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Resumen

El desafio del cambio climatico ha impulsado un cambio de paradigma en las politicas
curopeas. Uno de los principales pilares de actuacion son las politicas de movilidad sostenible
enfocadas a la reduccion del uso del vehiculo privado. Este articulo argumenta que los debates
actuales en torno a la movilidad sostenible se centran en lo urbano, relcgando alas areas rurales
auna posicién secundaria o pcriférica. Se indaga en los limites que pucdcn tener las légicas de
movilidad urbana sostenible aplicadas sobre entornos rurales alcamente dcpendientes del
vehiculo privado y con déficit de servicios ptiblicos de transporte. Para cllo se analizan, por un
lado, las principalcs po]iticas de movilidad y transporte europeas y Cspaﬁolas Yy, por otro, los
discursos y las przicticas dela pob]acién local en una ruralidad remota. Una linea de investiga-
cion que necesita ser reforzada para disefiar politicas de movilidad ajustadas a las necesidades
de las poblacioncs rurales.

Palabras clave: movilidad rural sostenible, areas rurales, sostenibilidad rural, politicas de movi-

lidad, movilidad.
Abstract

The challenge of climate change has prompted a paradigm shift in European policies.
The implemcntation of mobility policies focused on rcducing the use of‘privatc vehicles is
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defended as one of the main pillars of action. This article argues that current debates around
sustainable mobility focus on the urban, relegating rural areas to a secondary or peripheral
position. It investigates the limits that the logics of sustainable urban mobility applied to
rural environments highly dependent on private vehicles and with a deficit of public
transport services can have. To this end, the main European and Spanish mobility and
transport policies are analysed, on the one hand, and the discourses and practices of the
local population in a remote rurality, on the other. A line of research that needs to be
strcngthened to dcsign mobi]ity policies adaptcd to the needs of rural populations.

Key Words: rural sustainable mobility, rural areas, rural sustainability, mobility policies, mobil-

ity.

INTRODUCCION

A finales del pasado siglo, las sociedades occidentales comenzaron a cues-
tionarse los limites y las consecuencias de los modelos de desarrollo extractivis-
tas y sus consecuencias sobre el crecimiento economico (Informe Meadows,
1972; Informe Brundtland, 1987). La idea de mantener el crecimiento y el desa-
rrollo econdmico sin hipotecar el futuro de las siguientes generaciones ante el
agotamiento de los recursos y el deterioro medioambiental deviene en central
para el concepto de desarrollo sostenible. En la Cumbre de Rio (1992) se plas-
man las lineas estrategicas sobre las que construir las politicas sostenibles en tres
dimensiones: economica, social y medioambiental. Los analisis de las décadas
anteriores identificaban la actividad industrial humana como génesis del dete-
rioro medioambiental y del principal problema ambiental de la agenda publica
en las tltimas décadas: el cambio climatico.

Desde 1988 ¢l Grupo Intergubernamental de Expertos sobre el cambio cli-
matico viene probando el caracter antropogenico del calentamiento global, cu-
yas causas se localizan en las actividades econdmicas que utilizan como inputs
materiales inorganicos finitos y no renovables, generando gases de efecto inver-
nadero, entre ellos, altos volimenes de CO.. Estos recursos se emplean tanto
como materia prima para producir bienes, como para generar la Cnergia que
posibilita su fabricacion y su transporte. Estos inputs son fundamentales tam-
bi¢n para el desarrollo de diferentes servicios y el desplazamiento de grandes
volumenes de personas en diferentes escalas territoriales.

Las politicas de transicion energética van a incidir en la necesidad de redu-
cir el volumen de CO, emitido a la atmdsfera «descarbonizando» la actividad
economica y consiguiendo la «neutralidad climatica». Esto supone plantear ac-
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tuaciones en diferentes lineas: cambiar las fuentes de produccién de energ{a ha-
cia aquellas que sean renovables (environmentally-friendly); buscar un uso mas
eficiente de la energia evitando consumos «indtiles»; cambiar los modelos de
economia «lineal» por otros denominados de economia circular que reincorpo-
ren como input el residuo de la actividad economica valorizandolo; y desarrollar
formas mas sostenibles de transporte y movilidad (Comision Europea, 2018;
Fortes, 2019). En los paises occidentales las politicas que desarrollan estas lineas,
implicando la financiacion y el impulso pﬁblico, se construyen sobre el imagi-
nario de una gran crisis, asimilable a la de 1929. La respuesta a la crisis climatica
se plantea como el Green New-Deal, un nuevo gran pacto verde.

En este contexto de transformacion, el objetivo de este trabajo es explorar
los limites de las 16gicas de movilidad sostenible urbana dirigidas a las areas ru-
rales. Al igual que otras regiones europeas, el riesgo de desertificacion y despo-
blacion es uno de los grandes desafios en Espana. En el 2017 tan solo el 26 % de
la poblacion espafiola residia en areas rurales. El envejecimiento, la falta
de oportunidades laborales o la baja conectividad a internet conforman un
circulo vicioso en el que el 31,1 % de la poblacion rural estd en riesgo de pobreza
o exclusion social (Eurostat, 2018). A todo ello, hay que sumarle las propias des-
ventajas del territorio, como es el hecho de que Espafia es uno de los paises mas
montafiosos de Europa. Asi, en este contexto social, la movilidad es una forma
de contrarrestar esta desigualdad (Clout, 1972; Bell y Osti, 2010; Camarero y
Oliva, 2019; Oliva, 2010).

