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Preambulo

Prefacio del Dr. Johannes Hahn, Comisario europeo de Politica Regional.

Movilidad sostenible, clave para mantener la calidad de vida en las zonas rurales
y de montafa

El panorama del medio rural en Europa ha cambiado sustancialmente
en los Ultimos afos. Los procesos de reestructuracion econdmica, el
envejecimiento y la migracion de muchos jévenes han conllevado un
descenso significativo de la poblacion en muchas zonas rurales de
Europa. Se entiende por zonas rurales las regiones en las que habitan
menos de 150 personas por kilbmetro cuadrado (OCDE). Tomando
como escala la densidad de poblacion, alrededor del 93% de los
territorios de la UE son zonas rurales. Para garantizar una movilidad
sostenible, que es un requisito previo fundamental para el
funcionamiento de una sociedad y un componente esencial de la
calidad de vida de los individuos, es necesario trazar nuevos caminos.

Nuestra labor colectiva para afrontar estos desafios consiste en
afianzar estas zonas rurales como un habitat independiente y diverso. Con el fin de potenciar el
atractivo de estas regiones, hemos de impulsar la movilidad sostenible para todos. Aportar estas
nuevas soluciones favorables para el clima y el medio ambiente, al servicio de los jévenes y las
personas mayores, los turistas y quienes viven en el medio rural, permitird un mejor acceso a la
educacién, la salud y los servicios de ocio, aportard nuevas oportunidades laborales y alentara el
desarrollo de actividades econdmicas, incluyendo el turismo.

Muchas de las regiones rurales de Europa afrontan retos similares en cuestiones relativas a la
movilidad. Gracias al apoyo europeo del Programa Interreg IV C, resulta util y gratificante que
dentro del proyecto "Move on Green", 13 regiones de 10 Estados miembros europeos hayan
compartido sus experiencias e interesantes ejemplos de "buenas practicas" para valorar la
viabilidad en sus propias regiones. Todas las regiones participantes han realizado encuestas y
estudios uniformes, para concienciar a los responsables de la elaboracién de las politicas con el
objetivo de mejorar la movilidad sostenible en las zonas rurales y montafiosas, poniendo el acento
en ampliar los sistemas orientados a la demanda mediante la adopcién de enfoques de buenas
practicas.

Espero que estas orientaciones sobre politicas sean una herramienta Gtil para el resto de regiones
rurales y montafiosas europeas, para reforzar la importancia de la movilidad sostenible en sus
planes de desarrollo regional y encontrar y transferir soluciones adecuadas para mejorar su
movilidad sostenible.

Si bien este proyecto es un logro dentro del periodo de programacién 2007-2013, resulta un
ejemplo ilustrativo de las ventajas adicionales que la politica de cohesidon reportard ahora que ha
sido reformada de manera exhaustiva. El planteamiento adoptado combina una estrategia clara con
una definicion ascendente de las necesidades locales. Con el desarrollo de una red de transporte
sostenible y eficaz en las zonas rurales, las regiones aspiran a lograr un crecimiento competitivo y
sostenible en todo su territorio. Se consultd a todos los socios durante el proceso, para evaluar con
precision las ventajas y las necesidades de los ciudadanos y las partes interesadas sobre el terreno.
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1.Movilidad en las zonas rurales europeas descrita
por MOVE ON GREEN

1.1 Move On Green (MOG): ¢ por qué nacio este proyecto?

La ausencia de una movilidad sostenible merma el atractivo de las
zonas rurales y montafiosas

La movilidad local tiene una enorme repercusion sobre la economia local, el patrimonio cultural, la
cohesidn territorial, la inclusion social y la proteccion medioambiental. Una buena movilidad puede
mejorar la calidad de vida de sus habitantes, potenciar el atractivo para negocios y turistas y
aumentar la competitividad de las empresas. Por otro lado, la ausencia de planes de movilidad
sostenible afecta a cualquier estrategia de desarrollo implantada en zonas rurales y montafiosas.
No importa cuantos esfuerzos se destinen a educacién, fomento del turismo, desarrollo de nuevas
iniciativas econdmicas, etc.. la movilidad sostenible, con la implantacion de modelos de
transporte sostenible, es una de las condiciones clave para el éxito de las zonas rurales y
montaiosas.

Para muchas personas en el medio rural, la movilidad sencillamente no es practica sin un vehiculo
propio. Incluso en los paises mas densamente poblados de Europa occidental, las zonas rurales
suelen carecen de transporte publico o disponen de un nivel de servicio insuficiente para garantizar
los desplazamientos independientes. En el medio rural de Alemania, el total de vehiculos privados
asciende a 600 por cada 1.000 habitantes, y esta cifra supera otras categorias espaciales’ por
ejemplo.

La movilidad sostenible es vital y en consecuencia se precisan servicios de transporte publico
alternativos que garanticen la movilidad en el medio rural, sin necesidad de un coche. Los
denominados servicios de transporte flexible o transporte a la demanda marcan el camino para
posibles soluciones, como practicas innovadoras para impulsar soluciones creativas
econdmicamente viables que resulten efectivas y eficaces al tiempo que ecoldgicas.

Los responsables de la elaboracion de las politicas no dan suficiente
importancia a las caracteristicas especificas de la movilidad en el medio
rural

Existe una tendencia general a tener méas en cuenta los impactos ambientales del transporte, y la
Comision Europea, confiando en los responsables de las politicas nacionales y regionales, ha
decidido prestar mas atencidén a la movilidad sostenible en toda Europa. No obstante, hasta
ahora, las politicas se han centrado basicamente en los principales centros urbanos y han
olvidado la movilidad entre las zonas urbanas y rurales asi como la movilidad en el medio
rural.

Con todo, las zonas rurales y montafiosas presentan retos concretos tales como la importancia de
las distancias a cubrir pese al bajo nUmero de habitantes, las areas escasamente pobladas con
varios pueblos o ciudades pequeiias, el elevado nimero de personas mayores, la tasa de pobreza
en ocasiones alta y la lejania relativa de los principales aeropuertos y nodos ferroviarios y de
carreteras. Ademas, estas zonas poseen condiciones geograficas especificas con pendientes, altitud
y zonas protegidas. Estas caracteristicas requieren soluciones concretas y la implicacion de los
responsables de la elaboracion de las politicas a todos los niveles.

1
BBR (Oficina Federal de Construccién y Urbanismo Regional) (2004): Desarrollo Urbano en Alemania
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Los responsables de la toma de decisiones de trece zonas rurales y montanosas han asumido
la funcion que deben desempeiiar en el fomento de la movilidad sostenible en el medio rural,
y se muestran dispuestos a aprender nuevas soluciones y actuar. Move on Green se marcé
como meta guiarles en este camino, compartir los conocimientos adquiridos durante el
proyecto animando a los demas responsables de politicas a seguir sus pasos y destacar la
importancia de la movilidad rural en todos los ambitos politicos.

Move on Green: mejorando el transporte sostenible en las zonas rurales
y montafiosas

Move on Green se plante6 el objetivo de mantener la salud medioambiental y econdmica de las
zonas rurales y garantizar el acceso tanto de los habitantes como de los visitantes potenciales a
servicios esenciales tales como el empleo, la educacién y la sanidad. Para ello, Move on Green se
fij6 como meta mejorar el disefio y la eficacia de las politicas regionales sobre transporte
sostenible en zonas rurales y montaiosas.

Con el fin de lograr estas metas, 13 socios de 10 paises de la UE han recopilado durante 3 afios
ejemplos de iniciativas innovadoras sobre el terreno y han preparado una Guia de buenas
practicas sobre soluciones de transporte innovadoras para ayudar a los responsables de la toma de
decisiones a inspirarse y mejorar sus sistemas de transporte. Los socios han transferido toda su
experiencia practica a estas Orientaciones para las Politicas sobre Transporte Sostenible en
zonas rurales para fomentar el aprendizaje de politicas entre los responsables de su
elaboracion a escala europea y regional. Para terminar, cada socio regional ha preparado un Plan
de implantacion para adaptar en concreto su politica hacia programas de movilidad mas
sostenibles y transferir nuevas practicas de transporte sostenible a escala regional y local.

Al final del proyecto, varias buenas practicas han sido transferidas con éxito entre las regiones
asociadas y en ocasiones las politicas de transporte han cambiado, como p.ej. en la Regién de
Podkarpackie, donde la movilidad rural se ha introducido por primera vez en su Estrategia regional.
Creemos que estas Orientaciones sobre politicas serviran de ayuda inestimable para animar a
todos los responsables politicos a adaptar sus politica de transporte a las caracteristicas
concretas de las zonas rurales y montainosas, para que se inspiren por las buenas practicas de
MOG y las transfieran a sus propios ambitos para mejorar la movilidad sostenible.

1.2 Aclaracion de conceptos: ¢ qué es “movilidad sostenible en el
medio rural?

Antes de iniciar el analisis de las orientaciones sobre politicas, pongdmonos de acuerdo primero en
las definiciones. ;Qué es una zona rural? ;Cémo podemos definir la sostenibilidad? ;Qué es
movilidad? ;Qué vinculos existen entre zonas urbanas y rurales?

Zona rural: una definicion basada en la densidad de poblacién

No hay una definicion cominmente aceptada de zona rural a escala europea. Sin embargo, el
criterio basico y comun utilizado para caracterizar una zona rural es la densidad de poblacion.
Atendiendo a este criterio, la OCDE ha clasificado un municipio como “rural” si su densidad de
poblacion es inferior a 150 habitantes/km?. De lo contrario, el municipio se considera como
“urbano” 2.

Dependiendo de la escala utilizada, donde el nivel municipal corresponde al nivel LAU2 o el nivel

regional al nivel NUTS 3, la importancia de las zonas rurales en Europa puede variar, aunque en

% Informe CCI: “Delimitaciones de zonas rurales en Europa utilizando criterios de densidad de poblacién, lejania y ocupacién del suelo” por F. Jonard, M.
Lambotte,F. Ramos, J.M. Terres, C. Bamps, pagina 20
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cualquier caso al menos el 90% del territorio de la UE estad considerado como rural o intermedio

con cerca del 60% de la poblacion.

El nivel local puede ayudar a tener una vision mas detallada y precisa de la situacion. La OCDE ha
establecido una distincidn entre tres grados distintos de urbanizacion, tal y como se ilustra en este

mapa de Eurostat?:
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Mapa: Grado de urbanizacién en el nivel LAU2 de Eurostat
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Zonas densamente pobladas (mas del 50% de la poblacién
vive en clisteres de alta densidad)

Zonas de densidad intermedia (menos del 50% vive en
celdas de trama rurales y menos del 50% vive en clUsteres
de alta densidad)

Zonas poco pobladas (mas del 50% de la poblacion vive en
celdas de trama rurales)

Datos no disponibles

El grado de urbanizacién se basa en la distribucion de la
poblacién que habita especificos tipos de clisteres (celdas
de 1 km)

Fuente: Eurostat, JRC, EFGS, REGIO-GIS

Limites administrativos; ©EuroGeographics © UN-FAO ©
Turkstat
Cartografia Eurostat — GISCO, 05/2012

* Las zonas rurales o poco pobladas: donde més del 50% de la poblacion vive en celdas de

trama rurales.

» Zonas de densidad intermedia y alrededores/pequeiias zonas urbanas: donde menos del
50% de la poblacion vive en celdas de trama rurales y menos del 50% vive en clUsteres de alta

densidad.

= Zonas densamente pobladas / ciudades / grandes niicleos urbanos: donde al menos el

50% de la poblacion vive en clisteres de alta densidad.

Segun esta definicién, el 83% del territorio de la UE esta considerado como zonas rurales, con
el 28% de la poblacion de la UE, mientras que el 13% del territorio de la UE esta considerado

como intermedio, con el 32% de la poblacion.

