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Resumen

Los visitantes y residentes de un destino turistico deben poder disfrutar y vivir en zonas con
movilidad sostenible en el que converjan la utilidad con la eficiencia de un sistema de transporte
inteligente. Donde se ofrezcan servicios encaminados a satisfacer los requerimientos tanto de
los residentes de la zona como de los visitantes. Los destinos turisticos inteligentes son una
excelente oportunidad para que el sector de la movilidad ofrezca sus mejores servicios y
productos. En tal sentido, el presente Trabajo de Fin de Master (TFM) se centra en desarrollar
un cuadro de mando dindmico y con actualizacion automatizada basado en la filosofia del
Business Intelligence (Bl), que permita dar seguimiento a la movilidad turistica en Tenerife y su
relacion con distintas variables del entorno, especificamente con los alojamientos P2P, tomando
como caso de estudio la isla de Tenerife. El logro de este objetivo se alcanza a partir de la
propuesta e implementacion de una metodologia para el disefio y puesta en practica de un
sistema de BI, que, a través de un cuadro de mando, facilita el proceso de toma de decisiones
de una manera eficiente y eficaz. Ademas, permite dar seguimiento a la evolucion histérica de la
movilidad turistica, medir las reacciones ante diferentes cambios del entorno y evaluar la
influencia de diferentes variables de este sobre la movilidad. Ejemplo de estas son la dispersion
turistica causada por los alojamientos P2P y la disposicion al uso del transporte publico en
dependencia de la distancia necesaria a recorrer para su utilizacion.

Palabras clave: movilidad turistica, destino turistico inteligente, business intelligence, Big Data e
Isla de Tenerife.
Abstract

Visitors and residents of a tourist destination should be able to enjoy and live in areas with
sustainable mobility where utility meets efficiency of an intelligent transport system. Where
services are offered to fullfill the requirements of both residents and visitors of an area. Smart
tourism destinations are an excellent opportunity for the mobility sector to bring its best services
and products. In this sense, the present study focuses on developing a dynamic dashboard with
automated update based on the philosophy of Business Intelligence (BI), which makes it possible
to keep up to date with tourist mobility in Tenerife and its relationship with different environmental
variables, in particular with P2P accommodation, taking the island as a case study. The objective
is achieved from the application and implementation of a methodology presented for the research
by using BI system, which, simplifies the decision-making process in an efficient and effective
way through dashboards. In addition, it allows monitoring the historical evolution of tourist mobility,
measuring transformations to different changes in the environment and assessing the influence
of different variables on mobility. Examples are the tourist dispersion caused by P2P
accommodation and the willingness to use public transport depending on the distance needed to
travel for its utilization.

Keywords: tourist mobility, smart tourism destination, business intelligence, Big Data and Tenerife
Island



indice

Pag.
Introduccion 1
1. Marco tedrico referencial 4
1.1. Ciudad inteligente y destino turistico inteligente 4
1.2. Larelacién entre Big Data y destino turistico inteligente 6
1.3. Movilidad turistica inteligente 9
1.4. La sostenibilidad en la movilidad turistica 11
1.5. Los modelos de negocio P2P, el alquiler vacacional y su influencia en la movilidad
turistica 14
1.6 Casos de aplicacién de movilidad turistica inteligente y sostenible 16
2. Descripcion del caso de estudio 18
3. Metodologia 20
4. Aplicacion de la metodologia 23
4.1. Recopilacion de los datos 24
4.1.1 Seleccion de la herramienta para la recopilacion y procesamiento de los datos 24
4.1.2 Busqueda y extraccion de datos 26
4.2. Procesamiento de los datos 26
4.3. Visualizacion y distribucion 28
4.4. Andlisis de los resultados 29
5. Implicaciones del Trabajo de Fin de Master 42
6. Recomendaciones y limitaciones del TFM 43

7. Bibliografia



Introduccion

Los avances cientifico-tecnologicos estan dando lugar a un mundo lleno de posibilidades que traeran
consigo nuevas oportunidades ademas de cambios sociales. Es en este marco donde surge la idea
de ciudad inteligente, la cual se centra en el desarrollo de infraestructuras de tecnologias de la
informacién, las comunicaciones y en los residentes de dichas ciudades (Alavi y Buttlar, 2018).
Con el fin de fomentar la industria tecnoldgica dentro de las ciudades y ofrecer soporte a los
gobiernos e instituciones locales en su transformacion hacia ciudades y destinos inteligentes en
Espafa, el Ministerio de Energia, Turismo y Agenda Digital ha apostado por la creacién del Plan
Nacional de Ciudades Inteligentes. A sabiendas que la industria tecnologica aporta numerosos
beneficios a las instituciones, independientemente del &mbito en el que se desarrollen, pues mejora
la eficacia y eficiencia en la prestacion de servicios. Este precepto se torna de vital importancia
cuando de la industria turistica se trata, dado las amplias posibilidades de aplicacién y los beneficios
gue pudiera devolver su correcta puesta en marcha.

La concepcién de un destino turistico inteligente se sustenta en la idea de la necesidad de integrar
la infraestructura de la ciudad inteligente y el disefio de servicios destinados a cumplir o superar las
expectativas de sus visitantes (Sigalat-signes, Calvo-palomares, Roig-merino, & Garcia-adan,
2019). Con el objetivo de desarrollar los conceptos asociados a las ciudades inteligentes en el &mbito
del turismo, es necesario cambiar los planteamientos tradicionales existentes y reorientarlos al
desarrollo de productos y servicios amigables con las tecnologias de ultima generacion (lvars-Baidal,
Celdran-Bernabeu, Mazdn, y Perles-lvars, 2019). Para ello, segun Buhalis y Amaranggana (2015),
se debe centrar el foco en los viajeros que visitan un determinado destino y las necesidades y
expectativas que le puedan surgir a estos durante su estancia. La imagen de los destinos turisticos
inteligentes gira en torno a como la tecnologia puede ayudar a reconvertir dicho destino en un lugar
mejor para satisfacer las necesidades tanto de los visitantes como de los residentes. Lo que favorece
la valoracion realizada por los potenciales visitantes o la percepcion obtenida una vez en el destino
(Jovicic, 2019).

La movilidad en este contexto se convierte en un pilar fundamental sobre el cual se debe disefiar o
redisefiarse un destino turistico en vispera de considerarse inteligente (Lyons, 2016). El transporte
es el medio que los turistas utilizan para llegar a los destinos, asi como el medio para desplazarse
dentro de ellos o entre los diferentes nodos existentes en estos. El transporte, por lo tanto, es una
parte fundamental del sistema turistico y no sélo por su caracter funcional imprescindible, sino
también debe ser visto como parte inseparable del producto turistico en si (Boes, Buhalis, y Inversini,
2015). Lared de transporte es vista cada vez mas por los viajeros como un elemento de calidad muy

valorado dentro del destino objeto del viaje.



Una robusta red de transporte, como factor que permite la movilidad, proporciona la conexion entre
puntos y lugares de interés turistico, lo que posibilita hacerlos accesibles para los flujos de visitantes
(Chung, 2019). Para la planificacion estratégica de un destino, su nivel de accesibilidad es
fundamental para que con sus atractivos pueda competir con otros destinos por cuotas del mercado
disponible. De hecho, tener mejores atractivos y productos, pero disponer de una mediocre
accesibilidad implica una débil posicidbn competitiva (Garau, Masala, y Pinna, 2016).

Por tal motivo se precisa que los destinos turisticos realicen un analisis y monitoreo constante de la
accesibilidad y conectividad de su red de transporte. Estos tendran la finalidad de proporcionar
resultados que se basen en la identificacion de las relaciones existentes entre los modos de
transporte y las redes por las que circulan. Lo que permite saber si un tipo concreto de transporte
da un servicio adecuado a una region determinada. También facilita la comparacion entre diferentes
nodos y entre diferentes modos de transporte, teniendo en cuenta la eficiencia con que cubren sus
areas de servicio y enlazan unos puntos (o modalidades) con otros (Rullan, 2008).

Una variable que juega un papel determinante a la hora de analizar el comportamiento de la
movilidad de los visitantes dentro de un determinado destino turistico, es la distribucién de sus
establecimientos alojativos. La creciente plataformizacién de los modelos de negocio y el
surgimiento de los principios de economia colaborativa, dando lugar a los negocios P2P, han
propiciado el gran auge de los dltimos afios de las viviendas vacacionales (Simancas, Temes, y
Pefiarrubia, 2017). Esta modalidad alojativa acoge a un namero cada vez mayor de visitantes en
destinos turisticos de todo el mundo, ganando terreno dentro del entramado de la oferta de
alojamientos de estos. Esto ha provocado una amplia dispersion de las camas turisticas, las cuales
tradicionalmente se encontraban muy concentradas dentro de nodos relativamente pequefios con
una alta densidad de camas. Esta atomizacion provoca que la cantidad de puntos que deben ser
atendidos por la red de transporte se amplie de manera exponencial y complejice el problema de
atender y satisfacer las necesidades de movilidad turistica dentro del destino (Nuzzolo, William, y
Lam, 2017).

Tenerife, como destino turistico consolidado no esta ajena a esta realidad y la gestién de la movilidad
turistica debe ser una de las preocupaciones estratégicas de los decisores a nivel insular. La
movilidad tiene implicaciones tanto para la satisfaccion de la visita como para posicionar
estratégicamente la oferta ante la demanda y orientar la gestion sobre la capacidad de acogida de
un destino. Por tal motivo dotar de una movilidad inteligente a los destinos se ha convertido en objeto
de constantes esfuerzos para gestores de los destinos de vanguardia en todo el mundo (Zheng et
al., 2019).



Surge asi la necesidad para Tenerife de trabajar en pos del logro de una red de transporte que
satisfaga tanto las necesidades, tanto de sus residentes como la de sus visitantes, para poder asi
mantener su posicion de destino puntero a nivel regional. Es preciso apropiarse de los conceptos de
movilidad inteligente y hacer uso de todas las herramientas que se encuentren al alcance para el
logro de dicha meta. En tal sentido la recoleccion y procesamiento de datos se convierte en una
premisa indispensable para el cumplimento de la misma. El proceso de transformacion digital de la
sociedad y las ciudades ya es un hecho y Tenerife no esta exenta de ello. Sin embargo, aln es
insuficiente el andlisis que se realiza para transformar el gran cimulo de datos que este fenébmeno
provocay ser capaces de lograr su conversion en informacion util (Israel y Rivera, 2015). De aqui la
gran importancia que se le adjudica a la rama del procesamiento de grandes cantidades de datos
(Big Data) para el logro de una gestion eficiente, lo que permite una actuacion proactiva del destino
ante los cambios del entorno.

Por tanto, este Trabajo de Fin de Master (TFM) persigue como objetivo general: desarrollar un
cuadro de mando dindmico y con actualizacién automatizada basado en la filosofia del Business
Intelligence (BI), que permita dar seguimiento a la movilidad turistica en Tenerife y su relacion con
distintas variables del entorno, especificamente con los alojamientos P2P.

Para la consecucién de este obijetivo, el mismo se desglosa en los objetivos especificos siguientes:

1. Obtener los datos necesarios y suficientes, para llevar a cabo la investigacién, mediante un
proceso de busqueda, limpieza y seleccion de estos en las fuentes de informacién
existentes.

2. Visualizar las estadisticas e indicadores necesarios para convertir los datos en informacion
valiosa que facilite un proceso de toma de decisiones eficaz y eficiente.

3. Analizar el comportamiento de la movilidad turistica en Tenerife a través del cuadro de
mando disefiado, teniendo en cuenta su relacién con variables del entorno como el
desarrollo de los alojamientos P2P.

El presente trabajo se estructura de la siguiente manera: un marco teérico-referencial que servira de
sustento para la investigacion realizada. Luego se describird la metodologia utilizada para la
extraccion y procesamiento de los datos, asi como para el disefio del cuadro de mando. Finalmente,
se comentaran los resultados obtenidos y se extraeran conclusiones acerca de su implantacion y

utilizacién en el término municipal.



1. Marco teorico referencial

1.1 Ciudad inteligente y destino turistico inteligente

Existe un creciente movimiento a nivel mundial de gobiernos y organismos publicos y privados que
estan incorporando en la actualidad el concepto de "inteligencia" con la perspectiva de desarrollar
nuevas politicas y estrategias para apuntar al desarrollo sostenible y el crecimiento econémico
(Alavi y Buttlar, 2018; da Costa Liberato, Alén-Gonzalez, y Veloso de Azevedo, 2018; Jovicic, 2019;
Mohanty, 2017; Mohanty, Choppali, y Kougianos, 2016). No cabe duda de la existencia de una
cada vez mayor popularidad alcanzada por la idea del disefio de ciudades inteligentes. Sin
embargo, como concluyen Albino et al. (2015), en la literatura internacional existen diferentes
descripciones disponibles para este término, los cuales se utilizan en diferentes circunstancias en
todo el mundo y no hay una definicion Unica.

