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Abstracto

Este documento de orientacion, desarrollado en el marco del proyecto SMARTA-NET, proporciona un
marco integral para integrar los aspectos de la movilidad rural en los Planes de Movilidad Urbana
Sostenible (PMUS). Responde al creciente reconocimiento de las interrelaciones funcionales entre las
zonas urbanas y rurales en las politicas de la UE, como se refleja en la Estrategia de la Comision
Europea.Vision a largo plazo para las zonas rurales, elNuevo Marco de Movilidad Urbana, 1a version
revisadaReglamento RTE-T, yRecomendaciones para programas nacionales de apoyo a los PMUS.
Estas politicas subrayan la importancia de ampliar la planificaciéon de la movilidad mas alla de los
nucleos urbanos para incluir el area urbana funcional mas amplia y los territorios rurales
circundantes.

Las zonas rurales representan casi el 80 % del territorio de la UE y albergan a cerca del 30 %
de su poblacidén. Sin embargo, se enfrentan a retos de movilidad Unicos y persistentes. En
particular, la infraestructura de transporte y la conectividad se han identificado como la
principal preocupacion de los ciudadanos rurales de toda la UE, segun los datos del
Eurobarémetro recopilados para la Vision a Largo Plazo para las Zonas Rurales de la
Comision Europea.

Abordar estos desafios requiere integrar una comprensién integral de las necesidades de
movilidad rural en la principal herramienta de planificacion de la movilidad urbana, los PMUS, ya
que las autoridades locales tienen la capacidad y los medios para emprender procesos de
planificacién estratégicos e integrados. Para ello, la guia introduce una definicién de «prueba
rural», entendida como el proceso de analizar sistematicamente todos los impactos de las
politicas de movilidad urbana en los territorios rurales y en todas las personas que viven,
trabajan o visitan dichas zonas. También implica evaluar el potencial de las zonas rurales para
contribuir al logro de los objetivos de las politicas de movilidad urbana.

La guia ofrece una perspectiva detallada de las politicas criticas de la UE que enmarcan esta
labor (Seccion 1, Prefacio), ayudando a los lectores a comprender el contexto estratégicoy la
justificacion de este enfoque integrado.Seccion Zexplora la necesidad de esta orientacion en
detalle, describiendo ademas el contexto, los desafios y las oportunidades para adaptar los
PMUS para integrar mejor las perspectivas rurales.

El documento de orientacién se basa en un sélido enfoque de métodos mixtos, que incorpora las
perspectivas de los productores de directrices de PMUS, las autoridades municipales, los
profesionales del transporte y los miembros de la Red Europea de Movilidad Rural (ERMN),
formada por SMARTA-NET. Esto se documenta enCapitulo 3.

Una seccidn central del documento se puede encontrar enCapitulo 4El documento proporciona
un marco gradual para incorporar las dimensiones rurales en el ciclo de vida del PMUS. Este
enfoque consta de 12 pasos y 4 fases, que incluyen la preparacion, el desarrollo de la estrategia,
la planificacién de medidas y la implementacidn, y se complementa con ejemplos de casos
practicos de toda Europa. Estos incluyen enfoques para integrar las voces rurales en la
participacién de las partes interesadas, métodos practicos para la recopilaciéon de datos en
contextos rurales y ejemplos de medidas adaptadas para abordar los retos de la movilidad rural.

Una sintesis de herramientas practicas incluye una lista de verificacion para profesionales del transporte. Este
recurso practico para orientar a los profesionales se puede encontrar enCapitulo 5.

En general, la guia ofrece un marco flexible para integrar aspectos de movilidad rural en los
PMUS a lo largo de su ciclo de vida. Disefiadas para una implementacién gradual, las
recomendaciones permiten a las autoridades locales adaptar y perfeccionar sus practicas de
proteccion rural a medida que desarrollan capacidades institucionales capaces de promover
un desarrollo sostenible regionalmente equilibrado en toda la UE.
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1. Prefacio

La Comision Europea ha incluido un espacio reservado para las zonas rurales entre las
prioridades de su politica de movilidad en todas las politicas y estrategias importantes
recientes de la UE.Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente(El SSMS, presentado
por la Comision Europea en 2020, reconoce la importancia fundamental de garantizar una
movilidad accesible, asequible y justa para todas las personas. El SSMS destaca la necesidad
de mejorar la conectividad en las regiones rurales y remotas.

En 2021, la Comisién publicé laVisién a largo plazo para las zonas rurales de la UE (LTVRA)
1, con el objetivo de liberar el potencial rural y abordar sus desafios Unicos, aprovechando al
mismo tiempo su capacidad para encontrar soluciones innovadoras, inclusivas y sostenibles.
En este sentido, la Comision insta a los Estados miembros y a las regiones aDesarrollar
estrategias de movilidad rural sostenible, con el objetivo general de lograr zonas rurales
mas fuertes, conectadas, resilientes y prosperas para 2040.

La Comision Europea también adopté en 2021 laNuevo Marco de Movilidad Urbanaz, que
establece directrices europeas sobre cdmo las ciudades pueden reducir las emisiones y
mejorar la movilidad, incluyendo la actualizacién de los conceptos de PMUS. En particular, el
marco politico reconoce que, para lograr transiciones significativas en la movilidad urbana,
es necesario fomentar conexiones mas sostenibles entre las zonas suburbanas y rurales y
las ciudades.

Para implementar el Nuevo Marco de Movilidad Urbana, la Comisién Europea cred una
plataforma para el dialogo y la cocreacion de acciones entre la Comisién Europea, los Estados
miembros, las ciudades, las regiones y las partes interesadas en cuestiones de movilidad urbana.
Esta ComisiénGrupo de Expertos sobre Movilidad Urbana (EGUM) adopt6 su plan de trabajo
para 2023-2024, con seis subgrupos para abordar temas prioritarios de movilidad urbana, uno
de ellos centrado en los PMUS, los datos y los indicadores.

En septiembre de 2023, los ministros de transporte de la UE firmaron el "Declaracién de
Barcelonas, asegurando un acuerdosobre la importancia de reconocer las necesidades de
movilidad rural sostenible en los planes de los sistemas de transporte regionales y
nacionales; reconocer la necesidad de inversiones en infraestructuras viales urbanasy
rurales seguras y sistemas de transporte publico; y respaldar un uso eficaz de la financiacidon
disponible desde 2023 en el marco del Fondo Social para el Clima y el paquete legislativo de
politicas Fit for 554, con el fin de mejorar la conectividad rural y contribuir a una transicion
socialmente justa hacia la neutralidad climatica.

Ademas, la Declaracion de Barcelona solicita un documento oficioso que describa estrategias
para impulsar el transporte y la movilidad en pos de una mayor cohesion social y territorial. Este
documento deberia abarcar aspectos como abordar los desafios que enfrentan los nodos
urbanosy las regiones rurales, insulares, periféricas y montafiosas, asi como...

1Comisiéon Europea, Vision a largo plazo para las zonas rurales: para unas zonas rurales mds fuertes, conectadas,
resilientes y prosperas,2021, https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/IP_21_3162

2 Comisién Europea,La nueva movilidad urbana Estructura, 2021,
https://transport.ec.europa.eu/document/download/b8b9ff0d-cc00-47dc-
bb28-1a9da8c3dale_en?filename=com_2021 811_the-new-eu-urban-mobility.pdf
3Consejo de la Unién Europea, 2023, Los ministros de la UE firman la Declaracion de Barcelona para promover la
cohesion social y territorial a través del transporte https://espafiol-
presidencia.consilium.europa.eu/es/noticias/reunion-ministerial-informal-transporte-22-septiembre-
barcelona/
4Consejo de la Unién Europea, Fit for 55: un fondo para apoyar a los ciudadanos y las empresas mas afectados,
2023, https://www.consilium.europa.eu/es/infografia/fondo-social-climatico-apto-para-55/
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zonas escasamente pobladas, en consonancia con los objetivos de este documento de
orientacidn. Otro umbral relevante es elDeclaracién de Logrofio’, emitido en octubre de 2023
en la reunion de la Mesa del CDRs, que destaco la necesidad de destinar fondos de la UEs

para proyectos en zonas rurales.

A principios de 2024, la Comision publicé unainformersobre la aplicacion de la vision
rural de la UESe destaca que el Nuevo Marco de Movilidad Urbana de la UE incluira
acciones especificas para integrar mejor las conexiones urbanas, periurbanas y rurales. Esto
se lograra mediante un mayor desarrollo de los PMUS, donde se prestara especial atencion
a mejorar la conectividad entre las zonas rurales, periurbanas y metropolitanas/urbanas.

Por ultimo, elReglamento RTE-T revisadosAmplia el nimero de nodos urbanos de 88 a 431 e incluye
requisitos especificos para el cumplimiento de un conjunto de nuevas disposiciones, como los PMUS,
las disposiciones de seguimiento y presentacién de informes, y los centros multimodales de
pasajeros. Cabe destacar que se hace mayor hincapié en la planificaciéon de los PMUS para toda el
area urbana funcional, incluyendo las conexiones con las zonas rurales y periurbanas del interior.

Para abordar los desafios de gobernanza subyacentes,Banco mundialy la Comisién Europea unieron
fuerzas recientemente para desarrollar un «Conjunto de herramientas metodoldgicas para mejorar
los procesos de gobernanza, coordinacion, planificaciéon e implementacion a través de los limites
jurisdiccionales».sEn este documento se destaca el papel que pueden desempefiar las autoridades
nacionales para aprovechar los vinculos entre los &mbitos urbano y rural a nivel de area funcional,
institucionalizar la cooperacion entre unidades administrativas, definir el territorio del area funcional,
la estructura de los 6rganos de gobernanza y sus competencias.

De hecho, dada su inexperiencia y naturaleza, las autoridades locales de transporte que llevan a
cabo los PMUS pueden tener una capacidad institucional y técnica limitada, pocos especialistas y
deben aprender sobre la marcha. Para apoyar mejor a las ciudades en la modificacion de sus
enfoques de PMUS, garantizar estandares minimos de calidad y mejorar los mecanismos de
coordinacion entre regiones, ciudades y pueblos, la Comisién publicé el 8 de marzo de 2023 un
Recomendacion sobre programas nacionales de apoyo a la planificacion de la movilidad
urbana sostenible1o,Desarrollar medidas juridicas, financieras y organizativas concretas. Esta
Recomendacién establece que la oficina nacional especializada en PMUS debe evaluar
cuidadosamente el rendimiento actual y futuro del sistema de transporte urbano y contribuir
explicitamente y alinearse con la Comunicacién sobre la Visidn a Largo Plazo para las Zonas
Rurales de la UE y el Plan de Accién Rural de la UE que la acompafia, integrando mejor la
movilidad urbana, periurbanay rural.

sComité Europeo de las Regiones, 2023, Las zonas rurales prosperas son clave para el futuro de la UE, subrayan
regiones y ciudades,https://cor.europa.eu/en/news/Pages/CP115-External-Bureau-Logronodeclaration.aspx

6El Mecanismo de Recuperacién y Resiliencia (MRR), desarrollado como parte del plan NextGenerationEU, también
reconoce la cohesién social y territorial como uno de sus seis pilares, con un enfoque claro en priorizar a las personas,
particularmente a las mas vulnerables.

7Comisién Europea,La vision a largo plazo para las zonas rurales de la UE: logros clave y caminos a seguir, 2024,
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/ES/ALL/?uri=comnat:COM_ 2024 0450_FIN

sDiario Oficial de la Unién Europea, Reglamento (UE) 2024/1679 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de
Junio de 2024,https://eur-lex.europa.eu/legal-

contenido/ES/TXT/PDF/?uri=0J:L_202401679

oEl Banco Mundial, Kit de herramientas metodoldgicas para mejorar los procesos de gobernanza, coordinacion,
planificacion e implementacion a través de los limites jurisdiccionales, 2024, https://functionalareas.eu/wpcontent/
uploads/2024/07/FA-Toolkit_11.07.2024 _pages.pdf

10Comision Europea, Recomendaciones de la Comision sobre los programas nacionales de apoyo a la planificacion
de la movilidad urbana sostenible,2023,https://eur-lex.europa.eu/legal-
contenido/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023H0550
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2. ;Por qué es necesaria esta guia?

2.1 Contexto general

Este documento de orientacién se ha elaborado en el ambito del proyecto SMARTA-NET
("Movilidad rural sostenible para la resiliencia en apoyo del ecoturismo"), una iniciativa de la
Comision Europea, bajo la Direccién General de Movilidad y Transporte (DG MOVE),
destinada a promover soluciones de movilidad sostenibles y resilientes entre las zonas
rurales europeas, teniendo en cuenta la necesidad de apoyar el ecoturismo.