% El mapa en nivel LAU2 (pagina 196) y el mapa siguiente en nivel NUTS 3 (pagina 197) y todos los datos por paises se pueden encontrar en el Anuario regional
de Eurostat 2012, pagina 199 para nivel LAU2 y 200 para nivel NUTS 3
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Predominantemente urbanos (la poblacién rural es menor del
20% del total)

Regiones intermedias (la poblacion rural se sitGa entre el 20 y el
50% de la poblacién)

Predominantemente rurales (la poblacion rural es del 50% o
menos)

0

Esta tipologia se basa en la definicién de urbano y rural de
celdas de 1 km?; las celdas urbanas deben cumplir dos
condiciones: (1) una densidad de poblacién de al menos 300
habitantes por km2 y (2) un minimo de poblacién de 5.000
habitantes en celdas contintas por encima de la densidad
especificada; las otras celdas son consideradas rurales;
Madeira, Azores y las regiones francesas mas lejanas, la
poblacién de las celdas no esta disponible. Como resultado, la
tipologia usada es la de la OCDE para estas regiones.

Fuente:
Eurostat, JRC, EFGS, REGIO-GIS

Limites administrativos; ©EuroGeographics © UN-FAO ©
Turkstat
Cartografia Eurostat — GISCO, 03/2012

Mapa: Tipologia urbana-rural a nivel NUTS3 de Eurostat

Para comparar y analizar datos, a veces resulta Util tener una visidn general de las zonas rurales a
una escala mayor, a nivel regional (NUTS 3). La OCDE ha definido tres tipos de regiones:

" Predominantemente rurales: regiones donde mas del 50% de los habitantes sobre la
poblacién total vive en celdas de trama rurales;

" Regiones intermedias: regiones donde entre el 20% y el 50% de la poblacion vive en
celdas rurales;

" Predominantemente urbanas: regiones donde menos del 20% de la poblacién vive en
celdas de trama rurales.

Segun esta definiciéon, el 56% del territorio de la UE esta considerado como zonas rurales, con
el 24% de la poblacion de la UE, y el 35% del territorio de la UE estd considerado como
intermedio, con el 36% de la poblacién.

Movilidad

Movilidad es la capacidad de desplazarse con libertad o ser trasladado facilmente de una ubicacion
a otra. Existen distintos tipos de movilidad:

" Movilidad de las personas: abarca la movilidad de las personas que viven en la UE, pero
también de los extranjeros que llegan a la UE para vivir en ella o visitarla. Incluye diferentes grupos
objetivo que podrian tener necesidades diversas: habitantes, turistas, jovenes, trabajadores,
personas mayores, personas con discapacidad, etc.

" Movilidad de las mercancias: para materias primas y bienes.

La movilidad depende de los sistemas de transporte terrestre, maritimo, fluvial y aéreo, que en
muchos casos son propiedad y estan gestionados por las autoridades locales, regionales o
nacionales. La movilidad comprende ademaés las posibilidades y la predisposicion para los
desplazamientos.

En estas orientaciones sobre politicas se abordara en especial la movilidad de las personas.
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Derecho de las personas a la movilidad

El derecho a disponer de una movilidad adecuada, de calidad y segura es uno de los derechos
basicos de los ciudadanos comunitarios®, que se ha declarado constantemente en las politicas de
desarrollo y transporte a escala paneuropea y de los estados nacionales. Dicha movilidad no solo
garantiza la igualdad de oportunidades econémicas y sociales para todos (posibilidad de
desempeiar actividades econdmicas, acceso a educacion y empleo,...), sino ademas su inclusién
social y acceso a otros elementos de la calidad de vida. La capacidad de hacer un uso pleno de
este derecho proclamado depende de elementos geograficos (p.ej. configuracién del terreno,
distancias con el destino de movilidad), personales (p.ej. ingresos personales para comprar un
coche o pagar un billete de transporte, permiso de conducir) y publicos conjuntos (p.gj. nivel de
desarrollo de las infraestructuras de transporte, nimero de lineas y empresas de transporte
disponibles en un determinado territorio). Como los elementos publicos conjuntos dependen
enormemente de pardmetros econdémicos y agentes politicos (p.ej. nUmero de habitantes como
consumidores de transporte potenciales), resulta evidente que asegurar la igualdad de derechos de
movilidad es una tarea mucho mas dificil en las zonas rurales, menos o escasamente pobladas. Y
esto es todavia mas cierto en el caso de los grupos que se ven mermados adicionalmente por sus
“impedimentos” fisicos, mentales o sociales (invalidos, jovenes, pacientes con enfermedades
mentales, mujeres en sociedades mas patriarcales, etc.), aunque algunos de ellos pueden verse
también privilegiados por opciones de transporte publico favorables (p.ej. estudiantes en jornadas
escolares).

Sostenibilidad: donde el desarrollo social, medioambiental y econémico
convergen

Sostenibilidad es el “desarrollo que satisface las necesidades del presente sin comprometer la
capacidad de las generaciones futuras para satisfacer sus propias necesidades". Sostenibilidad es
una combinacion de tres dimensiones distintas: igualdad social, proteccion medioambiental y
desarrollo econémico en el presente y en el futuro.

La movilidad sostenible debe tener en cuenta estas tres dimensiones de manera exhaustiva. Asi
pues, una solucién de movilidad sostenible debe:

= satisfacer las necesidades sociales de transporte y proporcionar accesibilidad a servicios
basicos para todos los grupos sociales de una manera segura;

= ser asequible, operar con eficacia y fomentar el desarrollo econémico,

= proteger, preservar y mejorar el entorno limitando las emisiones y los residuos derivados del
transporte, minimizar el consumo de recursos y mejorar el entorno existente siempre que sea
posible.

Vinculos entre zonas rurales y urbanas

Las zonas rurales y urbanas se benefician mutuamente e interactian de multiples maneras. El
reciente trabajo de la OCDE sobre cooperaciones rurales-urbanas se ha centrado en definir cinco
vinculos clave entre zonas urbanas y rurales tal y como se indica en la figura inferior.

4 Comunicacién de la Comisién al Parlamento y el Consejo Europeos: Reforzando los derechos de los pasajeros en la Unién Europea COM(2005) 46 de
16/02/2005

° Asamblea General de Naciones Unidas (2005). Resultados de la Cumbre Mundial de 2005, Resolucién A/60/1, adoptada por la Asamblea General el 15 de
septiembre de 2005. Extraido el: 17/02/2009
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Figura: Vinculos entre zonas urbanas y rurales por la OCDE®

La movilidad de mercancias y personas se identifica como un componente sustancial de esta
relacion, a través de los desplazamientos al y del trabajo. La existencia de servicios de transporte
beneficia a los viajeros pendulares que tienen que desplazarse de un lugar a otro para fines de
trabajo, educacion, servicios sociales, servicios sanitarios, ocio, alimentacién local, cultura (servicios
del ecosistema).

Los alimentos, la madera y la energia se producen cada vez mas en zonas rurales. Una proporcion
significativa y creciente de los consumidores viven en zonas urbanas y es necesario asegurar que
estas mercancias se transporten/suministren a los usuarios.

Hay inversiones y transacciones que impulsan el desarrollo econémico de la region y que
dependen del transporte.

Se han desarrollado cooperaciones rurales-urbanas en diversos ambitos (asociacion de transporte
regional, estrategias para areas metropolitanas...) que permiten a las personas desplazarse con
facilidad de una zona a otra a través de soluciones de transporte integradas.

Por buenos motivos, existen numerosas iniciativas en torno a la movilidad urbana sostenible. Para
poder sacar partido de los vinculos entre las zonas urbanas y rurales, también es importante
proporcionar un nivel adecuado de servicios de transporte en el medio rural, hechos a la medida de
las necesidades de los residentes rurales y los habitantes de las ciudades que se desplazan a las
zonas rurales.

La movilidad es uno de los principales factores de la competitividad, la calidad de vida y el atractivo
empresarial de las zonas rurales y de las zonas urbanas. Tiene una gran repercusién sobre la
economia local y el entorno, pero también sobre la inclusién social de las personas. Los
desequilibrios en la accesibilidad en toda la UE, ligados a desequilibrios en los sistemas
educativos y las tendencias demograficas actuales convierten a la cohesion territorial en un
importante reto para la politicas de desarrollo en la UE.

® De cooperaciones rurales-urbanas: un enfoque integrado para el desarrollo econémico, OCDE 2013, page 23
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1.3 Perfiles de las regiones MOG: una buena representacion de las
zonas rurales y montafosas en la UE

Los socios MOG representan a 10 paises de toda Europa. Existe una gran diversidad entre las
regiones, derivada sobre todo del paisaje y el clima, las actividades econdmicas en las regiones, los
patrones de asentamiento y la gobernanza. Con todo, estudios locales sobre transporte sostenible
en el medio rural realizados en cada una de las regiones MOG permitieron al consorcio identificar
algunos rasgos comunes de estas regiones rurales.

Baja densidad de poblacion

140 - m Province of Teruel

Las zonas rurales se caracterizan W Province of Burgos
. . 120 - I
por una baja densidad de 5 = Region of Thessaly
poblacién: 51,1 habitantes/km? de 100 ® Begion of Epirus
H 7 o Shetland Islands
pro.medlo en Ia UE_27 : TOdOS |OS 50 ﬁ ® Central Transdanubian Region
socios MOG poseen una baja = Burgentand

60
W Gorenjska

densidad de poblacion, en

. . 50.3
ocasiones incluso extremadamente

40 West Trandanubian Region

u Vidzeme

baja. Por eJempIo,NIa Prpvmoa de 20 i e
Teruel en Espana tiene una 0 e . | w Brandenburg
densidad de 9,80 habitanteS/kmz, Population density in MOG regions EU Mountains

una de las mas bajas del pais. El

50% de sus 236 pueblos tienen

menos de 200 habitantes. La

Provincia de Burgos posee una densidad de 26 hab./km? El 75% de su poblacién vive en solo 7
municipios, y el 83% de sus municipios tienen menos de 500 habitantes. En Letonia, la Region de
Vidzeme destaca por tener el mas bajo nivel de poblacién del pais: 15,3 hab/km?. Las Islas Shetland
son la autoridad local situada mas al norte de Gran Bretafia. El archipiélago posee mas del 100 islas,
15 de las cuales estan habitadas. 3.500 personas viven en islas que no estan unidas con el
continente. La densidad de poblacion es de 0,067 hab./km”. Otro ejemplo es la Regién de
Transdanubia Occidental (Hungria), con una densidad de 11,328 hab./km? en asentamientos muy
numerosos y fragmentados (655). En Brandenburgo (Alemania), debido a las bajas tasas de
nacimientos y migracion, la poblacién general continuara decreciendo en los préximos afios (lejos
de Berlin). Para las zonas montafiosas en general, la densidad media en la UE-27 es de 50,3
hab./km? menos de la mitad de la densidad nacional europea (112,5 hab./kmz)s.

Una poblacion que envejece

La proporcién de personas mayores ha aumentado en todos los tipos de regiones comparada con
la poblacién mas joven y en edad de trabajar. En las zonas rurales europeas, en 2012, el porcentaje
de personas de 0-14 afos era del 15,3%, del 66% para personas de 15 a 64 afios y del 18,6% para
personas con mas de 65 afos. Estd previsto que el porcentaje de personas mayores crezca
continuamente en los préximos afos. Por ejemplo en Francia, el INSEE ha calculado que si el
porcentaje actual de personas con mas de 60 afios es del 22%, este ascendera al 33% en 2050 en
las zonas rurales, lo que requerira servicios de transporte adicionales para las personas’. La Region
de Transdanubia Central (Hungria) estd concentrando un elevado indice de personas jubiladas y
padece el descenso de personas jovenes (0-14 afos) mas acusado del pais. En Brandenburgo
(Alemania). Mientras que en 2010 uno de cada cinco habitantes tenia 65 afos o mas, en 2030 seran
uno de cada tres; ademas, el grupo de personas en edad de trabajar (de 15 a 65 afios) se reducira
mas de una cuarta parte.