Desde que este término fue utilizado por primera vez en la ultima década del pasado siglo por The
California Institute for Smart Communities, ha sufrido numerosas transformaciones. No obstante el
término "inteligente" parece haberse convertido en una frase de captura para la tecnologia
integrada en los servicios y productos (Center on Governance, 2003) y en no pocas ocasiones las
Tecnologias de Informacién y la Comunicacion (TIC) se colocan como punto central del concepto
de ciudad inteligente (Alavi y Buttlar, 2018; Mohanty, 2017; Nam y Pardo, 2011). Aun asi, las TIC
han estado vinculadas durante mucho tiempo al crecimiento econémico y desde el desarrollo de
las computadoras, los investigadores han expresado la importancia de la tecnologia para la
economia (Liang, Schuckert, Law, y Masiero, 2017; Mrazovic, Larriba-Pey, y Matskin, 2017; Porter
y Millar, 1985).

Es por eso que se puede afirmar que las TIC no son el Unico factor que determina el éxito para el
logro de transformacion de una ciudad en inteligente, sino que ademas se le deben integrar temas
relacionados con la innovacion, la creatividad, el capital humano y la gobernanza (Alavi y Buttlar,
2018; Khan, Woo, Nam, y Chathoth, 2017; Tripathy, Tripathy, Ray, y Mohanty, 2018). En tal sentido
Nam y Pardo (2011) enfatizan en la importancia de una fuerza de trabajo del conocimiento,
espacios colaborativos, innovacién y capital social. Por su parte Lombardi et al. (2012) subrayan
ademas, el papel que debe jugar la sociedad, las relaciones y las interconexiones que se pueden
apoyar a través de un modelo de triple hélice.

Las definiciones planteadas por las que se hacen llamar "ciudades inteligentes" carecen de
universalidad. Una evaluacion de estas debe tener en cuenta que las ciudades tienen diferentes
visiones y prioridades para lograr sus objetivos, pero deben promover un desarrollo integrado de

diferentes aspectos del desarrollo social y econémico (Albino et al., 2015).



Cabe destacar que a nivel nacional se ha adoptado la definicién propuesta por parte del (“Comité
Técnico de Normalizacion de AENOR de Ciudades Inteligentes,” 2015) que plantea: “Ciudad
inteligente (Smart City) es la vision holistica de una ciudad que aplica las TIC para la mejora de la
calidad de vida y la accesibilidad de sus habitantes y asegura un desarrollo sostenible econémico,
social y ambiental en mejora permanente. Una ciudad inteligente permite a los ciudadanos
interactuar con ella de forma multidisciplinar y se adapta en tiempo real a sus necesidades, de forma
eficiente en calidad y costes, ofreciendo datos abiertos, soluciones y servicios orientados a los
ciudadanos como personas, para resolver los efectos del crecimiento de las ciudades, en &mbitos
publicos y privados, a través de la integracion innovadora de infraestructuras con sistemas de
gestion inteligente.”

Otro elemento que provoca discrepancia son los indicadores minimos requeridos con los que se
debe cumplir para considerar inteligente a una ciudad. Sin embrago, se aprecia coincidencia entre
los autores en que la aplicacién de las TIC son la base para la catalogacion de una ciudad como
inteligente (Alavi y Buttlar, 2018; Boes et al., 2015; da Costa Liberato et al., 2018; Ivars-Baidal et al.,
2019). Ademas, esta tecnologia debe ser aplicada con el objetivo de mejorar la calidad de vida de
los residentes y de fomentar el desarrollo sostenible en los ambitos econdémico, social vy
medioambiental.

Con la evolucién del concepto de ciudad inteligente y buscando su integraciéon con la industria
turistica surge el término de destino turistico inteligente el cual es definido por el Grupo Técnico de
Normalizaciéon (2015) como: “un espacio turistico innovador, accesible para todos, consolidado
sobre una infraestructura tecnolégica de vanguardia que garantiza el desarrollo sostenible del
territorio, facilita la interaccién e integracion del visitante con el entorno e incrementa la calidad de
su experiencia en el destino y la calidad de vida de los residentes”.

Con la creacién de destinos turisticos inteligentes, se le suma a la mirada de las ciudades inteligentes
del cuidado del bienestar y calidad de vida de sus ciudadanos, la importancia de mejorar la
experiencia turistica (da Costa Liberato et al., 2018; Khan et al., 2017; Lee, Lee, Chung, y Koo,
2018). Cabe destacar que el simple surgimiento de un destino turistico dentro de una ciudad
inteligente no lo convierte por si en un destino turistico inteligente. La existencia de las TIC en la
ciudad no es condicion suficiente para catalogar al destino turistico como “inteligente”. La integracion
de las infraestructuras de las TIC avanzadas, como la computacién en la nube y el internet de las
cosas, proporcionaran entonces la infraestructura esencial para el desarrollo de un destino turistico
inteligente (Boes et al., 2015).

Distintos autores (Lee et al., 2018; Sammy, Li, Robinson, y Oriade, 2017; Tripathy et al., 2018)

afirman que los destinos turisticos son una mezcla entre productos y servicios turisticos. Si a esto



se le suma la gran cantidad de empresas de diferentes ramas que interactiian dentro de un destino,
estos se convierten en un complejo sistema multidimensional. La variedad de partes que participan
con intereses propios y de diversas indoles causa fragmentacién dentro del control y desarrollo del
destino turistico. Ademas, los diferentes valores, culturas y los impactos interrelacionados sobre la
poblacion local, crean un confuso sistema de planificacion dentro de los destinos turisticos. Es por
eso que el autor Taaffe (2014) destaca la importancia de los recursos humanos y la innovacion en
combinacion con la cooperacion y la colaboracién a nivel local y regional para garantizar el éxito en
la gestion de un destino turistico.
De aqui se deriva la importancia que ha tomado la reconversién de los destinos turisticos utilizando
la “inteligencia”. Convertir un destino turistico en inteligente conlleva interconectar dinamicamente a
las partes interesadas a través de plataformas tecnolégicas que permitan relacionar e integrar la
informacion generada en consecuencia a los datos arrojados por la actividad turistica (Boes, Buhalis,
y Inversini, 2016; Femenia-Serra, Neuhofe, y Ivars-Baidal, 2018; Khan et al., 2017). De esta manera
dicha informacién pudiera ser utilizada al instante por los diferentes actores del destino. Mediante la
multiplicidad de puntos de entradas de facil acceso a los que se pueden conectar la variedad de
dispositivos de usuario final existentes, facilita la creacién de experiencias turisticas en tiempo real
y mejorar la eficacia de la gestién de los recursos turisticos en todo el destino tanto a nivel micro
como macro. Segun Buhalis y Amaranggana (2015), los destinos de turismo inteligente deben
aprovechar:
e entornos integrados de tecnologia,
e procesos adaptables a niveles micro y macro,
¢ dispositivos de usuario final en multiples puntos de contacto, y
e partes interesadas comprometidas que utilizan las plataformas dinamicamente como un sistema
integrado.
El objetivo final es utilizar el sistema para mejorar la experiencia turistica y mejorar la eficacia de la
gestion de los recursos para maximizar tanto la competitividad de los destinos como la satisfaccion
del consumidor, al mismo tiempo que se demuestra la sostenibilidad a largo plazo. En consecuencia,
los destinos turisticos inteligentes pueden ser percibido como lugares que utilizan las herramientas
y técnicas tecnoldgicas disponibles para permitir que la demanda y la oferta co-creen valor, placer y
experiencias para el turista y maximicen los beneficios para las organizaciones y el destino (Boes et
al., 2016; Khartishvili et al., 2019; Sammy et al., 2017).

1.2 Larelacion entre Big Data y destino turistico inteligente
El tratamiento eficiente de datos y la transformacion de estos en informacién util, es un elemento

medular en la evolucién de los destinos turisticos tradicionales hacia su conversion en destinos
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turisticos inteligentes. El intercambio de conocimientos y datos puede ofrecerles a los responsables
de los destinos la argumentacién necesaria para la optimizacion de la gestién del mismo (Alavi y
Buttlar, 2018; da Costa Liberato et al., 2018; lvars-Baidal et al., 2019). Ademas, propician el disefio
de experiencias personalizadas, que favorezcan el aumento significativo de la satisfaccion del
visitante y por tanto el incremento de la reputacién del destino turistico.

La industria turistica se convierte a gran velocidad en un sector intensivo en el uso de los datos. La
cantidad de portales, Document Management System (DMS), Destination Management Organization
(DMO) e informacion turistica en general aumenta de manera acelerada, lo que hace que su
utilizacién sea cada vez mas (Alavi y Buttlar, 2018; da Costa Liberato et al., 2018; Israel y Rivera,
2015; Ivars-Baidal et al., 2019; Vasavada, 2016). Para ofrecer un servicio turistico 6ptimo, no se
trata ya solo de ofrecer, intercambiar y publicar la informacién de los diferentes agentes de la
industria turistica, sino que se trata también de ofrecer servicios turisticos online personalizados e
integrados entre si y con el propio destino turistico (Buhalis y Amaranggana, 2015; Mohanty, 2017;
Soteriades, 2012).

Actualmente existe una cantidad inmensa de datos, propiciado por el crecimiento de internet y la
digitalizacién de contenidos. Las nuevas tecnologias y la expansion de internet han cambiado
radicalmente la forma en la que consumimos informacion y servicios. Basta con decir que en un
minuto se suben 30 horas de video a YouTube, se visualizan 20 millones de fotos, se publican
100.000 tweets y se realizan mas de dos millones de blusquedas en Google (“Google Analytics,”
2019). Para beneficiarse plenamente de esta gran cantidad de datos, es crucial crear un entorno
donde se contextualicen, se transformen en conocimiento y se habiliten poderosos servicios y
aplicaciones que faciliten su utilizacién.

Con la perspectiva del avance en el aumento en cantidad y calidad de los datos disponibles surge
la idea del Open Data, en un intento de poner los datos al alcance de todos. Las dinamicas propias
de Open Data producidos y consumidos por los tres grandes grupos de interés (los medios de
comunicacion, la industria, y organizaciones gubernamentales y no gubernamentales) favorece la
idea de la vinculacion e integracion de los datos en internet en la llamada Web Linked Data (Ericson,
2010; Lamsfus y Alzua-Sorzabal, 2013). La Web Linked Data supone un nuevo paradigma que
pretende explotar internet como un espacio global de informacién en que los recursos estan
relacionados (entrelazados), estableciendo métodos y técnicas que facilitan el acceso a los datos,
su publicacién y reutilizacion a través de la web. El objetivo final es la construccion de aplicaciones
ricas en torno a los datos existentes, conectando conocimiento de diversos dominios y
organizaciones distribuidas por todo internet (Erb, 2011; Fyall, 2011; Ivars-Baidal et al., 2019; Lee et
al., 2018).



Aunque el mayor peso de la promocién actual de esta idea lo llevan las organizaciones
gubernamentales y no gubernamentales, cada vez mas compafiias de medios estan visualizando
su importancia. La visién futura es que la industria la perciba como una opcion rentable y segura
para integrar y aprovechar los datos (Alavi y Buttlar, 2018; Dobrica, 2018). La vinculacién de
informacién de diferentes fuentes se convierte en un pilar para el surgimiento de la innovacion dentro
del destino turistico. Si los datos se pueden colocar en un contexto nuevo, se generaran cada vez
mas valiosas aplicaciones, lo que favorece el crecimiento continuo del destino (Martino y Rossi,
2016; Rivera Martin, 2018; Wang, Li, y Li, 2013).

Es en este escenario donde existe la posibilidad de la utilizacion de los datos vinculados que
permiten la visualizacion, intercambio y asociacion de la informacion. Aqui es donde nace el
business intelligence (BI) el cual como instrumento tecnoldgico permite extraer, unificar y limpiar los
datos disponibles lo que hace posible la transformacion de estos en informacion. Si a esto se le
suma la posible asociacion con técnicas de machine learning (ML), se maximiza el beneficio que los
datos pueden ofrecer (Alavi y Buttlar, 2018; Cohen, 2011; Martino y Rossi, 2016; Rivera Martin,
2018; Zygiaris, 2013).