Los principales objetivos del proyecto son establecer una Red Europea de Movilidad Rural
(ERMN) que esté formada por municipios rurales de 15 paises de la UE, junto con otras
autoridades y asociaciones, para desarrollar orientacién e implementar formaciény
desarrollo de capacidades para los miembros de la ERMN y otras partes interesadas.

Uno de estos documentos de orientacidn se centra en los PMUS, reconocidos como un instrumento
consolidado de planificacion estratégica de la UE, disefiados para satisfacer las necesidades de
movilidad de las personas y las empresas en las ciudades y sus alrededores, con el objetivo de lograr
sistemas de transporte sostenibles e inclusivos. Tradicionalmente, los PMUS se han centrado en las
zonas urbanas, concentrando esfuerzos y medidas en el tejido urbano, ya que son concebidos e
implementados principalmente por municipios y regiones, especialmente las ciudades mas grandes,
con mayores recursos y experiencia para aplicarlos en las actividades de planificacién.

Sin embargo, los ciudadanos se desplazan entre localidades y limites administrativos para su
vida cotidiana, al igual que los turistas y el transporte de mercancias. Por lo tanto, las zonas
rurales, cuando forman parte del drea urbana funcional (AUF), deben considerarse una extension
de la red de transporte (sub)urbano. En términos mas generales, los enfoques de planificacién
deben reconocer las brechas de conectividad entre las zonas rurales y buscar oportunidades
para mejorar su atractivo tanto para residentes como para turistas. Con esta preocupacion en
mente, es esencial incorporar aspectos de movilidad rural a lo largo del ciclo de planificacion del
PMUS.

El concepto de «proteccién rural» se acuiié en
el marco del plan de accién rural establecido
por la LTVRA como elemento esencial para

Rural correccion SUMPs es
Se conceptualiza como el proceso de
evaluacién sistematica de los impactos, tanto

garantizar que nadie se quede atras en la positivos como negativos, directos e indirectos,
formulacion de politicas de la UE. Teniendo en | intencionales e imprevistos, de las politicas de
cuenta la definicidon de «proteccion rural» movilidad urbana en los territorios rurales y en
establecida en la LTVRAy la necesidad todas las personas que viven, trabajan o visitan
apremiante de garantizar que los PMUS sean dichas zonas. También implica evaluar el

mas sensibles a las zonas rurales, hemos potencial de las zonas rurales para contribuir al

elaborado la definicién que se encuentra en el | l0gro de los objetivos de las politicas de
recuadro de la derecha, para analizar las G T Y

politicas de movilidad urbana desde una

perspectiva rural.

2.2 ;En qué punto del ciclo de vida del PMUS resulta util la proteccién rural?

Para comprender el grado de preparacion de los PMUS en materia de movilidad rural, SMARTA-NET lanzé
en 2023 una investigacion exploratoria, compuesta por un cuestionario de consulta publica aplicado a los
miembros de la Red Europea de Movilidad Rural (ERMN). Resultados.11se han publicado en el

11En términos practicos, el cuestionario incluyd preguntas para: i) investigar si los diferentes pasos del PMUS
deberian estar adaptados a las zonas rurales y ii) comprender si, segun el conocimiento y la perspectiva de los
encuestados, el PMUS vigente en la ciudad en la que viven ya aborda esa preocupacion.
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Sitio web SMARTA-NET como “mapas de conocimiento”2Una sintesis de la cual se puede encontrar a
continuacion.

Figura 1 - Integracién rural de los PMUS

Rural stakeholders feedback is

incorporated into the plan's revision Rural stakeholders are Iclided

in the working structures

Rural areas are identified
as a target of the plan

Data about rural areas is
appropriately collected

Stakeholders from rural areas
are represented in the
coordination mechanisms

Rural areas are
analysed in the
diagnosis

Rural areas are
included in the
scenarios

Rural-targeted measures
are financially viable in
the long term

The vision is co-designed

Funding sources for rural- :
with rural stakeholders

targeted measures are identified

Measures are tailored Rural-sensitive indicators are
to rural areas needs included

I Importance of rural mainstreaming I Effectiveness of local SUMP

Fuente.SMARTA-NET

La consulta abierta de la ERMN destacé la importancia de integrar la movilidad rural en el
disefio de los PMUS, especialmente durante las fases iniciales de preparacién y desarrollo
de la estrategia. Esta es una etapa crucial donde se pueden definir visiones a largo plazo
para las zonas rurales, identificar los factores externos clave que pueden afectar a estas
regiones e iniciar debates sobre la conectividad del transporte rural-urbano.

Por el contrario, los resultados indican que los PMUS existentes son menos sensibles a las necesidades
rurales en las etapas posteriores de «Planificacién de Medidas» e «<Implementacién y Monitoreo». Casi el 53
% de los PMUS consideran el desarrollo rural futuro como parte de los escenarios, y aproximadamente la
mitad incluye medidas adaptadas a las zonas rurales con expertos rurales en sus estructuras de trabajo.

Sin embargo, menos de la mitad de las respuestas indican que los PMUS se dirigen claramente a las zonas
rurales del interior. Ademas, mejorar la concienciacion de los actores rurales sobre los éxitos y los fracasos,
asi como la granularidad de la recopilacidon de datos en las zonas rurales, siguen siendo necesidades
cruciales. La siguiente seccién profundizara en estas preocupaciones y ofrecera sugerencias practicas para
abordarlas.

12SMARTA-NET, Mapas de conocimiento,https://www.smarta-net.eu/wp-content/uploads/2024/02/2024-infografia-
SMARTA-NET-final-v2.pdf
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3. Enfoque metodolégico

Nuestro enfoque metodolégico se basa en diversos métodos de investigacion para garantizar la
recopilaciéon de multiples perspectivas y estrategias para el fortalecimiento de los PMUS en zonas
rurales, que podrian contribuir a una guia adecuada y practica en relacién con los objetivos
especificos de SMARTA-NET. En general, la metodologia propuesta se estructura en seis tareasy
tres fases concurrentes, como se ilustra en la figura siguiente.

Figura 2 - Resumen del enfoque metodolégico

4 CEECEEEED (e
. { Intfvr;i:ws Public Thematic Pr:t:l:;teion
...’ e consultation focus groups IR

As from 2"
1% quarter 2023 2" quarter 2023 31 quarter 2023 4™ quarter 2023 1t quarter 2024 s from

quarter 2024

Public . - Feedback from
. . ) Thematic focus | - Desk research
Expert interviews consultation  to . . the EGUM
groups - Ad-hoc input from ERMN meetings - .
the ERMN - Training activities
Fuente: elaboracion propia

El enfoque de métodos mixtos comenzé con una fase exploratoria destinada a comprender
los desafios en juego y profundizar en el contexto del estudio. Esta fase exploratoria o de
alcance se baso principalmente enentrevistas con expertosy fue sequido por unconsulta
publica, lo que ha contribuido al conocimiento de las cuestiones de movilidad rural y ha
permitido comprender los factores influyentes que deben abordarse en un disefio revisado
del PMUS.

Para explorar mas a fondo estas cuestiones,grupos focales tematicosSe organizaron talleres en
torno a cada fase del ciclo de vida del PMUS, lo que dio como resultado tres sesiones con miembros
de la ERMN que aportaron ejemplos practicos. Estas reuniones de grupos focales se estructuraron
para recopilar informacién especifica de los miembros de la ERMN. Cabe destacar que muchos de los
ejemplos practicos identificados en este documento se originaron en este trabajo.

Para complementar nuestro enfoque metodolégico,Reuniones de la ERMNhan proporcionado un
foro relevante para discutir los primeros hallazgos recopilados durante las entrevistas de alcance, las
consultas publicas y las reuniones de grupos focales.

Nuestro trabajo analitico se ha centrado en identificar los desafios y las oportunidades en las zonas
rurales y las medidas adoptadas a nivel de la UE, nacional y regional, incluyendo iniciativas de
gobernanza para los PMUS de proteccion rural y otros modos de transporte mas tradicionales, asi
como herramientas de planificacién territorial. Este analisis incorporé elementos relevantes.
investigacion de escritoriofuentes, estudios de evaluacién, la dltima informacién estadistica
disponible y trabajos tematicos realizados por los miembros de ERMN.

Es importante destacar que este trabajo ha sidovalidadopor la red ERMN y por algunos
miembros de EGUM que forman parte del subgrupo de seguimiento e implementacion del
PMUS, y se hadiseminadoe integrado en el programa de capacitacion SMARTA-NET para
fortalecer la capacidad de incorporar la dimension rural en el disefio y las practicas del
PMUS.

En general, las actividades de consulta han reunido multiples perspectivas: i) aquellos
involucrados en el desarrollo de documentos de orientacién sobre los PMUS; ii) aquellos que
encargan los PMUS (autoridades locales, incluidos los nodos urbanos); y iii) aquellos que
normalmente desarrollan dichos planes, como los consultores.
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4. Adaptacion de los PMUS para que sean sensibles a las
zonas rurales

4.1 C6mo esta estructurado este capitulo

Esta seccion ofrece un enfoque gradual sobre cémo integrar eficazmente los aspectos de la
movilidad rural en el marco del PMUS. La guia esta organizada para alinearse con el ciclo
estandar del PMUS de cuatro fases y doce pasos, con especial énfasis en la adaptacién de
cada fase para abordar los desafios y oportunidades especificos de las zonas rurales.

Figura 3 - Los 12 pasos de la planificacién de la movilidad urbana sostenible

& o
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Milestone
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Fuente:Directrices para el desarrollo e implementacion de un PMUS | sequnda edicion

A continuacion, ofrecemos una descripcidn general de la estructura de este capitulo, indicando dénde se

abordan las recomendaciones centradas en el medio rural en relacién con el proceso convencional del
PMUS. Para guiar al lector a través de esta estructura:

1.Fase de preparacién y analisis (pasos 1-3)Consulte la Seccion 4.2.1 (paginas 15 a 26) para
conocer métodos detallados sobre como establecer estructuras de trabajo

fundamentales que involucren a los actores rurales y definan una linea de base integral
que incluya las necesidades de movilidad rural.

2.Fase de desarrollo de la estrategia (pasos 4-6)Esta fase, que se aborda en la Seccién 4.2.2

(paginas 26 a 32), trata sobre la construccion colaborativa de escenarios y el establecimiento
de una visién.

3.Fase de planificacién de medidas (pasos 7-9)La seccién 4.2.3 (paginas 32-41) proporciona

informacién sobre cémo seleccionar y planificar medidas que aborden los desafios de la
movilidad rural.

4.Fase de implementacién y seguimiento (pasos 10-12)En la seccion 4.2.4 (paginas 41 a 44)

se describen las practicas de implementacién, incluida la gestion de las adquisiciones y el
seguimiento de la eficacia teniendo en cuenta las zonas rurales.
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4.2 Desafios y oportunidades para integrar aspectos de movilidad rural en el disefio de
PMUS: ;qué se puede ajustar?

4.2.1 Fase 1: Fase de preparacion y andlisis suelen ser

SUMPs  largos fesione:

proyectos de planificacion que pueden D: Soatoprapare

durar varios meses, dependiendo de B it

factores como la cultura de | 12 Create inter-departmental core team

planificacidon subyacente, el tamafio @ Ersurspoliicaland insoiutional vape e

. . 7 . . . 1.4 Plan stakeholder and citizen involvement

del objetivo area, institucional

los acuerdos existentes y el nivel de Setup ®_ g e

ambicién del equipo directivo. sructures AT 2 Link vith other planning processes
planning 23 Agree timeline and work plan
framework N2 24 Consider getting external support

Dada la duracién y complejidad del ' lewa g Identifyinformation sources and

proceso, la Fase 1 del ciclo de vida del o e e

SUMP es crucial para establecer limites situation W opportunites fail modes]

de planificacion plausibles y sentar las . S— i

bases para facilitar todo el proceso. | Analysis of problems and

opportunities concluded

Paso 1. Establecer estructuras de
trabajo Antecedentes y desafios

Una vez tomada la decision de desarrollar un PMUS para mejorar la situacion actual de la
movilidad, el enfoque inicial suele consistir en establecer las estructuras de trabajo
necesarias para dirigirlo. Esto requiere que los profesionales del transporte encargados de
preparar un nuevo PMUS para una zona designada evaluen las capacidades y los recursos,
identificando las fortalezas y debilidades, asi como las barreras y los factores que puedan
influir en el éxito del desarrollo del plan.

En general, el primer paso del ciclo de vida del PMUS implica un margen considerable para la
adaptacion a las necesidades rurales. Esto implicaria, por ejemplo, tener en cuenta los conocimientos
practicos de los ciudadanos de las zonas rurales.ize identificar la experiencia interdepartamental y
otras partes interesadas (externas a la autoridad publica que dirige el PMUS) que a menudo quedan
fuera de las actividades de planificacién de un PMUS.