El articulo se estructura en cuatro apartados. En primer lugar, y a partir de
la definicion de movilidad sostenible, presentamos las claves para comprender la
reconfiguracion de los territorios y las sociedades rurales a partir de las movili-
dades. A continuacion, en el apartado metodologico se expone sucintamente la
estrategia seguida y el caso de estudio seleccionado. Seguidamente, se presentan,
por un lado, los resultados del analisis de las principales politicas europeas y
espanolas en relacion a la movilidad y el transporte y, por otro lado, los factores
clave que configuran las practicas y las narrativas de movilidad de la poblacion
rural estudiada. Finalmente, se exponen las conclusiones y las futuras lineas de
invcstigacién.
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1. MOVILIDADES SOSTENIBLES Y ENTORNOS RURALES

El concepto de movilidad sostenible recoge los principios del desarrollo sos-
tenible indicados en la introduccion aplicados al transporte y al df:splaza—
miento de personas y mercancias. El desarrollo de estos en el marco del
Programa 21y de la Agenda Local 21 la sicud dentro de las politicas urbanas de
movilidad y no ha sido hasta unas décadas mas tarde cuando se ha planteado la
necesidad de una movilidad sostenible también en entornos rurales. Asi, se ga-
rantizaria la movilidad de las generaciones presentes sin comprometer a las ge-
neraciones futuras en las dimensiones de igualdad social, proteccion del medio
ambiente y de desarrollo economico. Este enfoque de la movilidad «debe satis-
facer las necesidades sociales de transporte y proporcionar accesibilidad a ser-
vicios basicos para todos los grupos sociales de una manera segura; ser asequible,
operar con eficacia y fomentar el desarrollo economico; proteger, preservar y
mejorar el entorno limitando las emisiones y los residuos derivados del trans-
porte, minimizar el consumo de recursos y mejorar el entorno existente siempre
que sea posible» (Clotteau, 2014: 10).

El analisis del mundo rural no puede realizarse invisibilizando el denomi-
nado «nuevo paradigma de las movilidades» (Sheller y Urry, 2006). Los territo-
rios rurales son atravesados y a su vez constituyen flujos globales de personas,
mercancias y capitales (Urry, 2006). Las migraciones internacionales, el turismo,
los cambios residenciales o la globalizacion economica facilitan la hibridacion
de la ruralidad con los procesos urbanos, globales y sociotécnicos (Camarero y
Oliva, 2016a; Hedber y Do Carmo, 2012). En estos procesos de cambio rural, no
todos los territorios tienen las mismas posibilidades en términos de movilidad
(Kaufmann, 2014). El concepto de motilidad, entendido como la capacidad de ser
movil, resulta util para explicar los cambios sociales, las desigualdades y la orga-
nizacion social. Kaufmann defiende que la motilidad es una forma de capital
equiparable al economico, al social o al cultural, y que podria ser definida como
«el modo en que un individuo o grupo se apropia de las posibilidades de la mo-
vilidad» (Flamm y Kaufmann, 2006: 168). Canzler, Kaufmann y Kesserling
(2008: 52) sefialan que un uso eficaz puede favorecer la adquisicion de estatus
social, mientras que su uso ineficaz puede derivar en su pérdida. Kaufmann,
Bergman y Joye (2004) identifican tres grupos de factores:

El acceso, relacionado con las opciones y condiciones de movilidad posib]c scgt'm un deter-
minado lugar y momento; la apropiacion, relacionada con estrategias, valores, representa-
ciones y habitos sobre las diferentes posibilidades de movilidad; y las habilidades,
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relacionado con capacidadcs fisicas, adquiridas y orgzmizacionalcs para operativizar el ac-
ceso y la apropiacion. Estos tres elementos de la motilidad estarian conectados de manera
fundamental a los procesos y estructuras sociales, culturales, econdmicos y politicos dentro
de los cuales la movilidad es incorporada y ejecutada (Kaufmann, Bergman y Joye, 2004:

750).

La movilidad es una cuestion fundamental para permitir que las personas
accedan a los servicios que les puedan generar beneficios sustanciales a su cali-
dad de vida. Esto es particularmente importante en las zonas rurales donde la
variedad y el alcance de los servicios de transporte son, en general, significati-
vamente mas bajos que en las 4reas urbanas y, de hecho, estan por debajo del
nivel requerido para brindar un nivel de servicio lo suficientemente alto como
para permitir el acceso a ellos de personas sin automdéviles privados.

Moseley (1979) establecio los parametros de la accesibilidad como «el desa-
fio rural» dentro de los cuales el transporte es una dimension, pero no la tnica.
La tendencia a equiparar la accesibilidad con la movilidad y, por lo tanto, con
el transporte fue revisada en el contexto rural por Cloke (1984), quien se refirio
a la confusion repetida entre transporte y accesibilidad. Este autor critica que
las deficiencias de acceso se han considerado en gran medida como problemas
de transporte, de tal forma que la implementacion de soluciones de transporte
se considera que llevara a la resolucion de dichos problemas. No se puede lograr
una mayor justicia social sin una mayor inclusion social, que requiere que las
personas tengan acceso a una serie de actividades consideradas tipicas de su so-
ciedad; una mayor inclusion social requiere una mayor accesibilidad que, a me-
nudo, pero no inevitablemente, implica movilidad y uso del transporte
(Farrington y Farrington, 2005).

Pero la movilidad, especialmente cuando se trata de medios de transporte,
es un recurso y no una condicion inherente a los sujetos. Por tanto, segtn las
distintas capacidades de las personas o de los grupos para la movilidad, ya sea
por factores estructurales, economicos, generacionales o de genero, u otros,
puede convertirse en un mecanismo de diversificacion social, si no de desigual-
dad y exclusion (Cass, Shove y Urry, 2005; Camarero y Oliva, 2016b; Sheller y
Urry, 2006; Cohen y Gossling, 2015). Como critica Yago (1983), las politicas de
transporte inspiradas en garantizar la accesibilidad toman como prototipo un
perfil de ciudadano que invisibiliza las complejas dimensiones y desigualdades
sociales. La focalizacion en el uso del coche privado en detrimento de otros me-
dios de transporte ha generado desigualdades sociales en términos de acceso a
la movilidad. La dificultad para el acceso a un coche por parte de colectivos
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como las personas mayores, desempleadas, discapacitadas y jovenes son buena
muestra de ello. Dificultades en la movilidad cotidiana de los servicios basicos
que profundizan las desiguales territoriales y sociales. Una situacion que, lejos
de revertirse, se ha visto acentuada en los tltimos afios al ir desaparcciendo ser-
vicios ptﬁblicos en las areas rurales. La emergencia de los chalecos amarillos en
Francia ha puesto de relieve dicha problematica: erosion y desaparicion de ser-
vicios pﬁblicos, el incremento del precio dela gasolina Y Otros costes necesarios
para garantizar las necesidades de movilidad (Flipo, Sallustio, Ortar y Senil,
2021).