La evolucién sufrida por estas herramientas ha dotado a las organizaciones de los instrumentos
necesarias para destacar entre sus competidores (ver grafico 1). Su utilizacion les brinda a los
destinos turisticos de ventajas competitivas que los pueden diferenciar dentro del mercado. Con la
aplicacion de herramientas de Bl se reducen los costes de procesamiento de los datos, al ser posible
la eliminacién de los procesos manuales y repetitivos de deteccion de duplicidades y redundancias
(Lamsfus y Alzua-Sorzabal, 2013). También, el tiempo utilizado para el analisis de la informacién
disminuye considerablemente. Sumado a esto esta la posibilidad del estudio y previsién de las
tendencias futuras. Todo ello propicia una gestion agil e inteligente que favorece la rapida
adaptabilidad de los destinos a los posibles cambios que pueden surgir dentro de la industria

(Gretzel, Sigala, Xiang, y Koo, 2015; Lamsfus y Alzua-Sorzabal, 2013; Soteriades, 2012).
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Grafico 1. Evolucion del Big Data dentro del sector empresarial.
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A pesar de las ventajas mencionadas muchas organizaciones no se encuentran capacitadas para
captar y publicar sus datos en la web, mucho menos para integrar estos con otras bases de datos.
Esto pone un freno al desarrollo de las posibles aplicaciones a lo largo de todos los sectores de la
industria turistica (Dobrica, 2018; Israel y Rivera, 2015; Sammy et al., 2017). La concepcion de un
destino turistico inteligente no es posible sin la puesta en practica de herramientas de Big Data, que
permitan hacer un uso racional de medios para el manejo de la informacién y la reduccién de los
costes cuando se trata de la transferencia de esta entre las organizaciones. Esto genera
conocimiento dentro del destino y posibilita la rapida difusion de los mismos, lo que proporciona a
los decisores las herramientas necesarias para un proceso de toma de decisiones efectivo y eficiente
(Iniciativa de datos abiertos del Gobierno de Espafia, 2018).

1.3 Movilidad turistica inteligente

Dentro de la concepcién de los destinos turisticos inteligentes estos deben ser vistos como un "todo
organico" y como un sistema vinculado donde las necesidades tanto de residentes como de
visitantes deben ser tratadas por igual (Liang et al., 2017). El concepto de “inteligente” no se sostiene
por si solo, sino que debe integrar una gran variedad de industrias que tocan todas las ramas de la
vida cotidiana, dentro de las que se incluye el sector del turismo (Boes et al., 2016; Lee et al., 2018;
Liang et al., 2017; Tripathy et al., 2018).

Referente a este tema Cohen (2011) define seis dimensiones sobre las cuales se debe trabajar para
el logro de una ciudad inteligente y en consecuencia un destino turistico inteligente, estas son:
gobernanza inteligente, entorno inteligente, vida inteligente, economia inteligente, gente inteligente,
y movilidad inteligente. Resaltando la necesidad de una integracién de todas ellas en lo que él llama
la Rueda de la Ciudad Inteligente.

Como se pone de manifiesto con la reflexion anterior, la movilidad es un pilar fundamental dentro de
la conformacion de un destino turistico inteligente. Un requisito fundamental para el desarrollo de
los destinos turisticos es garantizar su acceso de forma segura y a un precio asequible, mediante
una red eficiente y unos medios de transporte adecuados que permitan comunicar los mercados
receptores con los destinos, y una vez el turista en el destino le permita a este moverse
comodamente y con el esfuerzo minimo por los diferentes puntos de interés del destino (Mrazovic
et al., 2017; Nuzzolo et al., 2017; Zheng et al., 2019).

El papel de la gestion inteligente del transporte como vector de accesibilidad de los destinos es
fundamental por diferentes razones, digase (European Commission of Transport and Mobility, 2018;
Garau et al., 2016; Hurricane, 2018; Lyons, 2016; “Transport in the European Union,” 2018):

e permite plantear a las administraciones responsables proyectos de planificacion y ordenacion del

territorio que tengan en cuenta las necesidades de la movilidad turistica en el marco de planes
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de transporte genéricos o de forma especifica incluyendo los modos de transporte usados por los
turistas;
¢ valora las prioridades de las empresas privadas que desean establecerse o expandir su actividad
en las redes de transporte, y
¢ posibilita planificar la futura expansion o diversificacion de esfuerzos del resto de subsectores
econdmicos implicados en turismo y tomar decisiones de negocio.
Para realizar analisis de la movilidad turistica se debe aprovechar el cierto grado de paralelismo
existente entre las tendencias de la movilidad turistica y la del sistema de transporte en las ciudades
(Mrazovic et al., 2017). Teniendo en cuenta ademas, que una buena parte de los destinos turisticos
del mundo son ciudades o espacios urbanizados, se puede aprovechar el marco conceptual genérico
sobre la relacién entre turismo y transporte urbano e interurbano como punto de partida para su
andlisis posterior desde el punto de vista de los destinos turisticos (Kazhamiakin et al., 2015;
Kurauchi y Schmécker, 2017; Rea, 2018; Rodriguez, 2016).
Existen dos elementos a tener en cuenta a la hora de estudiar el comportamiento de la movilidad de
los visitantes en el destino turistico. Por un lado, la magnitud del flujo total de visitantes y por otra,
el uso que hacen de los espacios visitados (Hernandez, Suarez-Vega, y Santana-Jiménez, 2016;
Rullan, 2008). El crecimiento de la demanda turistica genera un considerable aumento de los flujos
hacia y desde las ciudades, por lo que se han incrementado los problemas derivados de la
congestién y concentracion espacial de las visitas. Esto se une al hecho que los visitantes mantienen
un uso selectivo del espacio y se concentran en porciones reducidas del destino (Boes et al., 2015;
Taaffe, 2014).
Los destinos inteligentes convierten la gestion y control de los flujos turisticos hacia y dentro del
destino en uno de los puntos de atencion en la elaboracion de las estrategias turisticas. Con la
integracion de las TIC a la red de transporte del destino se pretende atenuar los problemas que el
uso turistico del espacio genera sobre él (Chung, 2019; lvars-Baidal et al., 2019). El mayor reto para
destinos consolidados o en crecimiento consiste en diversificar el uso turistico de un espacio, en el
cual generan multiples funciones, recibe visitantes por multiples motivos y actia como soporte para
sus propios residentes, a veces con intereses cotidianos diferentes si no contrapuestos entre si
(Lamsfus, Martin, Alzua-Sorzabal, y Torres-Manzanera, 2015; Lyons, 2016; Martino y Rossi, 2016).
La “inteligencia” aplicada a la movilidad turistica se basa en la necesidad tanto de la descongestién
de los flujos de medios de transportes y personal en caso de existir esta como, a la inversa, poder
canalizar a los visitantes hacia espacios turisticamente infrautilizados. Es decir, se trata de distribuir
mejor los visitantes por el espacio turistico a fin de evitar problemas de sobre explotacion o de

permitir un acceso a lugares poco frecuentados que configuren una nueva oferta turistica o que
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disminuyan la concentracién de visitantes en los punto generadores de gran interés (Amsterdam
Smart City, 2014; Molina, 2013; Soteriades, 2012).

Para poder llevar a cabo esta tarea se hace necesario el monitoreo de los flujos, asi como el
conocimiento de las preferencias de la demanda para poder gestionar eficazmente la movilidad. En
tal sentido surgen preguntas a responder como: ¢Desde y hacia donde se mueven los turistas?
¢, Cuales con los horarios que prefieren para hacerlo? ¢Qué medios de transporte usan para su
desplazamiento? ¢ Cudles son las alternativas existentes para realizar su movilidad?, entre muchas
otras. De aqui la importancia de la aplicacion de herramientas (fundamentalmente de analisis de
datos) que permitan la captacion y procesamiento de toda esta informacién para su futura utilizacion
en el disefio de una movilidad turistica inteligente.

El andlisis de datos permite determinar patrones de viaje y su impacto en la red de transporte, lo que
optimiza la gestién de la estrategia de movilidad de una ciudad a gran escala y, a pequefa, ayuda a
mejorar la experiencia del viajero, que cuenta ahora con una informacién mas completa que facilita
la seleccién de sus opciones al iniciar su viaje.

El conocimiento generado por el desarrollo y aplicacion de estas herramientas posibilita tener una
vision mas global de lo que sucede con los visitantes dentro de un destino. La informacion obtenida
permite predecir el comportamiento futuro de la demanda turistica sobre la red de transporte y por
tanto un mejor manejo de esta (Cedefio y Elena, 2011; Rea, 2018). Con este conocimiento del
comportamiento pasado y futuro de los flujos y con la integracibn de multiples fuentes de
informacién, dentro del destino inteligente, se pueden crear herramientas que sean capaces de
adelantarse a las necesidades de la demanda (lvars-Baidal et al., 2019; Vanolo, 2013). Por tanto,
se debe actuar de manera proactiva ante los diferentes escenarios que puedan existir y hacer un
mejor manejo de ellos, sacando el mayor provecho posible o disminuyendo los efectos negativos
gue pudieran generar.

Finalmente, para la evaluacion de la implementacion de las TIC en la gestion “inteligente” de la
movilidad turistica se puede medir la evoluciéon temporal de las redes de transporte, haciendo una
valoracion de su grado de adecuacion a la demanda, realizando una medicién de los impactos que
hayan tenido las decisiones tomadas, basadas en informacién obtenida de la aplicacion de las TIC,
sobre la utilizacion de la red de transporte, la satisfaccion de los clientes o la mejora en la

sostenibilidad.

1.4 La sostenibilidad en la movilidad turistica
La movilidad posee una relevancia considerable en el marco del desarrollo sostenible de los
modelos turisticos debido a las presiones ambientales, sociales y econémicas generadas, ademas,

de las interrelaciones con otros sectores (European Commission of Transport and Mobility, 2018;
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Kazhamiakin et al., 2015; Khartishvili et al., 2019). El crecimiento continuo que experimenta el
turismo en cuanto a cantidad de viajeros, y su previsible aumento, provoca que el trabajo en busca
de la sostenibilidad en la movilidad turistica se convierta una prioridad estratégica a escala local,
nacional, europea y mundial.

En turismo es necesario acercar a los consumidores al producto, por lo que los aumentos incesantes
de la demanda turistica han multiplicado el nimero de viajes y medios necesarios para ello. Este
fendbmeno, que adquiere magnitud global, aumenta la presibn ambiental causada por el
desplazamiento y transporte de turistas, en los aspectos siguientes (Catudan y Marc, 2016; Duval,
2007; Mrazovic et al., 2017):

1. aumento de la contaminacién en general, y especialmente atmosférica;

2. crecimiento de la demanda de infraestructuras de movilidad,;

3. incremento del gasto de recursos para el desplazamiento y creacion de infraestructuras, e

4. incremento de la congestion urbana, del trafico y las consecuentes molestias asociadas

Como se puede observar en el grafico 2, el transporte por carretera comparte las primeras plazas
en Espafia (solo adelantado por muy poco por la industria de produccion y transformaciéon de
energia) en cuanto a la generacién de gases de efecto invernadero. Si bien el turismo no es la
principal fuente generadora de desplazamientos terrestres si que tienen un papel fundamental en su
contribucién. Esta contribucion se ve incrementada en las pequefias islas, y mas aln, si estas son
destinos turisticos altamente demandados. Tal es el caso de Tenerife, donde se concentra un gran
namero de visitantes anualmente (alrededor de seis millones), provocando el aumento de la

densidad poblacional considerablemente.
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Grafico 2. Emisiones de gases de efecto invernadero por sectores en Espafia (2018).

Fuente: Observatorio de Sostenibilidad de Espafia (2019).
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El turismo es una industria que demanda una alta y variada movilidad, lo que requiere un sistema
de transporte complejo y adaptado a las necesidades de multiples actores. Debe garantizar los
desplazamientos de una forma econémicamente eficiente y segura, pero todo ello sometido a una
racionalidad ambiental y a la I6gica del paradigma de la sostenibilidad (Fernandez-Hernandez, Ledn,
Arand, y Diaz-Pére, 2016; Mrazovic et al., 2017; Vidic, 2013). Desde esta perspectiva, un sistema
eficiente y flexible de transporte que proporcione patrones de movilidad inteligente y cumpla con los
principios de una movilidad sostenible (ver grafico 3) es esencial para el mejoramiento de la
experiencia turistica y la calidad de vida de los residentes del destino.
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Grafico 3. Principios a cumplir para una movilidad sostenible.
Fuente: Proyecto de Transporte Urbano Sostenible GIZ (2018).
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Vario autores (Chung, 2019; Kurauchiy Schmocker, 2017; Lee et al., 2018; Mohanty, 2017; Mrazovic
et al., 2017) afirman que para que sea posible la transformacién de los sistemas tradicionales de
movilidad turistica hacia un sistema sostenible es necesario que:

¢ las autoridades de transporte y turismo trabajen en un entendimiento comprensivo del desafio de
la movilidad y en soluciones integradas vertical y horizontalmente;

e el sector del transporte debe estar orientado a los usuarios ofreciéndoles modos de transporte
eficiente, cbmodo y minimizando la huella de carbono por usuario (en especial trenes, autobuses,
metros, entre otros).

