mayoritarios.

El consumo de energia final de 2015
derivado de las actividades turisticas a los
PICs se cuantifica del orden de unos

85 GWh. Con respecto a la distribucion, el
55% fue en forma de electricidad, el 16%
fue gas natural, el 24% de gasoleo, y el 4%
fue calor y frio de las redes de climatizacion
centralizada.

El consumo de energia final total asignable
al sector turistico es de unos 952 GWh, de
los cuales el 73,7% corresponde a los
alojamientos turisticos (incluye VUT sin
RTC), el 8,9% se atribuye a los PICs y el
17,4% al transporte interno. Este consumo
de energia final corresponde a un consumo
de energia primaria de aproximadamente
1.574 GWh y a unas emisiones de gases de
efecto invernadero de 229.861 toneladas.

3.3. Ruido

Los flujos diarios de visitantes, que entran y
salen de la ciudad por los diferentes medios
de transporte, y las actividades turisticas,
principalmente las relacionadas con el ocio
nocturno vy la reciente conflictividad entre
turistas alojados en VUT y residentes,
comportan un cuadro totalmente nuevo a la
problematica del ruido en la ciudad. El éxito
reciente de las plataformas de alquiler
turistico ha provocado un fuerte aumento
de las quejas relacionadas con el ruido, ya
que, gran parte de las VUT comparten el
edificio con usos residenciales.

La proliferacién de las VUT es un fenémeno
reciente; precisamente, en el aho 2016, la
Guardia Urbana definié un nuevo cédigo
para designar las quejas relacionadas
especificamente con VUT,
independientemente de la causa. De este
modo, se registraron 2.249 quejas
relacionadas con VUT en 2016.

Con respecto al numero de quejas, los
distritos que destacan mas son los de Ciutat
Vella y el Eixample, que conjuntamente
aglutinan el 66% de denuncias. A mucha
distancia les siguen los distritos de Sants-
Montjuic, Sant Marti y Gracia, que
conjuntamente aglutinan el 28% de las
quejas. En los 5 distritos restantes el

numero de quejas es puntual, y solo
aglutinan el 6%.

En el &mbito de barrios destacan la Derecha
del Eixample (10,7 %); el Barrio Gotico (9%);
el Raval (8,4%); Sant Pere, Santa Caterina y
la Ribera (7,7%), y la Sagrada Familia (7 %),
como los barrios con méas quejas. Ademas,
hay que referir dos barrios singulares que se
sitlan por encima de la media de sus
distritos: el Poble Sec vy la Vila de Gracia.
Poble Sec registra 147 (62%) quejas de un
total de 239 del distrito de Sants-Montjuic, y
el barrio de la Vila de Gracia 102 (63%)
quejas de un total de 162 del distrito de
Gracia.

En relacién con el ocio nocturno, los
principales impactos se concentran en la
Vila de Gracia y en el distrito de Ciutat Vella,
mas concretamente, en la zona de la plaza
Real, la Rambla del Raval y la zona proxima
a la calle Argenteria y el paseo del Born.
Estas zonas presentan los valores més altos
de contaminacién acustica en el periodo
nocturno (entre las 23:00 y las 7:00), entre
60-75 dB,,, valores muy por encima de los
valores recomendados (50 dB ).

En el marco del Plan de Usos de Ciutat
Vella, se ha realizado el Estudio de
valoracion del impacto del ruido procedente
de actividades relacionadas con el ocio
nocturno sobre la salud de las personas en
Ciutat Vella elaborado por la Agencia de
Salud Publica de Barcelona (ASPB), que
concluye que durante las noches del viernes
y el sébado se superan los umbrales de
bienestar. Los valores més elevados se
sittan en el Arc del Teatre y en la calle
Escudellers. En el barrio del Raval también
se destacan la plaza dels Angels, la calle
Sitges y la parte baja del barrio. En el caso
del Barrio Gotico destacan las calles
Escudellers, Avinyo, Ferrany la plaza
George Orwell. El turismo ha sido
identificado como una fuente principal del
ruido por todos los participantes del estudio,
tanto debido a las molestias generadas por
los pisos turisticos como por los paseos en
grandes grupos y por su comportamiento
incivico (Agencia de Salud Publica de
Barcelona, 2017).

Por otro lado, una extensa parte del distrito
del Eixample también alberga parte del ocio
nocturno de la ciudad, pero con distintas
afectaciones de ruido, que va de los

60-65 dB, en las zonas situadas en los
alrededores de las calles Balmes, Enric
Granados y Aribau, hasta unos niveles mas
bajos de 50-55 dB, en el barrio de Sant
Antoni o los alrededores de la calle Bailén.
Otra parte de la ciudad que acoge ocio
nocturno se situa en el barrio de Sant
Gervasi-Galvany, que por la zona de Santal6-
Amigo y Tusset-Travessera de Gracia tiene
unos niveles de ruido nocturno de
60-65dB,,.