La generalizacion del automovil ha favorecido la sostenibilidad social (Ca-
marero et al., 2018), si bien su analisis desde la accesibilidad privada nos muestra
roles ambivalentes. Ademas de obstaculizar el desarrollo del transporte colec-
tivo y, con ello, la profundizacion de la exclusion de los grupos inmovilizados,
se observa el reforzamiento de las desigualdades de geénero. Las tareas de cui-
dado no solo contintan recayendo mayoritariamente en ellas, sino que, ademas,
exigen en gran medida una intensificacion de la automovilidad para poder rea-
lizarlas (Camarero y Oliva, 2016a). Estas practicas de continua movilidad mues-
tran un estilo de vida hipermovil (Milbourne y Kitchen, 2014), es decir, la
necesidad imperiosa de movilidad que tienen las poblaciones rurales. De hecho,
cuanto mas pequefia es la localidad, mas vehiculos por hogar se registran (Cu-
llinane y Stokes, 1998). Por otro lado, la flexibilidad espacio-temporal que per-
mite la automovilidad ha permitido el arraigo local de grupos sociales
estratégicos, como son los jovenes y las mujeres (Oliva, 2018).

2. METODOLOGIA Y ESTUDIO DE CASO

La estrategia metodologica disefiada para esta investigacion se dividio en
dos ¢jes de actuacion. Por un lado, se identifico y se desarrollo un analisis de los
documentos mas relevantes publicados por las instituciones europeas y espafio-
las en relacion con la movilidad y el transporte, y que constituyen un referente

. o/ ! . . . o/
obligado para la gestion publica y privada. Se ha analizado la documentacion
disponible en los repositorios oficiales publicada hasta diciembre del 2020, con
el objetivo de evaluar la inclusion del ambito rural en dichos documentos. Se
han identificado las dimensiones simbolicas y sustantivas (Brugu¢ y Goma,

. I . o] . . ./
1998) de la ruralidad en las politicas de movilidad. Se entiende por dimension
simbélica los marcos conceptuales y los discursos que definen la ruralidad en
estos documentos. La dimension sustantiva se entiende como los contenidos y los
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marcos de accion para las poh’ticas de movilidad en los entornos rurales. Por
otro lado, y con el objetivo de indagar como las poblaciones rurales adoptan
este cambio de paradigma en sus practicas y discursos, se utilizo la metodologia
cualitativa a través de la realizacion de 23 entrevistas en profundidad. Un tra-
bajo de campo desarrollado en el marco del proyecto «Movilidades, diversidad
social y sostenibilidad: Los retos de la Agenda Europea para el desarrollo rural»,
financiado por el Plan Nacional I+D+i (C802012—37540), cuyo objctivo era pro-
fundizar en el impacto de las movilidades en la sostenibilidad rural. Se escogié
como caso de estudio un area de montana, tres valles del Pirineo navarro, para
abordar dicha problematica en este tipo de territorio. Una ruralidad remota
caracterizada por importantes dificultades de accesibilidad, dispersion y pér-
dida poblacional, envejecimiento y aislamiento que las configuran como rurali-
dades con servicios escasos y limitadas en oportunidades (Iso y Oliva, 2018; Sanz,
2009). Segun el Observatorio de la Realidad Social de Navarra (2020), el 61,4 %
de la poblacion en el Pirineo esta a mas de cinco minutos en coche de un nicleo
de vertebracion territorial, siendo la media navarra un 19,6 %. La distancia hasta
los servicios especializados (salud, educacion, compras, mercado laboral ur-
bano...) mas cercanos oscila entre los 65 y los 100 km, lo que supone entre 1 hora
y 1 hora y 30 minutos de viaje en unas condiciones climaticas con frecuencia
adversas. En este contexto de desigualdad de acceso, la intensificacion de la au-
tomovilidad privada aparece como el principal recurso para gestionar la coti-
dianidad. De hecho, se constata un incremento constante del indice de
motorizacion, que ha pasado de 437 turismos por cada 1000 habitantes en el
2007 a 571 en el 2018 (DGT, 2019). Para abordar esta realidad social, las entrevistas
se realizaron a diferentes perfiles: expertos (gestores regionales y locales, agen-
cias de desarrollo, asociaciones ciudadanas), informantes clave (personal de los
servicios sociales y de empleo, del ambito sanitario y docente, etc.) y diferentes
perfiles sociologicos en funcion de sus biografias residenciales, su relacion con
la localidad, las caracteristicas del grupo familiar, las estrategias laborales y de
movilidad y las condiciones de género y generacionales.
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3. EL ENFOQUE URBANO EN LAS POLITICAS DE MOVILIDAD
EUROPEAS Y ESPANOLAS

3.1 Movilidad sostenible, transporte y entornos rurales segtn las institucio-
nes europeas.

La movilidad se considera un elemento clave en la configuracion de la
Union Europea ya desde sus documentos fundacionales (Tratados de Roma,
1957; Tratado de Maastrich, 1992; Tratado de Lisboa, 2007). La movilidad se en-
tiende como el transporte de bienes, personas y mercancias en el mercado tnico
curopeo Asi, los objetivos que se plantean son generar facilidades para garanti-
zar el desplazamiento y la libre circulacion de personas y mercancias, ast como
regular la entrada y la salida de los mismos fuera de la Union. En este periodo
se presentan tres libros blancos sobre el transporte (1992, 2001 y 2011), con sus
revisiones intermedias, que profundizan en como alcanzar este objetivo general
de desarrollar y consolidar la configuracion de un mercado tunico de transpor-
tes, armonizado y sin desequilibrios territoriales. El ultimo documento de pla-
nificacion estratégica en relacion con la movilidad y el transporte analizado es
la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de
cara al futuro (Comision Europea, 2020).