" Desarrollo rural en el Documento de informacién estadistica y econémica en la UE 2013, pagina 58
® Informe AEMA n°6/2010: La columna vertebral ecolégica de Europa: reconocer el verdadero valor de nuestras montafias, pagina 35
® 0.Paul-Dubois-Taine, C.Raynard, F.Vieilliard, D.Auverlot, informe «les nouvelles mobilités dans les territoires périurbains et ruraux», 2012, pagina 35
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Una buena representacion de las zonas montafiosas

En la UE, el 13% de la poblacion (63 millones de personas) vive en la montafia, lo que representa el
29% del territorio comunitario™. Las montafas plantean ciertas restricciones geograficas para los
sistemas de transporte: las carreteras y las vias férreas son caras y dificiles de construir en los valles
montafosos. A menudo hacen falta tdneles y puentes. Las nevadas intensas, las avalanchas, los
desprendimientos de tierra y las riadas también pueden bloquear las carreteras. Varias regiones
MOG son montafiosas, como p.ej. la Regién de Epiro (Grecia), donde el 74,2% es montafia, o la
Region de Gorenjska (Eslovenia), donde el 40% del territorio esta situado a mas de 1.000 m sobre el
nivel del mar. Asimismo, Euromontana, la asociacion europea de zonas montafiosas, participa en el
proyecto y representa a organizaciones ubicadas en 20 paises montafiosos.

Accesibilidad y situacién periférica de las zonas rurales

Un municipio rural se considera como “periférico” si esta situado a mas de 45 minutos de la
ciudad mas proxima, con al menos 50.000 habitantes. En caso contrario, el municipio se
considera accesible’. Habida cuenta que es importante mejorar la movilidad en todas las zonas
rurales, las zonas rurales periféricas requieren mas inversiones y plantean un mayor reto, dado que
su acceso a las infraestructuras de transporte, como p.ej. autopistas, estaciones de ferrocarril,
aeropuertos, etc., es mas complicado. La accesibilidad se utiliza con frecuencia como sustituto de la
influencia urbana en zonas rurales. El mapa inferior muestra un modelo tiempo-coste: para cada
kilbmetro cuadrado en Europa, indica el tiempo de desplazamiento hasta el destino de interés mas
préximo con la red de transporte existente.

En nuestro proyecto MOG, varios socios se pueden considerar como periféricos, tales como las Islas
Shetland, donde la accesibilidad media es de 155 minutos; las regiones de Tesalia y Epiro estan
situadas en la cordillera montafiosa del Sureste de Europa, donde la accesibilidad media es de 145
min. Otros socios que representan al Land de Brandenburgo (Alemania) o Burgenland (Austria) son
los mas proximos a las metropolis de Berlin y Viena, respectivamente. La Region de Gorenjska
(Eslovenia) tiene acceso facil a las redes viarias y ferroviarias pero también a aeropuertos
internacionales: asi pues, estas regiones se consideran mas accesibles.

Esta situacion periférica combinada con la falta de transporte publico podria explicar los
niveles muy elevados de propiedad de turismos: por ejemplo, el 73,8% de las personas con edad
legal para conducir poseen un vehiculo privado en las Islas Shetland, mientras que la proporcién es
del 61,8% en Burgenland (Austria).

% Informe AEMA n°6/2010: La columna vertebral ecolégica de Europa: reconocer el verdadero valor de nuestras montafias, pagina 9
* Informe CCI: “Delimitaciones de zonas rurales en Europa utilizando criterios de densidad de poblacién, lejania y ocupacién del suelo” por F. Jonard, M.
Lambotte,F. Ramos, J.M. Terres, C. Bamps
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Mapa: Accesibilidad en la UE-27 y en las zonas montafiosas, extraido del informe AEMA™?
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La importancia de las zonas protegidas

En total, los espacios Natura 2000 abarcan el 17,9% de la superficie terrestre de la UE-27". Estas
zonas protegidas especificas representan un reto adicional para la movilidad: las normas son
mas estrictas y el respeto por el medio ambiente es una cuestion esencial, que limita el desarrollo
de algunos sistemas de transporte. Varias regiones socias de MOG estan cubiertas en gran medida
por zonas protegidas: Brandenburgo en Alemania tiene cerca del 63% de su territorio sujeto al
estatuto de proteccién: abarca una zona de 40.604 hectareas, 62 espacios estan designados como
areas de conservacion de la naturaleza. Otro ejemplo es la Regién de Podkarpackie en Polonia,
donde el 45% de su superficie esta protegida legalmente: los parques Natura 2000 ocupan el 33%
de la region.

Como resultado, los socios Move on Green son una buena representacién de las diversas
situaciones en el medio rural europeo. Estudiar la movilidad en estas regiones nos permite definir
un marco mas general para la movilidad rural en toda la UE.

1.4 Retrato de la movilidad en las zonas rurales y montafiosas de la
UE

La industria del transporte representa directamente cerca del 5% del PIB de la UE y emplea a 10
millones de personas'®. En 2011, se estima que el total de actividades ligadas al transporte de
pasajeros en la UE-27 con medios de transporte motorizados alcanzé los 13.060 km por persona de
media. Los turismos acapararon el 73,4% de este total, los vehiculos de dos ruedas motorizados el

*2 Informe EEA n°6/2010: La columna vertebral ecolégica de Europa: reconocer el verdadero valor de nuestras montafias, pagina 50 y datos en pagina
51
*3 Comisi6én Europea, Desarrollo rural en el Documento de informacién estadistica y econémica en la UE 2013, pagina 172
** Comision Europea, Libro Blanco “Hoja de ruta hacia un espacio Gnico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y sostenible” COM
(2011) 144
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1,9%, los autobuses y autocares el 7,9%, los ferrocarriles el 6,3% y el tranvia y el metro el 1,4%. El
transporte aéreo y maritimo dentro de la UE contribuyé con el 8,8% y el 0,6%, respectivamente®.
Por desgracia, a pesar de las enormes cantidades de datos disponibles para sistemas de transporte
y movilidad en general, existen pocos datos que aborden directamente la movilidad sostenible
en las zonas rurales.

La movilidad es un sistema complejo, basado en la interaccion de muchos componentes, que
necesitan evolucionar conjuntamente: comportamiento, calidad de los vehiculos, desarrollo de
infraestructuras, etc. Esto explica la dificultad de avanzar hacia modos nuevos y mas sostenibles.
Los precios, el despliegue tecnoldgico, las condiciones de suministro y la planificaciéon han influido
en el desarrollo de una movilidad mas sostenible.

Una buena accesibilidad a los medios de transporte es un privilegio
principalmente de las regiones centrales europeas

Existe una clara distincion entre el centro y las periferias de Europa en cuanto a accesibilidad por
carretera. La accesibilidad potencial por ferrocarril anade otras caracteristicas a este patrén. La
accesibilidad por ferrocarril mas elevada se encuentra basicamente en las ciudades, que sirven de
principales nodos en las redes ferroviarias de alta velocidad y a lo largo de los principales
corredores. Nos encontramos con un mosaico de regiones con accesibilidad alta por aire rodeadas
de regiones con una baja accesibilidad.

No obstante, la baja accesibilidad ya no afecta Unicamente a las regiones de la periferia tradicional.
Diversas regiones ubicadas en el centro de Europa también tienen problemas. El reciente desarrollo
de aeropuertos regionales derivado de las empresas de bajo coste ha mejorado la accesibilidad en
una serie de regiones menos centrales y menos desarrolladas.

Combinando los diversos modos de transporte, la medicion de la accesibilidad multimodal muestra
un arco donde la accesibilidad es mas alta. Se extiende desde Liverpool y Londres hasta el norte de
Italia, a través de Paris, Lyon, Benelux y el Rin. También se encuentran valores elevados en una serie
de nucleos urbanos menos centrales tales como Madrid, Barcelona, Dublin, Glasgow, Copenhague,
Malmo, Gotemburgo, Oslo, Roma, Tesaldnica y Atenas.

Por el contrario, numerosas regiones de Portugal, Espafia, Irlanda, Escocia, Gales, Noruega, Suecia,
Finlandia, sur de Italia y Grecia cuentan con valores muy bajos de accesibilidad multimodal. Varias
regiones de Alemania, Austria y Francia también poseen valores de accesibilidad por debajo de la
media, y casi todas las regiones de los Estados miembros que accedieron a la UE en 2004 se
encuentran en la misma situacién con las excepciones de las regiones donde se ubican sus
capitales.

Para las empresas, la accesibilidad de las ciudades donde se concentran sus clientes y proveedores
reales y potenciales es un factor decisivo. El calculo del niimero de ciudades con mas de 100.000
habitantes accesibles por coche en un tiempo determinado destaca que las condiciones
geograficas especificas parecen desempefar una funcidén determinante. Por ejemplo, las zonas
montafosas como el Macizo Central en Francia, los Alpes en Austria o los Carpatos tienen una
accesibilidad deficiente a las ciudades.

** Comisién Europea: El transporte en la UE en cifras: Recopilacién estadistica 2013, pagina 18
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Mapa: accesibilidad multimodal potencial de ESPON, proyecto 1.2.1"°
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Muchas regiones europeas tienen una accesibilidad muy mala a las grandes areas metropolitanas.
Como ejemplos cabe destacar el norte de Escandinavia y Finlandia, el oeste de Francia, las regiones
en la frontera entre Espaia y Portugal, las islas mediterraneas, el noroeste de Grecia y el norte de
Rumania, pero esta no es una lista exhaustiva.

Dependencia persistente del coche en el medio rural

Un mercado laboral pequefio y una baja cifra de consumidores impiden la prestacion rentable de
algunos servicios publicos y privados. Los indices decrecientes o en declive del transporte publico y
la necesidad creciente de poseer un coche como medio de transporte limitan el acceso de personas
sin vehiculo a estos servicios. Y sobre todo, las zonas periurbanas y rurales se caracterizan por el
mayor nimero de kildmetros recorridos por persona que en las zonas urbanas (aunque solo
en la antigua UE), lo que conlleva un elevado nimero de coches por persona y una
proporcion significativa de emisiones de CO,. Incluso en las zonas rurales de Francia, Unicamente
entre el 9% y el 16% de las personas tienen acceso a transporte publico a menos de 1 km de su
casa.

En Francia, el porcentaje de transporte publico ha aumentado en los principales centros urbanos,
pero los vehiculos individuales contintan siendo el principal transporte utilizado en el medio rural,
donde menos del 6% de todos los desplazamientos se efectiian con transporte publico®’.

Riesgo de exclusion social

Aunque la meta sea aumentar la movilidad sostenible para todos, los distintos grupos objetivo en
el medio rural se enfrentan a retos diferentes. Segiin Huygues, Baptiste y Carriére™®, los habitantes
de las zonas rurales se pueden agrupar en tres categorias en cuanto a movilidad:

» Las “personas territorialmente asignadas”, que no tienen acceso a movilidad por motivos
financieros, fisicos o culturales. Estas personas son muy dependientes y acuden a tiendas y
servicios locales y a sus familias para aumentar su movilidad. Las personas mayores sin vehiculo,

® ESPON, Proyecto ESPON 1.2.1: Servicios y redes de transporte: tendencias territoriales y suministro_bésico de infraestructuras para cohesion

territorial, Informe final, 2004, pagina 56

*” 0.Paul-Dubois-Taine, C.Raynard, F.Vieilliard, D.Auverlot, informe «La nueva movilidad en los territorios urbanos y rurales», 2012, pagina 32
'8 Marie Huyghe, Hervé Baptiste y Jean-Paul Carriére, «Organizacién de la movilidad sostenible y menos dependiente de los coches en los espacios rurales y con
menos densidad» El ejemplo del parque natural regional Loire- Anjou-Touraine», Desarrollo sostenible y territorios, Vol. 4, n°3 | octubre 2013, disponible en
Internet desde el 30/10/2013. URL: http://developpementdurable.revues.org/10000 ; DOI : 10.4000/developpementdurable.10000
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los jovenes desempleados sin medios financieros para obtener el permiso de conducir o un
coche, las mujeres en hogares con un solo vehiculo utilizado por el conyuge y las personas con
discapacidad estan incluidas en esta categoria.