Aunque es dificil cuantificar la implicacion
de los visitantes en el ruido del ocio
nocturno, es consensual su importante
aportacion econoémica para el sector del ocio
y considerarlo, de acuerdo con el segundo
criterio de la WTO (citado en el apartado
1.2), como una actividad turistica, ya que

los turistas representan un porcentaje
importante para el sector.

Dentro de esta vision, méas que entender el
0Cio nocturno como una componente mas
de la oferta turistica, se trata de un
subproducto de un modelo de crecimiento
del nimero de turistas sin una estrategia
de segmentacion de la demanda. Esto
comporta que una parte sustancial de los
visitantes sea joven, con bajo poder
adquisitivo y que sus actividades se
concentren en el ocio nocturno, con
consecuencias en la calidad acustica

del espacio publico. Mas que una
componente de la oferta, es una derivada
indisociable del crecimiento indiscriminado
del numero de turistas.

3.4. Residuos

La gestion de los residuos de Barcelona
esté dentro del marco organizacional del
AMB. Esto significa que los residuos
producidos en Barcelona se tratan en las
diferentes infraestructuras ubicadas en
diferentes municipios del AMB. En 2016,
Barcelona gener6 745.922 toneladas de
residuos urbanos, un dato que confirma la
tendencia creciente desde 2013. La
generacion de residuos tiene una relacion
directa con la actividad econémica y parece
que esta tendencia creciente, posterior a la
crisis econoémica, confirma el aumento de
residuos en momentos de crecimiento
econémico.

La estimativa sobre la generacion de
residuos del sector turistico estd muy
condicionada por la falta de datos y de
estudios publicados. Si bien en el caso del
consumo de agua se publicd un estudio con
datos locales, en el caso de los residuos, la
ausencia completa de datos, obliga a
recurrir a bibliografia del &mbito europeo.

Para el célculo de la estimacién de la
generacion de residuos del sector
alojamientos turisticos se ha utilizado el
censo de establecimientos de alojamientos
turisticos de 2016, los datos de ocupacion y
las ratios (kg por pernoctacion) de acuerdo
con la bibliografia disponible.
Conformemente con esta informacién se
estima que el sector alojamientos turisticos
en Barcelona ha generado 68.921 toneladas
de residuos, lo que significa, para el afo
2016, el 9,1% de los residuos totales en la
ciudad, tal y como se observa en la tabla 3.

Limpieza vial

El factor turistico anade una componente
mas a la limpieza vial. Variables como la
topografia, la anchura de la calle, el
comportamiento civico o el uso del espacio
publico condicionan los recursos que se
utilizan para la limpieza el espacio publico.
En base a informacion de la Direccién de
Servicios de Limpieza y Gestion de los
Residuos del Ayuntamiento de Barcelona,
se ha podido producir un indice de
intensidad de recursos aplicados a la
limpieza de las calles. Este indice utiliza el
numero de operaciones y de operarios por
superficie. La figura 5 identifica claramente
el distrito de Ciutat Vella como el distrito
con mas recursos dedicados. A pesar de
ello, no se puede cuantificar la vinculaciéon
del turismo en cuanto a los recursos
utilizados, ya que otras variables también
entran en juego, como la anchura de la
acera, la imposibilidad de utilizacion de
vehiculos de grandes dimensiones y una
alta actividad comercial. Sin embargo,
parece evidente que el factor turistico es
una variable a tener en cuenta por
comparativa con otros distritos con una
presencia residual del turismo y con
morfologfa parecida, como los centros
histéricos de otros distritos.

3.5. Espacio publico

El turismo urbano tiene una notable
expresion espacial en lo que respecta a las
rutas turisticas. Las guias turisticas, los
iconos arquitectonicos, las zonas
comerciales o de ocio, los museos y otras
variables conforman trayectos por donde se
dibujan las rutas turisticas, que
normalmente presentan un alto grado de
rigidez. Esto comporta impactos que,
debido a su intensidad, pueden provocar
alteraciones significativas de los barrios y en

164 / Papers 62 / VERSION CASTELLANA



la percepcion de sus residentes. El caso
mas visible puede ser Ciutat Vella, en
general, y las Ramblas, en especial, donde
solo el 21% de los usuarios son residentes
(Asociacion de Amigos, Vecinos y
Comerciantes de la Rambla, 2007).

Este dominio de los usos turisticos implica
una cierta artificialidad en la vida urbana y
un desplazamiento de los usos mas
vecinales. Aunque la relacion entre turismo
y gentrificacion es relativamente reciente en
la literatura académica, varios autores
apuntan que el turismo urbano intensifica
procesos de gentrificacion y provoca en
ultima instancia la propia sustitucion de los
residentes, afectando maés répidamente a
los de menores ingresos. Tal y como apunta
Arias, la gentrificacién y el turismo urbano
son fenémenos co-constitutivos, en que los
barrios gentrificados son objeto de deseo
para los turistas y, al mismo tiempo, el
turismo intensifica los procesos de
gentrificacién (Arias, 2018, p. 137).