El libro blanco El curso futuro de la politica comun de transportes (1992) incluye
la movilidad sostenible dentro de los objetivos principales como la orientacion
por la que «los sistemas de transporte habran de contribuir a la proteccion del
medio ambiente vy, en particular, a la resolucion de las principales amenazas
medioambientales, tales como el “efecto invernadero”, asi como a la consecu-
cion de un desarrollo sostenible» (Comision Europea, 1992: 31). Los impactos
medioambientales que se identifican como costes en relacion con el transporte
son el elevado consumo de energia generada a partir de combustibles fosiles no
renovables, la intrusion en el terreno, los riesgos del transporte de mercancias
peligrosas y la contaminacion que genera el sector del transporte por el mero
hecho de operar (sobre el agua, los suclos, el ruido...). Estos costes deben dismi-
nuirse y, para ello, se plantea que las soluciones futuras se produciran por el
desarrollo tecnoldgico que harian mas eficaces los medios de transporte. Este
libro blanco plantea las cuestiones que marcan las politicas europeas de trans-
porte y movilidad en las siguientes décadas en relacion con la movilidad soste-
nible. Las planificaciones y las recomendaciones sucesivas tendran un caricter
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mas integral, rccogiendo la Complejidad del fendmeno de la movilidad sosteni-
ble.

En el 2001, el nuevo libro blanco plantea los sistemas de transporte en Eu-
ropa desde las tres dimensiones fundamentales para el desarrollo sostenible:
econdmica, social y ambiental. Sin embargo, aunque el término movilidad soste-
nible no aparece en todo el documento, se indica la necesidad de «reducir la
dependencia frente al pctréleo [...] gracias a la utilizacion de combustibles de
sustitucion, y mejorar la eficacia Cnergética de los modos de transporte consti-
tuye una necesidad ecoldgica y un desafio tecnologico» (Comision Europea,
2001: 11). Esta perspectiva ambiental se aplica de forma ctransversal, si bien se
plantean una serie de actuaciones especificas que se afiaden a las incluidas en el
libro blanco anterior, sobre las que profundiza. Se incluye la necesidad de favo-
recer la multimodalidad en el transporte de personas y mercancias como me-
dida de movilidad sostenible, para lograr una mayor eficiencia y racionalidad
ya 1o solo en la conexion territorial europea, sino tambicn la movilidad en los
entornos urbanos. Esto implica la articulacion con otras politicas econdomicas,
sociales, educativas y de ordenacion del territorio. Se ahonda mas sobre esta
cuestion en la revision del 2006, abriendo de forma explicita una linea de actua-
cion sobre transporte urbano (Comision Europea, 2006), materializada en el li-
bro verde Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana. Este documento
considera la movilidad basada en el uso del automovil privado como problema-
tica para la sostenibilidad (Comision Europea, 2007: 7).

La Hoja de ruta hacia un espacio unico europeo de transporte: por una politica de
transportes competitiva y sostenible (Comision Europea, 2011) incide en las mismas
cuestiones que los documentos anteriores, si bien introduce de forma mas ex-
plicita la necesidad de generar innovaciones tecnologicas en el transporte para
lograr los objetivos de reducir la contaminacion y el exceso de consumo de ener-
gia. Innovaciones tecnologicas no solo en combustibles alternativos o disefios
mas cficientes de las tecnologias de movilidad, sino también en el uso de las TIC
como herramientas para que las personas usuarias conozcan el impacto de sus
desplazamientos sobre el medio ambiente y puedan cambiar su comporta-
miento. Acciones como el acceso a la informacion sobre viajes, el etiquetado de
las emisiones de CO, y la eficiencia energética de los vehiculos, los calculadores
de huella de carbono o la formacion sobre conduccion ecologica y los limites de
velocidad forman parte de las propuestas de esta hoja de ruta. Las actuaciones
curopeas para la reduccion de emisiones se plantearan de forma mas detallada
en la estrategia europea a favor de la movilidad de bajas emisiones (Comision
Europea, 2016).
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El desarrollo del pacto verde europeo destaca como uno de sus elementos
fundamentales la movilidad sostenible. Las orientaciones para desarrollar este
clemento estan recogidas en el texto Acelerar la transicién a una movilidad soste-
nible e inteligente (Comision Europea, 2020). En este documento la relacion entre
el transporte y la sostenibilidad es fundamentalmente de caracter medioam-
biental. La movilidad de personas y mercancias como responsables de la emision
de una importante cantidad de gases de efecto invernadero debe cambiar para
alcanzar «la neutralidad climatica». El enfoque es desde las personas usuarias
del transporte, desde las personas que se mueven. Se plantea generar actuacio-
nes que faciliten un cambio en los habitos de movilidad, alternativas «mas
abordables, accesibles, sanas y limpias» (Comision Europea, 2020: 12). Las actua-
ciones recogen las que se venian planteando en los libros blancos anteriores
(multimodalidad, costes y tarificacion, combustibles alternativos y sostenibles,
incidencia de las ciudades) y plantea aplicaciones mas concretas de las TIC reco-
giendolas en el concepto de Mobility as a Service (Maa$S), ast como una necesaria
reflexion sobre el despliegue de los puntos de carga y repostaje de los combus-
tibles alternativos.