¢ se desarrollen tecnologias de comunicacion amigables con el usuario y nuevos vehiculos de cero
o bajas emisiones que usen fuentes de energia renovables. Sensores para avisos de atascos,
modificar los flujos de transito motivado por accidentes o retenciones, etc.

¢ los destinos proporcionen excelentes conexiones al transporte local y regional, permitan llegadas
y partidas sencillas, promocién y aumento del transporte publico, sistemas de trafico flexibles y
servicios de enlace, y

¢ la industria del turismo cree nuevas y atractivas ofertas que se apoyen en estas soluciones
haciéndolas atractivas a los visitantes.

En Espafia ya se estan llevando a cabo acciones con el fin de conseguir esta transformacion. El

anteproyecto de “Ley de Cambio Climatico” (Gobierno de Espafa, 2019) deja claro la necesidad, por

parte del Gobierno, de trazar una Estrategia de Movilidad Sostenible, Intermodal y Conectada que
marque las pautas para poder acometer la transicion hacia un transporte eficiente. Para lograrlo
gueda claro que se debe apostar no solo por modalidades sostenibles, que favorezcan la reduccion
de las emisiones contaminantes a la atmésfera, ademas, se debe propiciar el uso de tecnologias

que sean capaces de conectar y coordinar todas ellas.

1.5. Los modelos de negocio P2P, el alquiler vacacional y su influencia en la movilidad
turistica
La evolucion sufrida por las tecnologias digitales y el creciente auge de las TIC en el marco de la
sociedad de la informacion, y su asociacion a la industria turistica, han traido consigo una serie de
cambios importantes en esta. Estos cambios fundamentalmente han propiciado un conjunto de
ventajas que se centran en la manera de realizar la comercializacion (lvars-Baidal et al., 2019; Ricci,
Stassi, y Quevedo, 2010). Con el surgimiento de la web 2.0 se ha desarrollado toda una nueva gama
de modelos de negocios. Estos modelos de negocios en el sector turistico se enfocan especialmente
en la llamada red P2P o “red de igual a igual”, la cual a su vez ha dado pie a un nuevo movimiento

turistico, el “Turismo P2P”. Este se basa en la utilizacion de las plataformas webs o las comunidades
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de viajeros en las que se realizan intercambios de servicios turisticos entre (Alavi y Buttlar, 2018; da
Costa Liberato et al., 2018; Sammy et al., 2017).

Cuando se utiliza el término P2P se asocia con una forma de red comercial en la que todos o algunos
factores acttan sin clientes ni servidores fijos, sino que estos tienen un comportamiento de igualdad
entre si. Se puede definir como la relacion econdmica entre iguales en la que las partes comparten
valor en base a relaciones distribuidas de igualdad, operando paralelamente como clientes y
servidores frente al resto de nodos de la red, lo que facilita el flujo de informacién (Hurricane, 2018;
Khan et al., 2017; Rifkin, 2014).

En estos modelos de negocios de “Turismo P2P” se brindan productos tipicos de un paquete
turistico, digase: servicio de guia, alquiler de vehiculos, gastronomia, alojamiento, entre otros (Aguild
Pérez y Anton Clavé, 2015). Esta investigacion se centra en el alquiler de viviendas con fines
vacacionales, dado su crecimiento y la influencia que tienen sobre la movilidad turistica dentro de
un destino.

El fenébmeno del alquiler vacacional se halla en pleno auge, fundamentalmente gracias al impulso
obtenido con el surgimiento de las agencias de viajes on line (OTA’s por sus siglas en inglés). Esto
ya se vislumbraba desde hace varios afnos, como corrobora el informe presentado en la feria “World
Trade Market” de 2013 en Londres, donde la empresa de consultoria Euromonitor International
preveia un crecimiento de este fenbmeno para toda Europa. El primer lugar de este informe lo
ocupaba Espafia con aumento del 14% entre los afios 2012 y 2017. Esta forma de turismo ha dejado
de considerarse una mera tendencia para llegar a ser un negocio pujante y rentable (Catudan y
Marc, 2016; Cordovez, 2017; da Costa Liberato et al., 2018).

En el caso particular de las Islas Canarias Simancas et al. (2017) aseveran que: “el alquiler turistico
de viviendas vacacionales se esta planteado como el modelo disruptivo de negocio, de
comercializacion y explotacion que las unidades alojativas extrahoteleras obsoletas del destino
turistico Islas Canarias (Espafia) precisan para mantener, e incluso, mejorar su competitividad”.

En la actualidad en las Islas Canarias esta modalidad se ha visto muy extendida en cuanto al nimero
de viviendas ofertadas, asi como el numero de visitantes alojados. Segun el informe “El alquiler
vacacional en Canarias: Demanda, Canal y Oferta. 2018” realizado por la Consejeria de Turismo,
Cultura y Deportes del Gobierno de Canarias, 1.454.362 turistas, un 9,35% de los 15.559.786
turistas que visitaron las islas, utilizaron esta modalidad alojativa. Cabe resaltar que diferentes
fuentes ofrecen datos distintos, pero todos giran en torno a estas cifras, incluido los datos arrojados
por el cuadro de mando disefiado en esta investigacion que se aproximan lo suficiente a estas cifras.
Este crecimiento de la vivienda vacacional en Tenerife ha provocado la atomizacion de las entidades

de alojamiento por todo el territorio. Lo que conlleva una transformacion en el uso espacial del
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turismo y a un trazado de ciudad discontinua, siendo este uno de los mayores retos a resolver en el
disefio de la red de movilidad turistica (Mrazovic et al., 2017). El destino se ve sometido a un proceso
de reorganizacion de funciones y gestion del territorio, debido a una poblacion turistica cada vez
mas dispersa (Nuzzolo et al., 2017; Rodriguez, 2016). Con este boom se han ido conformando
nacleos a lo largo de la periferia de las ciudades y disminuyendo la densidad residencial. Esta
expansion estd acompafiada por efectos negativos como el uso excesivo de los medios de
transporte motorizados, la contaminacién medioambiental, el aumento de los costes de transporte y
la congestidn, todo esto impide el desarrollo de un destino turistico sostenible.

Los destinos turisticos estan transformandose de unos “nucleos compactos” a unos “nucleos
moviles”, donde la atencion se centra particularmente en el aumento de los desplazamientos diarios
y el tiempo utilizado en el transporte. Tal es asi, que los desplazamientos realizados por un turista
dentro de un destino en los afios "60 eran de cinco kildmetros diarios, alcanzando en la actualidad
hasta los 50 kilometros (Chung, 2019; Kurauchi y Schmdocker, 2017). Es por ello, que aquellos
destinos que no son capaces de gestionar correctamente los tiempos en su red de transporte, la
acertada ampliacion de sus conexiones y el uso de las TIC, encuentran que sus oportunidades en
el mercado se ven reducidas significativamente (Ricci et al., 2010).

Tratar con la inmensa cantidad de trayectos diarios y la multiplicidad de origenes y destinos
generados por esta dispersion dentro del destino preocupa mucho a los diferentes actores. Es en
este contexto donde la analitica de datos juega un importante papel. En relacidon a esta idea resalta
la necesidad de la utilizacion del Big Data, para el manejo de los datos arrojados por las aplicaciones
utilizadas por los turistas al realizar visitas y desplazamientos entre los distintos puntos de interés.
El desafio esta en lograr que el dato haga el destino mas eficiente y aumente la rentabilidad y
sostenibilidad de este (Lamsfus et al., 2015).

En la actualidad la personalizacion de los servicios de movilidad va a ser cada vez mayor, con el
cliente en el centro de la estrategia de negocio. Si bien la tecnologia es la base de todo esto, hay
gue acompafiarla del conocimiento del negocio y de la experiencia del usuario (Soteriades, 2012).
En tal sentido es primordial estudiar las tendencias de movilidad de los turistas y en especial la de
los clientes de viviendas vacacionales debido a la influencia de estos dentro del trazado de trayectos

en el destino.

1.6 Casos de aplicacion de movilidad turistica inteligente y sostenible

Los destinos turisticos consolidados atraen a un gran nimero de visitantes, lo que trae consigo una
serie de beneficios y costos. Justo en el momento en el cual los costos superan los beneficios, el
desarrollo turistico en destino no se puede sostener, y se hace necesario realizar intervenciones con

el fin de cambiar el modelo seguido. En los ultimos afios se ha hecho evidente que la actividad
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turistica amenaza, en no pocos destinos, la vitalidad de sus ciudades, sino ademas la integridad de

su patrimonio y la calidad de vida de los residentes (Jovicic, 2019; Khartishvili et al., 2019; Sigalat-

signes et al., 2019; Soteriades, 2012). Esto se hace evidente al estudiar algunas cifras que invitan a

reflexionar sobre la necesidad del cambio necesario (las siguientes cifras son aproximadas):

e Venecia: 60.000 habitantes, 156 9 kmz2 (de tierra) y 22 millones de visitantes por afo

o Amsterdam: 840.000 habitantes, 219 km? y 17 millones de visitantes por afio

e Brujas: 118.000 habitantes, 138,40 km2 y 7,8 millones de visitantes por afio

o Tenerife: 904.000 habitantes, 2034,38 km? y 6 millones de visitantes por afio

o Barcelona: 1 620 343 habitantes, 102,15 km? y 18 millones de visitantes

o Paris: 2 206 488 habitantes, 105,4 km2 y 33 millones de visitantes

Los efectos negativos de este turismo masivo de viajes de “choque y fuga” a las ciudades pueden

ser mayores que el retorno positivo. En tal sentido los impactos derivados de la movilidad es uno de

los principales problemas que acarrea este turismo de masas (Catudan y Marc, 2016; Dobrica, 2018;

Hernandez et al., 2016).

El mensaje a transmitir es claro: es de suma importancia lograr una combinacion entre movilidad

sostenible y turismo sostenible, gue brinde alternativas coherentes a las obsoletas estrategias de la

movilidad tradicional. La integracién entre la calidad del turismo realizado en el destino con la

promocion de patrones de comportamiento de movilidad sostenible (Garau et al., 2016; Kurauchi y

Schmocker, 2017).

A continuacion, se ofrecen algunos ejemplos de destinos turisticos donde se han puesto en practica

estrategias equilibradas para enfrentar los desafios que surgen con el crecimiento de estos dos

sectores (turismo y movilidad):

¢ Laidea “SMART destination” en la isla Las Palmas de Gran Canaria recopila datos sobre donde
y como se desplazan los visitantes para el reconocimiento de sus trayectos preferidos de
bicicletas, excursiones, y transporte publico. Esta informacion facilita la enunciacién de nuevas
politicas locales sobre el esparcimiento y la movilidad de los visitantes.

e EI proyecto del Premio al Hotel Movilidad Verde otorgado en Valetta (Malta), se plantea la
realizacion de una competicion donde de exhorta a los establecimientos hoteleros a plantear
medidas para promover la movilidad sostenible dentro de la isla. La medida que se declare
ganadora sera financiada e implementada de manera inmediata.

e En la ciudad de Limassol (Chipre) se crean espacios publicos interesantes y accesibles para
promover viajes intermodales de esparcimiento. Estos contardn con servicios de movilidad
integrados para todos los visitantes en determinados puntos de conexion esparcidos por toda la

ciudad. Ademas, se fomenta la utilizacion de un recorrido ecolégico en el cual se conocen los
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2.

lugares mas atractivos de la ciudad. Esta iniciativa ha tenido lugar luego de la deteccion de las
rutas y puntos mas demandados por los visitantes gracias a una amplia recoleccién datos.

En Madeira se ha puesto en practica un Plan Regional de Movilidad Sostenible que favorece la
captacion de datos referentes a la movilidad para la planificacién de la red de transporte donde
se incluyen a todos los actores, modos e infraestructura de la region.

Un estudio de viabilidad llevado a cabo en Rethymno con el cual determinar el mejor escenario
posible en el cual hacer rentable el establecimiento de una Tarjeta Verde de Movilidad auto-
sostenida con la cual realizar pago de medios de transporte sostenibles y un plan de incentivos
para recompensar a los a turistas y residentes que elijan estas opciones.

En Austria con el programa “Klimaaktiv mobil” se le da un tratamiento especial al turismo
ofreciéndole a los destinos turisticos informacion valiosa sobre buenas practicas en lo que a
movilidad respecta. Por otra parte, lleva a cabo un diagndstico y financiamiento de proyectos de
movilidad en la region, fundamentalmente a aquellos que hacen un buen uso de las nuevas
tecnologias.