Otro impacto derivado de este proceso de
turistificacion es la homogeneizacion de los
centros histéricos o de las zonas mas
atractivas para el turismo. Esta pérdida de
singularidad urbana, traducida en un
monocultivo turistico, donde la vinculacion
con el territorio es nula o insignificante,
como pueden ser la compra de sombreros
mexicanos al lado del Museo Picasso, de
trajes de sevillanas al lado de la Sagrada
Familia, o una fotografia del “puente gético”
del Palau de la Generalitat construido en
1928. Este fendémeno, si se lleva a su
méxima expresion, puede significar una
segregacion del espacio turistico en relacion
con el resto de la ciudad y la transformacion
en auténticos parques tematicos.

En el Plan Especial Urbanistico de
Alojamientos Turisticos (PEUAT) se ha
publicado un mapa de intensidad de uso
del espacio publico (figura 6), con
ponderacién de determinadas variables
morfoldgicas, como la anchura de la acera,
puntos de interés de la ciudad, paradas de
bus turistico, entre otros. En este mapa se
pueden confirmar el Park Gulell, la Sagrada
Familia, el paseo de Gracia y las Ramblas
como los lugares con mas presion. También
se observa una intensidad significativa

en los cascos antiguos de Gracia, Sarria

y en el Barrio Gotico.

Movilidad interna

Los turistas se desplazan mayoritariamente
a pie (45%) o en metro (33%). Los
restantes medios de transporte presentan
utilizaciones mucho mas reducidas: el
autobus publico, el 5%; el taxi, el 5%, o el
autobus turistico, con el 4% (Ayuntamiento
de Barcelona, 2017a).

Este reparto modal es extremadamente
favorable, ya que implica menores
impactos, en relacion con el consumo

de combustibles fésiles y las emisiones de
contaminantes y de GEH. No obstante,
supone problemas de aforo en algunas
lineas de autobus publico, principalmente
en las que transcurren por los elementos
turisticos mas alejados del centro, como es
el caso del Park Guell. Para minimizar esta
afectacion particular, el Ayuntamiento de
Barcelona ha modificado la ruta de la linea
24 y ha anadido un servicio de bus lanzadera
para los visitantes del Park Guell, desde la
parada de metro Alfons X.

Otro factor que debe tenerse en cuenta es
la preferencia del visitante por el titulo de
transporte T-10, lo que provoca un impacto
significativo en los balances econémicos
anuales, ya que este titulo estd
subvencionado para garantizar el derecho a
la movilidad, aunque un servicio
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exclusivamente turistico, como el bus
turistico, minimiza la pérdida econémica
debido a la utilizacion de la T-10 por parte
del visitante. A pesar de ello, genera
impactos en el espacio publico, como
consecuencia de la duplicidad de lineas y
paradas. Actualmente, funcionan dos
operadores (TMB y Barcelona City Tours)
con 5 rutas, 116 autocares y 124 km de red
en total. Ademas, el bus turistico genera
nuevas rutas turisticas entre las paradas y
los PICs, que favorecen el surgimiento de
tiendas exclusivamente turisticas (como las
de souvenirs), en detrimento de un
comercio de uso residencial. Este
fenémeno se puede observar en los
alrededores del Park Guell, con més
visibilidad en las calles Larrard y Baixada de
la Gloria, la avenida Vallcarca y la Travessera
de Dalt (Ayuntamiento de Barcelona,
2017b).

Todavia en relacién con la movilidad
turistica, los autocares discrecionales
representan un flujo continuo de vehiculos
con impactos sobre la movilidad, las
emisiones atmosféricas y el espacio
publico. Esta modalidad da servicio a los
excursionistas que se alojan
mayoritariamente en la costa de la Region
Metropolitana, a los cruceristas que piden
una visita répida por la ciudad y también a
grupos de turistas que visitan la ciudad
desde Barcelona. Se calcula que durante
los meses de temporada alta, los autocares
discrecionales pueden llegar a los 200-250 e
incluso superar los 300 en dias de punta de
demanda (Ayuntamiento de Barcelona,
2017a).