» Las “personas vulnerables”, que destinan mas del 18% de su presupuesto a gastos de
movilidad (vehiculo, combustible, seguro, aparcamiento, peajes, etc.). Los hogares de
trabajadores y empleados con ingresos bajos suelen incluirse en esta categoria. Con frecuencia
se mudan a zonas rurales porque no pueden permitirse una vivienda mas cara en zonas
urbanas. Las distancias que recorren cada dia son importantes y existe un enorme riesgo de que
este grupo objetivo sea mas vulnerable debido a su alta tasa de motorizaciéon y los costes
crecientes del combustible.

» Las “otras personas méviles”, que no tienen una dificultad concreta en términos de movilidad,
al menos financieramente, pero que dependen béasicamente de su vehiculo privado. Estos
hogares desde modestos a acomodados representan la parte mas importante de la poblacién
rural. En el contexto de los costes crecientes del combustible, una parte de esta categoria podria
ser vulnerable en un futuro cercano.

Las “personas territorialmente asignadas” tienen un acceso dificil a la movilidad, lo que complica el
acceso a empleos y servicios y reduce la posibilidad de interactuar con otras personas. Esto puede
provocar situaciones precarias, aislamiento o exclusion. Las personas “vulnerables” estan
amenazadas por los costes del combustible y si los costes del transporte continlan creciendo, se
veran obligadas a recortar en otros gastos (como p.ej. calefaccion) o a desplazarse a ciudades que
estén mas proximas a los empleos y servicios, donde los costes de transporte son mas bajos, o de
lo contrario reducirdn su movilidad.

Riesgo de exclusion territorial

Ademas de estos riesgos sociales, todos los habitantes rurales afrontan el riesgo de exclusion
territorial. Si bien la cohesidn territorial es un objetivo importante de las politicas europeas, y
diversas politicas e instrumentos de financiacién se destinan a mejorar el equilibrio territorial en
Europa, las ciudades mas grandes y los polos de crecimiento son el principal objetivo de la mayoria
de politicas nacionales y europeas. Los retos en las zonas remotas y periféricas estan creciendo,
y las tendencias demograficas y los desequilibrios en los sistemas de educacion y transporte
no favorecen a las zonas rurales, por lo que la cohesion territorial se ve amenazada. Como
resultado, el apoyo a infraestructuras de transporte en el medio rural debe seguir considerdndose
una inversién para el bien publico, porque contribuye a evitar su aislamiento territorial. Si se
respalda el transporte publico, simultdneamente se estara contribuyendo al crecimiento econémico
y a reducir la contaminacion, lo que en su conjunto garantizara la calidad de vida y evitara el éxodo
rural. El desarrollo de sistemas de transporte debe integrarse en el ordenamiento territorial de las
zonas rurales.

1.5 Analisis DAFO de movilidad en zonas rurales y montafiosas de la
UE

Durante el proyecto, cada socio realiz6 un andlisis DAFO (Debilidades, Amenazas, Fortalezas y
Oportunidades) de su regién. Como este proyecto cuenta con 13 socios, las respuestas fueron muy
variadas. Entre las 51 Buenas practicas recabadas, fue posible identificar y determinar determinados
puntos en comun para todas las regiones, que ayudaron a caracterizar fortalezas, debilidades,
oportunidades y amenazas para las zonas rurales y montafiosas en general. Las tablas siguientes
muestran el trabajo compilado para las zonas rurales en la UE, ilustrado con ejemplos concretos de
los socios MOG.

Los socios MOG mencionaron cuatro fortalezas principales:
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= La infraestructura de transportes actual continia siendo

Strengths inadecuada (F1) en 34 casos: los servicios se consideran flexibles y

planificados en torno a las necesidades locales; las carreteras y redes
de transporte publico estdn bien desarrolladas y existe una

utilizacién extendida de los medios de transporte publico entre los

| su3e

jovenes, para quienes hay por lo general transporte organizado a los
centros educativos.

— * La region esta estratégicamente ubicada (desde el punto de vista
— geografico o econdmico) (F2) en 23 casos: la region esta atravesada
por zonas europeas de desarrollo, por corredores de transporte, esta
situada en su interseccion utilizable o atrae a turistas gracias a su

52,23 | 53,2
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patrimonio natural y sus numerosas atracciones turisticas.

La region sigue abierta a nuevas ideas para el transporte (F3) en 22 casos: se introducen
nuevas formas de desplazamientos colectivos tales como el uso compartido del coche o
nuevos métodos de transporte, como p.ej. servicios alternativos en periodos fuera de hora
punta como sistemas de autobls por teléfono, autobuses ciudadanos (conductores
voluntarios), disco-buses o tarifas de taxi reducidas para jévenes.

Hay implantados planes de inversion en transporte o estan a punto de lanzarse,
incluyendo los pertenecientes a proyectos de la UE (F4), en 10 casos: existen programas
para mejorar el desarrollo del transporte en la region, como p.ej. el Programa ISEAL en la
Diputacion Provincial de Teruel, que continda funcionando en el marco del Fondo Social
Europeo 2007-2013. Este programa se centra en el transporte adaptado. Otro ejemplo es el
nivel destacable de introduccién de las TIC aplicadas a movilidad en la Diputacién Provincial
de Burgos, principalmente a través del programa “Transporte a la demanda”.

Existe una carencia de informacion y cooperacion entre las autoridades encargadas del
transporte (D2) en 24 casos: los operadores de transporte tienen dificultades para trabajar
juntos o no se ha planificado una cooperacién entre interlocutores publicos /privados y
autoridades nacionales /regionales /locales. En consecuencia, la cooperacidén entre los
proveedores de servicios es mala y no existe una oferta combinada con los mismos
billetes/tipos de descuentos u horarios adecuados entre las diferentes opciones de transporte.

La falta de rentabilidad del transporte publico (D3) en 19 casos esta ligada a los elevados
costes de inversion en infraestructuras (sobre todo en zonas montafiosas) y a la dificultad para
obtener ingresos en areas escasamente pobladas, donde a menudo el nimero de empresas es
bajo (incluyendo grandes empresas). Ademas, hay una dependencia excesiva de las finanzas
publicas para el mantenimiento de lineas regulares, aunque estas finanzas estan cada vez mas
restringidas.

La region padece un declive demografico (D4) en 31 casos: las areas despobladas, el
envejecimiento de la poblacién en zonas rurales y en ocasiones las altas tasas de desempleo
impiden la inversidn en transporte en estas zonas rurales.

Por ultimo, si bien en algunos casos el transporte publico es adecuado (F1), en 45 casos los
sistemas de transporte publico no estan adaptados a las necesidades (D5): se encuentran
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en mal estado, con unas infraestructuras de transporte anticuadas para carreteras y vias
férreas. Contintian siendo inaccesibles para una gran parte de la poblacién rural, por ejemplo
con paradas de autobus insuficientes o sin acceso para personas discapacitadas o mayores.

Pese a estas debilidades, las zonas rurales y montafiosas MOG pueden aprovechar 5

oportunidades importantes: o tuniti
i . pportunities
* Las nuevas tecnologias, los nuevos medios y formas de

transporte pueden ampliar las soluciones de transporte
sostenible en el medio rural (O1) en 30 casos: movilidad
eléctrica, coche compartido, autobus por teléfono, sistemas
de transporte local a pequefa escala, sistemas a la demanda
flexibles, etc. representan soluciones innovadoras facilmente
transferibles. El Gobierno de Aragén, por ejemplo, esta
optimizando los recursos de transporte publico con mas 15 401,30 7. 28
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= Inversion en sistemas de transporte nuevos y existentes
para crear nuevas lineas o redes, para adquirir
autobuses/trenes nuevos o para desarrollar la infraestructura necesaria para la
movilidad eléctrica (02) en 28 casos: puede conseguirse con ideas innovadoras tales
como introducir vehiculos de menor capacidad o renovar el parque de autobuses,
desarrollar la infraestructura para bicicletas, que no suponen una inversion ingente.

= Las limitaciones medioambientales obligan a todos los grupos de interés a repensar la
movilidad de un modo distinto (03) en 36 casos, de forma que ampliando la
sostenibilidad en los programas de transporte se reduzca la huella ecoldgica. Asi pues,
se fomentan la movilidad ecoldgica y el turismo limpio en las politicas y los proyectos.
La importancia de una politica de movilidad ha aumentado en los Ultimos afios a escala
comunitaria, nacional, regional y local. La democratizacién de las bicicletas y los
vehiculos eléctricos parece ser una excelente oportunidad para proyectar una nueva
movilidad.

= Para abordar las dificultades, existe voluntad de cooperacion entre los distintos
grupos de interés: paises, autoridades, operadores de transporte y ciudadanos
(04) en 18 casos, incluyendo la cooperacion transfronteriza en el marco de proyectos
INTERREG. Dos ejemplos son la empresa KTEL, que colabora en Hungria con empresas
para animar a sus empleados a ir a trabajar utilizando el transporte publico, o la
creacion de asociaciones beneficiosas para todas las partes, a fin de acabar con el
monopolio de autobuses interurbanos legalmente establecido en Grecia.

= Para terminar, hay una concienciacién publica creciente sobre cuestiones de
sostenibilidad en el transporte publico (05) en 16 casos: existe un interés extendido
por el ecoturismo y el etnoturismo, la agricultura bioldgica y las sociedades ecoldgicas
en general, con una marcada preferencia por los productos agroalimentarios locales:
estas actividades multiplican las razones para visitar el campo.

Entre las amenazas reconocidas por los socios MOG, éstas fueron las mas recurrentes:

* El riesgo de despoblacion y cambio demografico (Al) es
sorprendente en 21 casos: zonas escasamente pobladas con
una poblacion envejecida, generaciones mas jovenes que
abandonan las zonas rurales y montafiosas para estudiar o a0
encontrar trabajo, lo que reduce el nimero de usuarios de
transporte potenciales.

Threats

» la financiacion limitada disponible a escala regional y
local (A2) se citd en 29 casos: ante la dificil situacion 15 229
econdmica en general, hay menos ayudas disponibles para 10 4 11521
movilidad rural, como sucede en el caso de la Diputacion ’

number of entries
20
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Provincial de Teruel.

* El mantenimiento en riesgo de los sistemas de transporte existentes (A3) en 13 casos: la
poblacién desciende y la menor rentabilidad de los sistemas de transporte combinada con
algunas dificultades legales para desarrollar sistemas de transporte, como es el caso del
monopolio de autobuses interurbanos en Tesalia (Grecia) o las restricciones territoriales
aplicables en Espafia, agrava la falta de voluntad politica para abordar el tema de la movilidad
rural.

* Los costes crecientes del combustible y la energia en general (A4) en 4 casos: esto afectara
a los costes de movilidad, no solo para los conductores de turismos, sino también para los
sistemas de transporte publico, y podria tener importantes consecuencias sociales, sobre todo
entre las personas mas pobres y vulnerables.

A pesar de estas dificultades, los socios de Move on Green estan convencidos de que es
posible mejorar la movilidad sostenible en el medio rural desarrollando los sistemas de
transporte tradicionales ya establecidos ademas de nuevas ofertas de transporte mas
innovadoras y a la demanda.
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2.Nueve formas de avanzar en la movilidad rural
sostenible

Los socios de Move on Green han identificado y caracterizado 51 buenas practicas, iniciativas
que se han implantado con éxito en sus areas y que han respondido favorablemente a las
necesidades de las personas y las empresas locales. Se trata de ejemplos concretos de proyectos
innovadores que pueden ser puestos en practica por otras regiones. Esta variedad de iniciativas
tiene como finalidad reducir no solo los costes sino también el impacto ambiental del transporte de
pasajeros, garantizando y mejorando al mismo tiempo el servicio a los residentes de zonas
montafosas y rurales. Estas 51 buenas practicas se agrupan dentro de 9 categorias, dependiendo
de sus objetivos principales.

Para facilitar la transferencia de estas buenas practicas, hemos definido en cada ocasion el principal
reto que se debe afrontar. Ademas de la dificultad financiera que siempre plantea problemas, el
desarrollo de la intermodalidad, el uso de las TIC (Tecnologias de la Informacién y la
Comunicacion) para personas mayores o personas no habituadas a las nuevas tecnologias y el
acceso a grupos objetivo especificos como p.ej las personas mayores o con discapacidad, son
cuestiones permanentes que se deben tener en cuenta. Sin embargo, nos hemos centrado al
menos en una dificultad concreta por cada categoria que requerird una atencién especial durante la
transferibilidad de las buenas practicas. Para facilitar su transferencia, es conveniente consultar
todos los detalles en la Guia de Buenas Practicas Move on Green, disponible en el sitio web de
MOG.