Los objetivos del pacto verde europeo en clave de movilidad se desarrollan
en la Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo de
cara al futuro (Comision Europea, 2020), presentada por la Comision Europea a
las instituciones europeas en diciembre del 2020. Las cuestiones que aparecen
con un mayor peso son propuestas para una regulacion de las tarifas vinculada
a los costes ambientales del transporte, ademas de a los costes de operacion y de
las infraestructuras para la movilidad; generalizacion del big data aplicado a la
movilidad para la planificacion de los servicios publicos de movilidad, para el
desarrollo de nuevos servicios y aplicaciones bajo la idea de movilidad como
servicio (MaaS) y tambi¢n garantizar el acceso a sistemas multimodales de
transporte de toda la poblacion, sobre todo en entornos urbanos y metropoli-
tanos. Ast mismo, si la equidad y la proteccion social han sido una constante en
todos los libros blancos, en este ultimo documento se indica la necesidad de
atender a los impactos sociales que pueden tener estos cambios hacia una mo-
vilidad sostenible altamente tecnologizada y digital en los grupos mas vulnera-
bles. Impactos tanto por la desigualdad social y el acceso a los recursos como
por la brecha digital generacional y territorial o por las diferencias entre zonas
con mayor densidad de poblacion y mis servicios con las de menor densidad y
menos Servicios.

En relacion con la movilidad sostenible, los entornos rurales apenas son
considerados de forma especifica. Se consideran, junto con las zonas urbanas,
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una de las escalas de localizacion a tener en cuenta en la linea que se este plan-
teando (Comision Europea, 1992: 166, 175 -176; Comision Europea, 2020: 11), ya
sea la tarificacion, el marco normativo o los combustibles alternativos. En este
ultimo caso, st que hay una referencia CSpCCl’fica diferencial de los entornos ru-
rales, planteando la necesidad de incorporar en la poh’tica agraria comun (PAC)
la potencialidad de desarrollo economico de las zonas rurales que tiene la pro-
duccion de masa Vegetal para los biocombustibles (Comision Europea, 2001: 98).
El desarrollo de combustibles alternativos obliga a plantear como se va a des-
plegar en el territorio la red de servicio para la recarga y el repostaje. Una red
de servicios para posibilitar los viajes de larga distancia (entre ciudades y cen-
tralidades economicas) y garantizar el acceso a estos servicios a la poblacion de
entornos rurales (Comision Europea, 2019: 13).

La Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el transporte europeo
de cara al futuro no sitda los entornos rurales como un factor en la escala de
localizacion de las acciones para una movilidad sostenible. Los entornos rurales
en este documento se relacionan sobre todo con las acciones para garantizar la
accesibilidad, la equidad y la asequibilidad. Las personas que viven en los entor-
nos rurales se consideran como un grupo social que puede verse afectado por
los cambios introducidos para alcanzar una movilidad sostenible, como son las
personas con discapacidad, aquellas con movilidad reducida, con menos recur-
s0s economicos o escasa alfabetizacion digital. Se enmarcan en los retos para
garantizar los derechos sociales, la accesibilidad a modos sostenibles de trans-
porte, como el tren, tanto para desplazamientos de larga distancia como para
los movimientos pendulares de los commuters, sin tener en cuenta los desplaza-
mientos y movilidades dentro de los propios entornos rurales.

Con todo ello se observa que las politicas europeas se caracterizan por un
enfoque claramente urbano cuya consecuencia es, entre otras, la escasez de me-
didas dirigidas a garantizar la accesibilidad rural. Los entornos rurales se consi-
deran desde una dimension simbolica en las politicas de movilidad a partir de
la estrategia de movilidad sostenible y en el pacto verde europeo del 2020, sin
que haya un desarrollo sustantivo de estas politicas en dichos entornos (véase la
tabla 1). Una carencia que no solo se circunscribe a las politicas, sino que tam-
bi¢n se extiende a la investigacion (Cotella, 2019), lo que dificulta la necesaria
conexion entre poh’tica, invcstigacién y pra’ctica. Las experiencias dirigid:ls a
construir este espacio se localizan fundamentalmente en el programa europeo
Interreg (Vitale, Cotella y Staricco, 2022). Entre todas ellas destacan: Move on
Green (2012-2014), Rumobil (2016-2019), Peripheral Access (2017-2020), Smarta
(2018-2020), Optitrans (2017-2021) y Epson Urruc (2019-2022).
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Tabla 1
Inclusién de la ruralidad en las politicas de movilidad europeas
Politicas europeas Dimensién Dimensién sus-
simbdlica tantiva

El curso futuro de la politica comtin de transportes (Libro - -
Blanco 1992)

La politica europea de transportes de cara al 2010: la hora de - -
la verdad (Libro Blanco 2001)

Por una Europa en movimiento. Movilidad sostenible para - -
nuestro continente. Revisidn intermedia del Libro Blanco del
transporte de la Comisién Europea de 2001 (2006)

Hoja de ruta hacia un espacio tnico europeo de transporte: - -
por una politica de transportes competitiva y sostenible (Li-
bro Blanco 2011)

Estrategia de movilidad sostenible e inteligente: encauzar el X -
transporte europeo de cara al futuro (2020)

Fuente: elaboracién propia

La identificacion de la despoblacion como un reto demografico, un pro-
blema socioterritorial de ambito europeo, se esta plasmando desde el 2021 en la
aplicacion de las politicas europeas en los entornos rurales. En relacion con la
movilidad, el documento Una vision a largo plazo para las zonas rurales de la UE:
hacia unas zonas rurales mas fuertes, conectadas, resilientes y prosperas antes de 2040
(Comision Europea 2021) identifica que la transicion a la movilidad sostenible
en los entornos rurales debe atender a las especificidades de los mismos, pero
bajo los parametros y las experiencias desarrolladas en los planes de movilidad
urbana sostenible. En los afios siguientes esto va a suponer elaborar politicas y
planes de movilidad rural sostenible.