Playas

En 2018 se registrd un descenso
generalizado en practicamente todas las
playas, con tres excepciones: Bogatell,
Llevant y Llevant perros. El informe bienal
del Ayuntamiento de Barcelona sobre el
numero de usuarios en las playas indica que
la inestabilidad climatoldgica, la disminucion
de turistas extranjeros y residentes en
Barcelona y la disminucién de la valorizacion
de las playas contribuyeron a dicho
descenso. Aunque el verano de 2018
registré una temperatura media superior a
2016 en 0,7 °C (2016: 25,4 °C; 2018:

26,1 °C), también aumenté el nimero de
dias con mas inestabilidad y lluvias,
coincidiendo en muchos casos con el fin d
e semana. No obstante, se indica que no se
puede atribuir a una sola causa este
descenso, sino a una multiplicidad de
factores. Una disminucion de la valoracion
media, asociada a una sensacion de
sobreexplotacion del espacio, también se
indican como factores explicativos. El
descenso también se verifica en todos los
meses del estudio, con més evidencia en
los meses de mayo y septiembre. El mes
de julio continiia como el mes con mayor
ocupacion a pesar de una disminucién del
12%. En todo caso, los meses de julioy
agosto presentan cerca de 60% de la
ocupacion (Ayuntamiento de Barcelona,
2018b).

3.6. Aeropuerto

El aeropuerto de Barcelona recibi6 a

50 millones de pasajeros en 2018, cerca del
limite de su capacidad proyectada de

55 millones. Si consideramos que el 82%
de los visitantes llegan en avion
(Ayuntamiento de Barcelona, 2017a), esto
significa que cerca de 23 millones de
visitantes son usuarios del aeropuerto,

el 46% del pasaje aéreo. Si, por un lado, el
turismo tiene una gran dependencia del
avién, también es cierto que el turismo
representa practicamente la mitad de los
pasajeros del aeropuerto de Barcelona.

La dependencia es, asi, reciproca.

Las variaciones en el nimero de turistas
tienen también implicaciones econémicas
en el aeropuerto y en las companias. Otra
dependencia que hay que sefalar es la
concentracion de cerca del 60% de la cuota
de mercado en tres companias low-cost:
Vueling, con el 38,3%; Ryanair, con el
14,9%, y Easyjet, con el 7,0% (AENA,
2019).

Son diversos los factores que explican el
aumento de pasajeros en el aeropuerto,
pero el surgimiento de las companias low-
cost, que abarataron los precios de los
viajes aéreos, a costa en gran parte, de las
condiciones laborales, marcé una ruptura en
la situacién anterior de precios de viaje mas
altos. Posteriormente, la aperturade la T1y
el aumento de rutas aéreas culminaron una
estrategia de transformar el aeropuerto en
un hub internacional. Esta nueva coyuntura,
gue actualmente concentra el 60% de la
cuota de mercado en tres companias low-
costy en la que el 46% de los pasajeros
son turisticos, convierte el aeropuerto en un
elemento clave en la definicién del nimero
de turistas en Barcelona y en un escenario
propicio para situaciones reivindicativas de
mejoras laborales, que pueden comportar
un posible desgaste de la destinacion.

La apertura de la terminal T1, en junio de
2009, representd un salto significativo en el
consumo de todos los vectores
ambientales. Aunque la Ultima memoria
ambiental disponible en la web de AENA
sea del afo 2015, se observa una tendencia,
desde el ano 2010, a una disminucién
progresiva de los consumos de agua y de
energia. En relacion con la generacion de
residuos se verifica un aumento continuo
desde 2010, con un 68%, de fraccion restos
(2015). No obstante, los residuos especiales
siguen la tendencia a la baja. En cuanto al
ruido generado, y en virtud del aumento del
ndmero de vuelos, la memoria ambiental de
2015 verifica un aumento de los niveles
acusticos del periodo de dia y atardecer
(2010-2015), pero una estabilizacién o
disminucion en el periodo nocturno (AENA,
2015).

3.7. Cruceros

El transporte maritimo y en particular los
cruceros generan impactos a dos escalas.
Por un lado, se generan impactos a escala
global, como las emisiones atmosféricas
de gases con efecto invernadero (GEH)
provenientes de los motores de propulsion
y de las incineradoras a bordo, vy, por otro,
impactos a una escala local, como las
emisiones de gases asociados a episodios
de contaminacién (cuando los barcos estan
amarrados en el muelle) o impactos por
accidentes, que pueden tener una
incidencia elevada. Ademas, hay que referir
impactos en la ocupacién del espacio
publico y de los lugares mas embleméticos,
a consecuencia de un volumen muy alto de
turistas con poco tiempo para visitar una
ciudad. Esta caracteristica de los cruceros
causa perturbaciones en la gestién del
espacio publico en seguridad y movilidad,

e interfiere en la calidad urbana de los
residentes y de los mismos turistas.