En Elba, tanto los tours operadores, los hoteleros, como los lugares de camping llegaron a un
acuerdo, a través del Paquete de alojamiento y Movilidad, con los actores de la red de transporte
con el cual se brinda experiencias especiales donde se encierran tanto el servicio alojativo como
pases de transporte. Estos también, hacen posible la recoleccion de datos para el seguimiento y
mejora de la red de transporte.

La iniciativa “Alpine Pearls” conecta a 24 pueblos de los Alpes de Austria, Francia, Alemania,
Italia, Eslovenia y Suiza. Promueven experiencias donde no es necesario el uso del automovil,
las cuales cumplen con las exigencias de sus clientes y garantizan la movilidad por todo el
destino. Esta movilidad comienza con el viaje en tren o autobus hasta el pueblo de eleccion y
luego pone a disposicion de los visitantes los medios necesarios para la interconexion entre cada
uno de ellos. Todo integrado en una plataforma digital que le brinda servicios tanto a visitantes
como a gestores.

Caso de estudio: Isla de Tenerife

La presente investigacion se centra en el estudio de la movilidad turistica de la isla de Tenerife. Esta

isla se encuentra situada en el océano Atlantico y forma parte de la comunidad autébnoma de

Canarias (Espafia). Su superficie total es de 2034,38 km2 y su poblacion en el 2018 ascendia a 904

713 habitantes, lo que la convierte en la isla mas extensa y poblada de Canarias. Es la isla con el

mayor PIB del archipiélago, su economia se basa fundamentalmente en el sector de los servicios,

el que aporta el 78% del PIB. Dentro de este, el papel que juega el turismo es primordial (60% del
PIB).
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Los turistas son atraidos por su agradable clima, sus numerosas playas, su gastronomia, sus
valiosos paisajes naturales y la vida cultural. Tenerife recibe un gran nimero de turistas nacionales
e internacionales (cerca de seis millones anualmente) siendo la isla mas visitada de Canarias. Este
turismo de masas demanda una alta cantidad de recursos: agua, energia, suelo, infraestructuras,
entre otros, lo que ejerce una gran presion sobre la isla y obliga a una gestion muy cuidadosa de
SUS recursos.

La isla se divide en 31 municipios (ver gréfico 4, lineas azules), de los cuales solo tres no tienen
acceso a la costa (Tegueste, El Tanque y Vilaflor). Todos sus municipios poseen algin punto de
interés turistico, y por tanto gozan en mayor o menor medida de la visita de turistas. Ademas, en la

isla se han declarado 17 microdestinos turisticos (ver grafico 4, lineas rojas) estos son zonas de alta

concentracion de turismo, y a su vez, de empresas destinadas a brindarle servicio a este.

Grafico 4. Delimitacién geogréafica de los municipios y microdestinos de Tenerife.

Fuente: Elaboracién propia.

Laisla fue elegida para la realizacion del estudio debido a la existente problemética relacionada a la
movilidad dentro de sus fronteras. Tenerife es la segunda region de Espafia con el mayor niumero
de coches por kilbmetro cuadrado, y luego de Madrid y Barcelona es donde mas autobuses circulan
(Direccion General Tréfico, 2019), lo que describe muy bien la presion bajo la que se encuentra la
red de transporte de la isla.

Por tales razones la presente investigacion se desarrolla en colaboracion con la empresa
Transportes Interurbanos de Tenerife S.A. (TITSA). Esta es la principal compafia de transporte

publico de la isla de Tenerife. Es una sociedad andnima propiedad del Cabildo Insular de Tenerife,
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gue en las ultimas tres décadas se ha convertido en un referente de transporte publico colectivo de
pasajeros no solo a nivel regional, sino también, a nivel nacional.

Los autobuses de la empresa brindan servicios los 365 dias del afio durante las 24 horas del dia.
Para facilitar el acceso de los viajeros a los vehiculos dispone aproximadamente de 3.700 paradas
distribuidas por todo el territorio insular y el total de sus lineas asciende a 189, las cuales en el afio
2018 realizaron un total de 1.698.962 viajes. En la tabla 1 se muestran otros datos de interés sobre
dicha empresa.

Tabla 1. Datos globales sobre los resultados operativos de TITSA en el 2018

TOTAL EMPRESA

DATOS 1] usc CONVENIOS URBANO LL TOTAL EMPRESA
Jornadas realizadas 161.578 50.143 2.566 7.769 222.056
Viajes 1.116.335 490.349 17.588 74 690 1.698.962
Viajeros 29 389 985 9.120.704 160 628 779 462 39450779
Km realizados 26.427.303 4.969.831 205 841 841.297 32534272
Plazas ofertadas 78.324.276 29.303.145 726.901 3.649.940 112.004.262
Plazas Km oferfadas 1.928.541.211 309.070.609 10.554.346 38.081.409 2.286247.574
N° de lineas 137 32 6 14 189
Red servida Km 3417 335 90 174 4016
% de paradas con marquesina 23,63% 5.83% - - 29 46%
% de paradas con SAE 0,55% 0,62% - - 1.17%
Numero de paradas 3258 594 - - 3852
Velocidad comercial 2097 12,71 14,78 13,88 18,78
Plantilla 31.12 1.283 380 12 35 1710
Plantilla m edia 1.212 380 12 35 1639
Numero medio de conductores perceptores - - - - 1176
Numero medio de mecanicos - - - - 143
Numero medio de Otro personal - - - - 320
Siniestros 1.583 515 10 49 2157

Fuente: Departamento de operaciones de TITSA.

Como bien se planteé en el evento Futurismo (2019) en el debate “Movilidad e infraestructura de un
destino lider” existe la necesidad en Tenerife de un “...estudio de movilidad, global y local, en lo cual
seguiran insistiendo con la consejeria Obras Publicas, y el Cabildo, conocer los origenes, destinos

y los horarios.” Esta afirmacion justifica en gran medida la importancia de esta investigacion.

3. Metodologia

Hoy en dia los niveles tecnolégicos alcanzados por las herramientas aplicadas a la filosofia del
Business Intelligence (Bl) en ocasiones son muy superiores a las expectativas de los gestores.
Ademas, son de relativamente facil uso comparadas con otras que los gestores utilizan

tradicionalmente (Alavi y Buttlar, 2018). Estas tecnologias permiten conocer en tiempo real la
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informacién que arrojan sus datos acerca de la eficiencia del negocio, la efectividad del modelo

empresarial y la vision 360° de la organizacién. Sin embargo, no son pocos los casos de fracasos

encontrados donde la implementacién de proyectos de Bl ha sido todo un fiasco.

Existen deficiencias neurdlgicas dentro de las organizaciones que deben ser satisfechas

completamente con la implantacién de proyectos de este tipo (Alavi y Buttlar, 2018; Israel y Rivera,

2015; Ricci, Stassi, y Quevedo, 2010), las cuales se pueden describir de la manera siguiente:

e los datos que se manejan no brindan la informacion necesaria, ya sea por falta de homogeneidad,
por débil integracion entre fuentes de extraccion, deficiencias en el procesamiento de los datos,
entre otras multiples causas;

e la informacién no se encuentra facilmente accesible para todos los actores implicados en la
gestion, los formatos no son los adecuados o0 no transmiten el mensaje que debieran; y

» la gestion de la informacion no es la idénea para sacarle todo el provecho posible, bien porque el
procesamiento es muy costoso y complejo o el tiempo de reaccién ante determinados cambios
en el entorno es muy elevado.

Dicho esto, se evidencia la necesidad de plantear acertadamente la metodologia para enfrentar un

proyecto de esta indole. En la literatura actualmente son escasos los procedimientos validados

cientificamente para la implantacion del Bl y la optimizacién del proceso de toma de decisiones en
las organizaciones (Flores Valle y Quispe Ochoa, 2018). Para dar solucion a esta problematica, en
el desarrollo de la presente investigacion se seguird una metodologia que cubra los principales
ambitos relacionados con estas tematicas. Esta ha sido disefiada sobre la base de varias
investigaciones relacionas con el tema (Flores Valle y Quispe Ochoa, 2018; Morales, Morales, y
Rizo, 2018; Tovar, 2017) y sigue las seis fases descritas a continuacion (ver gréfico 5), las cuales

deben ser aplicadas como un ciclo de gestién:

distribucion
G

Grafico 5. Metodologia para el disefio y puesta en practica de un sistema de BI.
Fuente: Elaboracién propia.

21



1. Recopilacién de los datos: se precisa llevar a cabo un proceso de captacion de los datos
necesarios para el analisis. Para lograr esto se precisa tener claridad en cuanto a las metas que
se desean lograr con el proyecto en la organizacidén. Se recomienda antes de empezar a recopilar
los datos, realizar reuniones entre directivos y expertos internos y/o externos en la materia con el
fin de trazar la estrategia a seguir en la puesta en marcha del proyecto y plantear claramente los
objetivos a alcanzar. En correspondencia con estos objetivos seran los datos que se deben
recopilar. Es necesario tener en cuenta que estos datos se pueden encontrar diseminados por
multiples fuentes, que, ademas, es probable que no sean homogéneos, no posean la calidad
necesaria o0 sea preciso la recopilacion de datos no recogidos anteriormente. Es en esta fase
donde juegan su papel fundamental las herramientas de Extraccion, Transformacion y Carga de
datos (ETL’s, por sus siglas en inglés), por tal motivo es muy necesario hacer una seleccién muy
cuidadosa de la(s) herramienta(s) a utilizar.

2. Procesamiento de los datos: no existe un estdndar de procesamiento a seguir en todas las
organizaciones que resuelva los problemas propios de cada una. Se deben disefiar e implementar
pasos para el logro de los resultados deseados y en dependencia de los datos disponibles, lo que
propicia una solucién a la medida para cada problema distinto en cada entidad. Sin embargo, en
todos los casos se deben incorporar herramientas que posibiliten el manejo de la Base de Datos
(BD), Modelos Multidimensionales, sistemas de agregacion de informacion, etc. Todo ello con el
fin de procesar los datos recopilados y extraer la informacién que estos puedan ofrecer y que sea
de utilidad para la organizacion.

Para prolongar el efecto positivo en el tiempo del proyecto de Bl se requiere de un buen
mantenimiento. Este se ocupa de la correccién y verificacion permanentes, asi como de llevar a
cabo controles periddicos que permitan conocer el estado del sistema. Se trata del proceso que
envuelve a la calidad de datos en un ciclo de mejora continua. Aunque no existen reglas para su
estructuracion, suele ser aconsejable que el plan de mantenimiento de datos se distribuya de la
forma siguiente (PowerData, 2016; Sigala, Rahimi, y Thelwall, 2019):

e Prevencion de fallos: 45%

o Deteccion de errores: 30%

o Reparacion de irregularidades: 25%

Si se trabaja de esta forma se evita que los problemas en la calidad de los datos escalen hasta
llegar a un nivel insostenible, de dificil solucién

3. Visualizacion y distribucion: luego del procesamiento de los datos, la informacion obtenida
debe ser susceptible a ser visualizada, ya que asi se aumenta la eficiencia en su analisis por

parte de los gestores. Se crean los canales de comunicaciOn necesarios para que esta
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informacién fluya por toda la organizacion. Para dar respuesta a estas necesidades existen varias
herramientas de visualizaciones dinamicas e interactivas de reporting, dashboard, broadcasting,
cuadros de mandos, entre otras. La informacion extraida no puede ser una suma de “fotos fijas”,
hay que trabajar con la meta de logar que la informacion evolucione en tiempo real. Asi se
ofrecerd una robusta tecnologia que multiplica la capacidad de analisis organizacional.

4. Andlisis de la informacién: luego de la obtencidon de los datos necesarios para el analisis
se precisa realizar su gestibn y procesamiento de forma optimizada para obtener
informacion que hace unos afos era inimaginable poseer. Este proceso ha sido realizado
mediante técnicas de mineria de datos, las cuales vinculan la rama de la estadistica con
conceptos, herramientas y metodologias de trabajo relacionados con el ML y BD relacionales
(Lamsfus y Alzua-Sorzabal, 2013). Se intentan detectar patrones en los datos y con estos se
emprende la busqueda de nuevas preguntas y hallazgos. Se analizan los hechos pasados para
llegar a conclusiones y se plantean las posibles soluciones para cada problema.

5. Aplicacion de las soluciones: con el fin de mejorar en los indicadores de gestién de la
organizacion se hace necesaria la aplicacion de las posibles soluciones planteadas en el paso
anterior. Se debe llevar un proceso de planificacion y organizacion detallado para lograr una
exitosa implantacion de las soluciones. Es necesario velar que la aplicacion se realice en un
entorno que cumpla con las premisas pertinentes para cada solucion disefiada, y asi evitar
tergiversaciones en los resultados.