Es importante reconocer que las zonas rurales pueden carecer de la capacidad, tanto humana
como financiera, para participar activamente en todo el proceso del PMUS. Sin embargo, esto no
deberia impedir que se identifique y se involucre a los representantes de estas zonas. En este
proceso, las estrategias de comunicacién adaptadas a los residentes de las zonas rurales pueden
requerir enfoques y estimulos matizados.

13Un buen ejemplo de cémo fomentar la participacién publica en los procesos del PMUS es la plataforma web
dedicada que se ha creado para apoyar el Plan Director Urbano Metropolitano de Barcelona, que esta
estructurada en tres secciones ('Descubre, Inféormate y Participa') y que ofrece presentaciones interactivas y
faciles de usar en formato de video y texto, lo que permite a los ciudadanos, incluidos los que viven en zonas
rurales, explorar, comprender y evaluar las propuestas del plan (disponible en_https://urbanisme.amb.cat/es ).
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Enfoques de proteccion rural para el Paso 1

Como principio general, es importante reconocer que los PMUS solo pueden beneficiar a las
zonas rurales si se disefian en colaboracién y respetando una serie de condiciones previas.
Estas incluyen garantizar unarepresentacion equilibrada de partidos rurales y urbanosy
facilitarisApoyo a municipios con equipos mas pequefios para que participen en el procesoy
expresen sus necesidades.

Al evaluar las competencias técnicas de los miembros del equipo principal a cargo del PMUS, es
crucial incluir la experiencia en movilidad rural. Las zonas rurales presentan desafios Unicos con
los que los urbanistas pueden no estar familiarizados. Por lo tanto, independientemente de la
decision de ejecutar el PMUS con recursos internos o externos (por ejemplo, subcontratacién), es
importante...incluir el perfil de un experto en movilidad ruralcomo parte del equipo directivo,
a fin de garantizar un PMUS que sea adecuado a su propdsito y sensible a las zonas rurales.

Ademas, los territorios rurales a menudo abarcan areas extensas, lo que requiere expertos
capacitados en planificacion espacial y conceptos de transporte relevantes para esas regiones,
como el transporte a demanda.Equipos juridicos familiarizados con los contratos flexibles de
transporte publicoTambién puede ser necesario asesorar mejor sobre los procesos de
contratacion.

En general, se necesita una amplia gama de conocimientos para abordar los aspectos de la
movilidad rural, que van desde los tipicosconocimiento interdepartamental en transportea
conocimiento profundo de otros dominios relacionadosComo la salud y la educacion, que
suelen ser importantes generadores de trafico para los residentes rurales. También debe
buscarse la integracién de las politicas de transporte, espacio y vivienda, ya que, junto con la
planificacion de nuevas lineas de transporte publico, es igualmente importante desarrollar los
asentamientos y las funciones. Todos estos ejemplos resaltan la importancia de desmantelar la
administracidn, involucrando a multiples departamentos y, con frecuencia, a diversos niveles
administrativos, incluidas las autoridades nacionales, al iniciar la organizacién de un PMUS.

Ademas, los miembros de ERMN también sugirieroninvolucrar a la comunidad localComo
resultado, pueden ser valiosos para sentar las bases de nuevas soluciones y articular sus
beneficios en términos de comprensién de la comunidad local. Ademas, los residentes
locales pueden ofrecer un valioso apoyo y contribuir a la creacién de consenso, lo cual
puede ser crucial en las etapas posteriores del PMUS al planificar, definir e implementar
acciones especificas.

Los esfuerzos en este sentido han dado lugar a iniciativas comopaneles ciudadanosis, que
algunos PMUS estan adoptando actualmente. Un ejemplo notable se encuentra en Valonia.ss,
donde se han establecido comités ciudadanos, conocidos como la Commission consultive
communities d'aménagement du territoire et de mobilité, pero cominmente reconocidos como
‘comités de grupos de sabios’, para involucrar a las comunidades locales de manera efectiva.

14Bauchinger, y otros.Desarrollo de una conectividad rural-urbana sostenible y flexible mediante servicios de
movilidad complementarios,2021.
> Un ejemplo de un panel ciudadano mobiliteit.bryssels/sses/detartt/fileaf2 02Br04¢|as: https://mobilite-
goodmove FR 20210420.pdf
16 Gobierno de Valonia, Gestion del territorio y urbanismo,
https://lampspw.wallonie.be/dgo4/site amenagement/index.php/site/directions/dal/ccatm
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Un ejemplo inspirador de buenas practicas | Los comités de «grupos sabios» de Valonia

La regién de Valonia (Bélgica) se encuentra en una de las regiones mas densamente pobladas de
Europa. Sin embargo, los asentamientos se extienden por extensas zonas. La regién ha sido
considerada pionera en la promocion del concepto de PMUS y planes de desarrollo local, que a
menudo incluyen a representantes de grupos vulnerables clave, como quienes viven en zonas
rurales y escasamente pobladas.

Estos grupos forman parte de los 6rganos asesores de los PMUS y se denominan colectivamente
"comités de grupos de expertos". Sus participantes poseen conocimientos contextuales
relevantes para el aprendizaje de los profesionales del transporte y pueden actuar como
embajadores del plan en sus comunidades. Cabe destacar que la organizacién de estos comités
se basa en una convocatoria abierta y transparente, y la legislacién local prevé subvenciones para
compensar a los ciudadanos por el tiempo dedicado a estas actividades de consulta publica.

Estos requisitos pueden considerarse sensibles a las zonas rurales, ya que promueven una
discriminacion positiva, garantizando que los ciudadanos de comunidades mas pequefas tengan
reuniones mas frecuentes y, en consecuencia, reciban mayores subsidios para apoyar su
participacion activa.

El inspirador ejemplo de buena practica de Valonia subraya la importancia de involucrar a
actores locales con conocimiento contextual sobre la vida, el trabajo y las visitas a zonas
rurales, lo que constituye un aspecto fundamental de todo el proceso del PMUS iniciado en
el paso 1.

En términos de participacién de las partes interesadas y de los ciudadanos, es fundamental reconocer que
las zonas rurales a menudo consisten en zonas de dificil acceso.17" ciudadanos e instituciones. Esto significa
queldentificar, seleccionar y comprometer a los actores rurales puede requerir estrategias matizadas
Si bien es fundamental designar representantes de politicas de los niveles administrativos mas bajos que
cubran las zonas rurales designadas para garantizar el apoyo politico, también es importante reconocer
que las instituciones que no siempre participan en el proceso de participacion de un PMUS pueden poseer
informacién valiosa sobre cémo viven y se desplazan las poblaciones rurales. Esto incluye a la policia rural,
los bomberos, las oficinas de correos, los representantes escolares, los propietarios de fabricas, las
organizaciones de asistencia social que prestan servicios a domicilio, las asociaciones de agricultores, los
propietarios de taxis y sus representantes.

En zonas rurales con alta afluencia turistica, los empresarios que gestionan alojamientos
turisticos locales también pueden ser actores clave que deben incluirse en los mapeos de
actores que realizan los profesionales del transporte en esta etapa. Por lo tanto, no debe
subestimarse la importancia de estos grupos, y debe considerarse adecuadamente su
ubicacion en la matriz de influencia e interés, utilizada por los profesionales del transporte
para priorizar a los grupos de apoyo.

Ademas, involucrar a los propios turistas, a través de iniciativas como paneles'La organtaaditito
remota de los viajes de visitantes recurrentes podria brindar informacién valiosa para el proceso
de toma de decisiones, ya que sus patrones de viaje estan determinados por la distribucién de
atracciones y servicios en todo el territorio.

También es fundamentalIniciar didlogos con los principales sectores generadores de viajes que son
relevantes para las zonas rurales, incluidos los centros de salud y los administradores de servicios
educativos. También podria ser necesario centrarse en las instalaciones de ocio o deportivas. El kmapa de
conocimiento SMARTA-NET» ha proporcionado evidencia de quepersonas que viven en

17Al hablar de ciudadanos de dificil acceso, los autores se refieren a segmentos de la poblacién que suelen estar
marginados o desatendidos y, por lo tanto, pueden no participar activamente en el proceso de planificacion. El mismo

principio se aplica a las instituciones.
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Las zonas rurales podrian tener aspiraciones de movilidad no satisfechas mas alla de satisfacer sus
necesidades de actividad basica.También se ha demostrado que, si bien el acceso a los servicios de salud
y educacion puede estar garantizado en algunas regiones rurales, la principal desventaja para quienes
viven en zonas rurales, en comparacion con quienes viven en zonas urbanas, consiste en acceder a dichas
instalaciones sin necesidad de depender de un vehiculo privado.

Es posible que sea necesario movilizar a representantes de todos estos grupos para identificar o
interactuar con las partes interesadas rurales. También son aplicables técnicas practicas de
comunicacién para interactuar con grupos vulnerables (como se describe en la guia tematica de los
PMUS sobre cdmo abordar la equidad de género y los grupos vulnerables en los PMUS). Esto incluye
Nivelar el equilibrio de poder a través del lenguaje al comunicarse y dialogar con todas las
partes interesadas y los ciudadanos., como evitar la jerga y plantear las cuestiones de manera que
los ciudadanos puedan comprenderlas facilmente.

Finalmente, al planificar la participacién ciudadana y de las partes interesadas, es
importante considerar que se recomiendan métodos de participacion presencial para
involucrar a la poblacién rural. Se debe prestar especial atencién al establecimiento de
canales de comunicacion especificos para llegar a las zonas rurales y remotas, como
proporcionar informacidn en paradas de autobus, centros de salud, cafeterias locales,
centros de asistencia social, instituciones escolares y guarderias. También es importante
atender la diversidad, especialmente en zonas rurales con una importante presencia de
migrantes, que pueden enfrentar barreras lingtiisticas y dificultades para hacer oir su voz,
por ejemplo, y que a menudo experimentan caminos de integracion mas desafiantes.s.

Los profesionales del transporte que buscan mejorar la accesibilidad en las zonas rurales deben
considerar un aspecto crucial adicional, la movilidad rural, al establecer sus estructuras de trabajo. A
diferencia de las zonas urbanas, donde la infraestructura de transporte sigue siendo responsabilidad
de los municipios, para las comunidades rurales pequefias y dispersas resulta dificil mejorar las
carreteras nacionales, ya que esta responsabilidad suele recaer en las autoridades nacionales de
infraestructura y no en los municipios locales. Esta situacién supone un obstaculo importante para las
ciudades mas pequefias, en particular aquellas con trazados menos compactos, donde las carreteras
nacionales atraviesan regiones rurales.

Durante las conversaciones con miembros de la ERMN y expertos entrevistados para este
documento de orientacidn, se coincidié en que este marco legal impide a las autoridades
locales implementar medidas de seguridad, como los pasos de peatones en las carreteras
nacionales que atraviesan pueblos. Este problema se agrava ain mas en zonas que
requieren conectividad transfronteriza, donde la colaboracion entre municipios de
diferentes Estados miembros suele ser insuficiente.

Por lo tanto, cuando se busca mejorar la conectividad rural como parte del PMUS, se
recomienda encarecidamente:Involucrar a las autoridades nacionales de transporte en
las estructuras de trabajoEsto garantiza un apoyo politico esencial y facilita la
coordinacién para asignar los recursos presupuestarios necesarios para abordar secciones
criticas de la infraestructura de transporte.

Paso 2. Determinar el marco de planificacion
Antecedentes y desafios

El alcance geografico del PMUS es un elemento critico y fundamental al que los profesionales del
transporte deben prestar atencidn al desarrollar estrategias que tengan en cuenta las necesidades rurales.

18 europeo Comision, Migracion en UE Rural Areas, https://migrante-
integracion.ec.europa.eu/biblioteca-documento/migracion-eu-zonas-rurales_es
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acciones. Segun fuentes de investigacién documentalisHa habido tres formas fundamentales de
definir las areas urbanas para fines de planificacién, a saber:

* Elareas urbanas administrativas, definiendo las areas urbanas con base en los estatutos
legales o administrativos de los municipios. Este enfoque corresponde a la concepcién de los
limites urbanos como un instrumento para estructurar, organizar y controlar el territorio,
pero también como un foro para la interaccion de los actores locales.

* Elareas urbanas morfolégicas, definiendo las areas urbanas en funcién de la extension
y/o continuidad de la superficie construida, el nUmero de habitantes y la proporcién de
las areas municipales cubiertas por asentamientos urbanos.

* Elareas urbanas funcionales (AUF), definiendo las areas urbanas a partir de las
interacciones entre un area central, que puede definirse segun criterios
morfoldgicos, y los territorios circundantes. Los flujos diarios de desplazamiento son
el parametro central en este sentido, ya que reflejan la existencia de un mercado
laboral comun.