Se pueden agrupar los principales impactos
de los cruceros en:

e Produccion de aguas negras: las aguas
negras o fecales son un tipo de agua
residual que estad contaminada con
sustancias fecales y orina, procedentes
de desperdicios orgénicos humanos.

e Produccion de aguas grises:
procedentes de las piscinas, lavabos,
duchas, lavadoras y otros. Generan
esencialmente aguas con cloro vy fltor,
asf como materia orgéanica.



e Produccién de aguas aceitosas
procedentes de las sentinas: la sentina
es el espacio en la parte méas baja de la
sala de maquinas, justo por encima del
doble fondo. Tiene por objeto recoger
todos los liquidos aceitosos
procedentes de pequenas pérdidas en
caferias, juntas, o bombas que puedan
derramarse en este espacio como
consecuencia del funcionamiento
normal de la planta propulsora.

e Generacion de residuos sélidos: papel y
carton, vidrio, plasticos, materia
orgdnica, envases u otros residuos
domésticos o comerciales.

e Produccion de residuos peligrosos:
baterias, pilas, aparatos con CFC,
fluorescentes y ldmparas, pinturas,
disolventes, entre otros.

e Contaminacion atmosférica: produccion
de monoxido de carbono (CO), 6xidos
de nitrégeno (NO ), 6xidos de azufre
(SO), particulas (PM), gases
resultantes de la incineracion de
residuos, VOC y otros gases.

e |mpactos derivados de la ampliacién o
saturacién de las infraestructuras
portuarias.

e |mpactos originados por accidentes.

Este articulo se centra en las emisiones de
dioxido de nitrégeno (NO,), particulas del
puerto y dioxido de azufre (SO,). La Red
Meteoroldgica y de Vigilancia de la Calidad
del Aire del Puerto (XMVQA) integra

10 estaciones fijas y una unidad movil.
Segun el Plan de Mejora de la Calidad del
Aire del Puerto de Barcelona (2016) existen
ocho estaciones dotadas de captadores para
PM,,, tres estaciones para PM, ;, dos para
o6xidos de nitrégeno (NO ) y 6xidos de
azufre (SO,) y una para ozono (O,) y
benceno (C,H,). Adicionalmente, y de
acuerdo con la Declaracion Ambiental de
2015-2016, en la estacion del Port Vell se ha
instalado un analizador de benceno, tolueno
y xileno. Los datos disponibles son del afo
2015.

NO,
En relacién con los valores de dioxido de
nitrégeno (NO,) y en cuanto a los valores
limite anuales (40 pg/m?®), el puerto solo
cumplié con los limites establecidos en
2008 y 2015. En cuanto a los limites
horarios (limites de 18 superaciones a una
concentracion de 200 pg/m?® diarios), el
puerto supera los limites legales desde
2012, a pesar de la tendencia a la baja de
las superaciones. En 2015, la unidad movil
del muelle de los pescadores superé en
21 veces el limite establecido.

PMIG

Desde 2012 se observa una estabilizaciéon
de los valores anuales entre los 40 pg/m?
(valor limite anual) y los 20 ug/m? (valor
recomendado por la Organizacién Mundial
de la Salud, OMS). En cuanto a las
superaciones del valor limite diario (VLD) de
50 pg/m?, parecen también coincidir con una
tendencia a la baja. Desde 2013 hasta 2015
se superaron en dos estaciones: Porta Coeli
en 45 veces y la Darsena Sur en 39 veces
(el méximo permitido es de 35
superaciones).

PM,

Desde 2009 las estaciones del puerto
registran valores dentro de los limites
legales (25 pg/m?®), pero superiores a los
valores recomendados por la OMS

(10 pg/m3).

SO,
Desde la entrada en vigor en 2010 de la
obligacion de utilizar gaséleo marino con un
contenido maximo de azufre del 0,1% en
masa en los barcos atracados en el puerto
(Directiva 2005/33/UE), las concentraciones
han bajado considerablemente (Autoridad
Portuaria de Barcelona, 2016). Desde
entonces, las concentraciones registran
valores inferiores a 5 pg/m?, muy por debajo
del limite legal de 125 pg/m?® (VLD) o el
limite recomendado por la OMS de 20 pg/
m, (VLD). Desde 2009 no se ha registrado
ninguna superacion en las estaciones del
puerto en relaciéon con el valor limite horario
(VLH) de 125 pg/m?.

Recientemente, se ha publicado (en 2016)
el estudio Impact of harbour emissions on
ambient PM,, and PM, . in Barcelona, que
concluye que las principales actividades

de emision de particulas del puerto son la
construccién de las nuevas terminales, el
tréafico vial interno y la combustion de
combustible de los barcos. El articulo detalla
que la contribucion local del puerto con
influencia en la ciudad esté entre el 9%-
12% para las PM, y el 11%-15% en el caso
de las PM, ; directamente relacionadas con
la combustiéon de gasoéleo usado por los
barcos. El articulo también hace referencia
a los altos valores de contaminantes
secundarios en el medio urbano en
comparacion con el entorno del puerto y
atribuyen a la emision de SO, de los barcos
la formacion de sulfato de amonio
((NH,),SO,) en una atmosfera rica en NH,,
como es el caso de Barcelona (Pérez et al.,
2016). A raiz de esta problematica, ha
crecido la demanda para la creacion de una
zona de control de emisiones para el
mediterrdneo (Emission Control Areas -
ECA), que podria reducir significativamente
las emisiones actuales.