6. Evaluacion y control: esta es la fase que cierra el ciclo, en ella se valoran los resultados
alcanzados con la aplicacién de cada solucion. Se le da seguimiento a cada una de las decisiones
tomadas y se evallan las posibles desviaciones y sus causas. Esto permite llevar a cabo la tan
necesaria retroalimentacion del sistema y el logro de su optimizacién. Para esto no es necesario
recorrer el ciclo completo de la metodologia, sino que se puede realizar en cualquiera de las

fases, ya que el posible fallo o posibilidad de mejora puede estar en una u otra de estas.

4. Aplicacién de la metodologia

En este apartado se describiran los detalles de la aplicacién de la metodologia planteada. Es preciso
sefialar que debido al alance de la investigacion solo es posible aplicar las cuatro primeras fases de
la metodologia. Las fases posteriores tienen un marcado caracter operativo, esto las convierte en
terreno de los gestores, los cuales tomaran las decisiones pertinentes en base a los resultados

alcanzados durante el desarrollo de esta investigacion.
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4.1 Recopilacion de los datos

La aplicacion de esta fase de la metodologia se debe subdividir en dos pasos. El primero
encaminado a la seleccion de la herramienta(s) a utilizar para la recopilacién y procesamiento
posterior de los datos. Para esto se realiza un estudio de las herramientas disponibles en el mercado
y se estudian las caracteristicas de cada y se decide en base a esto cual(s) es la que mejor se ajusta
a las caracteristicas y necesidades propias de la organizacion y el proyecto de Bl en si. Una vez
hecho esto, se procede a la blusqueda y extraccion de datos necesarios de las diferentes fuentes
disponibles.

4.1.1 Seleccion de la herramienta para la recopilacion y procesamiento de los datos

Es necesario sefalar que cualquier proyecto de Business Intelligence que se disefie debe cumplir
con dos principios fundamentales: ser transversal (ser operativo para todas las areas de la
organizacién), ademas, ser escalable (debe permitir cubrir las necesidades globales de esta).
Existen varias herramientas en el mercado que pueden cumplir con estas premisas; sin embargo,
en esta investigacion se utilizara el “Power BI” de Microsoft (ver grafico 6) para el disefio del cuadro
de mando referente a la movilidad turistica en la isla de Tenerife. Esta eleccién ha sido tomada en

base a diferentes aspectos que se describirdn seguidamente.

Power Bl Desktop

Power Bl service

104 $22M s 10 $2M

= - mihin

Power Bl Mobile D STATES 2 e TS

e

Grafico 6. Ciclo de procesamiento y difusion de lainformacién a través de Power BI.

Fuente: Sitio web oficial da la herramienta Power Bl (https://powerbi.microsoft.com).

El Porwer Bl es una herramienta de Business Intelligence integrada por diferentes herramientas de
andlisis empresarial que posibilitan la interactuacion con multiples formatos y fuentes de datos.
Permite la preparacion de estos de manera sencilla para su procesamiento y posibilita la generaciéon
de andlisis ad hoc (soluciones a medida). Todo esto a un costo econdmico despreciable.

Mediante la utilizacion de esta tecnologia es posible crear y compartir visualizaciones de datos

interactivas con centros de datos globales y las nubes nacionales, cumpliendo con las necesidades
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regulatorias. Unifica los analisis propios de cada puesto dentro de la organizacién y de esta en
general dentro de una misma plataforma digital. Posee fuertes modelos semanticos, una serie de
herramientas de visualizaciones dinamicas y una conectividad abierta a los diferentes informes
disefiados. La inteligencia artificial facilita la preparacién de los datos y la compilacién de modelos
de Machine Learning (ML) para llegar a conclusiones en base a datos estructurados y no
estructurados (incluso textos e imagenes). Permite una facil y rapida conexion con Excel, lo que
propicia su rapida adopcion por los técnicos, y amplia las posibilidades de reunir, analizar y compartir
informacion.

Con la utilizacion de esta herramienta se hace posible la utopia de saber qué esta sucediendo en la
organizacion en tiempo real, hacer un analisis de la evoluciébn en el tiempo y predecir el
comportamiento futuro de los diferentes indicadores. Esto se puede hacer desde sensores situados
in situ hasta origenes de las redes sociales, y permite el monitoreo desde cualquier punto del planeta
debido a la conectividad con la nube Azure (Microsoft) y entre distintos dispositivos.

Todo lo anteriormente descrito, y luego de evaluar las caracteristicas y capacidades de los diversos
productos del mercado, ha hecho que la empresa consultora internacional Gartner, Inc. (la opinién
de esta empresa esta altamente valorada en el sector del Bl) lo haya nombrado como la tecnologia

lider en esta rama en la Gltima década (ver gréfico 7).
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Grafico 7. Cuadrante magico para el analisis de las plataformas de BI.

Fuente: Howson, Richardson, Sallam y Kronz (2019).
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4.1.2 Busqueda y extraccion de datos

El Power Bl brinda la posibilidad de trabajar con multiples formatos y fuentes de datos

homogeneizandolos dentro de una Unica plataforma. Es por ello que se pudo extraer informacion de

varias fuentes de informacion, muy diversas entre si, y que publican los datos en formatos desiguales

como CSV, json, tablas de BD y tablas de Excel. Los datos que conforman la columna vertebral del

proyecto, tales como numero de visitantes en Tenerife y sus caracteristicas, cantidad de

alojamientos P2P y sus huéspedes, paradas y lineas de TITSA, entre otros, fueron extraidos de las

siguientes fuentes:

e el Instituto Canario de Estadistica (ISTAC),

o el sitio web DataHippo, el cual brinda informacion sobre alojamientos publicados en OTA’s
(https://datahippo.org),

o las bases de datos de la empresa Transportes Interurbanos de Tenerife S.A. (TITSA).

el Instituto Nacional de Estadistica (INE),

o el Gobierno de Canarias,

e el sitio web AirDNA, donde se ofrece informacion analitica de indicadores medidos por Airbnb

(https://www.airdna.com),

e oOtros.

La integracion en una sola plataforma de los datos ofrecidos por todas estas fuentes confiere
fortaleza al sistema, convirtiéndolo en una herramienta muy robusta de apoyo al proceso de toma
de decisiones. Por otra parte, el Power Bl ofrece la posibilidad de actualizacién automatizada desde
las fuentes de origen de los datos. Es decir, una vez actualizados los datos en las fuentes, el propio
sistema que esta conectado a ellas permanentemente, actualiza su base de datos y realiza las

modificaciones pertinentes.

4.2 Procesamiento de los datos

Luego de la obtenciéon de los datos necesarios para el andlisis se precisa realizar su gestién y
procesamiento de forma optimizada para obtener informacién que hace unos afios era
inimaginable poseer. Este proceso ha sido realizado mediante técnicas de mineria de datos, las
cuales vinculan la rama de la estadistica con conceptos, herramientas y metodologias de trabajo
relacionados con el ML y BD relacionales (Lamsfus y Alzua-Sorzabal, 2013).

La aplicacién, sobre los datos, de algoritmos de procesamiento permite segmentar
dinamicamente el mercado, detectar la propension a consumir un producto o servicio, e
incluso, predecir el resultado de una interaccion que esta ocurriendo en tiempo real (da Costa
Liberato, Alén-Gonzalez, y Veloso de Azevedo, 2018). La posibilidad de automatizar del sistema

y que este sea apto para auto-ajustarse, aprender y adaptarse a nuevas situaciones, y que,
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ademas, pueda brindar informacién en tiempo real, son ventajas clave de estas tecnhologias
(Nuzzolo, William, y Lam, 2017; Iniciativa de datos abiertos del Gobierno de Espafia, 2018). En esta
fase se relacionan los datos recopilados de las diferentes fuentes, los cuales, al integrarse, generan
un gran volumen que debe organizarse y estandarizarse en una BD de tal manera que sean capaces
de arrojar informacion valiosa.

Para poder extraer toda la informacion que pueden poseer los datos es necesario tratar cada uno
de estos con las herramientas adecuadas. En el caso especifico de la presente investigacion,
ademas del Power B, se utilizo el sistema de informacion geografico QGis (software libre). Con su
aplicacion se hizo posible la georeferenciacion de las viviendas vacacionales, paradas de autobuses,
puntos de interés turistico y rutas de lineas de autobus. Posibilité la determinacion de parametros
como la distancia entre los diferentes puntos de interés, los recorridos 6ptimos, la conformacion de
clusteres, la localizacion de zonas de calor por actividad turistica, entre otros. Luego, debido a la
versatilidad del Power Bl, esta informacion es integrada a la BD, lo que potencia aun més el sistema.
Una vez en posesion de los datos integrados y relacionados entre si, se debe realizar el control de
calidad de estos. Este proceso conlleva a la limpieza de las entradas, o sea la corroboracion de la
veracidad de los datos obtenidos, eliminacién de incoherencias y de la informacién de poca utilidad.
Luego se suprimen duplicaciones, es decir, sacar de la BD entradas que se hayan introducido mas
de una vez. Todo este proceso evita posibles desviaciones en los resultados del analisis a realizar

a posteriori.

Turistas transportados en el servicio publico

Una problematica que surgié en este instante fue la necesidad de definir el nUmero de turistas
transportados por TITSA. Esta dificultad surge por la incapacidad existente de poder identificar a los
turistas al subir a los autobuses, por tanto, se debe realizar una aproximacién estadistica para
determinar el volumen gue ocupan estos dentro del total de pasajeros transportados. A continuacion,
se exponen las consideraciones necesarias que se tuvieron en cuenta para dar solucién a este
problema.

Es preciso puntualizar que los turistas solo pueden pagar en efectivo en los é6mnibus, pero no son
los Unicos, los viajeros no frecuentes (residentes en Tenerife que tienen una baja utilizacion de este
tipo de transporte) también realizan el pago en efectivo. Para dar al traste con esta situacioén se
estudian lineas consideradas no turisticas (la utilizacion por turistas es despreciable), digase rutas
urbanas de Santa Cruz y La Laguna. Se extraen los pasajeros que pagan en efectivo y se determina
asi cual es el por ciento de pasajeros no frecuentes en estas lineas, lo que arroj6 que estos son

aproximadamente el 11% (ver gréfico 8).
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Rigida registarada 2.7%
Papel 11,08%

Via mévil 12,38%

Tarjeta Rigida Anonima
59.34%

Tarjeta Rigida Personalizada
12.83%

Grafico 8. Pasajeros por tipo de pago en lineas urbanas Santa Cruzy La Laguna (posterior al
19 de diciembre de 2018).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.

Para aumentar la representatividad del dato se estudiaron solo las fechas posteriores al 19 de
diciembre de 2018, tres meses después de la salida al publico de la tarjeta “Ten +” (tiempo suficiente
para la adopcién de esta por el publico). Esta tarjeta posibilita realizar pagos de cuotas fijas
mensuales por la utilizacion del transporte publico y hacia la cual se trasladaron los viajeros
frecuentes debido al ahorro econémico que representa (alrededor del 75%).

Una vez en posesion de este valor se puede extrapolar al resto de lineas de TITSA y afirmar que el
11% del total de pasajeros son no frecuentes. Si se resta esta cantidad al total de pasajeros que
pagan en efectivo en todas las lineas da como resultado que el 44% de los pasajeros que pagan en
efectivo son turistas. Esto es una primera aproximacién estadistica para enfrentar este problema de
escases de datos, por tanto, no brinda una total exactitud, pero se acerca mucho a la realidad y

ofrece una panoramica general de los hechos.

4.3 Visualizacion y distribucion

Una representacion adecuada es vital para obtener la mayor cantidad de informacién posible a partir
de los datos. La visualizacion de datos forma parte del nicleo del proceso de gestiéon de la
informacion. Es un proceso mediante el cual se transforma y compone un modelo l6gico en el
sistema de informacioén (Patricia, 2018). Su importancia crece debido a la necesidad de transmitir de
manera rapida informacion que sea facil de comprender, con el fin de tomar las decisiones
adecuadas en el momento justo. Esta herramienta (Power Bl) posee una gran ventaja debido a la

capacidad de almacenar y publicar informacion en Azure, ademas, de la interconectividad entre
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multiples dispositivos. Esto permite la instantdnea distribucién de la informacién tanto horizontal
como verticalmente dentro de la estructura de la organizacion.