Segun la definicion conjunta de areas urbanas funcionales de la OCDE y la Comision
Europea, el interior de las areas urbanas se define como la «zona de captacién de
trabajadores» del mercado laboral urbano, fuera del nicleo densamente poblado. Todos los
municipios con al menos el 15 % de sus residentes empleados trabajando en un
determinado nucleo urbano se definen como parte del interior urbano.

Este enfoque funcional tiene la ventaja de abarcar un mercado laboral y de vivienda unico.
Sin embargo, las areas urbanas funcionales abarcan solo el 21 % del territorio de la UE y el
62 % de su poblacidon.2oOtra deficiencia gira en torno al hecho de que este enfoque
metodoldgicolgnora los territorios rurales en las «regiones en contracciéon»:

(es decir, aquellos que experimentan una marcada disminucion de la poblacion en edad de
trabajar, combinada con una proporcidn baja y estancada de personas con educacion terciaria,
asi como una salida significativa de jovenes).Tampoco perfila suficientemente a los
ciudadanos que teletrabajan parcialmente o a las personas mayores que no necesitan
desplazarse a las ciudades.pero mas bien tienen necesidades ocasionales.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 2

El paso 2 implica varias subactividades, la primera de las cuales consiste en definir el alcance
geografico del PMUS. Para determinar y especificar la zona de influencia, los profesionales del
transporte suelen basarse en los flujos de desplazamientos de los datos censales. Sin embargo,
para implementar PMUS con enfoque rural, podrian ser necesarios pasos adicionales:

i) Identificar las funcionalidades urbanas que la ciudad brinda a los residentes rurales
gue no estan disponibles en las zonas rurales (por ejemplo, centros de salud e
instalaciones deportivas), en particular para aquellos que viven en un radio de 45 minutos
en coche; y

i) Interactuar con esos gerentes de servicios(por ejemplo, funcionarios de atencién
médica) involucrandolos en comités asesores (ver Paso 1) y solicitandoles que compartan
datos de movilidad relevantes (por ejemplo, los generadores de alto trafico, como los
centros de atencién médica, podrian tener informacién sobre los hogares).

19Soto, P., Houk, M. y Ramsden, P.Implementando el desarrollo local comunitario en las ciudades. Lecciones de
URBACT, 2012,http://urbact.eu/es/encabezado-principal/noticias-y-eventos/viewone/noticias/?entryld=5131

20Dijkstra, L., Jacobs-Crisioni, C.,Desarrollar una definicion de Areas Rurales Funcionales en la UE,Documentos de
trabajo del JRC sobre modelado y analisis territorial, 2023

21 Comision Europea,Aprovechar el talento en Europa regiones, 2023,
https://ec.europa.eu/regional_policy/sources/communication/harnessing-talents/harnessingtalents-

regions_en.pdf
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residencia de los ciudadanos, asi como la frecuencia de las citas o podrian haber
desarrollado planes de gestion de la movilidad corporativazz).

Es importante distinguir en este punto dos niveles de analisis:

i) Una que implique la identificacién de areas rurales dentro del FUA del PMUS.

ii) El otro requiere identificar areas rurales que se encuentran mas alla de la FUA definida 'y
que, por lo tanto, estan fuera de la zona de desplazamiento designada que el SUMP
esta considerando.

En general,Los miembros de ERMN creen que, si bien las zonas escasamente pobladas
ubicadas dentro de una FUA se han considerado o se consideraran en cierta medida en el
desarrollo del PMUS, existen otros aspectos rurales que parecen ser mas prominentes y
podrian requerir mayor atencion. Estos incluyen las zonas que se encuentran
inmediatamente mas alla de la zona de influencia de la FUA.230 la ciudad que desarrolla el
PMUS si no forma parte de los nodos urbanos RTE-T.

Para abordar estos desafios, un enfoque para aplicar una perspectiva rural para definir el
area de captacion del PMUS gira en torno a vincular el area funcional urbana con el
centroide del area circundante.zona rural funcional(FRA). Segun la definicion empleada por
el Centro Comun de Investigacién (JRC), todas las FRA deben contener al menos un pueblo o
ciudad con mercado.24Por lo tanto, dicho nodo posee caracteristicas de agrupamiento,
actuando como un punto de conexién de transporte dentro de la FRAy entre la FRAy la FUA.

El esfuerzo por intersectar estos puntos locales de interaccién podria implicar la prestacion
de servicios conectados.2sentre las FUA y las FRA, ya que esta ultima concentra los servicios
esenciales de la comunidad rural y representa una metodologia inspirada en la "cuenca
viva" (Rumania).zs, Poloniazzy Francia con su cuenca de viézshan intentado ofrecer un
concepto operativo de dichas areas rurales funcionales) en lugar de simplemente un
"mercado laboral y de vivienda".

Las investigaciones sugieren que semeante  iNiCiativa podria alentar  funcional
interdependencias y beneficios mutuos para ambas areas, algo reductor

22Es importante destacar que el Nuevo Marco de Movilidad Urbana (2021) anima a las organizaciones publicas y
privadas, como empresas, hospitales, escuelas o atracciones turisticas, a desarrollar planes de gestién de la
movilidad. Este es también el objetivo de la guia tematica de los PMUS sobre la «integracion de la gestion de la
movilidad para organizaciones publicas y privadas en los PMUS» (2023):https://urban-
mobilityobservatory.transport.ec.europa.eu/system/files/2023-

11/integracion_de la_gestion de la_movilidad_en_los _sumideros.pdf

23Aquellos que se encuentran mas remotamente podrian requerir acuerdos organizativos especificos promovidos
por las autoridades nacionales.

24Esta definicion de zona rural funcional (FRA) se inspira en un pueblo de mercado. Un pueblo de mercado era el lugar
donde los agricultores de los alrededores solian vender sus productos y animales. El pueblo suele contar con una oficina
de correos, un supermercado, un banco, una escuela y un médico, todos los cuales sirven a la comunidad en general.

2sEn la préctica, este atractivo de interconectividad fisica podria implicar la instalacién de centros multimodales en el
centro de la FRA. Estos centros contarian con paradas interconectadas eficazmente con el ferrocarril urbano, el metro, el
tranvia, el autobus, los autocares, los servicios de movilidad compartida y aparcamientos disuasorios mejorados,
equipados con aparcamientos para bicicletas adecuados y puntos de recarga y repostaje de acceso publico para
vehiculos de bajas y cero emisiones.

26 ESPON,Areas rurales funcionales en Rumania: una investigacion metodoldgica, 2022, https://www.espon.eu/
topics-policy/publications/functional-rural-areas-romania

27Ministerio de Fondos para el Desarrollo y Politica Regional, Estrategia Nacional de Desarrollo Regional 2030,
Desarrollo socialmente sensible y territorialmente sostenible, 2020

28Instituto Nacional de Estadistica, £/ método de determinacion de los «basins de vie 2012», 2012.
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los riesgos de crear marcos territoriales rigidos que generen discontinuidades y
desigualdades territoriales y acerquen las FUAy las FRA.

Durante la consulta con los miembros del EGUM, uno de los puntos clave de debate fue el reto de
integrar las zonas rurales del interior en los Acuerdos de Uso de Agua (AFU) que definen la zona de
captacién del PMUS. Entre los ejemplos de buenas practicas se incluyen la propuesta de Eslovenia de
ampliar la zona de captacién y la de Francia..sModelo de cooperacidn, en el que los municipios
vecinos colaboran en los PMUS, incluso si no se ajustan exactamente a los limites de la AUF ni se
encuentran dentro de la misma zona del PMUS. Estos ejemplos demuestran flexibilidad para abordar
las necesidades de movilidad rural, a la vez que promueven la cohesién regional a través de las
fronteras administrativas.

Integracién del interior rural en los PMUS | conclusiones de la consulta con algunos
miembros del EGUM

Desde la publicacion de la Ley de Orientacién de la Movilidad francesa en 2019, CEREMA ha participado
activamente en la definiciéon de cuencas regionales de movilidad, en colaboracién con diversas
autoridades locales de Francia. Este enfoque busca optimizar la operatividad de los contratos de
movilidad y los planes de accidn conjuntos para el transporte, especialmente entre zonas urbanas y
rurales. Por consiguiente, al desarrollar los PMUS, las ciudades deben interactuar con sus zonas rurales
circundantes, de acuerdo con los limites de las cuencas de movilidad o areas de servicio predefinidas.

Por otra parte, en Eslovenia, el marco nacional define, a efectos de los PMUS regionales, dos tipos
distintos de regiones:

- una «regién de transporte», que es un area definida por el flujo de trafico, que representa la
zona gravitacional de uno o mas asentamientos centrales, creando un area complementaria y
cohesiva.

- una «regién mas amplia basada en problemas», que es un area geograficamente delimitada y
definida por uno o mas desafios de desarrollo comunes que se reflejan en cuestiones sociales y de
transporte.

Este enfoque de doble nivel refleja claramente la necesidad de acoger a los ciudadanos que viven
fuera de los limites administrativos de la FUA. En esta analogia, la region de transporte
corresponde al ntcleo urbano y su zona de desplazamientos, mientras que la regién mas amplia,
basada en problemas, representa una zona de influencia mas extensa, caracterizada por zonas
rurales funcionalmente dependientes.

Sobre la base de lo existentemodelo de cooperacién entre diferentes autoridades locales
En Francia, se centra en el trabajo que CEREMA ha estado realizando con las autoridades
locales. Este trabajo ha facilitado la creacion de regiones de movilidad institucionalizadas,
fundamentales para la planificacién. El mapa mas reciente de estas regiones muestra que
abarcan todo el territorio francés, con la excepcién de Ile-de-France. Cabe destacar que en la
Figura 4 se observa que varias regiones, incluyendo zonas rurales y periurbanas, estan
vinculadas funcionalmente a mas de una area de servicio (representadas como poligonos
con franjas rojas diagonales). Esto ilustra la interdependencia entre estas areas y subraya la
importancia de garantizar que todas las regiones participen adecuadamente en la
planificacion del transporte.

29Ministére du partenariat avec les territoires et de la décentralisation, Les bassins de mobilité et documents
Stratégiques associés,https://www.francemobilites.fr/outils/observatoire-politiqueslocales-mobilite/bassins
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Figura 4 - Cuencas de movilidad francesas
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Como parte del Paso 2, también es importanteintegrar el PMUS con otros procesos de
planificacién interrelacionados (por ejemplo, turismo, energia y, en particular,
planificacién espacial)En este sentido, es importante considerar que las zonas rurales suelen
extenderse por reservas protegidas. Por lo tanto, independientemente de la ubicacién de la zona
rural (dentro o fuera del Area de Uso Fdtil), es fundamental evaluar la normativa y los requisitos
legales vigentes aplicables a estas areas designadas, incluyendo cualquier restriccion en el uso
del suelo que pueda influir en la ubicacion de los servicios de transporte.

Otro aspecto importante es reconocer a las autoridades locales, regionales y nacionales
especificas con responsabilidades en la gestidn y supervision de las infraestructuras y los
servicios de transporte. En este sentido, es vitalEstablecer conexiones con otras
herramientas de planificacién supramunicipal y canales de inversion, como las relativas
a la sequridad vial o la infraestructura nacional de transporte. Por ejemplo, una autoridad
nacional de carreteras podria tener planes para construir nuevas carreteras en las zonas
rurales del interior de una zona urbana funcional. Reflejar estas inversiones en el PMUS es
crucial para comprender su impacto en la infraestructura y las opciones de servicios que
conectan las zonas urbanas y rurales.

Por ultimo, y a tiempo, los profesionales urbanos que dirigen el PMUS deben reconocer que los
ciudadanos que viven en zonas rurales suelen ser mas dificiles de alcanzar, lo que exige, por ejemplo,
procesos especificos de recopilacién de datos que pueden alargar considerablemente el proceso y
deben presupuestarse cuidadosamente.

Por lo tanto, es importantegarantizar el momento adecuado y un plan de trabajo claro
Involucrarlos en etapas cruciales del ciclo de vida del PMUS. Esta recomendacion se alinea con la
ambicién descrita en el Paso 1 de desarrollar una estrategia matizada para identificar,
seleccionar e involucrar a los actores rurales, ya que podrian requerir tiempo y esfuerzo
adicionales para involucrarse adecuadamente.
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Paso 3. Analizar la situacion de la movilidad
Antecedentes y desafios

Esta etapa sienta las bases para el desarrollo de la estrategia del PMUS. Si las actividades de
recopilaciéon de datos no abarcan las zonas rurales, los problemas en estas zonas permaneceran
sin abordar. Por lo tanto, es esencial comprender exhaustivamente las tendencias de movilidad
en toda el area de analisis, abarcando todos los modos de transporte, incluyendo el transporte
de pasajeros y mercancias, asi como otros servicios como los servicios postales o escolares, lo
cual puede ser relevante para la puesta en comun de recursos en etapas posteriores del ciclo de
vida del PMUS.