3.8. La huella de carbono del turismo en
Barcelona

Recientemente, se ha publicado dentro del
marco del Plan Estratégico del Turismo de la
Ciudad de Barcelona un estudio del célculo
de la huella de carbono del turismo en
Barcelona. El trabajo de Rico et al. (2019) es
pionero en el ambito mundial por lo que
respecta a su objeto de estudio, centrado
en una ciudad. El estudio calcula que la
huella de carbono total de la actividad
turistica de un afo en la ciudad de
Barcelona es de 9.578.359 1 CO,,, lo que
representa una emisiéon de 96,9 kg COQEQ/
visitante/dia (Rico et al., 2019).

El transporte de llegada o de salida es la
principal fuente de emisiones generadas y
representa el 95,9% del total de emisiones
de carbono (tabla 4). El avion representa el
88,3% del total de las emisiones de COZeq, y
dentro del &mbito del transporte de llegada
y salida, el 96,7%. Estos valores indican la
gran desproporcion entre el avién y los
restantes medios de transporte u otros
sectores de actividad. De este modo,
cualquier medida en la reduccion de la
huella tiene que pasar, por un lado, por un
sistema de reduccion de las emisiones del
sector aéreo, 0 mecanismos de
compensacion y, por el otro, por la
definicion de la promocion turistica, junto
con mercados con menos huella de
carbono.

En relacién con las emisiones en
destinacion, el alojamiento es el sector
que mas contribuye a la huella interna,
principalmente debido al consumo de
electricidad, pero representa el 3,1% del
total. Entre las categorias, la de 5 estrellas
y gran lujo es la que presenta las ratios
mayores (21,9 kg COZeq/pemoctacién),
aunque la categoria 4 estrellas es la que

presenta el porcentaje mayor en virtud de
su presencia mayoritaria en la ciudad (Rico
etal., 2019).

En relacion con las actividades culturales,
de ocio, ferias y congresos y PICs, son las
que presentan un impacto mas elevado, con
el 68,8% dentro de este ambito (0,34% del
total). La visita a un PIC representa una
emision media de 1,34 kg CO,_/visita,
mientras que un trayecto en transportes
singulares es de 1,49 kg CO,_/trayecto,

y la participacién en una feria o congreso
comporta 5,86 kg CO,, /participante. Este
valor en lo referente a ferias y congresos
puede estar sobreestimado, ya que solo se
ha contabilizado cada participante una vez,
independientemente del nimero de dias
gue asista a un congreso o feria (Rico et al.
2019).

El metro (24.610 t CO2eq) y el taxi (14.223 t
CO2eq) son los transportes internos que
generan mas emisiones en valor absoluto,
seguidos del tren (Renfe) y del vehiculo
privado. Aun asi, el metro (0,2 kg COZeq/viaje
y persona) y el tranvia (0,1 kg COZeq/viaJe y
persona) son los dos modos con una huella
de carbono unitaria mas baja. La huella de
carbono media del desplazamiento en los
transportes internos de la ciudad es de

0,34 kg CO,, /viaje y persona (Rico et al.,
2019).

4. Conclusiones

El turismo es una actividad en crecimiento.
La OMT prevé que en 2030 se hayan
superado los 1.800 millones de turistas
internacionales (World Tourism Organization
of United Nations, 2011). Esta magnitud del
turismo internacional, soportada por el
incremento del turismo urbano de los
ultimos afos, implica impactos ambientales
y una adaptacion de los medios receptores,
que por un lado, compiten para atraer a
estos visitantes, y, por el otro, tienen que
minimizar los impactos en sus territorios.
Impactos que no se restringen
especificamente a la destinacion turistica,
pero que se extienden a una escala
metropolitana (aumento del consumo de
energia de las infraestructuras ambientales,
aumento del volumen de agua residual a
tratar, aumento del transporte de residuos,
aumento de las emisiones atmosféricas y
de GEH asociadas al transporte, por citar
algunos ejemplos). Aunque en las grandes
metrépolis, las infraestructuras de gestion
ambiental estan proyectadas en base a la
poblacién estacional y a puntas de
demanda, y por ello cuentan con capacidad
de mitigar los impactos de una poblacion
flotante turistica, no se evitan las
afectaciones indirectas por un incremento
de visitantes a nivel metropolitano.

En este articulo se han analizado las
principales externalidades ambientales del
turismo en Barcelona donde se destaca:

1. Elavién, que transporta al 82% de los
visitantes de Barcelona, es responsable
del 85,5% de la huella de carbono del
turismo.

2. Los alojamientos turisticos consumen
entre el 8% vy el 12% del agua total de
la ciudad, y pueden llegar a los 500 I/
pernoctacion; en el caso de los hoteles
de 5 estrellas o gran lujo, representan 5
veces mas que un residente.