2.1 Combinacion de diferentes tipos de servicios para reducir costes

Las infraestructuras de transporte publico existentes (terminal de autobuses, personal, vehiculos y
paradas) en las zonas rurales y montafiosas se pueden utilizar para otros servicios con el fin de
reducir costes y/o emisiones o prestar servicios adicionales. Como ejemplo, en Brandenburgo
(Alemania), ademas del transporte de pasajeros, los autocares de linea regular también estan
transportando mercancias, aprovechando el espacio para equipaje disponible. Es una manera
posible de mantener el servicio de transporte publico en zonas rurales, aportando opciones
de financiacion adicionales y ampliando el servicio en horas valle. En la Region de
Transdanubia Central de Hungria, debido a la falta de oficinas de correos, un vehiculo postal mévil
visita las pequefas poblaciones de menos de 600 habitantes para ofrecer una amplia gama de
servicios basicos, como la entrega y la recogida de cartas y paquetes, el pago de pensiones o la
entrega de efectivo, la venta de periddicos o de boletos de loteria.

= Debilidad 3: Falta de rentabilidad del

Principal desafio transporte publico

encontrado

= Cooperacién y colaboracién entre los

Dificultades actuales diferentes proveedores de servicios

a enfrentar o . .
= Establecimiento de un marco igualatorio

de costes e impuestos

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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2.2 Coche compartido, alquilado y otras férmulas para compartir

En 2006, Eurostat calculé una tasa de motorizacidon de 455 vehiculos por cada 1.000 habitantes en
la UE™ Esto significa que casi el 50% de la poblacién cuenta con un vehiculo individual. Estos
vehiculos se utilizan para desplazamientos diarios, en distancias cortas, y muy a menudo son
utilizados por una sola persona. El interés de las formulas de uso compartido del coche y autostop
organizado radica en dar acceso al uso del coche reduciendo costes, emisiones de carbono,
congestion del trafico en las carreteras y necesidad de plazas de aparcamiento. Por ejemplo,
en la regién de Podkarpackie (Polonia), una importante iniciativa de uso compartido del coche ha
animado a los propietarios de turismos y viajeros a desplazarse juntos, gracias a un sitio web que
les pone en contacto. En Dumfries y Galloway (mencionado por las Islas Shetland) en el Reino
Unido, las organizaciones locales impulsaron el concepto de coche compartido para reducir la
infrautilizacién de vehiculos y aumentar el niUmero de pasajeros por vehiculo.

= Debilidad 1: Excesiva dependencia de los

Principal desafio coches privados individuales
encontrado

= Promocionar plataforma TIC para compartir

. informacién entre conductores y usuarios
Dificultades actuales

a enfrentar = Dificultad de implementacion en areas
dispersas para conectar las necesidades de
conductores y usuarios

2.3 Fomento de la bicicleta: tradicional y eléctrica

Promocion de la
bicicleta en Vidzeme
(Letonia)

En los Ultimos afos, instalaciones innovadoras de bicicletas compartidas se han impuesto cada vez
mas como medio de transporte local, también en las zonas rurales. Para los turistas o la poblacién

*® |nforme de Eurostat sobre tasas de motorizacién

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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local que va a trabajar, las bicicletas proporcionan diversion y son a la vez una forma practica
de movilidad. El Centro del Maestrazgo en la Provincia de Teruel (Espafia) ofrece acceso libre para
practicar ciclismo de montafa y ha desarrollado una oferta turistica completa (100 km de rutas
sefalizadas, varios puntos de informacion, algunas instalaciones de lavado) para impulsar el uso de
la bicicleta. Asimismo, la bicicleta eléctrica se considera una gran alternativa para desplazamientos
de hasta 30 km. Sus costes de viaje son bajos y no genera mucho efecto invernadero. Por ejemplo,
en el campo de Gorenjska (Eslovenia), se ha desarrollado un programa de e-ciclismo orientado al
usuario con alquiler de bicicletas eléctricas, ademas de una campafa de concienciacion para
aumentar la motivacion para utilizarla.

= Debilidad 1: Excesiva dependencia de los
coches privados individuales

Principal desafio <
encontrado

= Necesidad de proveer intermodalidad en

Dificultades actuales . o e
relacion a servicios de ciclismo

a enfrentar
= Marketing a demanda y adaptado que

permita a ciudadanos y turistas conocer la
iniciativa

2.4 Eficiencia energética y actitudes ecoldgicas hacia la movilidad

En la Comunidad
de Aragdn
(Espana), se
imparte cursos de

conduccion
eficiente de forma
gratuita

Para promover un transporte mas sostenible, algunas iniciativas se estan centrando concretamente
en aumentar la eficiencia energética de los vehiculos, como en Sagunto (Espafia). Alli han
desarrollado un sistema de alquiler a corto plazo de vehiculos eléctricos al precio de un billete de
autobus para fomentar los sistemas de coches eléctricos compartidos. Asimismo, para experimentar
una actitud mas ecoldgica hacia la movilidad, se han dado ciertos cursos especificos en Espaia para
avanzar hacia una conduccién mas eficaz de los vehiculos y reducir la contaminacién y el consumo
de combustible.

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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= Debilidad: Falta de eficiencia energética en

Principal desafio . .
encontrado vehiculos y costes elevados de fuel y energia

. = [nversiones iniciales elevadas para vehiculos
Dificultades actuales

a enfrentar = Necesidad de desarrollar infraestructuras

especificas para vehiculos eléctricos

2.5 Iniciativas de movilidad destinadas a fines sociales

Las personas mayores o con discapacidad tienen dificultades en general para acceder al transporte
y por tanto para satisfacer necesidades sociales basicas (acceso a médicos, alimentos, cuidados,
etc.), que no siempre son accesibles en zonas rurales remotas. En consecuencia, algunas iniciativas
estan promoviendo la movilidad social, como por ejemplo el Servicio de cuidadores rurales en
Hungria, donde minibuses estdn ayudando a entregar alimentos, prestar atencion domiciliaria o
facilitar transporte escolar para nifios en las poblaciones rurales o como servicio social de
transporte adaptado para personas con discapacidad en el medio rural de Aragén (Espafia), lo que
facilita la movilidad de las personas con discapacidad.

Principal desafio = Debilidad 5: Los sistemas de transporte publico
no estan adaptados a las necesidades

encontrado

» Vehiculos adaptados a diferentes tipo de
Dificultades actuales publicos, incluyendo ancianos o discapacitados

a enfrentar

2.6 Iniciativas de movilidad destinadas a ocio

Para fomentar la movilidad de los jovenes y evitar la presencia de conductores jovenes que hayan
consumido alcohol en las carreteras, se han desarrollado varias iniciativas para que los jovenes
asistan a fiestas de municipios cercanos y vuelvan a casa seguros. Las lanzaderas del DiscoBus
prestan servicio a 18 lineas en 118 municipios de Burgenland (Austria), de manera que los jovenes
vuelven a casa en un medio seguro por un modico precio (2€).

= Debilidad 5: Los sistemas de transporte

Principal desafio publico no estan adaptados a las necesidades
encontrado

= Suficiente flexibilidad en los horarios,
incluida la noche

Dificultades actuales
a enfrentar

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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2.7 Iniciativas de movilidad destinadas a turismo

Una barca de
transporte de turistas

en el rio Gauja

(Letonia) para
explorar el
patrimonio de
Valmiera

Ademas de los habitantes, los turistas que visitan el territorio rural durante unos dias no siempre
desean alquilar un coche. En tal caso, las iniciativas de transporte piblico pueden ser una
solucion perfecta para todos: para las personas, para las comunidades y por dltimo pero no por
ello menos importantes, para el medio ambiente. Un tranvia fluvial en el Rio Gauja (Letonia) ofrece
travesias ecoldgicas para explorar los sitios de interés de Valmiera. Este modo de transporte facilita
enormemente el turismo porque permite un acceso rapido y sencillo a diversas atracciones y
lugares turisticos.

= Debilidad 5: Los sistemas de transporte

Principal desafio publico estan adaptados a las necesidades

encontrado

= Estacionalidad: los turistas en
“temporada baja” no tienen acceso a
estos servicios

Dificultades actuales
a enfrentar

2.8 Gobernanzay coordinacion en el ambito de la movilidad

Por lo general, varias agencias comparten responsabilidades en el ambito del transporte en el
mismo territorio. Por ejemplo, en la regién de Auvergne, en Francia, 13 autoridades se encargan de
gestionar el transporte: gracias a una mejor coordinacion, han decidido mejorar su prestacion de
transporte y evitar solapamientos. Méas alld de las autoridades, se puede establecer una
coordinacion entre los distintos proveedores de transporte para desarrollar instalaciones
intermodales, tales como la empresa ferroviaria GYSEV en Hungria, que ha creado instalaciones
“park and ride” o un sistema intermodal de informacién a pasajeros en las estaciones de ferrocarril.
Una buena coordinacion proporciona al publico un mejor acceso a informacién sobre viajes u
opciones, para conocer bien la cartera de movilidad integrada y poder viajar con comodidad
de un lugar a otro. Todo ello contribuye indudablemente al crecimiento y a un uso mas frecuente
de la infraestructura de transporte publico por parte de los usuarios.

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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Principal desafio ] Deb?l!dad 1: falta de ?ntermodﬁlidad
encontrado = Debilidad 2: falta de informacion y
cooperacion

= Diferencias en precios y ratios, huecos o

Dificultades actuales solapes en la oferta de transporte en las
a enfrentar distintas autoridades

2.9 Transporte a la demanda en zonas rurales

La baja densidad de poblacién y los patrones de asentamiento dispersos socavan constantemente
la viabilidad de las iniciativas de transporte publico en las zonas rurales y montafiosas, lo que tiene
un efecto adverso sobre la economia, el medio ambiente y la calidad de vida. El transporte a la
demanda puede ser una solucién como servicio de transporte para pasajeros, con peticiones
realizadas de antemano que han sido recopiladas y combinadas gracias a las nuevas tecnologias de
la informacién. Las caracteristicas de los sistemas de transporte a la demanda varian; algunos
dependen tnicamente de la peticion expresa de los usuarios (como el sistema existente en la
Provincia de Burgos en Espafia), mientras que otros utilizan elementos predefinidos, p.ej. puntos
de subida y bajada (como en el proyecto TWIST en Grecia), itinerarios y frecuencias de los
desplazamientos (como en el proyecto DorfBus de Burgenland en Austria).

El transporte a la demanda ayuda a satisfacer necesidades de movilidad para pequeifios pueblos
aislados con malas conexiones, agrupando suficientes pasajeros para alcanzar una masa critica de
personas y mejorar asi la rentabilidad atendiendo al mismo tiempo a sus necesidades basicas.

Principal desafio » Debilidad 4: regiones en declive
encontrado poblacional geogréfico

= Dificultad para asegurar la continuidad en
Dificultades actuales el servicio en areas despobladas por un
a enfrentar precio asequible

Cada categoria de buenas practicas plantea ventajas y se enfrenta a retos para implantar soluciones
de movilidad sostenible en zonas rurales y montafiosas. Estos enfoques aportan ideas concretas
para que los responsables de la elaboracion de las politicas avancen hacia una movilidad mas
sostenible.

Un primer paso es definir buenas préacticas interesantes que se puedan transferir no solo a las
regiones socias sino también a otras zonas rurales y montafosas. Para ir un paso mas alla, los
cambios en la movilidad deben reflejarse en las estrategias regionales. Cada region socia en
MOG ha de definir un “Plan de implantacion” para ampliar, mejorar y enriquecer su politica regional
de transporte y transferir nuevas soluciones de movilidad sostenible. Estos Planes de implantacién
habran de tener en cuenta no solo el contexto regional, especifico y Unico para cada socio, sino
también el contexto europeo.