Sin embargo, los datos y la informacion detallada sobre los flujos de movilidad entre zonas
urbanasy rurales pueden ser menos accesibles. Durante un taller especifico, los miembros
de la ERMN sefialaron que este es uno de los problemas mas criticos para la planificacion de
la movilidad. Los profesionales del transporte no deben percibir este desafio basado en
datos como una barrera, sino como el detonante y la oportunidad para que el proceso del
PMUS alcance su caracter transformador, concibiéndolo como una oportunidad para la
investigacion y el aprendizaje.

Enfoques de proteccion rural para el paso 3

Al comienzo del proceso de planificacién,recopilacién de datosEs crucial para identificar
problemas y establecer una linea de base para la comparacion. Esta linea de base debe abarcar
el estado, las tendencias y las areas problematicas de todos los modos de transporte utilizados
en la region objetivo, incluyendo el transporte de mercancias y el nivel de integracidn
multimodal entre los servicios ubicados en zonas urbanas y rurales. Ademas, debe abordar
aspectos clave de la movilidad sostenible para los ciudadanos rurales, en particular en lo que
respecta a las dimensiones criticas de la pobreza en el transporte.so, como la disponibilidad,
asequibilidad, accesibilidad y calidad, seqguridad y proteccion necesarias para satisfacer las
necesidades de su actividad.

En cuanto a las estrategias de recopilacion de datos, es importante destacar que hoy en dia diversas
tecnologias pueden mejorar la fiabilidad de los datos, reducir el tiempo de recopilacién de datos y permitir
representar la situacion de la movilidad incluso en zonas rurales, como se ilustra en el recuadro a
continuacién con un ejemplo de una iniciativa de arriba hacia abajo del Ministerio de Transportes del
Gobierno Nacional de Espafia (MITMA).31.

soDiario Oficial de la Unién Europea, Reglamento (UE) 2023/955 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 10 de
mayo de 2023, https://eur-lex.europa.eu/legal-

contenido/ES/TXT/PDF/?uri=CELEX:32023R0955

31 MITMA, Metodologia del estudio._https://www.transpestes.goimesildiasterio/gsayectos-singulares/ 2024,
estudios-de-movilidad-con-bigdata/metodologia-del-estudio-de-movilidad-con-bigdata
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Ejemplo de buenas practicas de recopilacién de datos de movilidad rural | Espafia, MITMA

Durante los talleres con miembros de la ERMN, representantes del area metropolitana de Barcelona
propusieron posibles soluciones basadas en acuerdos de colaboracién con los propietarios de datos.
Explicaron que, en Espafia, el MITMA ha colaborado con un proveedor de telecomunicaciones en una
iniciativa para recopilar informacién granular que permite representar los flujos de movilidad a partir
de datos de telefonia mévil. El area de cobertura incluia varias regiones escasamente pobladas, lo que
proporciona un buen punto de partida para definir politicas de movilidad en estas zonas. Estos datos,
basados en la localizacién de teléfonos méviles, se actualizan continuamente y sirven como centro de
recursos para los PMUS de todo el pais.

Ademas del ejemplo presentado anteriormente, los equipos directivos que gestionan los PMUS
deben reconocer que los gobiernos nacionales mantienenportales de datos abiertoss:

(y aquellos gestionados por los puntos de acceso nacionales (NAP) de ITS)33), que puede contener
informacién necesaria para calcular o estimar parametros relevantes para caracterizar la
situacion actual de la movilidad en zonas rurales. Por ejemplo, las autoridades nacionales
disponen de informacién relevante para el mapeo de accidentes de trafico.

Considerando este aspecto, los profesionales del transporte que realicen una auditoria de datos en
esta etapa deberian combinar los datos disponibles en sus organizaciones con los de otras entidades
publicas o privadas involucradas en el Paso 1. En este proceso, es necesario establecer mecanismos
de cooperacion con los principales generadores de trafico, en particular con aquellos responsables de
entradas y salidas significativas de trafico desde zonas rurales, como las administraciones, los
servicios de salud y los servicios educativos. También deberian considerarse destinos urbanos
especificos, como las instalaciones deportivas o de ocio. Estos pueden requerir una atencién especial
debido a su caracter temporal, de acuerdo con las recomendaciones de la CE para las acciones de
gestiéon de la movilidad, lo que lleva a los expertos en PMUS a reconocer patrones de viaje no
relacionados con el desplazamiento diario.

En términos de precisar laProblemas de movilidad rural mas exigentesInvestigaciones
recientes destacan el problema de movilidad mas critico en las zonas rurales. Un articulo de
revision del JRCasMuestra que, en las uUltimas décadas, la inversidn en servicios e infraestructura
en las zonas rurales ha disminuido, lo que ha provocado un mayor aislamiento y un menor
acceso a infraestructuras de servicios esenciales como escuelas, servicios de salud y bancos. Este
declive es un problema fundamental para la movilidad urbanay rural, ya que ha provocado que
las personas que viven en zonas rurales dependan en gran medida de servicios urbanos clave.
Este argumento esta respaldado por el Eurobarémetro.ssdatos que destacan que "la
infraestructura de transporte y la conectividad" son los problemas mas importantes que afectan
a las poblaciones rurales en toda la UE.

Para abordar estos desafios de movilidad en las zonas rurales, es esencial, como parte del Paso 3 del PMUS,
que los profesionales del transporte realicen un analisis exhaustivo de los problemas y las oportunidades
que determinan la movilidad rural, asi como de los vinculos entre estas zonas y las zonas urbanas. Entre los
factores clave a considerar se incluyen los patrones de asentamiento, que influyen en la distancia a los
servicios esenciales, la dependencia del vehiculo privado y la distribucién de las estaciones y paradas de
transporte publico, que a menudo no cumplen con las necesidades.

32Comisién Europea, portales de datos europeos,https://data.europa.eu/es
33NAP significa Puntos de Acceso Nacionales y corresponde a una plataforma donde se concentran datos
armonizados relacionados con el transporte y se publican en forma de conjuntos de datos.
3sDorantes, Mejia L. y Murauskaite-Bull, L., Informe de ciencia para politicas del JRC, 2022, Pobreza en e/
transporte: una revision sistemadtica de la literatura en EuropaOficina de Publicaciones de la Unién Europea,
Luxemburgo, 2022, doi:10.2760/793538, JRC129559
3sComisién Europea, Vision a largo plazo para las zonas rurales: la Comision publica una encuesta de opinion
publica sobre las zonas ruraless,https://agriculture.ec.europa.eu/news/long-term-vision-rural-areascommission-
publishes-public-opinion-survey-rural-areas-2021-06-28 es
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Las necesidades de las zonas escasamente pobladas. El andlisis basado en SIG puede ayudar a comprender
la situacion general a este respecto.

Ademas, el disefio y la organizacién de los espacios publicos, incluyendo vias publicas,
aparcamientos y conexiones multimodales, impactan significativamente la accesibilidad y la
integracion de los diferentes modos de transporte. Ademas de los aspectos de accesibilidad, la
seguridad vial también puede considerarse un problema importante, como confirmaron los
expertos entrevistados durante la investigacion de campo. De hecho, a menudo faltan zonas
peatonales segregadas, donde coches y peatones coexisten a lo largo de las vias principales que
conectan zonas urbanas y rurales. Los limites de velocidad mas elevados y el disefio de las calles
contribuyen a este problema. Informes recientes demuestran que, aunque representan una
pequefia proporcidn del trafico total, la mayoria de las muertes en accidentes de trafico en la
UE-27 (53 % en 2022)36) ocurre en areas rurales.

Los patrones de movilidad en las zonas rurales tienden a estar tan (o incluso mas) fragmentados que
en las zonas urbanas, debido a la menor disponibilidad de servicios de transporte publico. Por lo
tanto, al analizar las opciones de movilidad en entornos rurales, se recomienda evaluar la frecuencia
de los servicios prestados por los actores del transporteComo oficinas de correos o vehiculos de
servicio municipal que prestan servicios escolares especializados. Estas entidades pueden
desempefiar un papel crucial en la mejora de la accesibilidad para los residentes rurales, lo que
orienta la elaboracién de futuras medidas adaptadas a las necesidades rurales (véanse las
sugerencias de adaptacién rural para la selecciéon de medidas, como parte del Paso 7).

Finalmente,La linea de base también debe incluir una visién consolidada de las principales
tendencias turisticas en las zonas rurales objetivo.El turismo en las zonas rurales es fundamental
para la recuperacién de la UE, especialmente si tenemos en cuenta que la investigacion del JRCs7Ha
demostrado que, a nivel de la UE, las regiones rurales experimentan tres veces mas noches de
turismo por habitante que las regiones urbanas., aunque también es mas volatilPor lo tanto, los
profesionales del transporte deben tener en cuenta las variaciones estacionales en regiones
especificas cuando se recopilan datos.

ConcretoEstrategias para analizar los patrones turisticospuede incluir una variedad de enfoques, desde
encuestas breves en recepciones de hoteles y/o atracciones (por ejemplo, museos), hasta herramientas de
software no intrusivas, como la instalacién de balizas en las principales areas turisticas para contar
visitantes o el analisis de la nacionalidad de las tarjetas de crédito utilizadas para alquilar servicios de
transporte (por ejemplo, programas de uso compartido de bicicletas).

También es importante destacar que las metodologias cualitativas pueden brindar informacién valiosa
sobre las particularidades de la movilidad rural. Por lo tanto, considerando la probabilidad de que existan
lagunas de datos en las zonas rurales, es recomendable colaborar con los actores institucionales que
representan a las zonas rurales e involucrar al "panel ciudadano" mencionado en el Paso 1 para la
recopilacién de datos.

Una vez caracterizada la situacién de la movilidad y establecido el escenario base, se podran
disefiar y debatir con las partes interesadas y la ciudadania escenarios alternativos que
muestren posibles futuros. Esto define el alcance de la siguiente fase.

36 europeo Comision, Hechos Y cifras, Rural  dreas, 2024, https://carretera-
sequridad.transporte.ec.europa.eu/document/download/45a48d5d-9d04-4333-
baebc4b7aeacl7ad_en?filename=ff rural areas _20240326.pdf

37Centro Comun de Investigacion, Capacidad, gasto y estacionalidad turistica en Europa: una evaluacion sequn el
grado de urbanizacion y lejania, 2021, https://publications.jrc.ec.europa.eu/repository/handle/|[RC124459
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4.2.2 Fase 2: Desarrollo de la estrategia

La segunda fase del ciclo de vida del
PMUS es fundamental para fomentar
y propiciar debates que faciliten una
comprension compartida de las

Build and jointly
assess scenarios
& Develop scenarios of

opciones futuras. Dado que las o Develon potential futures
necesidades de transporte no se : Siesiogy wil O e e b
limitan a las fronteras administrativas S settargets

ni a las areas funcionales, es 5 . L ) Co-create comman vision with citizens

and stakeholders

importante que estos ejercicios
prospectivos también abarquen el
territorio circundante vinculado al
contexto urbano designado. Por lo Q U oascrives ane ) eeniity Indicstors far sl nblechives

targets agreed 62 Agree measurable targets
tanto, las zonas rurales...
Deben reconocerse como una extensién de la red de transporte urbano. En este sentido, es
necesario prestar atencion a las zonas rurales en esta etapa para que las autoridades locales
adapten sus servicios a la demanda de su amplia zona de influencia.

06 & Agree objectives addressing key problems
“ and all modes

Paso 4. Construir y evaluar conjuntamente
escenarios Antecedentes y desafios

Una vez realizado el diagndstico y con una comprension compartida de los problemas, es
importante debatir la vision futura de las interacciones urbano-rurales. En resumen, como
primer paso de la segunda fase, es necesario definir las orientaciones estratégicas del PMUS
para el territorio objetivo. Este proceso debe ser lo mas participativo posible y abarcar todos
los modos de transporte relevantes. Idealmente, este trabajo colaborativo también deberia
realizarse con los ciudadanos que viven, trabajan y visitan zonas rurales.

Considerando el horizonte temporal de los PMUS, se recomienda proyectar como sera la
situacion al menos dentro de 10 afios e identificar cuales son los principales factores y
variables externas que daran forma a las conexiones urbanas/rurales en la regién
designada alrededor de un area urbana.

Enfoques de proteccion rural para el paso 4

El paso 4 de la adaptacién rural requiere identificar opciones (escenarios prospectivos) relevantes
tanto para las zonas urbanas como para las rurales. Los escenarios prospectivos son herramientas
para imaginar futuros alternativos basados en el impacto de las tendencias externas clave. En este
sentido, la ERMN considerd recomendableObservar las megatendencias relevantes, establecido en
el Centro de Megatendencias de la Comision Europeass, desde una perspectiva rural.