Con la informacion recopilada se ha diseflado un cuadro de mando que permite visualizar el
comportamiento de los indicadores seleccionados para la elaboracién del informe. Este cuadro de
mando posibilita:

e realizar cortes a los datos a través de filtros para poder observar diferentes perspectivas,

¢ interactuar dinAmicamente acorde a las necesidades, evitando asi rigidez en el modelo,

o identificar dependencia entre variables y por tanto realizar agrupaciones entre ellas, y

e comprobar que los modelos y tendencias aplicados devuelven el resultado esperado.

El grafico 9 presenta una de las pestafias que integran el cuadro de mando disefiado en esta
investigacion. Las visualizaciones permiten acceder a la informacion intrinseca de los datos de una
manera mas rapida, natural e intuitiva. En una realidad donde los datos se cuentan por millones, las
herramientas de visualizacion inteligente adquieren mayor importancia dia a dia (Iniciativa de datos
abiertos del Gobierno de Espafia, 2018). Con ellas, se viabiliza cada vez mas la obtencién de la
informacién precisa y necesaria para la toma de decisiones sobre el desempefio actual y futuro de

las organizaciones.
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Grafico 9. Captura de pantalla de una de las pestafias que conforman el cuadro de mando

disefiado. Fuente: Elaboracién propia

4.4 Analisis de los resultados
En este apartado se expondran los principales resultados alcanzados con la aplicacion de la cuarta

fase de la metodologia. En el estudio se incluyeron los alojamientos publicados en las plataformas
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digitales Airbnb y Homeaway (datos extraidos de las web DataHippo), debido a que estas son las
principales plataformas que operan dentro de Canarias y de Tenerife, en conjunto acumulan cerca
del 60% de la oferta de alojamientos P2P (Gobierno de Canarias. Consejeria de Turismo Cultura y
Deporte, 2018). La plataforma de Booking muestra una tendencia creciente dentro de la cuota de
mercado y resultaria interesante su inclusién, pero esta no hace publicos sus datos lo que
imposibilita su andlisis a profundidad y por tanto este se incluira en estudios futuros.

El cuadro de mando disefiado para el estudio de la movilidad turistica en Tenerife, y en especial su
vinculacion con los alojamientos que utilizan los modelos P2P, se estructuré en ocho pestafias
distintas, aunque interrelacionadas. El orden logico seguido fue el siguiente:

1. Estudio de la demanda

a. Nivel macro: Pestafia 1

b. Nivel micro: Pestafia 2

Oferta (nimero de habitaciones y capacidad): Pestafia 3

Georeferenciacion, precio, ocupacion, y revenue de los alojamientos: Pestafias 4 y 5

Movilidad de los turistas (evolucion interanual, y uso de paradas y lineas): Pestafa 6

a M 0N

Estudio de las lineas aeropuertos
a. Descripcion de las lineas aeropuertos: Pestafia 7

b. Uso turistico de las lineas aeropuertos y su implicacion en la red de transporte: Pestafia 8

Estudio de la demanda

En el gréfico 10 se observa la evolucién entre los afios 2018 y 2019 de los turistas alojados en
Tenerife. Al realizar una comparacién, a igual fecha, se puede observar que ambos afios se han
comportado de manera muy similar. En el afio 2019 ha habido 54.378 turistas alojados mas que en
2018, lo que representa un ratio de crecimiento de 0.02 (datos hasta el mes de junio). Ademas, en
el grafico que muestra la evoluciébn por meses se percibe una marcada paridad en cuanto al
comportamiento de este indicador en cada mes.

Si se separan a los turistas en nacionales e internacionales se notan ligeras diferencias porcentuales
en cuanto a las preferencias en cuanto a tipo de alojamiento como se puede observar en el grafico
11. Se ve como los turistas nacionales hacen un mayor uso del alojamiento en alquiler y menor en
el caso de hoteles y similares. Casos l6gicos son el mayor uso de alojamiento en casa de familiares
y menor en el caso de los cruceros por parte de los nacionales. Sin embargo, un dato curioso es el
hecho que los turistas extranjeros poseen un mayor nimero de propiedades en la isla que los

nacionales.
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Grafico 10. Evolucion de turistas alojados entre los afios 2019 y 2018.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por el ISTAC.
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Grafico 11. Comparacion entre tipos de alojamiento, segun preferencia de los turistas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por el ISTAC.

En el gréafico 12 se puede ver la evolucién historica de los turistas alojados, tanto de los nacionales
como los internacionales. Se observa como el ndimero de turistas nacionales se encuentra
practicamente constante desde el afio 2010, mientras que el nimero de turistas internacionales
muestra una tendencia al aumento. Ademas, si se analizan los porcentajes que representan los
turistas entrados, alojados y sus pernoctaciones en la isla se observa que los tres principales
mercados para Tenerife son: el britanico, el espafiol y el aleman (ver grafico 13). A pesar de que
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este es un hecho conocido, resulta interesante resaltar que a pesar que los espafioles ocuparon el
segundo puesto en cuanto a entradas en el afio 2018, con un 20,46%, sus pernoctaciones sélo
alcanzaron el 13,04%, cifra que los sitla en un tercer lugar por detras de Alemania (11,93% de las
entradas y el 14,84% de las pernoctaciones).

EVOLUCION DE LOS TURISTAS ALOJADOS DESDE EL ANO 2010 HASTA LA ACTUALIDAD

TIPO TURISTA INTERNACIONAL @NACIONAL
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Gréfico 12. Evolucidn histérica de los turistas alojados, por afios.

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por el ISTAC.

PORCENTAJE QUE REPRESENTAN LOS TURISTAS SEGUN NACIONALIDADES
TURISTAS ENTRADOS TURISTAS ALOJADOS PERNOCTACIONES

TOTAL ESPANA ALEMANIA TOTAL ESPANA ALEMANIA 11.97%  TOTAL ESPARNA

orans ALEMANIA
20.46% 13.058%

14,B5%

11,93% 2026%

BELGICA BELGICA SUECIA
279% 279% 285% BELGICA
318%
SUECIA SUECIA
2.49% 2.56%
OTROS .. OTROS F.. OTROS ..
2211% 22.18% 2323%
s = {0LA A
GRAN BRETAMA GRAN BRETARA I "-"":Su_‘ et
HOLANDA 3.06% 3572% HOLAMNDA 3.05% 35.77% JA00 GRAN BRETANA

Grafico 13. Distribucion de turistas entrados, alojados y sus pernoctaciones segun
nacionalidades (afio 2018, en %).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por el ISTAC.

En el gréfico 14 muestra el nimero de turistas entrados, alojados y las pernoctaciones por cada uno
de los microdestinos de Tenerife en el 2018. Las Américas — Arona es el microdestino que marca
en la delantera en estos indicadores (0,94; 0,96 y 7,4 millones, respectivamente). A este le siguen
los microdestinos de Costa Adeje y Playa del Duque, el resto se encuentran muy rezagados respecto
al lider.
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TURISTAS ENTRADOS x MICRODESTINOS

TURISTAS ALOJADOS x MICRODESTINOS PERNOCTACIONES POR MICRODESTINOS

Grafico 14. Numero de turistas entrados, alojados y sus pernoctaciones por microdestinos
de Tenerife (afio 2018).
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por el ISTAC.

Oferta (nUmero de habitaciones y capacidad)

No existe uniformidad en cuanto al nUmero de habitaciones y capacidad declaradas entre todos
alojamientos estudiados (ver grafico 15), lo que demuestra la variedad existente entre estos. La
mayor parte de los establecimientos declara que posee dos habitaciones y capacidad para cuatro
personas. Sin embargo, existe un nimero no despreciable que declara tener 1, 0 o 3 habitaciones y
capacidades para 2, 6 0 3 personas (en orden de importancia).

Al conjugar estos datos con los municipios a que pertenecen cada uno de los alojamientos
sobresalen Adeje y Arona como los principales centros de concentracion. Estos municipios albergan
el 40,5% de todas las habitaciones (22,41% y 18,09%, respectivamente) y el 43% de la capacidad
alojativa (24,12% y 18,87%, respectivamente), todos los municipios restantes poseen capacidad de

alojamiento, aunque en mucha menor medida (ver grafico 16).
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Grafico 15. Desglose de las habitaciones y capacidad declaradas por los alojamientos.
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo.

% CAPACIDAD DECLARADA x MUNICIPIOS

% HABITACIONES DECLARADAS x MUNICIPIOS

Grafico 16. Distribucion de habitaciones y capacidad alojativa por municipios (en %).

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo.

Georeferenciacion, precio, ocupacion, y revenue de los alojamientos

Para iniciar este analisis se parte de estudiar la georeferenciacion de los alojamientos, a través del

software QGis, publicados en las plataformas mencionadas. Luego, gracias a la versatilidad del

Power BI, se descargan los datos por el software. Este paso se hace con el fin de depurar el dato

con los algoritmos diseflados dentro del Power Bl con el fin de trabajar solamente con los

alojamientos P2P y separarlos por plataformas. Ambas representaciones se pueden ver en el grafico

17 (puntos azules Homeaway y rojos Airbnb). Al observar dicho grafico se puede decir que estos

alojamientos se encuentran ubicadas fundamentalmente en las zonas cercanas a la costa y

distribuidas por todos los municipios de la isla.
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Gréfico 17. Georeferenciacion de los alojamientos estudiados (izquierda QGis, derecha Power

BI).
Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo.

Esta distribucién no es de forma equitativa, sino que aquellos municipios que poseen microdestinos

concentran un mayor numero de alojamientos P2P. Los municipios de Adeje y Arona acumulan el

41% de estas (21,42% y 19,64%, respectivamente), seguidos muy de lejos por Granadilla de Abona
(6,64%) y Santiago del Teide (5,51%) (Ver gréafico 18). Sin embargo, el 52,95% de estos alojamientos

se encuentran fuera de microdestinos turisticos; el primero de estos es Los Cristianos que posee el

5,26%, seguido de Las Américas - Arona (5,08%) y Torviscas - Fafiabe Alto (4,39%) (ver gréafico 19).
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Grafico 18. Distribucion del total de alojamientos P2P por municipios (en %).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo.
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% DEL TOTAL DE ALOJAMIENTOS P2P POR MICRODESTINOS
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Gréfico 19. Distribucién del total de alojamientos P2P por microdestinos (en %).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo.

Otro aspecto que se incluy6 en el estudio fue el andlisis de los aspectos relacionados al precio
medio, el indice de ocupacion y el revenue, segln municipios de localizacion de los alojamientos
P2P. Cuando se observa el grafico 20 salta a la vista que el municipio El Tanque, a pesar de no ser
considerado un municipio turistico, es el que goza de mejores resultados en estos indicadores. Este
municipio ocupa el segundo puesto en precio y el primero en ocupacién y revenue. Ademas, de los
16 municipios que aparecen entre los diez primeros puestos en estos indicadores, solo seis poseen
microdestinos. Esto es un hecho que a criterio del investigador resulta sorprendente por lo que se

recomienda profundizar en el estudio de este tema en el futuro.
ANALISIS DE PRECIO, OCUPACION Y REVENUE DE LOS ALOJAMIENTOS P2P POR MUNICIPIOS

PRECIO MEDIO (€) RATIO DE OCUPACION (%) REVENUE (€)
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Grafico 20. Top 10 de municipios en cuanto a precio, ocupaciony revenue de los alojamientos
P2P. Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos ofrecidos por AirDNA.

Un tema de gran importancia para el estudio es la determinacion de la cercania existente entre los

alojamientos P2P y las paradas de autobuses. Una vez en posesion de estos datos se puede

determinar el potencial real existente para brindar servicios a los huéspedes. Para procesar esta
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informacién se procedid a georeferenciar las paradas de autobuses y luego a determinar la distancia
MAs cercanas entre estos puntos (alojamientos y paradas), mediante la utilizacién del software QGis.
Posteriormente se determiné el nUmero de alojamientos cercanos y alejados de las paradas (se

encuentran cercanos aquellos que estén a menos de 500 metros). Este andlisis arroj6 como

resultado que el 88,23 % de los alojamientos tienen una parada cercana (ver grafico 21).
’ -+ % DE ALOJAMIENTOS P2P CERCANOS A PARADAS

>
-

Gréfico 21. Georeferenciacién de las paradas (puntos verdes) de autobuses y su relacién con
los alojamientos P2P (puntos azules y rojos).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por DataHippo y TITSA.

Se considera que los turistas alojados en establecimientos que se encuentran alejados de las
paradas de autobuses, estan obligados al uso del automévil, ya sean de alquiler, taxis u otra
modalidad. Al dividir el nimero de huéspedes de estos alojamientos entre la capacidad de
trasportacion media de los automéviles, se alcanza como resultado que estos generan, como
promedio, 1.379 automdviles diariamente hacia las carreteras. Este numero de automoviles
expulsan a la atmosfera diariamente 12.852 kg de CO., cifra que se pudiera reducir
significativamente con un disefio de rutas que atienda las necesidades de trasportacion de los

clientes de estos alojamientos.