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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A pesar de sus limites, la UE ha sabido definir un marco de movilidad sostenible. Las siguientes
orientaciones tienen como objetivo sintetizar el marco juridico y politico existente, como p.gj. los
regimenes de financiacién de la UE que podrian utilizarse para desarrollar la movilidad sostenible
en las zonas rurales y montafiosas.

Move on Green alienta a los responsables de la elaboracion de politicas regionales a que
aprovechen estas directrices y faciliten asi su implantacion dentro de los planes de movilidad
para el transporte regional en las zonas rurales y montaiiosas.

MOG Orientaciones para politicas de movilidad sostenible en zonas rurales
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3. Orientaciones de la UE para una movilidad
sostenible en zonas rurales y montanosas

ses . sy . 2
La Politica de Transporte europea constituye una politica comin desde 1958%. Aunque la UE
respalda en parte la movilidad sostenible en las zonas rurales y montafiosas, la ausencia de una
orientacién concreta hacia las zonas rurales y montafiosas impide resolver sus retos especificos.

3.1 El marco juridico y politico europeo sobre movilidad sostenible

La UE tiene como meta fomentar la movilidad de sus ciudadanos. El Tratado de Funcionamiento de
la Unién Europea (TFUE) promueve en especial la movilidad para grupos objetivo concretos, tales
como los trabajadores (art. 202), aumentando su movilidad geografica y profesional gracias al
Fondo Social Europeo (art.162), los estudiantes y los profesores, los jévenes y sus instructores
(art.165) o los investigadores (art.180). Ademas, la politica comun sobre controles fronterizos, asilo
e inmigracion (art. 70) proporciona un marco comun europeo para la movilidad de personas no
residentes en la UE*.

La movilidad en suelo europeo se ha implantado a través de la Politica de Transporte Europea,
mediante la adaptacién de normas para el transporte de pasajeros y mercancias. Esta politica tiene
como finalidad “completar el mercado interno, garantizando un desarrollo sostenible [y]
ampliando las redes de transporte en toda Europa™>. Desde 2001%, la UE alienta un transporte

mas sostenible y la multimodalidad.

Hacia un sistema de transporte competitivo, eficaz en el uso de los
recursos y ecolégico para todas las regiones

La postura actual de la Comision Europea se establece en su Libro Blanco “"Hoja de ruta hacia un
espacio Unico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y eficaz en el uso
de los recursos” de 2011** . Para alcanzar el objetivo de reduccion del 60% de emisiones de GEI
procedentes del transporte alli fijado, la CE ha definido objetivos concretos para acabar con la
dependencia de los combustibles fosiles (p.ej. promoviendo los combustibles sostenibles,
limitando la utilizacién de vehiculos con combustibles convencionales) y optimizar el rendimiento
de las cadenas logisticas multimodales, incluyendo una mayor utilizacion de modos mas
energéticamente eficientes (p.ej., desarrollando una red europea de ferrocarril de alta velocidad,
trasladando los desplazamientos de mercancias por carretera con mas de 300 km a otros modos de
transporte, conectando todos los aeropuertos principales con redes ferroviarias). Asi pues, la
sostenibilidad se convierte en un punto central de las politicas de transporte.

Mas en concreto, este Libro Blanco reconoce que si bien en las distancias intermedias las nuevas
tecnologias estdn menos maduras y las elecciones modales son menores que en las ciudades, aqui
es donde la UE puede reportar los beneficios mas inmediatos. Los vehiculos eficaces en el uso de
los recursos deben ir acompafiados de la consolidacion de grandes volimenes para traslados a
largas distancias (lo que supone un mayor uso de autobuses, autocares, trenes y aviones). Los
aeropuertos, puertos, estaciones de ferrocarril, metro y autobls deben estar cada vez mas
conectados y transformarse en plataformas de conexion multimodales para los pasajeros. Por ello,
este Libro Blanco tiene como meta la creacién de las condiciones marco para promover el

20
21

Articulo 3 y Titulo 4 del Tratado de Roma original

Tratado de Funcionamiento de la Unién Europea

2 Articulos 90 y 100 del Tratado de Funcionamiento de la UE (TFUE)

2 Con el Libro Blanco sobre “Politica europea de transporte para 2010: tiempo de decidir”, COM(2001) 370 de 12 septiembre 2001

2 Libro Blanco “Hoja de ruta hacia un espacio Gnico europeo de transporte: por una politica de transportes competitiva y eficaz en el uso de los recursos” COM
(2011) 144
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desarrollo y la utilizacion de sistemas inteligentes, que se puedan implantar a través de una
programacién interoperable y multimodal, informacion de viajes y a pasajeros en tiempo real,
sistemas de reservas en linea y billeteria inteligente, gestidn del trafico para una mejor utilizacion
de las infraestructuras y los vehiculos, asi como la concienciacién sobre la disponibilidad de
alternativas al transporte individual convencional (conducir menos, caminar e ir en bicicleta, coche
compartido, park & drive, billeteria inteligente, etc.).

Ausencia de atencién particular a las zonas rurales y montafiosas

Pese a que “debe prestarse una atencién particular a las zonas rurales, las areas afectadas por
la transicién industrial y las regiones que padecen desventajas naturales o demograficas graves
y permanentes, tales como las regiones situadas méas al norte con una densidad de poblacién
muy baja y las regiones islefias, transfronterizas y montafiosas™, (art 174 del TFUE), hasta ahora
no se ha prestado una atencion concreta a las zonas rurales y montafiosas en la politica sobre
transporte.

La aplicacion de una politica Unica de transporte para todas las regiones, sin tener en cuenta
sus especificidades, tales como la altitud, la lejania de las principales redes de transporte o
las zonas escasamente pobladas, impide abordar con eficacia y efectividad las situaciones
concretas en toda Europa.

Hasta la fecha se han abordado exclusivamente los retos y las necesidades concretas de las zonas
urbanas, con la ultima Comunicacion de la CE denominada “Paquete sobre movilidad urbana”,
que se aprobo el 17 de diciembre de 2013 (y desde 2007 con un Libro Verde sobre movilidad
urbana). Esta comunicacion pretende reforzar el intercambio de mejores practicas y aporta
apoyo financiero especifico ademas de invertir en investigacion y desarrollo. Asimismo, alienta el
desarrollo de "planes de movilidad urbana sostenible" para estimular un cambio hacia un
transporte mas limpio y sostenible en zonas urbanas. Aunque la CE recomienda combinar estos
planes con una estrategia urbana y territorial mas amplia, incluyendo las zonas rurales
circundantes, no existe ninguna recomendacion u orientacion especifica para implantar en
concreto estos vinculos con las zonas rurales.

El Comité de las Regiones, con Gordon Keymer a la cabeza, esta redactando un informe para
fomentar una “mejor movilidad para todos, incluyendo las regiones remotas”®. Este
planteamiento centrado en las especificidades geograficas y sociales debe fomentarse y
aplicarse en las zonas rurales y montafiosas para abordar adecuadamente sus necesidades y
retos especificos.

3.2 En qué medida la movilidad sostenible en las zonas rurales y
montafosas ayuda a lograr objetivos de otras politicas de la UE

Implantar la movilidad sostenible en las zonas rurales y montafiosas es un requisito previo para
tener un desarrollo econémico satisfactorio; no solo ayuda a tener un desarrollo territorial mas
equilibrado, sino que ademas contribuye a mejorar la salud y la educacién de la poblacidon que vive
en zonas rurales y montafiosas. La movilidad sostenible en estas zonas debe fomentarse
intensamente, puesto que sus mejoras ayudardn a conseguir no solo los objetivos de otras
politicas de la UE sino que ademas contribuiran a lograr indicadores clave de la Estrategia
2020 de la UE.

% Este informe deberia publicarse en 2014; Euromontana participé en una audiencia publica para explicar los principales aspectos concernientes a las zonas
rurales y montafiosas, desde la perspectiva de Move on Green.



l\r"l (. Move on Green

Fomentar el desarrollo rural...

El fomento del desarrollo rural contribuird a “garantizar una gestiéon sostenible de los recursos
naturales y de la lucha contra el cambio climdtico” y a "lograr un desarrollo territorial equilibrado de
las economias y las comunidades rurales®. El avance de la movilidad sostenible en las zonas rurales
y montafiosas impulsa notablemente estos objetivos: a decir verdad, implantar la movilidad
sostenible fomenta soluciones mas ecolégicas y ayuda a hacer realidad una economia baja en
emisiones de carbono. Ademas se mejora el acceso al empleo, que puede verse limitado por la
ausencia de sistemas de transporte adecuados en las zonas rurales y montafiosas. Como resultado,
el atractivo de las zonas rurales y montafiosas aumentard y contribuira a evitar la despoblacion y
los desiertos territoriales.

Asi pues, la movilidad sostenible en las zonas rurales y montafosas ayuda a alcanzar dos
indicadores de la Estrategia 2020 de la UE con un impacto directo, contribuye a reducir las
emisiones de gases de efecto invernadero para alcanzar el objetivo de reduccion del 20% de
emisiones comparado con 1990 e indirectamente conlleva un incremento de la tasa de
empleo, para alcanzar la meta del 75% de personas con empleo para el grupo de edades
comprendidas entre los 20 y los 64 afos.

... Yy mas en general la cohesion territorial

La politica regional de la UE es una politica de inversién; fomenta la creacion de empleo, la
competitividad, el crecimiento econdémico, una mayor calidad de vida y el desarrollo sostenible. La
politica regional tiene como finalidad reducir las disparidades econdmicas, sociales y territoriales
significativas que todavia existen entre las regiones de Europa. Entre los 11 objetivos tematicos
definidos para 2014-2020, dos se centran especificamente en “el empleo y la movilidad” y “el
transporte sostenible”. La creaciéon de soluciones de movilidad sostenible en zonas rurales y
montafiosas puede contribuir a alcanzar estos dos objetivos.

Mejorar la salud publica

La contaminacion del aire en las zonas urbanas es un problema sobradamente conocido, pero las
zonas rurales y montafosas también padecen la contaminacion atmosférica, sobre todo en las
areas rurales del norte de Italia, Republica Checa o sur de Polonia?’. Pese a los niveles de emisiones
en descenso y las reducciones de ciertas concentraciones de contaminantes atmosféricos en
décadas recientes, el problema de la contaminacion del aire en Europa esta lejos de resolverse. Dos
contaminantes en concreto, las particulas de polvo y el ozono troposférico, contintian estando en el
origen de problemas respiratorios, afecciones cardiovasculares y vidas més cortas. Aumentar la
movilidad sostenible con sistemas de transporte sostenibles y vehiculos mas limpios con
mayor autonomia y costes reducidos en las zonas rurales y montafiosas es la Unica solucion para
mejorar la calidad del aire y la salud publica en general.

Acceso a la educacioén

Para los jovenes que residen en zonas rurales y montafosas, el acceso a la educacién, sobre todo a
nivel superior (universidades y cursos de postgrado) puede convertirse en un problema
rapidamente si los sistemas de transporte no estan bien adaptados y si no pueden desplazarse alli
donde estan situadas las universidades. Mejorar la movilidad sostenible en estas zonas facilitara el
acceso a la educacién superior e indirectamente contribuird a alcanzar el objetivo UE 2020 de
contar con al menos un 40% de personas de 30-34 aios con estudios superiores finalizados.

% Articulo 4 del Reglamento 1305/2013 que establece el Fondo Europeo Agricola de Desarrollo Rural, 17/12/2013
" Informe AEMA: Calidad del aire en Europa 09/2013, mapa en la pagina 30
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3.3 Oportunidades en la UE ligadas al transporte y movilidad
sostenibles

Desde la investigacion fundamental hasta el desarrollo concreto de redes de transporte, existen
numerosas oportunidades de financiacion en la UE para las empresas privadas y las entidades
publicas en el sector del transporte sostenible en el nuevo periodo de programacién 2014-
2020. La movilidad de las personas se sigue abordando a través de grupos objetivos
especificos. Aunque estos programas no se centren directamente en las zonas rurales, los fondos
de la UE podrian utilizarse para desarrollar o implantar nuevas soluciones de transporte sostenible,
o para mejorar la movilidad en las zonas rurales y montafiosas.