Varias megatendencias tienen un profundo impacto negativo en las zonas rurales. Este es el
caso, por ejemplo, de la «urbanizacidon continua», que concentrara aun mas las actividades
econdmicas y los servicios en los centros urbanos, lo que podria provocar despoblaciony
una menor accesibilidad en las zonas rurales. Otras megatendencias que podrian

38 europeo Comisién, UE Megatendencias Centro, 2022,

https://knowledge4policy.ec.europa.eu/foresight/tool/megatrends-hub en
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También estan transformando significativamente los patrones de vida, trabajo y transporte, por
ejemplo, la previsible evolucion del teletrabajo.ss.

Aunque estas tendencias suelen manifestarse de formas muy variables en las distintas zonas
rurales de Europa y es probable que produzcan resultados dispares en los préximos afos, la
conclusion clave para los expertos en PMUS es reconocer que estos efectos a largo plazo podrian
alterar radicalmente la demanda y el perfil de las conexiones de transporte. Por ejemplo, el
teletrabajo podria hacer que las zonas rurales sean cada vez mas atractivas para ciertas
categorias de trabajadores que pueden trabajar desde casa y desplazarse a la oficina con un
horario mas flexible. Este cambio podria generar, por ejemplo, una demanda de nuevos tipos de
servicios de transporte, como vehiculos con mayor frecuencia pero de menor capacidad.
Ademas, los expertos en PMUS deberian considerar cdmo estos cambios podrian redistribuir las
horas punta e influir en el disefio de las infraestructuras de transporte existentes y futuras, como
los aparcamientos disuasorios o las conexiones ferroviarias regionales.

Otra perspectiva sobre estos temas la aportan los expertos entrevistados en el contexto de
las actividades de investigacion de campo, que han puesto de relieve laEnfoque de
planificacion de triple acceso (TAP)«0como una clara indicacion de que se espera que la
accesibilidad futura en las zonas urbanas y rurales dependa cada vez mas de la conectividad
digital y la proximidad espacial, en lugar de la movilidad fisica.

Promover la proximidad espacial, en particular, puede implicar una amplia gama de medidas
relevantes para un PMUS. Por ejemplo, la implementacién de sistemas de transporte comunitarios
puede proporcionar servicios flexibles y a demanda que conecten a los residentes rurales con
servicios esenciales como atencién médica, supermercados y centros de empleo dentro de una ciudad
y zonas urbanas vecinas. De igual manera, establecer centros de movilidad comunitaria en localidades
rurales puede ofrecer diversas opciones de transporte, como viajes compartidos y bicicletas
compartidas. Ejemplos notables incluyen iniciativas en Groningen y Drenthe.41.

39 CEREMA, El trabajo en televisin, Nociones unizos €11j€U derramar la movilidad ceotidiana?,
https://www.cerema.fr/fr/actualites/teletravail-enjeu-mobilite-quotidienne

swlyons, Glenn, et al.Planificacion de triple acceso para futuros inciertos: un manual para profesionales, 2024,
www.ciht.org.uk/media/5sapxmb5g/triple-access-planning-handbook-final-18-03-2024.pdf

41 SMARTA 2, Centros de movilidad: centros que conectan servicios de transporte y personas,
https://ruralsharedmobility.eu/demonstrators/mobility-hubs/
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Explorar cémo podrian evolucionar estas importantes variables externas en el futuro ayuda a
garantizar la solidez del PMUS ante las incertidumbres que afectan a los entornos rurales. El
recuadro a continuacion muestra un ejemplo del analisis de las tendencias futuras clave.

Desarrollos futuros en las zonas rurales | la vision de la ERMN

Durante un taller organizado en Bingen am Rhein sobre visiones futuras para los territorios rurales, los
miembros de ERMN sugirieron que las areas rurales se estan volviendo modernas y atractivas para trabajar y
que la inestabilidad econémica, junto con el aumento de los precios del petréleo y los costos de la vivienda,
también llevaran a muchos ciudadanos a areas periurbanas y rurales, especialmente en los casos en que
estas areas ofrecen buena infraestructura y servicios de transporte fisico y digital.

Para garantizar que los profesionales del transporte presten atencién a las zonas rurales, los miembros de la
ERMN sugieren visualizar escenarios donde no se toman medidas para cambiar el paradigma de la
planificacién del transporte, a fin de ofrecer perspectivas estimulantes sobre lo que podria suceder si no se
hace nada. Por ejemplo, la ERMN considera que sin un enfoque mas adaptado a las zonas rurales en los
PMUS, no sera posible aprovechar el potencial turistico existente en las zonas rurales, lo que aumentara aun
mas la presién sobre los nodos urbanos, la infraestructura de transporte y los servicios. Segun sus opiniones,
una distribucion mas equitativa del trafico turistico también puede mejorar la experiencia turistica en
general y aportar numerosos beneficios a las comunidades rurales locales y sus economias.

Paso 5. Desarrollar la vision y los objetivos con las partes
interesadas Antecedentes y desafios

Las visiones para las zonas urbanas no siempre se adaptan a los contextos rurales. Por ejemplo, un PMUS
diseflado para zonas urbanas, que cree zonas libres de automdviles o restrinja el acceso vehicular en los
centros urbanos, podria afectar negativamente a los viajeros rurales si no se toman medidas
complementarias, especialmente a quienes dependen del automévil como principal medio de transporte
para acceder a negocios o servicios dentro de zonas restringidas. Por ejemplo, estas restricciones podrian
aumentar los tiempos de viaje y causar inconvenientes a los residentes rurales, quienes ya enfrentan
mayores distancias a destinos urbanos y, a menudo, tienen opciones de transporte publico limitadas.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 5

Como se describe en el Paso 1, un requisito clave para fomentar una vision de PMUS que tenga en cuenta
las necesidades rurales es una mayor participacion de las diversas partes interesadas. Este aspecto
transversal de la proteccidn rural de un PMUS es esencial para evitar que se desarrolle un PMUS que no
satisfaga las necesidades rurales o sea perjudicial para las zonas rurales.Incorporar a actores sensibles a
las zonas rurales en el proceso de codisefiono sélo promueve la inclusién y el sentido de propiedad, sino
que también garantiza que el plan resultante aborde los diversos desafios de movilidad que enfrentan
tanto los residentes urbanos y rurales como los turistas.

Vision para las zonas rurales | Miembros de la ERMN

En el contexto de la planificacién, las visiones suelen ser ambiciosas y estar disefiadas para ser
inspiradoras, a menudo derivadas de convicciones mas que de evidencias. En la reunién de la ERMN en
Bingen am Rhein, celebrada en octubre de 2023, los miembros de la ERMN transmitieron y
propusieron una visién: los PMUS deben buscarAreas urbanas y periurbanas atractivas con conexiones
de transporte publico adecuadas, complementadas con otros modos, para facilitar la conectividad
hacia y desde las dreas rurales, donde las conexiones apropiadas incluyen aquellas que se consideran
adecuadas como resultado de un dialogo entre quienes planifican, financian y utilizan los servicios.
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Para estar a la altura de su naturaleza ambiciosa e inspiradora, es fundamental que la visiéon del PMUS
para las zonas ruralesreconocer oportunidades futurasDe hecho, las transiciones ecoldgica y digital
plantean desafios significativos, pero también ofrecen oportunidades para las zonas rurales. Ademas
de un menor coste de la vida, la nueva economia plateada (centrada en el envejecimiento de la
poblacién), un patrimonio cultural que genera nuevas dinamicas turisticas y las perspectivas de una
mayor infraestructura digital en las zonas rurales podrian contribuir a mejorar el acceso al teletrabajo,
las oportunidades de aprendizaje a distancia para todos y al gobierno electrénico y los servicios
electrénicos en general.

Del mismo modo, al disefiar visiones, es importante ampliar el alcance mas alla de la
movilidad y el transporte. Priorizar la accesibilidad a las personas, los lugares, los bienes 'y
los servicios, por encima de la movilidad fisica, es fundamental. La «Planificacion de Triple
Acceso», a la que se hace referencia en el paso 4, ofrece un marco valioso.

Las partes interesadas de ERMN que participaron en la campafia de consulta que apoyo este
documento de orientacién tambiénabogaron por una contraparte de la «ciudad de 15
minutos» a la que podrian aspirar.Se ha discutido que, si bien las ciudades adoptan la idea
de la ciudad de 15 minutos, conceptos como la "comunidad rural de 30 minutos"s.

Priorizar la accesibilidad a los servicios esenciales en un radio de media hora. El marco
comunitario rural de 30 minutos puede ser un sélido referente para un PMUS, garantizando que
los residentes del interior rural dispongan de todos los servicios y comodidades pertinentes en
un radio de 30 minutos mediante una solucién de movilidad que no implique necesariamente un
medio de transporte privado.

Es importante que la definicién de una visidn sea inclusiva desde el principio, considerando a
quienes no pueden poseer o conducir vehiculos. Para influir en la definiciéon de las medidas que
se implementaran, también debe ir acompafada de objetivos generales que aborden los
aspectos de la pobreza en el transporte mencionados anteriormente. Estos son fundamentales
para los grupos vulnerables, especialmente los segmentos sociales que viven mas alejados de
los servicios y las oportunidades de empleo, como la poblacién rural.

La siguiente seccion profundizara en la traduccion de la visién y los objetivos del PMUS en
metas e indicadores especificos sensibles a todos los territorios e instrumentales para
orientar la seleccion y el disefio de medidas.

Paso 6. Establecer objetivos e
indicadores Antecedentes y desafios

Establecer objetivos e indicadores es crucial para definir la direccién de la politica del PMUS, ya
gue estos deben reflejar la visién y, en particular, los objetivos que el plan pretende alcanzar.
También es crucial como paso de aprendizaje, ya que los mecanismos de seguimiento
implementados como resultado de esta actividad proporcionaran retroalimentacion sobre los
procesos y permitiran al equipo directivo revisar la estrategia adoptada.

Por lo tanto, el paso 6 de la evaluacidn rural requiere reflexionar sobre el mejor enfoque
para evaluar objetivos de politicas, como la aspiracién de una comunidad rural de 30
minutos. Esto implica proponer algunos indicadores que los profesionales del transporte
puedan adoptar para captar cambios positivos en el atractivo y la accesibilidad de las zonas
rurales, analizar las fuentes de datos y especificar como evaluar el éxito de las medidas.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 6

2WSP, La comunidad rural de 30 minutos - Movilidad del Futuro, 2021,https://www.wsp.com/engb/insights/
pensemos-de-manera-diferente-sobre-la-movilidad-rural
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Como parte de la fase de desarrollo de la estrategia, es necesario seleccionar un conjunto
adecuado de indicadores y objetivos estratégicos. Establecer objetivos e indicadores para medir
el impacto del PMUS no es sencillo, especialmente al evaluar los impactos en las zonas rurales 'y
en quienes viven, trabajan o visitan estas zonas.

El documento de orientacién especifico para ciudades pequefas y medianas4srecomienda centrarse en un
pequefio conjunto de objetivos basicos mientras se elabora el nuevo documento de orientacién para los
PMUS en las islas.4asugiere que no se necesitan adaptaciones importantes en esta etapa en las islas y
territorios remotos, siempre y cuando los objetivos sigan siendo realistas.