3. En general, los alojamientos turisticos
consumen el 5,6% de la energia total
en Barcelona, unas 2,4 veces mas que
un residente, pero segun la categoria
del alojamiento el consumo puede
llegar a ser 6 veces la de un residente
por cada pernoctacién (como es el caso
de los hoteles de 5 estrellas o GL). Este
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consumo se eleva al 7,6% del
consumo total de energfa de Barcelona,
si se contabiliza el transporte interno y
las excursiones (17%), el consumo de
los PICs, transportes singulares y
actividades profesionales (9%) y los
alojamientos (74%).

4. A pesar de la falta de datos locales, se
estima que el sector alojamiento puede
generar el 9,2% de los residuos totales
en Barcelona. Ademas, hay que afadir
los recursos utilizados para la limpieza
vial que concentra Ciutat Vella, polo
gravitacional de las rutas turisticas.

5. Por otro lado, hay que seguir
estudiando la afectacion del puerto en
la calidad del aire, en un contexto de
continuo crecimiento del sector
crucero, principalmente en los barrios
mas proximos. Se ha estimado que el
puerto puede tener una influencia en la
ciudad de entre el 9% vy el 12% para las
PM, yentre el 11% y el 15% en el
caso de las PI\/IZ‘S, directamente
relacionadas con la combustién de
gasoleo usado por los barcos.

A pesar de todo, Barcelona ha realizado un
importante avance, que ha culminado con la
obtencién de la primera ciudad con
certificacién Biosphere. Dentro de las
diversas acciones, se destaca el nuevo Plan
Estratégico de Turismo 2020, que servira de
encuadre general a la transformacion del
modelo turistico, pero también el Plan
Especial Urbanistico de Alojamientos
Turisticos (PEUAT) que define los limites
maximos de plazas turisticas en
determinados é&mbitos. Asimismo, el Plan
Clima (Ayuntamiento de Barcelona, 2018a),
el Plan del Verde y de la Biodiversidad, el
Plan Director de lluminacion, la introduccion
de energia renovable en los mercados, o la
compensacion de las emisiones de CO, en
determinados acontecimientos son otras
medidas que se han puesto en marcha y
gue a buen seguro afectaran a la actividad
turistica.

Asi, a partir de este estudio se puede
agrupar algunos de los principales retos
de futuro con respecto a la gestién de las
externalidades ambientales de la actividad
turistica de Barcelona:

e Disponer de mejores datos
ambientales, principalmente en
indicadores de sector y generar mas
conocimiento para disponer de una
diagnosis mas real.

e Disminucién de las emisiones del
sector aéreo, asi como el cambio de
combustible de los cruceros por
combustibles mas limpios. Cambios en
las politicas de promocion turistica
enfocados a mercados con menor
huella de carbono.

® Reduccién del consumo de recursos,
con mayor relevancia para el agua y la
energia. Apoyo al suministro de energia
a partir de fuentes renovables.

e Promocién de una movilidad turistica
limpia.

e Reduccion de los residuos generados y
politicas de compensacién de
emisiones en ferias y congresos.

e Coparticipacion en los costes de los
servicios e infraestructuras publicas y
cofinanciacién de nuevas estructuras o
equipamientos publicos de soporte a
las actividades turisticas.

e Evaluacion de los efectos del sector
turistico sobre las infraestructuras
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ambientales en la escala metropolitana
y minimizacién o compensacion de sus
impactos.

Asi, en un contexto de cambio climético y
cambio tecnolégico, las administraciones
publicas y los agentes privados deberan
encontrar puntos de consenso para adaptar
el turismo a un nuevo modelo que no
suponga una superacion de los limites de
los recursos, alteraciones irreversibles de
los procesos ecolégicos, o impactos
sociales que supongan una fractura entre
visitante y residente, ni una pérdida de
competitividad de la destinacién.

LA INTEGRACION DE LA
DEMANDA TURISTICA
EN LA PLANIFICACION
Y LA GESTION DE LA
MOVILIDAD. APUNTES
DESDE LA DESTINACION
BARCELONA
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ADRIA ORTIZ
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AINA PEDRET

Ayuntamiento de Barcelona, Direccion de Turismo
Resumen

En este articulo se reflexiona sobre las
caracteristicas y las particularidades de la
movilidad turistica y sobre su importancia
en la configuracién de la realidad urbana y
del territorio metropolitano, y se hace a
través del andlisis global realizado en el
marco de la Estrategia de Movilidad Turistica
(EMT), impulsada por el Ayuntamiento de
Barcelona. Asf pues, se presentan los
principales resultados de este ejercicio
inédito de conocimiento de la movilidad
turistica y se presentan las estrategias que
tienen que dar respuesta a los principales
retos detectados, con el fin de alcanzar un
modo de visita responsable y compatible
con la movilidad cotidiana, que garantice el
uso racional y coherente de los sistemas de
transporte y que, al mismo tiempo, dé
respuesta a la estrategia de gestion de la
destinacion.