3.2 Politicas de movilidad sostenible en Espana y entornos rurales. Mis alld
del transporte

Aligual que en la Union Europea, en las areas rurales no existe una politica

s o] . I . . . . 1 . .
especifica para la movilidad ni politicas dirigidas a la movilidad cotidiana en
estas dreas, a excepcion del transporte escolar. La Estrategia espaiiola de movilidad
sostenible (2009) y el Plan de Infraestructuras, Transporte y Vivienda (2012-2024)
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constituyen los dos instrumentos principa]es en el ambito nacional para la mo-
vilidad y el transporte pﬁblico y en ninguno de ellos aparecen la movilidad rural
y los servicios asociados. En esta ausencia explicita subyace la consideracion de
que las practicas que funcionan en el ambito urbano son extrapolables a las areas
rurales o, dicho de otra forma, la mirada urbana es la hegemonica. Tan solo
aparece un foco especifico en los «territorios rurales inteligentes» del Plan Na-
cional de territorios inteligentes (2017-2020). Este plan busca avanzar en las con-
diciones para el desarrollo de smart rural communities y la provisién de servicios
publicos, un objetivo que aparece en las areas de intervencion prioritarias en
donde se exhorta la necesidad de incluir a los colectivos mas vulnerables. A pe-
sar del avance que supone, nuevamente subyace la consideracion de que los
avances tecnologicos en movilidad implementados con éxito en el ambito ur-
bano son trasladables al ambito rural, dinamica que se repite en el resto de los
paises curopeos (Bosworth, Price, Collison y Fox, 2020; Flipo, Sallustio, Ortar y
Senil, 2021) y que omite el desafio de la desigualdad social existente. Como se-
fialan Sheller y Urry (2006), los avances tecnologicos pueden mejorar la movili-
dad de ciertos grupos sociales mientras que pueden reforzar la inmovilidad de
otros. El cambio de los patrones de movilidad y comunicacion puede incremen-
tar el aislamiento de unos frente a la hipermovilidad de otros, ampliando las
desigualdades sociales entre las clases medias y profesionales y los que se quedan
atras (Cohen y Gossling, 2015).

El concepto de smart countryside enfatiza la necesidad de poner el foco en el
lugar, evitando trasladar la investigacion de las smart cities al contexto rural (Co-
wie, Townsend y Salemink, 2020). Un abordaje que implica no solo utilizar las
tecnologias, sino tambic¢n el capital social local para conseguir un desarrollo co-
munitario (Slee, 2019), una apuesta que aparece reforzada por la evidencia que
muestra que los factores de ¢xito para la movilidad rural son un fuerte compro-
miso comunitario y la atencion a las necesidades rurales locales (Mounce, Bee-
croft y Nelson, 2020).

La movilidad rural esta ligada a los procesos de gobernanza y a las malciples
instituciones implicadas (Flipo, Sallustio, Ortar y Senil, 2021), asi como a facto-
res socioculturales que pueden suponer una barrera (Vitale y Cotella, 2020). El
analisis del marco de referencia en Espana para conocer el entramado politico-
institucional-legislativo dibuja un panorama en el que la mayoria de las politi-
cas de transporte y movilidad dirigidas al ambito rural estan bajo la responsa-
bilidad de las comunidades autonomas, lo que desemboca en una fragmentacion
de las estrategias y una falta de coordinacion de politicas en el 4mbito estatal.
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Las responsabi]idades para la organizacién, planificacién y gcstién del trans-
porte pﬁb]ico son de las comunidades autdonomas, quienes desarrollan 1Cgisla—
ciones regionales para el transporte de pasajeros, destacando los desarrollos
lcgislativos de Castilla y Leodn y Cataluna. Institucionalmente, las rcsponsabili—
dades estan fragmcntadas entre las comunidades autdnomas y los municipios.

En este contexto, surgen iniciativas y propuestas desde diferentes actores.
Recientemente, el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana,
dentro de su objetivo de elaborar la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y
Conectada 2030, publico los resultados del segundo laboratorio de ideas que tra-
taba sobre movilidad en zonas rurales y poco pobladas. Las iniciativas propues-
tas son buses a demanda (referencia a la experiencia de Castilla-Ledn y que esta
en marcha en Galicia), recuperar lineas ferroviarias y frecuencias, coches com-
partidos a traves de aplicaciones, la intermodalidad que dé acceso a transportes
de larga distancia y vehiculos autonomos para personas mayores o con movili-
dad reducida. Las propuestas ¢ iniciativas no se restringen a los diferentes acto-
res institucionales, sino que emergen cooperativas de movilidad sin animo de
lucro (Som Mobilitat en Catalufna o Karkarkar en Navarra, entre otras) e in-
cluso propuestas de empresas de automocion. El caso mas paradigmatico es la
iniciativa de Hyundai, que ofrece el primer servicio de coche compartido elée-
trico a las zonas rurales. Como dice la empresa

Cualquier municipio de menos de 10 000 habitantes podr;i solicitar la llcgadn de estanueva
movilidad compartida y limpia en el concesionario mas cercano. La red de concesionarios
de la marca sera la Cncargnda de poner a disposicién el servicio, asi como de ofrecer el
soporte necesario para su puesta en marcha’

Tabla 2
Inclusién de la ruralidad en las politicas de movilidad espafiolas
Politicas Espaiiolas Dimensién Dimensién
simbdlica sustantiva

Estrategia espafiola de movilidad sostenible (2009) - -
Plan de infraestructuras, transporte y vivienda (2012-2024) - -
Plan nacional de territorios inteligentes (2017-2020) X -

Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030 X X

* https://esmovilidad.mitma.es/noticias/resultados-del-laboratorio-de-ideas-movilidad-en-zonas-rurales-y-de-
baja-poblacion (consultado el 29 de marzo de 2021)

? https://www.hyundai.com/es/mas-hyundai/descubre-hyundai/comprometidos/vive.html (consultado el 15
de febrero de 2022)
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Fuente: elaboracién propia
3.3 Pricticas y narrativas de movilidad sostenible en una ruralidad remota