Movilidad de los turistas (evolucion interanual y uso de paradas y lineas)

Al comparar los turistas transportados por TITSA en los afios 2018 y 2019 se observa una ligera
caida en el indice de crecimiento (-0,035%) en el nUmero de estos (84.582 turistas menos), lo cual
ha ocurrido a pesar de la subida de turistas entrados a Tenerife por aeropuertos (ver grafico 22).
Esta disminucion se debe fundamentalmente a la caida en la cantidad de turistas transportados en

los meses de mayo y junio del 2019.
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EVOLUCION TURISTAS TRANSPORTADOS 2019 vs 2018
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Grafico 22. Comparacion entre la evolucion de turistas transportados y alojados (afios 2019
y 2018). Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.

La linea de autobus con un mayor uso por parte de los turistas es la 467, la cual duplica el volumen

transportado por su mas cercana perseguidora, la linea 473 (ver grafico 23). Dentro del top 10 de

las més usadas la mayoria realizan un trayecto dentro de zonas altamente turisticas. El resto

conectan puntos de alto interés turistico, ejemplo la linea 14 que recorre en trayecto considerado

entre la capital (Santa Cruz de Tenerife) y la ciudad de La Laguna (ciudad patrimonio de la

humanidad) o la 111 que conecta la capital con el sur de la isla.
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Grafico 23. Top 10 de las lineas de autobus méas usadas por turistas (izquierda) y las paradas
de las dos primeras (derecha).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.

En el grafico 24 se puede apreciar que el promedio de turistas que suben por hora a los 6mnibus de
transporte publico es mucho menor en aquellas paradas que se encuentran alejadas ya sea de los
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alojamientos, como de los microdestinos turisticos. Esto demuestra la relacion existente entre la
distancia a recorrer por los turistas hasta el punto de recogida y la disposicién a utilizar el transporte
publico.

FROMEDIO DE TURISTAS x PARADAS x HORA

PARADAS CERCANAS/LEJANA A V. PARADNE CERCAMNASLEMNA A MICODESTINGS

LEJANA D16 — LEJAMA 0,50

CERCANA . CERCAMA
0.7 442

Grafico 24. Promedio de turistas que suben a 6mnibus de TITSA por paraday por horas.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.

El horario comprendido entre las 9:00 y las 18:00 horas es donde existe una mayor demanda por
parte de los turistas del transporte por émnibus de TITSA (74,05% del total de turistas
transportados). El pico maximo de demanda es a las 10:00 horas, en la cual se trasladan el 8,69%
del total de turistas que hacen uso de este servicio (ver grafico 25). Por tanto, esta es la franja horaria
ala cual se le debe prestar una atencion especial al realizar la inclusion de la variable turistica dentro
del disefio/redisefio de la red de transporte.

% POR HORAS DE TURISTAS TRAMSPORTADOS

10%

B,69%

8% 139%  733%

T.21%

T15%
6%

0.87%
o 5 10 15 20

Grafico 25. Distribucion por hora del total de turistas transportados por TITSA (en %).
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.
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Estudio de las lineas aeropuertos

En noviembre del 2018, TITSA decide activar tres lineas (lineas 20, 30 y 40) que brinden servicios
destinados a cubrir la demanda de movilidad desde y hacia los aeropuertos de Tenerife. El grafico
26 muestra los recorridos realizados por estas y las paradas correspondientes. Desde que estas
comenzaron a brindar servicio han transportado un total de 281.925 pasajeros (Ultima actualizacion,
21 de agosto de 2019), con una media diaria de 1.040,31 pasajeros y 52,41 por hora (ver grafico
27). La linea 40 es la mas utilizada de estas, seguida por la 20 y la 30 en este orden. En el grafico
28 se observa una comparacion entre estas lineas, en cuanto al promedio de turistas transportados

y el uso por franja horaria.
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Grafico 26. Recorridos y paradas de las lineas aeropuerto, asi como el uso comparado de
cada uno de estas (tamafio de circulo proporcional al uso).
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.
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Grafico 27. Turistas transportados por lineas aeropuertos.
Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.
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Gréfico 28. Comparacién entre lineas aeropuerto (promedio de turistas transportados y uso
por franja horaria).

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos ofrecidos por TITSA.

Es necesario resaltar que solo el 4,56% de los turistas que arriban por los aeropuertos hacen uso

del servicio de estas lineas (ver grafico 29, actualizado el 21 de agosto de 2019). Por lo que se

precisa poner en practicas medidas que contribuyan a aumentar esta cifra. En reuniones de trabajo

realizadas con especialistas de diferentes departamentos de TITSA (Direccién, Marketing,

Comercializacion, Operaciones, Big Data, entre otros) se ha llegado a la conclusién de que estas

medidas deben ser de distinta indole, digase:

e aumento de la promocion de estas lineas,

o facilitar el pago del servicio por parte de los turistas (disefio de un bono turistico que cubra la
transportacion durante la estancia en el destino),

e paguetizar la transportacion con otros servicios como el alojamiento,

¢ coordinacién de los horarios de las lineas con las salidas y llegadas de vuelos,

¢ implementacion de rutas que cubran los principales puntos de concentracién de alojamiento hacia
donde se dirigen los turistas al llegar al destino.

%_TURISTAS LLEGADCS POR AEROPUERTOS Y TOMAN BUS EQUIVALENCIA ANUAL COCHES

COCHES EQUIVALENTES TOTAL REDUCCION DE KGs DE CO2 EMITIDOS
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Grafico 29. Por ciento de turistas que utilizan autobls a su llegada por aeropuertos y su
equivalencia anual en coches y emisiones de CO..

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos ofrecidos por el ISTACy por TITSA.
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A pesar de este bajo porcentaje de utilizacién del trasporte publico por émnibus por parte de los
turistas al llegar y partir por los aeropuertos de la isla, este representa una disminucioén significativa
de autom@viles en carreteras, unos 228.607 (hasta 21 de agosto de 2019), lo que ha representado
aproximadamente 663.505 kilogramos menos de CO; emitidos a la atmosfera (ver grafico 29). Esto
es una sefal de los impactos positivos que se pueden obtener cuando se utilizan alternativas de
movilidad turistica inteligente. No obstante, se ha evidenciado lo mucho que falta por hacer adn para
alcanzar la meta de convertir a Tenerife en un destino turistico sostenible desde el punto de vista de

la transportacion turistica.

5. Implicaciones del Trabajo de Fin de Master

La utilizacién de las nuevas tecnologias de la informacion y las comunicaciones (TICs) en el dia a
dia de los decisores y los visitantes de los destinos turisticos es cada vez mayor. Todo ello con el
objetivo de encaminarse en la reconversion de estos en destinos inteligentes. En este proceso la
movilidad turistica inteligente dentro del destino juega un papel primordial, por lo que se le debe
prestar especial atencién a su gestion.

En la investigacion se disefid una metodologia para la implementacion de un sistema de Business
Intelligence que favorezca el desarrollo del destino turistico. La misma es apta para replicar su
aplicacion en otras ramas de la industria turistica, con las modificaciones y adaptaciones pertinentes
en cada caso. Esta es de facil utilizacion y cumple con los principios de consistencia ldgica,
flexibilidad, parsimonia, perspectiva y pertinencia en el marco de la investigacion.

En la investigaciéon se analizé el comportamiento de la movilidad turistica en Tenerife, el cual es el
mayor destino turistico de las Islas Canarias. Con el fin de llevar a cabo el estudio se recopilé una
gran cantidad de datos que fueron extraidos de multiples fuentes de informacion. En el
procesamiento de los mismos se utilizaron varias herramientas vinculadas a las tenencias mas
modernas en cuanto a Big Data, Mineria de Datos, sistemas de analisis de la informacién y Business
Intelligence.

Mediante el cuadro de mando disefiado, es posible realizar un seguimiento a la evolucion histérica
de la movilidad turistica, medir las reacciones ante diferentes cambios del entorno y tomar decisiones
en tiempo real. Viabiliza la evaluacion de la influencia de diferentes variables del entorno sobre la
movilidad como las llegadas de turistas al destino, la estacionalidad de estas, la distribucion de las
pernoctaciones segun zonas, el tipo de alojamiento elegido, los horarios y puntos de mayor uso del
transporte publico por 6mnibus, entre otro. Esta evaluacién ayudara a mejorar el manejo de la red
de transportacion y logar una mejor adaptacion a posibles cabios del entorno.

Con el estudio se evidencié como el progreso del fendmeno de los alojamientos P2P en Tenerife

complejiza grandemente el disefio y gestién del sistema de movilidad turistica. Esto viene dado
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fundamentalmente por la alta atomizacién de estos por toda la isla, por lo que se hace muy dificil
prestar atencion a las necesidades de movilidad de todos los turistas alojados en ellos. Sin embargo,
con el cuadro de mando propuesto se puede monitorear el desarrollo seguido por estos alojamientos
y, por tanto, adaptar de la mejor manera el sistema a las necesidades cambiantes de los turistas.
Con los resultados arrojados por el sistema de Business Intelligence se evidencio la relacion
existente entre la disposicion al uso del transporte publico por los turistas y la distancia necesaria a
recorrer hasta una parada de TITSA. Cuando el recorrido necesario para llegar a una parada de
autobus es mayor a los 500 metros la utilizacion de esta por el turista cae drasticamente. Por otra
parte, se observa que las lineas con recorridos que interconectan puntos de interés turisticos son
las més usadas, pero el niumero de estas aun es insuficiente. Lo anteriormente expuesto conlleva a
considerar que se deben disefar/redisefiar mas rutas que interconecten puntos altamente turisticos
dentro de la isla y que acerquen este servicio a los turistas, con la creacion de paradas accesibles
en toda la isla.

A pesar de los beneficios sabidos que provoca la utilizacion del transporte publico en la movilidad
turistica, los porcientos de utilizacién de este en Tenerife son muy bajos respecto al total de turistas
recibidos (ejemplo solo el 4,56% de los turistas llegados por aeropuerto). Aun asi, los impactos
positivos sobre el medioambiente son significativos, por ejemplo, solo con las lineas de los
aeropuertos se ha logrado una reduccion de 228.607 automoviles en carreteras y 663.505
kilogramos de emisiones de CO2 a la atmésfera anualmente. Sin embargo, falta mucho por hacer,
cémo es el caso de los 1.379 automoéviles mas en carreteras diariamente y los 12.852 kilogramos
de CO2 que estos generan, debido a la desatencion sufrida por el 11.77% de los alojamientos P2P.
En tal sentido se recomienda el aumento y mejora de la promocidn para incrementar la utilizaciéon
de esta modalidad de transporte y la optimizacién de la red para maximizar los turistas atendidos,
por lo que el sistema de Business Intelligence desarrollado est4 dotado de una gran utilidad al
contribuir significativamente al mejoramiento de estas cuestiones.

6. Recomendaciones y limitaciones del TFM

Sensibilizar a los decisores sobre la utilidad del sistema de Business Intelligence y la necesidad de
su implementacion para alcanzar la meta de poseer una movilidad turistica inteligente en la isla, que
cumpla con las expectativas de los visitantes y favorezca a un desarrollo sostenible del destino
turistico.

Se precisa de la captacion de datos, a través de un proceso de web scraping, de los alojamientos
P2P que son comercializados por otras plataformas digitales, ademas de las ya estudiadas. Este

proceso es necesario debido a que algunas plataformas de comercializacion, como Booking, no
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ofrecen libremente sus datos. Sin embargo, esta informacién serviria como valiosa fuente para el
enriguecimiento del andlisis que se realiza con el cuadro de mando disefiado.

En no pocas ocasiones los datos ofrecidos por las fuentes oficiales se contradicen entre si, no se
encuentran desagregados hasta niveles micro, o son ofrecidos con mucho tiempo de retraso. Por tal
motivo, se recomienda sensibilizar a las instituciones a cooperar entre si y trabajar eficientemente
en la difusion de los datos, y de esta manera favorecer la optimizacién de los resultados obtenidos
con este sistema de Bl y de cualquier otro que se disefie en el futuro.

Desarrollar una investigacion dirigida a la identificacion de los turistas que hacen uso del transporte
publico por émnibus, que permita determinar de manera precisa la cantidad, nacionalidad, y puntos
de subida y bajada.

Expandir el uso de las herramientas de Business Intelligence por otras ramas de la industria turistica
en el destino Tenerife. Ademas, fomentar la capacitacion de técnicos y directivos en la aplicaciéon y

uso de estas herramientas.
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