El paso 6 de la preparacion para zonas rurales podria entonces incluir: ijusando proxiesen lugar de
campafias de recopilacion de datos estadisticamente representativos; ii)Centrandose en los
resultadosen lugar de resultados como objetivos cuando se abordan inicialmente las zonas rurales;
iiiladoptando una perspectiva holisticaque refleje el caracter transformador del PMUS; y iv)
Explorando indicadores y conjuntos de datos alternativosque emplean una lente rural.

i) El sequimiento y la evaluacién son cruciales para el éxito del proyecto y pueden contribuir
significativamente a la comunicacion de sus logros. Sin embargo, estos procesos también
pueden ser largos y costosos, especialmente a medida que la zona de influencia del PMUS
se desplaza de la ciudad al drea funcional mas amplia. Por lo tanto, se recomienda que el
analisis de las zonas rurales y, en particular, de las tendencias turisticas sea mas practico
con indicadores indirectos en lugar de datos estadisticamente representativos, siempre que
las condiciones en las que se recopilaron dichos indicadores puedan replicarse a lo largo del
tiempo para fines de comparacion.

ii) Ademas, debido a la falta de una linea de base y la escasa informacion de las zonas
rurales, existe el riesgo de no demostrar la correlacion entre las medidas
adoptadas y los impactos logrados. Por lo tanto, se recomienda utilizar los
productos como objetivos en lugar de los resultados, especialmente en la fase
inicial, cuando no existe un historial previo relevante. Por ejemplo, esto podria
implicar evaluar la implementacion de las medidas mediante indicadores tangibles,
como kildmetros de carriles bici segregados.

iii) Debido al caracter holistico del PMUS, los indicadores, especialmente para las zonas rurales,
deberian abordar categorias de evaluacion mas amplias relacionadas con aspectos de
habitabilidad. Los ejemplos de la regién del Benelux (en particular, de Straarvinken 'y
Straat-O-Sfeer) son relevantes en este contexto. Por ejemplo, Huib Huyse de
Universidad KU Leuvensspresenté un estudio de caso de "cientificos ciudadanos" a
la ERMN durante la primera reunién en linea, que incluye estrategias para alentar a
los ciudadanos a realizar recuentos de trafico regulares de forma voluntaria y para
contar historias sobre como perciben la habitabilidad de la region.

iv) Los comentarios de la ERMN también han llamado la atencién sobre los indicadores de movilidad
sensibles a las zonas rurales, como los desarrollados en Irlanda por Helen McHenry,
miembro de la ERMN, que publicé en 2022 el Indice de movilidad de las ciudades rurales.ss
Este indice de movilidad consta de 30 indicadores diferentes disefiados para ser

43Comisién Europea, Observatorio de movilidad urbana, Planificacion de la movilidad urbana sostenible en
ciudades y pueblos mds pequefios,2021,https://movilidad-urbana-
observatorio.transporte.ec.europa.eu/documento/descargar/0df8de32-7df7-48f4-
b3fea248df964fdf en?filename=sumps_smaller_cities_and_towns.pdf
44CIVINET Grecia-Chipre, Plan de Movilidad Sostenible en las Islas: como preparar un SIMP para una pequefia o
mediana empresa griegaisla, 2024.
45Straatvinken, Proyecto de ciencia ciudadana Straatvinken: recuentos de trdfico en Straatvinken y encuesta de
habitabilidad en Straat-O-sfeer,https://straatvinken.be/sobre-straatvinken/
46Comision de Desarrollo Occidental, 2023, Un indlice de movilidad sostenible para las ciudades rurales de la region
occidental de Irlanda,https://westerndevelopment.ie/publications/un-indice-de-movilidad-sostenible/
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Comparables a lo largo del tiempo y entre regiones. Cabe destacar que los indicadores
del indice provienen de diversas fuentes, como la Autoridad Nacional de Transporte y el
modelo nacional de transporte de Transport Infrastructure Ireland. Otros datos (por
ejemplo, sobre tarifas) se obtuvieron mediante contacto directo con los proveedores de
transporte y las autoridades locales de cada localidad. Se realizd una encuesta in situ
para tres indicadores, pero la mayoria de las fuentes de datos provienen del censo de
poblacién, lo que permite mecanismos de recopilaciéon de datos sencillos y replicables.
Otros indicadores estan disponibles en fuentes publicas abiertas que los profesionales
del transporte pueden consultar facilmente. Este es el caso del indicador «Tiempo de
viaje en coche al hospital con atencién ambulatoria», que se calcula mediante una API

de Google Journey Time.

zona rural mas amplia del interior).

transporte disponibles.

Indice de Movilidad en Ciudades Rurales | Comisién de Desarrollo Occidental de Irlanda

El indice, publicado por primera vez en 2022, establece un punto de referencia para la movilidad en 35
localidades rurales objetivo del noroeste de Irlanda, con poblaciones de entre 1500 y 10 000
habitantes. Consta de 30 indicadores agrupados en tres ambitos holisticos: i) Acceso al empleo y a las
oportunidades econémicas; ii) Acceso a servicios e instalaciones sociales; y iii) Preparacién para la
transicion a bajas emisiones de carbono. Cabe destacar que el indice también incluye indicadores que
miden la accesibilidad de estas localidades rurales a otras ciudades de mas de 10 000 habitantes
clasificadas como proveedoras de servicios (por ejemplo, las que ofrecen un hospital que atiende a la

Por lo tanto, el indice puede considerarse un fuerte complemento de otros indices de movilidad
urbana, ya que no difiere conceptualmente de ellos, sino que refleja mejor diferentes aspectos de la
movilidad y la accesibilidad en ciudades pequefias, incluidas las opciones limitadas de modos de

Adoptar estas sugerencias puede contribuir a la creacién de una fuente de informacién basada en la
evidencia sobre la movilidad rural. Los profesionales del transporte deben aprovechar este esfuerzo
para definir las medidas que se implementaran (enlace con el Paso 7) y proporcionar informes
transparentes a la ciudadania a la que representan, garantizando que los resultados de la evaluacion
contribuyan al debate publico y la toma de decisiones (enlace con el Paso 11).

4.2.3 Fase 3: Planificacion de la medida

La fase 3 del ciclo de vida del PMUS marca
un cambio crucial: de la fase de planificacion
a la de implementacién practica, donde
comienza a formarse el marco operativo
fundamental del PMUS. Esta fase se
caracteriza por el desarrollo de un sélido
conjunto de medidas, complementado con
planes operativos detallados. Por lo tanto,
esta fase es especialmente crucial para la
adaptacion a las necesidades rurales, ya que
las necesidades y los recursos de movilidad
difieren entre territorios.

Milestone
Sustainable Urban
Mobility Plan adopted

. Develop financial plans and agree
cost sharing

Finalise and assure quality
of "Sustainable Urban Mobility
Plan” document

09

Agree actionsand
responsibilities

@) Describe all actions
Identify fund
g !dentify funding sources and assess 1

financial capacities 08

Select
measure
packages with
stakeholders

83 Agree priorities, responsibilities and timeline

88 Ensure wide political and public support

Create and assess long list of measures —

with stakeholders

71

%

N

Define integrated measure packages

%

W

Plan measure monitoring and evaluation
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Paso 7. Seleccionar paquetes de medidas con las partes
interesadas Antecedentes y desafios

La seleccion de los paquetes de medidas incluidos en un PMUS es inherentemente un proceso
politico, pero también es resultado muy a menudo de andlisis técnicos y financieros exhaustivos
destinados a identificar las medidas mas rentables.Con frecuencia surgen tensiones entre
estos enfoques entrelazados., Io que pone de relieve el equilibrio de poder entre las zonas
urbanas y rurales. En primer lugar, porque existe un déficit de estructuras politicas que
representen a las zonas rurales en los acuerdos de trabajo del PMUS. En segundo lugar, porque
las medidas que podrian funcionar mejor en zonas escasamente pobladas y comunidades
rurales a menudo no son rentables desde una perspectiva puramente financiera. Por lo tanto,
para una planificacién equitativa del transporte es necesaria una perspectiva mas amplia que
incluya beneficios sociales y cualitativos, y no solo métricas financieras.

En definitiva, y como condicién previa para favorecer enfoques mas inclusivos del territorio y
garantizar que las reivindicaciones de mejora de los vinculos entre las zonas urbanas y rurales se
materialicen en la practica, es esencialrepensar coémo se seleccionan las medidasEs crucial
asignar una relevancia politica especifica a las medidas que funcionan para las zonas rurales y
benefician a esas comunidades (por ejemplo, introducir un marco para mejores vinculos urbano-
rurales como parte de los objetivos estratégicos del PMUS).Enfoques de proteccion rural para
el Paso 7

Las zonas rurales tienen necesidades de movilidad especificas y diferenciadas de las zonas
urbanas y periurbanas. Ademas, las medidas implementadas en estas regiones tienen un
impacto profundo y duradero en las zonas rurales, lo que influye significativamente en la calidad
de vida de quienes viven o trabajan en ellas. Por lo tanto, es crucial garantizar que las
necesidades especificas de las zonas rurales se consideren en el proceso del PMUS y que las
medidas urbanas se evallen para determinar sus efectos regionales mas amplios.

En la practica, el PMUS debe planificar y facilitar el acceso de los residentes del interior (o
area funcional) al area urbana, prestando especial atencién a las principales zonas de
empleo, educacion, servicios, instalaciones y centros de transporte, y evitando el aumento
del trafico entrante procedente de las zonas rurales. Por otro lado, el PMUS debe facilitar el
acceso de quienes residen en el area urbana a su interior rural, incluyendo también a los
turistas y a quienes simplemente transitan por el area urbana para llegar a su destino en el
interior utilizando opciones de transporte sostenible. En definitiva, los profesionales del
transporte también deben tener presente que cuando una ciudad, pueblo o aldea se disefia
para ser comoda y acogedora para los residentes locales, también se convierte en un lugar
atractivo y accesible tanto para turistas como para visitantes.

En este proceso, la adaptacion rural debe priorizar el desarrollo a lo largo de los corredores de
transporte publico, con especial atencion a las zonas en torno a las estaciones y paradas
existentes. Principios del Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).47, que se suele aplicar en
zonas urbanas y periurbanas, puede adaptarse a entornos rurales. Investigacion del proyecto
ToD-IS-RUR4sdestaca que incluso en areas menos densamente pobladas, las estrategias que
priorizan desarrollos compactos de uso mixto cerca de nodos de transporte publico pueden
mejorar significativamente la accesibilidad y reducir la dependencia de los viajes en automovil.

47En pocas palabras, TOD defiende que las estaciones de transporte -en funcién de su nivel de importancia y
significacion- sean los nodos alrededor de los cuales se concentre el desarrollo urbano compacto, con el fin de hacer
accesibles las actividades mediante transporte publico.

48TOD-IS-RURDesarrollo Orientado al Transito para regiones rurales-urbanas inclusivas y sostenibles, https://
www.todisrur.eu/publicaciones
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Ademas, al desalentar el desarrollo en zonas que dependen del automovil, estas estrategias ayudan a
mitigar los impactos ambientales y al mismo tiempo promueven la conectividad regional.

La educacién sobre movilidad sostenible, tanto en zonas urbanas como rurales, es también
una medida subyacente que los profesionales del PMUS deberian tener en cuenta,
basandose en ejemplos como el plan Octopus.ssSe deben establecer programas en todos los
niveles educativos para ensefiar a los nifios a usar medios de transporte sostenibles
siempre que sea posible, incluyendo, por ejemplo, la definicion de rutas seguras para el
ciclismo. Esto requiere capacitar a docentes y educadores para que den ejemplo a sus
alumnos, animandolos a adoptar practicas sostenibles en sus desplazamientos a la escuela.

En general, para el paso 7 de fortalecimiento rural, la investigacién realizada con miembros
de ERMN y complementada con investigacion de escritorio ha demostrado la necesidad de
considerar una larga lista de medidas basadas en tres grupos fundamentales: i) medidas
que pueden ampliar el nivel de accesibilidad a servicios clave; ii) medidas cuyo objetivo es
aumentar la conectividad entre pueblos y aldeas y entre estos y el centro principal de la
ciudad; y iii) medidas que se implementan exclusivamente en areas urbanas, pero cuyos
impactos son de largo alcance e influyen en la conectividad regional.

Medidas para ampliar la accesibilidad a los servicios clave

Para lograr el objetivo de que nadie se quede atras, es fundamental garantizar el acceso a servicios basicos
de calidad para las poblaciones rurales. Esto es especialmente crucial para servicios esenciales como el
comercio minorista, la atencién médica, las farmacias, las instituciones culturales, las bibliotecas, las
escuelas primarias, las guarderias, los centros deportivos, los centros juveniles y la banca.

Las soluciones de servicios méviles (por ejemplo, bibliotecas itinerantes o unidades de atencién de la salud), las
asociaciones entre el sector publico y el privado y las empresas sociales pueden desempefiar un papel fundamental a la
hora de mejorar el acceso a los servicios en zonas menos pobladas y, por lo tanto, deberian ser fomentadas mediante
documentos clave de planificacién estratégica como los PMUS.

Ademas, la integracion de opciones de movilidad activa, como ciclovias, en las zonas rurales deberia ser
una prioridad, con especial atencion a los senderos de uso mixto. Esto significa que los senderos rurales,
como caminos rurales o rutas forestales, también pueden servir como ciclovias. Esta multifuncionalidad de
la infraestructura puede reducir la necesidad de espacio y recursos adicionales, a la vez que hace que el
ciclismo sea una opcién mas atractiva tanto para residentes locales como para visitantes.

Igualmente importante es considerar, como parte de las actividades de planificacién, el disefio
urbano y arquitectdnico para garantizar la inclusién y la accesibilidad para todos, incluidas las
personas con discapacidad. En este sentido, un disefio cuidadoso de los espacios publicos y las
estaciones de transporte publico debe garantizar que peatones y ciclistas puedan acceder a las
instalaciones sin necesidad de cruzar zonas de aparcamiento ni circular por el trafico, en
consonancia con la jerarquia de los modos de movilidad sostenible.so.