3.3.1 Regimenes de financiacion para el transporte en la UE

HORIZONTE 2020: mejorar la investigacion en transporte sostenible

Horizonte 2020 es el nuevo programa europeo de Investigacion e Innovacién. Tiene como meta
la excelencia en la ciencia, los cambios sociales y el liderazgo industrial. Un programa de trabajo
especifico estd dedicado al reto social “Transporte inteligente, verde e integrado” y cuenta con
una dotacion financiera de 6.300 millones de euros para todo el periodo de programacion.

Financiarad proyectos encaminados a desarrollar un transporte eficaz en el uso de los recursos que
respete el medio ambiente, fomentando una mejor movilidad con menos congestion y mas
seguridad, con un respaldo al liderazgo global para la industria europea del transporte y apoyo a la
investigacion socioecondmica y conductual y a una elaboracién de politicas con vision de futuro.

En particular durante 2014-2015, la convocatoria de propuestas que se publicara tendra como
objetivo la movilidad para el crecimiento, la investigacion sobre vehiculos verdes y pequefios
negocios y la innovacién rapida en transporte®. Estos fondos seran gestionados directamente por
la Comision Europea.

INSTRUMENTO DE INTERCONEXION PARA EUROPA (CEF, siglas
en inglés): construccion de redes de transporte

Se trata de un instrumento destinado a alentar el desarrollo de redes transeuropeas de alto
rendimiento, sostenibles y eficientemente interconectadas en los campos de energia,
telecomunicaciones y transporte. El CEF tiene un presupuesto global de 13.170 millones de
euros para invertir en infraestructuras de transporte®.

Las inversiones del CEF se centrardn en proyectos con un alto valor afadido en la UE, como p.€j.
construir enlaces transfronterizos inexistentes y eliminar cuellos de botella en los principales
corredores de transporte transeuropeos, mejorando las conexiones entre distintas partes de la UE.
Estas redes de transporte garantizardn que “las zonas urbanas y rurales se beneficien de las

oportunidades generadas por las principales redes"*’.

FEDER: implantando el transporte sostenible a escala regional

FEDER (Fondo Europeo de Desarrollo Regional) financiara la inversion en infraestructuras de
transporte y fomentara el transporte sostenible potenciando la movilidad regional, desarrollando

8 para méas informacion, visite Programa de Trabajo sobre Transporte 2014-2015

? Segun el Marco Financiero Plurianual adoptado para el periodo 2014-2020
% Anexo |, 4.8 del Reglamento UE 1303/2013 del Parlamento Europeo y del Consejo de fecha 17 diciembre 2013, que establece disposiciones comunes sobre el

Fondo Europeo de Desarrollo Regional, el Fondo Social Europeo, el Fondo de Cohesion, el Fondo Agricola Europeo para el Desarrollo Rural y el Fondo Europeo

Maritimo y de Pesca.
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sistemas de transporte con bajas emisiones de carbono y enlaces multimodales®’. Asi pues, habra
disponibles algunas oportunidades de financiacion en regiones donde el transporte es una
prioridad en sus Programas Operativos para Crecimiento y Empleo.

Asimismo, el programa INTERREG EUROPE, en el marco de la Cooperacion Territorial Europea,
estd disefado para impulsar el aprendizaje de politicas entre las autoridades publicas para
mejorar el rendimiento de las politicas y transferir las buenas practicas a Programas Operativos
dentro del objetivo Inversién para Crecimiento y Empleo de la politica de cohesion.

El 25% de la dotacidn financiera de FEDER (es decir, 84.440 millones de euros), se destinaran a la
economia con bajas emisiones de carbono. Algunos Proyectos de Cooperacidn Interregional
centrados en movilidad sostenible y multimodalidad seran financiados mediante convocatorias de
propuestas. No obstante, lo cierto es que el programa esta orientado sobre todo a movilidad
urbana, lo que deja menos oportunidades para proyectos rurales.

3.3.2 Regimenes de financiacion de la UE para movilidad

Cuatro programas de financiacion distintos de la UE respaldaran acciones de movilidad para grupos
objetivo especificos: Erasmus +, FSE, COSME y Horizonte 2020.

Erasmus +: movilidad para estudiantes, jovenes y profesores

Erasmus+ es el nuevo programa paraguas de la UE para educacion, formacion, juventud y deporte
desde 2014 hasta 2020. Aulna los anteriores programas de movilidad denominados Erasmus
Mundus (estudiantes), Grundtvig (adultos), Leonardo (préacticas) y Comenius (alumnos) con un
presupuesto global de 13.010 millones de euros (que no incluye Unicamente acciones de
movilidad).

Fondo Social Europeo (FSE): movilidad para trabajadores

El FSE tiene como finalidad mejorar la “movilidad geogréfica y profesional de los trabajadores” y
“ootenciar la movilidad laboral transnacional asi como (..) los planes de movilidad"*’ para
modernizar las instituciones del mercado laboral. En la UE, el Marco Comun Estratégico ha definido
cuatro posibles ejes para los Programas Operativos regionales. Como uno de ellos “promueve el
empleo y respalda la movilidad de los trabajadores”, probablemente la mayoria de las regiones
integraran este eje en sus Programas Operativos, con parte del presupuesto destinado a apoyar la
movilidad de los trabajadores.

COSME: movilidad para emprendedores

El nuevo Programa para la Competitividad de las Empresas y de las PYME (COSME) tiene un
presupuesto de 2.030 millones de euros para 2014-2020. Una de sus cuatro prioridades son los
“programas de movilidad para nuevos emprendedores con el fin de mejorar su capacidad para
desarrollar su know-how sobre emprendimiento, destrezas y aptitudes y mejorar su capacidad
tecnoldgica y su gestion empresarial”®®. Prestara apoyo al subprograma especifico Erasmus para
jovenes emprendedores.

Horizonte 2020: movilidad para investigadores

Un subprograma especifico de Horizonte 2020 aspira a mejorar el Espacio de Investigacion
Europeo gracias a una movilidad mejorada de los investigadores y los estudiantes de postgrado.

% Segun los articulos 3y 5.7 del Reglamento 1301/2013 que establece el FEDER
%2 Articulos 2 y 3 del Reglamento 1304/2013 que establece el Fondo Social Europeo

3 Articulo 12 del Reglamento 1287/2013 que establece un Programa para la Competitividad de las Empresas y de las PYME (COSME) (2014 - 2020)




l\f\_ (., Move on Green

Estas acciones Marie Sktodowska-Curie cuentan con un presupuesto de 6.160 millones de euros
para 2014-2020.

3.4 Amenazas y obstaculos persistentes en la UE para la movilidad
sostenible en zonas rurales y montanosas

La movilidad en las zonas rurales y montafiosas requiere soluciones especificas, dado que abordan
necesidades y retos distintos a los de zonas mas pobladas. Con todo, en la UE, hasta ahora no se ha
prestado una atencion particular a las zonas rurales y montaiosas, ni a escala politica ni en
términos de regimenes de financiacion. Es hora de afrontar las cuestiones concretas que atafien
a la movilidad en las zonas rurales y montafiosas.

Ausencia de una politica de movilidad rural en la UE

Las orientaciones aportadas para la movilidad europea en el Libro Blanco de 2011 se precisaron en
una Comunicacién especifica de la UE sobre movilidad urbana para fomentar el desarrollo de

"planes de movilidad urbana sostenible”**.

Por el contrario, cabe destacar la ausencia de un documento de orientaciones especificas
concretas para la movilidad rural en la UE. En realidad, en el nuevo periodo de programacion
2014-2020, la movilidad rural no figura como prioridad ni en la estrategia general UE 2020 ni en la
politica de desarrollo rural o la politica de cohesién.

Las prioridades de la estrategia UE 2020 no formulan expectativas concretas para una movilidad
rural sostenible. Uno de los once objetivos tematicos®™ que han sido definidos para la politica
regional es “Fomentar el transporte sostenible y eliminar cuellos de botella en infraestructuras de
redes clave” (7" objetivo tematico) y confiere algunas oportunidades para el desarrollo de sistemas
de transporte transfronterizo y el establecimiento de conexiones de transporte dentro de las
regiones. Las zonas urbanas y rurales se beneficiaran de estas redes de transporte.

Ausencia de regimenes de financiacion de la UE especificamente
destinados a movilidad rural

Existen varios programas de financiacidon de la UE, como p.ej. CIVITAS, o convocatorias especificas
para movilidad urbana dentro de Horizonte 2020 centradas en necesidades urbanas concretas. Sin
embargo, no existen regimenes de financiacion especificos de la UE orientados explicitamente
a la movilidad rural. El FEADER (Fondo Europeo Agricola para Desarrollo Rural) por ejemplo,
centrado en el desarrollo rural, no incluye ningun requisito concerniente al transporte o la
movilidad rural. Las otras posibilidades de financiacion de la UE se limitan a planes de movilidad
generales y no siempre estan bien adaptados a las necesidades concretas de las zonas rurales.

La consecuencia directa es que gran parte del apoyo financiero se concede casi siempre a los
mismos conceptos o areas. En este sentido, aunque los fondos estructurales han supuesto un
excelente respaldo para la movilidad urbana, con cerca de 8 millones de euros del FEDER invertidos
en movilidad urbana durante 2007-2013%, lamentablemente no ha habido un apoyo equivalente
para las zonas rurales y montaiiosas.

3 Seglin la Comunicacién de la Comisién “Juntos por una movilidad urbana competitiva y eficiente en el uso de los recursos” COM(2013) 913 de 17 de
diciembre de 2013

* De conformidad con el Articulo 9 del Reglamento UE 1303/2013 que establece disposiciones para los Fondos Estructurales y de Inversién Europeos

% Seglin la Comunicacién de la Comisién “Juntos por una movilidad urbana competitiva y eficiente en el uso de los recursos” COM(2013) 913 de 17 de
diciembre de 2013
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ITly CLLD: herramientas prometedoras (pero no utilizadas) para el
préximo periodo de programacion

La falta de una politica apropiada para movilidad rural o de regimenes de financiaciéon adecuados
en la UE ha animado a los Estados miembros, también a escala regional y local, a desarrollar
directamente la movilidad rural. En el ambito local y regional, dos nuevos instrumentos,
“Inversiones Territoriales Integradas (ITI)” y “Desarrollo Local Impulsado por la Comunidad
(CLLD)”, podrian convertirse en mecanismos clave para implantar estrategias territoriales
integradas, incluyendo la movilidad rural verde sostenible. Estas herramientas innovadoras podrian
ayudar a integrar iniciativas y proyectos de mejora de la movilidad rural con mas facilidad y eficacia
en las estrategias locales y regionales.

No obstante, no hay pautas claras emitidas por la CE sobre cdmo poner en marcha herramientas
innovadoras y el Reglamento tampoco prescribié una proporcion minima de los distintos fondos
para gastar en estos marcos integrados. Observando los procesos de planificacion actuales, los
Estados miembros tienden a utilizar los cauces mas sencillos y convencionales para planificar e
implantar los programas del periodo 2014-2020. En consecuencia, el riesgo de no aprovechar las
oportunidades de ITI y CLLD también esta afectando al &mbito de la movilidad rural sostenible.

3.5 Lista de recomendaciones

A modo de conclusién y con el fin de aumentar la movilidad sostenible en las zonas rurales y
montafosas, teniendo en cuenta sus necesidades y retos especificos, los trece socios de Move on
Green recomiendan lo siguiente tanto en el plano europeo como regional:

Recomendacién n°1

Dado que se adopt6 un paquete de movilidad urbana en diciembre de 2013, recomendamos que la
Comisién Europea elabore un Paquete de movilidad rural especifico que aporte soluciones para
implantar un transporte sostenible y multimodal en el medio rural, donde las distancias son por lo
general mas grandes que en las zonas urbanas, donde el nimero de servicios de transporte publico
es menor y la cantidad de usuarios potenciales podria verse restringida.