Palabras clave: Movilidad turistica,
destinacion Barcelona, equilibrio, retos
territoriales.

1. Hacia la generacion de conocimiento
de movilidad turistica

Nos encontramos en un contexto general
de aumento de la movilidad, ya sea en el
ambito cotidiano como en el no cotidiano.
Es en este ultimo donde tiene lugar el
turismo. El turismo existe en tanto que hay
personas que se desplazan libremente de
un lugar a otro, de forma ocasional, en un
tiempo y a un lugar fuera de lo cotidiano, y
lo hacen motivadas por la busqueda de unas
experiencias, asi como por la consecucion
de unas expectativas mediadas por una
percepcion y unas vivencias inherentes al
hecho de viajar. Estas particularidades son
las que distinguen el turismo de otras
formas de movilidad que han sido mucho
mas estudiadas. Asi pues, si bien anos atréas
el estudio de la movilidad quedaba
incompleto al obviar la movilidad personal y
considerar solo la movilidad ocupacional,
hoy, el estudio de la movilidad urbana queda
incompleto si no se incorporan los usos
turisticos de la movilidad.

Ante esta conviccion, y la certeza de que
Barcelona es una ciudad turistica y no dejara
de serlo en un futuro préximo, el Plan
Estratégico de Turismo de Barcelona 2020
(PET20) se propuso estructurar un anélisis
profundo y global de las pautas de movilidad
turistica encaminado a disefar politicas
urbanas. La intensificacion y la expansion de
la movilidad turistica requeria repensar,
redisenar y gestionar esta practica
especifica. Este ejercicio inédito se
materializé en la Estrategia de Movilidad
Turistica, que fue presentada como medida
de gobierno del Ayuntamiento de Barcelona
en noviembre de 2017 (Ayuntamiento de
Barcelona, 2017).

2. Aspectos clave y retos de la movilidad
turistica-

La extensa y profunda diagnosis realizada
en el marco de la Estrategia de Movilidad
Turistica permite evidenciar los retos que la
movilidad turistica plantea a la ciudad
(Ayuntamiento de Barcelona, 2017). En este
apartado se exponen los mas destacados.

2.1. Un gran volumen de turistas
desplazandose por la ciudad

Un paso previo a explorar por primera vez
los habitos de movilidad de los visitantes
era determinar su volumen. Asi, la
Estrategia de Movilidad Turistica ha
actualizado los datos de visitantes de la
ciudad de Barcelona del ano 2013 que
provenian de la estimacion del Estudio de
impacto econdmico de la actividad turistica.
Escenario intermedio 2013 (Insetur, 2016).
Estas estimaciones otorgaban a Barcelona
30 millones de visitantes para el afo 2013,
la mitad de los cuales turistas, y la otra
mitad, visitantes. La nueva estimacién de
visitantes para el ano 2016 se aproxima
bastante a la anterior en relacion con el
numero de visitantes en la ciudad, pero
cambia sustancialmente las proporciones
de los distintso colectivos. Asi pues, se
habla de 28,1 millones de visitantes por
motivos de ocio en Barcelona (muy proximo
a los 30 millones de la anterior estimacién)
pero aumenta el nimero de turistas hasta
17,4 millones y disminuye la cantidad de
excursionistas de cardcter eminentemente
turistico hasta los 5,6 millones (figura 1).
La poblacion residente fuera de la Region
Metropolitana de Barcelona (RMB) que
visita Barcelona por motivos de ocio,

y que se ha estimado en 5,1 millones de
personas, ha quedado fuera del objeto

de estudio de la Estrategia de Movilidad
Turistica, ya que se presupone que sus
patrones de movilidad responden mas a los
patrones de la movilidad cotidiana que a la
propiamente turistica.

Al estimar la poblacion flotante de caracter
turistico se pone de manifiesto la
importancia de introducir la variable
temporal en el andlisis, ya que se trata de
poblacién que estd vinculada a la ciudad
durante un tiempo determinado. Asi, si bien
los datos precedentes nos permiten indicar
gue en Barcelona hay una media de 47.000
llegadas diarias de turistas y una media de
15.000 llegadas diarias de excursionistas y
cruceristas, para conocer realmente la
intensidad de uso de la ciudad hay que
pasar a analizar las pernoctaciones y
conocer cuél es el uso temporal del
territorio. Incuestionablemente, los
impactos sobre la ciudad no seran los
mismos si hablamos de 17,4 millones de
turistas anuales que usan la ciudad durante
un par dias o si lo hacen a lo largo de una
semana. Introducir la variable temporal nos
pedia pues estimar un nuevo dato: las
'visitas/diarias anuales’, que hemos cifrado
en 56 millones para el 2016. Este indicador
corresponde al nimero de turistas
multiplicado por las noches de estancia y