El analisis de los discursos nos muestra una ausencia total de referencias
explfcitas tanto a las poh’ticas como a las pr:’lcticas de movilidad sostenible, un
hecho que es constatado en la entrevista a una de las personas gestoras del cen-
tro de interpretacion de la naturaleza: «porque en estos momentos alla la mo-
vilidad es un tema que preocupa cero, por no decir menos uno. Creo que no es
una de las prioridades que tiene la gente» (PNEos-Varon. Turismo). Esta ausen-
cia no se explicaria por desconocimiento o por una oposicion firme al mismo,
sino que subyace la consideracion de que son propuestas ajenas a la realidad de
este tipo de ruralidad. La necesidad de desplazamientos continuos en un terri-
torio donde el transporte pablico es claramente escaso y la automovilidad es
practicamente el tnico recurso oculta los debates en torno a la sostenibilidad.
El acceso a los mercados laborales, los centros de salud, las farmacias, los cuida-
dos, los bancos, etc., pasa necesariamente por la movilidad privada. Asi, las na-
rrativas giran en torno a las estrategias desplegadas para adaptarse a un
territorio con servicios minorizados.

La cotidianeidad es la automovilidad solidaria e intensificada. Son nume-
rosas las referencias a las practicas de movilidad desarrolladas para llevar a ve-
cinos o familiares a otros pueblos o a la ciudad, encargos de compras, organizar
los traslados para las actividades extraescolares de nifios y nifias, ete. (Sanz y
Martinez Lorea, 2018). Las redes locales, familiares y vecinales articulan las es-
trategias de movilidad especialmente para los grupos inmovilizados: personas
mayores, mujeres, jévcncs ¢ inmigrantes. Asi mismo, en el caso de las mujeres,
su incorporacion creciente al mercado laboral ha traido consigo una doble carga
de trabajo, que en términos de movilidad supone combinar los desplazamientos
por trabajo con los referidos a la funcion reproductiva. Asi, el binomio hogar-
trabajo hace que los desplazamientos cotidianos se multipliquen en un entorno
social envejecido que sobrecarga las necesidades de cuidado.

Las caracteristicas territoriales y sociales de esta zona han favorecido una
multiplicacion de las movilidades e hibridaciones rurales, lo que paraddjica-
mente constituye un elemento esencial para la sostenibilidad de este tipo de
ruralidad. La flexibilidad espacio-temporal permite el arraigo de una variada
poblacion flotante (residentes secundarios, de fin de semana, commuters, etc.) y
favorece el desarrollo de estrategias multiresidenciales muy variadas. Es decir,
la resiliencia esta basada en los desplazamientos pendulares, la biresidencialidad
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o la participacion de la poblacion flotante (Sanz y Martinez Lorea, 2018). O,
dicho de otra forma, la automovilidad posibilitada por el vehiculo privado pre-
senta un papel ambivalente para la sostenibilidad rural. Por un lado, posibilita
la accesibilidad a servicios para la poblacién rural, pero de forma privada, el
arraigo local de mujeres y jévcnes y el commuting de 1arga distancia. Pero, al
mismo tiempo, ha erosionado el transporte colectivo, multiplicado los movi-
mientos de las personas cuidadoras y configurado unos entornos rurales hiper-
moviles tanto en la escala mas proxima, dentro de los propios valles, como en
una escala regional.

A su vez, los procesos demograficos (despoblacion, envejecimiento), las po-
liticas desarrolladas en la zona (cierre y progresiva deslocalizacion de servicios)
y la gestion externa y tecnocratica han configurado una ruralidad cada vez mas
monitorizada desde la distancia (Iso y Oliva, 2018). Como expresa la téenica de
desarrollo:

Esto jqué va a ser, de voy y vengo? [...] Guarderio de medioambiente, de todos los guardas
viven dos. Sostenibilidad, ven desde Pamp]ona hasta aqul’. Haz diariamente... 180 kilome-
tros para acceder a tu puesto de trabajo y luego tu puesto de trabajo es moverte. Oiga, eso
es una contradiccion como una casa. ;Esos son los guardianes de la sostenibilidad? ;Pero ti
sabes lo que me contaminas todos los dias pasando por aqui? (PNE17-Mujer. AEDL)

La colision entre la vision externa del territorio y las experiencias locales
contextualizadas se comprueba en la ausencia de programas de sensibilizacion
y actuacion dirigidos a la poblacion local o en la critica de un programa educa-
tivo para incentivar el uso de la bicicleta como medio de transporte sostenible.

Claro, hacerlo eso en invierno, con la nieve, con frio. Y, lucgo, yo entiendo, en una ciudad
donde tienes unos carriles bici y tal, pues es relativamente comodo y hasta, entre comillas,
seguro. Pero, claro, aqui estamos en una Nacional, que es una carretera que mueve bastante
trafico, sobre todo camiones, coches. La orografia, distancias... (PNEos-Varén. Turismo)

Asi mismo, la gestion de los flujos turisticos tan importantes para la eco-
nomia local tampoco son objeto de ninguna actuacion de movilidad sostenible.
La escasez de transporte publico y los horarios inadecuados favorecen tam-
bi¢n la movilidad privada, que genera problemas de saturacion de vehiculos en
los pueblos y en las zonas naturales de mayor atractivo turistico.