Recomendacién n°2

Localmente, varias iniciativas con éxito han aportado soluciones para mejorar la movilidad rural, tal
y como presentamos en nuestro proyecto MOG. Con todo, en general se acusa una falta de
transferencia de conocimientos y las buenas practicas no se suelen implantar de manera extensa,
dada la dificultad para acceder a la informacion. Para potenciar la divulgacion de buenas practicas y
transferirlas de modo eficaz a mayor escala, recomendamos que el “Servicio Europeo de
Informacion sobre el Transporte Local” (ELTIS), una iniciativa de la Comision Europea, que hasta
ahora se ha centrado Unicamente en la movilidad urbana, integre un marcado componente rural,
presente estudios de casos concretos, herramientas especificas para movilidad rural y
servicios sobre legislacion comunitaria y regimenes de financiacion, disponibles en distintas
lenguas de la UE. Al considerar también aspectos rurales, el sitio web de ELTIS podria convertirse
en una verdadera plataforma a escala europea para facilitar la transferibilidad de la movilidad
sostenible en todos los territorios.

Recomendacién n°3

Cada afio se organiza en septiembre la Semana Europea de la Movilidad tanto en Bruselas como
en el resto de Europa. Hasta ahora, este acontecimiento se ha centrado en la movilidad urbana. Tal
y como demuestra Move on Green, existen también numerosas buenas practicas en las zonas
rurales y montafiosas que se podrian divulgar a una mayor escala europea y transferirse facilmente
a otras areas. En consecuencia, la Semana Europea de la Movilidad deberia fomentar iniciativas
centradas en los vinculos entre las zonas urbanas y rurales y animar a los municipios y
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localidades pequeias del medio rural a participar en este evento para presentar sus practicas
de movilidad sostenible. Esto ayudara a promover y debatir acerca de cuestiones de movilidad rural
en el seno de la UE. Para avanzar en esta direccion, Move on Green ha organizado su conferencia
final el 15 de septiembre de 2014 en Bruselas, al comienzo de la Semana Europea de la Movilidad.

Recomendacion n°4

Los vehiculos eléctricos, impulsados con energias renovables, pueden mejorar la sostenibilidad de
la movilidad. Sin embargo, hasta el momento, la autonomia y la velocidad inadecuadas de los
vehiculos eléctricos y sus elevados costes limitan el desarrollo de esta alternativa. La Comision
Europea deberia continuar fomentando la investigacién fundamental y aplicada para aumentar
la autonomia de estos vehiculos y potenciar su utilizacion en el medio rural, donde las
distancias son en general mayores que en las zonas urbanas, y fomentar el desarrollo de
combustibles alternativos.

Recomendacién n°5

A escala regional y local, a menudo son varias las autoridades encargadas del transporte en un
mismo territorio: empresas de tren /autobus / taxi, etc. Como resultado se producen con frecuencia
solapamientos en las ofertas, mientras que algunas areas no estan bien cubiertas por los servicios
de transporte. Para promover una mejor cobertura de la zona y desarrollar ofertas de transporte
combinado (por ejemplo, con el mismo billete utilizable para tren y autobus), seria necesario
animar a las Autoridades encargadas del transporte a trabajar juntas.

Recomendacién n°6

Para organizar sus desplazamientos, los usuarios deberan tener acceso a distintas soluciones de
transporte, conociendo en tiempo real los horarios, costes, posibles retrasos y opciones de
combinar varias ofertas de transporte para llegar al destino deseado. Las autoridades regionales y
locales encargadas del transporte deberian desarrollar conjuntamente estos sistemas de
informacién, disponibles las 24 horas del dia a través de Internet o de teléfonos inteligentes.

Recomendacién n°7

En las zonas rurales y montafosas, uno de los principales desafios a los que se enfrenta el
transporte publico es mantener la viabilidad econémica, dado que el nimero de usuarios es menor
que en las zonas urbanas. El desarrollo de multiactividades en el transporte publico (como p.ej.
transporte de personas y mercancias al mismo tiempo o una gama completa de servicios
proporcionados por un cartero) debe fomentarse para incrementar la viabilidad del transporte
publico.
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Ayudas estatales y Transporte sostenible: una prohibicion general con
algunas exenciones

Dado que la mayoria de mercados del transporte se han liberalizado en los ultimos afios, ahora
estan sujetos a la norma general de prohibicién de ayudas estatales. Con todo, existen algunas
exenciones cuando se cumplen determinadas condiciones.

Las ayudas estatales en el sector del transporte se consideran compatibles con el régimen de
ayudas estatales comunitario si se conceden para®”:

» “Coordinacion con fines de transporte”: |os Estados miembros pueden conceder ayudas para
transporte por ferrocarril, carretera y vias navegables interiores en estos casos: para costes
soportados por el uso de determinadas infraestructuras, para investigacion y desarrollo y para
eliminar excesos de capacidad que provoquen graves problemas estructurales.

» O si conciernen al “reembolso por el cumplimiento de determinadas obligaciones
inherentes la nocién de servicio publico". En este caso, se otorgara una indemnizaciéon por
los costes que la empresa deba soportar debido a su obligacion de prestar un servicio publico.
Las autoridades competentes pueden actuar en el ambito del transporte publico de pasajeros
para garantizar una prestacidon de servicios de interés general que sean mas numerosos, mas
seguros o de mejor calidad o bien se proporcionen a un coste mas bajo de lo que habrian
permitido las fuerzas del mercado de forma independiente. Para ello, el Reglamento
1370/2007°® establece las condiciones para que las autoridades competentes, cuando
impongan o contraten obligaciones de servicios publicos, compensen a los operadores por los
costes incurridos y/u otorguen derechos exclusivos a cambio del cumplimiento de las
obligaciones de un servicio publico.

Otra excepcion a la norma general de prohibiciéon de ayudas estatales esta incorporada en la
norma “de minimis”, segun la cual cuando las ayudas estatales acumuladas ascienden a menos de
200.000 euros durante 3 ejercicios consecutivos, se considera que estas ayudas no tienen
repercusion sobre el mercado interno. En consecuencia, se consideran compatibles con el TFUE y
no requieren ninguna notificacién antes de su implantacion. Se aplica un umbral especifico de
100.000 euros al sector del transporte por carretera.

Existen ciertas normas sobre ayudas estatales especificas para cada sector del transporte
(ferrocarril, aire, navegacioén interior y transporte maritimo).

3" Seguin el articulo 93 del TFUE
¥ Seguin el Reglamento (EC) N° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de fecha 23 de
octubre de 2007 sobre servicios de transporte publico de pasajeros por ferrocarril y por carretera
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Marco normativo sobre transporte en la UE

Ademas de la extensa legislacién de la UE aplicable para cada tipo de transporte (carretera, aire,
ferrocarril, agua) y los derechos de los pasajeros, la Comisién Europea ha publicado varias
comunicaciones / libros relacionados con el transporte. Aqui encontrara un breve resumen de los
documentos mas importantes.

= Comunicacién de la Comision "Juntos por una movilidad urbana competitiva y eficiente
en el uso de los recursos” COM (2013) 913 de 17 diciembre 2013, también denominada
“Paquete de movilidad urbana”, que actualizd el Libro Verde sobre movilidad urbana
publicado en 2007.

= Informe de referencia del CCI "Métodos comunes para evaluacion de ruidos en Europa
(CNOSSOS-UE) (2012)" por Stylianos Kephalopoulos, Marco Paviotti, y Fabienne
Anfosso-Lédée

» Libro Blanco “Hoja de ruta hacia un espacio Unico europeo de transporte: por una
politica de transportes competitiva y eficiente en el uso de los recursos” COM (2011)
144 de 28 marzo 2011: establece 10 objetivos para un sistema de transportes mas
competitivo y eficiente en el uso de los recursos

= Estrategia para la internalizacién de los costes externos (2011) Comité Europeo para el
Medio Ambiente.

= Comunicacion de la Comision "Un futuro sostenible para el transporte: hacia un sistema
integrado, tecnoldgico y de facil uso” COM (2009) 279 de 17 junio 2009: resumio6 los
resultados de dos estudios, un debate con tres grupos objetivo y una consulta con
grupos de interés. Al mismo tiempo identificd opciones politicas para someterlas a
prueba e incluirlas eventualmente en el Libro Blanco de 2011.

= Libro Verde "RTE-T: Una revision de la politica: hacia una red transeuropea de
transporte mejor integrada al servicio de la politica comun de transporte” COM (2009)
44 de 4 febrero 2009: con este Libro, la Comision inicid un amplio proceso de revisidn
de la politica para una red transeuropea de transporte (RTE-T). El Libro consideré
futuros desafios politicos y econdmicos, tales como la consecucion de los objetivos
sobre cambio climatico, el mayor crecimiento econémico, la cohesién econémica y
social asi como el fortalecimiento del rol internacional ejercido por Europa.

= Comunicacién de la Comisién "Estrategia para la internalizacion de los costes externos”
COM (2008) 435 de 8 julio 2008: forma parte de un paquete de iniciativas encaminado
a hacer més sostenible el transporte. Consistia en incluir los costes externos del
transporte (contaminacion, ruido, congestion, etc.) en el precio pagado por el usuario,
con el fin de animarles a cambiar su comportamiento.

= Comunicacion de la Comision “Libro Verde sobre Cohesién Territorial, Convertir la
diversidad territorial en una fortaleza”, COM (2008)616 de 6/10/2008.

= Comunicacién de la Comisidén “Hacia un transporte mas ecolégico” COM (2008) 433 de
8 julio 2008

= Libro Verde de la Comision "Hacia una nueva cultura de movilidad urbana" COM (2007)
551 de 25 septiembre 2007: inicié el debate sobre cuestiones especificamente
relacionadas con el transporte urbano con el fin extraer soluciones aplicables en toda
Europa, dado que el 60% de la poblacidn europea se concentra en zonas urbanas, y
estas areas producen casi el 85% del Producto Interior Bruto (PIB).

= Comunicaciéon de la Comisién sobre “Por una Europa en movimiento: movilidad
sostenible para nuestro continente. Revision intermedia del Libro Blanco sobre
Transporte 2001 de la Comisién Europea” COM (2006)314 de 22/06/2006

= Emisiones procedentes del transporte maritimo (Directiva 2005/33/CE) (2005) Comision
Europea.
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= Documento de trabajo de los servicios de la Comisién: Anexo a la Comunicacion de la
Comision al Consejo y al Parlamento Europeo "Estrategia tematica sobre contaminacion
atmosférica” SEC 2005/1133 de 21/09/2005.

= Libro Blanco sobre “Politica de transporte europea para 2010: es momento de decidir”
COM (2001) 370 de 12 septiembre 2001: define las premisas de la politica actual basada
en la intermodalidad. Fue revisada en 2006.

= Comunicacién de la Comision al Consejo, el Parlamento Europeo, el Comité Econdmico
y Social y el Comité de las Regiones de 14 enero 1999: "Cohesion y Transporte™:
dirigida a desarrollar un sistema de transporte europeo eficiente y sostenible, que
tenga en cuenta las previsiones de desarrollo econdmico regional, la ampliacion de la
Unidn para incorporar nuevos Estados y la importancia del transporte publico.
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Socios del proyecto MOVE ON GREEN

13 socios de 10 paises, 12 regiones participantes
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1. Diputacién Provincial de Teruel, Espafia

2. SODEBUR - Sociedad para el Desarrollo de la Provincia de Burgos, Espafia
3. Regiodn de Tesalia, Grecia

4. Regi6n de Epiro, Grecia

5. Gobierno de las Islas Shetland, Reino Unido

6. Euromontana, Francia

7. Agencia de Innovacién Regional de Transdanubia Central, Hungria
8. Centro Regional de Gestiéon de Burgenland, Austria

9. Centro de Apoyo Empresarial (BSC) Kranj, Eslovenia

10. Centro de Desarrollo Econémico de Pannon Oeste, Hungria

11. Region de Vidzeme, Letonia

12. Regién de Podkarpackie. Polonia

13. Ministerio de Infraestructuras y Agricultura de Brandenburgo, Alemania



Visite MOG en Internet
http://www.moveongreen.eu

Siga MOG en las redes sociales
http://www.facebook.com/MoveOnGreen

https://twitter.com/MoveOnGreenl
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