En estos territorios remotos las iniciativas de las administraciones locales
vinculadas a movilidad no se plantean desde la logica de la sostenibilidad y la
reduccion de la automovilidad. Son localidades donde cada persona mayor de
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edad tiene su propio vehiculo, cuando no dos, uno para la carretera y otro para
circular por pistas de montana. Estas acciones de movilidad estan vinculadas
con la seguridad y los consumos responsables, como el programa de servicios
sociales «Voy y vengo». Este pone a disposicién dela poblacién joven autobuses
con billetes a precio bajo para dcsplazarsc a las fiestas de los puf:blos evitando
que lo hagan en sus vehiculos privados. Otras iniciativas se han vinculado con
las necesidades de las personas inmovilizadas para acceder a diferentes servicios
pﬁblicos y privados. Sin embargo, el éxito de estas iniciativas es limitado:

Una iniciativa de poner un servicio de autobus para dcsplazar ala gente y utilizarlo para
muchas cosas: pues para venir al centro de salud, para hacer unas prucbas que no se pucden
hacer desde aqul’, oatrasladarala gente a sacar sangre, o para llevarles al banco, llevarles a
la farmacia. La verdad es que el trabajo se hizo, gusto, pero luego no resultd (PNE16 -Mujer.
Enfermera)

Las narrativas sobre las practicas de movilidad muestran un cambio produ-
cido araiz de la crisis economica iniciada en el 2007. El contexto de incertidum-
bre, junto con el incremento del precio del combustible, impulso la reduccion
de ciertos desplazamientos y el compartir viaje. Pero, por otro lado, supuso un
incremento del gasto en los hogares ante la imposibilidad de reducir la mayor
parte de los traslados, una reduccion circunscrita a estos primeros afios de crisis
ya que en la actualidad se han recuperado las dindmicas anteriores. Finalmente,
se constata un cambio cultural, liderado por las generaciones mas jovenes, que
cuestionan ciertas pr:icticas que consideran impropias por ser ciertamente pres-
cindibles y que suponen un uso intensivo del vehiculo privado incluso en dis-
tancias muy cortas (bajar con el coche al bar o la plaza).

4. DISCUSION Y CONCLUSIONES

El analisis de los documentos emitidos por la Comision Europea muestra
como las politicas de movilidad y el territorio operan en diferentes escalas. En
la escala europea se busca armonizar las normativas de los diferentes Estados
miembros y garantizar la interconectabilidad de una red de transporte muldi-
modal. En la escala local la referencia es urbana y metropo]itana. La movilidad
sostenible se implementa ast en el espacio urbano y en la conectividad entre
zonas urbanas. Este es el referente hegemonico en el disefio y la planificacion de
las politicas de movilidad europeas y espanolas. Se observa como la movilidad
sostenible se enfoca desde la perspectiva urbana y la ruralidad, cuando aparece,
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lo hace en una dimension simbolica, Conceptualizada y totalmente subordinada
a las dinamicas urbanas. En este sentido, muchas de las propuestas de movilidad
sostenible para los entornos rurales son simplemente traslaciones de practicas
urbanas a estas 4reas sin tener en cuenta las caracteristicas locales, confiando en
que las nuevas tecnologias constituyen parte de la solucion.

La dependencia del automovil privado y la reduccion de su uso necesita de
una valoracion profunda de su impacto en los entornos rurales. La sustitucion
completa del parque de vehiculos privados por otros con sistemas de energia
sostenible tiene limitaciones, bien por su eficiencia y consumo energetico (hi-
drogeno), bien por las reservas de litio o las limitaciones de un sistema 100 %
renovable (electricidad) (Samanes et al., 2019: 167-185). Las practicas que favo-
recen una movilidad sostenible, como el vehiculo compartido, se vienen reali-
zando con un caracter mas informal, activadas sobre redes familiares y de
amistad y son habituales. Esto permitiria el desarrollo de sistemas mas organi-
zados de movilidad compartida, ya sea entendida como servicio mercantil o a
través de sistemas cooperativos/colaborativos. Otras practicas de movilidad sos-
tenibles, como la movilidad ciclista u otros medios de transportes individuales
o la movilidad peatonal, tienen mayor dificultad de implementacion dadas las
densidades poblacionales existentes, asi como las distancias que hay que reco-
rrer. Asi mismo, es necesario contemplar la movilidad no solo en las localidades
que concentran servicios o las areas metropolitanas, sino también las movilida-
des entre los propios pucblos, ya sea por cuidados o por relaciones familiares y
de amistad.

Kaufmann indica que «cada territorio ofrece un rango especifico de posi-
bilidades en términos de movilidad» (Kaufmann, 2014: 7). El analisis compara-
tivo para abordar la relacion que se establece entre las diferentes condiciones
estructurales de los territorios y las distintas estrategias de sostenibilidad y re-
siliencia basadas en la movilidad nos muestra una gran diversidad de discursos
y narrativas respecto a las estrategias desplegadas, que ponen de manifiesto no-
tables desigualdades en el acceso a la movilidad como recurso para alcanzar un
mayor bienestar (Sanz y Gonzalez, 2020). Asi mismo, y mas alla de las diferen-
cias estructurales de los territorios, la edad, el género y la posicion social apare-
cen como elementos clave, en relacion respectivamente con la autonomia
personal, la autonomia social o la vulnerabilidad. Unos datos que vienen a re-
forzar la necesidad de disenar politicas de movilidad sostenible ajustadas a las
caracteristicas de los distintos territorios rurales que tengan como referencia
inexcusable las necesidades locales de los diferentes colectivos existentes.
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Como se ha indicado, a lo largo del 2021, tanto desde la Comision Europea
como desde las politicas espanolas para afrontar la despoblacion, se sugiere que
las politicas de movilidad sostenible tienen que atender a las necesidades espe-
cificas de los entornos rurales. El planteamiento de desarrollar planes de movi-
lidad sostenible rural es una propuesta que se acerca a esta realidad, pero, como
indican Cowie, Townsend y Salemink (2020), las politicas pablicas desarrolla-
das hasta el momento no han sido capaces de cumplir las promesas de integra-
cion de las areas rurales de forma equitativa en las légicas de desarrollo
socioeconomico. Cuestionan, asi, el alcance real que pueda tener la revolucion
digital no solo en la movilidad, sino en todas las limitaciones existentes actual-
mente en los entornos rurales.
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