Medidas dedicadas a los espacios rurales y a su conexion con las ciudades

El documento de orientacidnsiEl Catalogo de soluciones de movilidad rural compartida y el Catdlogo de soluciones de movilidad rural

compartida desarrollado por SMARTA-NET proporcionan un conjunto coherente de soluciones de movilidad rural compartida.

49Plano de pulpo,https://www.octopusplan.info/
soVéase, a este respecto, la Guia Tematica del PMUS sobreSeguridad vial urbana y viajes activos en la Planificacion
de la Movilidad Urbana Sostenible(2019),https://movilidad-urbana-
observatorio.transporte.ec.europa.eu/documento/descarqar/89635c43-df39-4290-9665-
ad613660df0d es?filename=sequridad vial urbana y viajes activos en sumps.pdf
siLorenzini, Andrea, et al, 2024, Orientacion sobre soluciones de movilidad rural compartida,https://
www.smartanet.eu/wp-content/uploads/2024/06/Smarta-Net-Guidance MemEx-Final-version.pdf
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marco para ayudar a los actores locales a desarrollar soluciones de movilidad destinadas a
aumentar la conectividad entre ciudades y entre territorios rurales y urbanos.

La consulta con los miembros del EGUM ha puesto de relieve la necesidad de mejorar la
infraestructura en las zonas rurales para impulsar los vehiculos eléctricos y autdnomos. Esto
incluye estaciones de carga y redes de carreteras en buen estado. También abarca el
desarrollo de servicios de movilidad compartida conectados a sistemas de transporte que se
adapten facilmente a grupos reducidos de personas. El grupo también ha recomendado el
desarrollo de tecnologias innovadoras, como nuevas categorias de vehiculos adaptadas a
zonas dispersas y de baja densidad de poblacién, con el apoyo de fondos como el Fondo
Social para el Clima.

La conexidén entre zonas urbanas y rurales se considera cada vez mas fundamental para alcanzar los
objetivos estratégicos de la UE. Las zonas de baja densidad de poblacién suelen contar con
conexiones interurbanas con paradas limitadas, lo que puede no cubrir a muchas comunidades a lo
largo de su recorrido. Al mismo tiempo, el transporte publico local en zonas rurales suele tener poca
frecuencia, lo que lo hace poco practico para fines diurnos como servicios sociales, atencion sanitaria,
compras y formacién. Cabe destacar que la mayoria de las soluciones de transporte disponibles en
zonas urbanas y rurales no estan integradas, como también sefial6 el Grupo EGUM en su reciente
informe sobre las mejores maneras de complementar el transporte publico con soluciones de
movilidad compartida tanto en zonas urbanas como rurales/periurbanas.

EIT Urban Mobility, inversor clave en nuevas soluciones que impulsan soluciones de impacto
para la movilidad urbana y espacios urbanos habitables, ha estado prestando cada vez mas
atencioén a los territorios rurales. Para contrarrestar la falta de integracion entre los servicios
de transporte urbano y rural, EIT UM ha lanzado una convocatoria de propuestas.s2Integrar
soluciones de transporte a la demanda (TRD) en el sistema de transporte publico. Cabe
destacar que la convocatoria estipuld que no se financiarian soluciones de TRD
independientes que no estuvieran completamente integradas en los servicios de transporte
publico mas amplios.
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52EIT, 2024, Llamada dirigida abierta permanentemente,https://www.eiturbanmobility.eu/convocatoria-abierta-
permanente-para-el-bp2023-2025/

s3Subgrupo de transporte publico del EGUM, 2022,;,Como asegurar la priorizacion del transporte publico en las
zonas urbanas para posibilitar la operacion de servicios multimodales, mds rapidos, puntuales y confiables que
incrementen el uso del transporte publico? _https://transport.ec.europa.eu/document/download/
f222ead0-192¢c-413d-ad91-
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Las lineas regulares de autobus, el Autobus Exprés, proporcionan conexiones rapidas para los residentes rurales
con las principales instalaciones educativas y comerciales y con centros de transporte multimodal.

Finalmente, cabe mencionar que las medidas de movilidad rural también pueden implicar una mejor
coordinacién, lo que implica la apertura de servicios de transporte especiales a todos los ciudadanos.
Por ejemplo, el proyecto HiReach.ssSe demostré que, si bien la carga, el correo y los pasajeros suelen
transportarse por separado, en zonas con una densidad de poblacién particularmente baja, combinar
los servicios de transporte prestados principalmente para otros fines con los servicios de transporte
de pasajeros puede ser una opcién. Estos casos se facilitan en paises donde el operador postal
también es un importante operador de autobuses.

En la misma linea, otras fuentes bibliograficasssTambién han observado que, si bien las
soluciones de movilidad rural suelen centrarse en un grupo de usuarios especifico, como los
residentes locales o los turistas, la integracién de las necesidades de diversos grupos de usuarios
es esencial al planificar el logro de los objetivos del PMUS, que aportan valor ambiental, social y
econdémico a las zonas rurales. Un ejemplo de ello es el acceso a los servicios de transporte
escolar a otros segmentos de usuarios.

Medidas dedicadas a los centros urbanos

Hasta ahora, hemos examinado medidas que afectan el ambito territorial de las zonas
escasamente pobladas. No obstante, las medidas incluidas en el PMUS, cuya zona de
influencia se concentra dentro de los limites urbanos, se encuentran entre las mas cruciales
para su adaptacién al medio rural.

0f7dfe6de97e_es?filename=EGUM%20Recomendacion%20-%20PTSM%20sub%20grupo%20- %20TEMA2.pdf

s54Chiffi, Cosimo, et al.Factores impulsores y barreras de los marcos organizativos destinados a ofrecer opciones
de movilidad innovadoras, 2019,https://cordis.europa.eu/project/id/769819

ssPoltimde, Helen, et al.En busca de soluciones de movilidad sostenibles e inclusivas para las zonas ruralesRevista
Europea de Investigacion sobre el Transporte, 2022 _https://etrr.springeropen.com/articles/10.1186/
$12544-022-00536-3
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Para este fin, se sugiere reconocer el efecto de red de las medidas de movilidad urbana y periurbana,
ya que estas pueden tener impactos fuertes y duraderos en las areas rurales (por ejemplo, ¢la medida
aborda los problemas de trafico o simplemente desvia el trafico hacia las areas periféricas?).

Medidas de movilidad urbana adaptadas a las zonas rurales | Conclusiones de la ERMN

Durante un debate grupal, se encargd a los miembros de ERMN que se imaginaran como
expertos en transporte en una ciudad mediana con pueblos dispersos a unos 30 minutos en
coche. El escenario presentado implicaba la decision del alcalde de cerrar todo el centro de la
ciudad al trafico rodado. Se ret6 a los participantes a defender a los residentes de los pueblos
circundantes, garantizando que mantuvieran el acceso a las oportunidades laborales en el centro
de la ciudad y que pudieran seguir beneficiandose de servicios urbanos esenciales como la
educacién y la sanidad. El debate propicié una reflexion sobre los impactos positivos y negativos,
directos e indirectos, de estas medidas en las comunidades rurales. Los resultados revelaron que
los miembros de ERMN respaldaron cuatro respuestas clave para abordar este desafio:

* Repensar:Existe consenso sobre la necesidad de disefiar la medida conjuntamente con
los actores rurales, incluidos los operadores turisticos, para transmitir el mensaje de que
esta mejora la accesibilidad en lugar de limitarla. Los participantes enfatizaron que las
barreras de acceso al centro urbano podrian disuadir a los turistas residentes de explorar
las zonas rurales, lo que subraya el beneficio mutuo de garantizar una conectividad fluida
entre las zonas urbanas y rurales.

* Eximir:Entre las sugerencias se incluyd la introduccion de una tarjeta rural (similar a la que poseen
las personas con movilidad reducida) para quienes se desplazan diariamente al trabajo, ofreciendo
incentivos como exenciones de aparcamiento en el centro de la ciudad para titulares de la tarjeta
con vehiculos de alta ocupacién, o limitando el programa a un periodo inicial de adaptacién, como
el primer afio de implementacién. También se menciond que los autobuses que provienen de zonas
rurales o que transitan por ellas para recoger ciudadanos podrian beneficiarse de una exencion de
las restricciones de trafico en el centro de la ciudad.

* Mitigar:Las estrategias de mitigacion incluyen fomentar el teletrabajo entre las empresas con
empleados residentes en zonas rurales, posiblemente mediante incentivos fiscales. Ademas, se
propusieron como medidas de mitigacion inversiones en infraestructura ciclista que conecte las
localidades con el centro urbano y subvenciones para bicicletas eléctricas como parte del PMUS.
Como alternativa, se ha sugerido financiar soluciones de conectividad de dltima milla, como
programas gratuitos de bicicletas compartidas y opciones de micromovilidad para quienes se
desplazan al trabajo en zonas rurales y aparcan sus coches en las afueras de la ciudad, junto con
campanfas de informacidén especificas para educar a los residentes rurales sobre opciones de
transporte alternativas.

* Medidas compensatorias:Las medidas compensatorias propuestas incluyen ofrecer transporte publico
gratuito, complementado con atractivas instalaciones de aparcamiento disuasorio (P&R), con servicios
como la carga gratuita para los titulares de tarjetas rurales. Ademas, se sugirio la creacion de servicios de
transporte que conecten las aldeas con los puntos de aparcamiento disuasorio para facilitar el acceso a los
servicios urbanos, asi como la provisién de bicicletas de carga para que los habitantes rurales puedan
recoger sus compras en los puntos de concentracion de la ciudad.

Paso 8. Acordar acciones y responsabilidades
Antecedentes y desafios

En esta fase del ciclo de vida del PMUS, los profesionales del transporte deben preparar fichas
informativas practicas para respaldar las actividades de implementacidn. Estas fichas
informativas operativas deben proporcionar toda la informacion clave sobre las medidas
propuestas de forma estructurada. Por lo tanto, es importante garantizar que los principales
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Los componentes de las hojas informativas abordan las necesidades y desafios Unicos de las zonas rurales.

Enfoques de proteccién rural para el Paso 8

Las fichas informativas del PMUS suelen contener una lista predefinida de elementos, que
se preparan en esta etapa. Para asegurar la adaptacion rural de las fichas informativas del
paquete de medidas que impulsara el PMUS, los profesionales del transporte deben adoptar
un enfoque integral que considere los siguientes elementos:

Objetivos

Como se indica en el Paso 5, al fijar objetivos a nivel estratégico, es importante que los
objetivos especificos de la medida contribuyan activamente a mejorar los vinculos entre las
areas urbanas y rurales o al menos no sean perjudiciales para quienes viven, trabajan o
visitan el interior rural del area urbana para la cual se esta preparando el PMUS (es decir,
que sigan el principio Do-No-Harm).

Momento

Es importante recordar la importancia de que los profesionales del transporte reconozcan que la
implementacion de medidas en zonas rurales puede requerir mas tiempo, debido a la necesidad
de involucrar a actores clave que se encuentran mas alejados y podrian no estar familiarizados
con el proceso del PMUS. Este requisito de tiempo adicional no deberia disuadir a los
profesionales de implementar estas medidas. Al contrario, deberia impulsarlos a adoptar un
enfoque mas inclusivo que pueda contribuir al desarrollo de la capacidad local, fomentar la
confianza y, en ultima instancia, generar resultados mas sostenibles y eficaces para las
soluciones de movilidad urbana y rural. En este sentido, los profesionales deben planificar plazos
mas amplios y proporcionar recursos adecuados para apoyar la participacién de los actores
rurales, facilitando asi su participacion activa.

Prioridad

Es fundamental garantizar que las medidas relevantes para las zonas rurales reciban la
debida prioridad dentro del PMUS. Esto implica reconocer activamente las necesidades y los
desafios Unicos de las comunidades rurales y asegurar que no se vean superadas en su nivel
de prioridad por las medidas centradas en las zonas urbanas. Se podria argumentar que un
enfoque equilibrado deberia asignar suficientes recursos y atencién a las medidas rurales,
reflejando su importancia para crear una red de transporte integrada y equitativa y captar
los efectos de red. En este sentido, es esencial establecer criterios claros para priorizar las
medidas rurales, considerando las dimensiones de |la pobreza en el transporte y factores
como la conectividad, la accesibilidad y el impacto socioeconémico en las poblaciones
rurales. Esto ayudara a garantizar que las soluciones de movilidad rural reciban el apoyo
necesario y se implementen eficazmente junto con las iniciativas urbanas. Un grupo de
discusiéon con miembros de la ERMN se centré en este punto, utilizando un escenario ficticio,
como se puede ver en el siguiente recuadro informativo.
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Asignacién de prioridades dentro de un PMUS basado en un caso de uso ficticio

Los miembros de la ERMN han analizado ejemplos ficticios, donde el borrador del PMUS de una
ciudad destina el 2% de su presupuesto total a medidas implementadas en zonas rurales. Los
autores del PMUS afirman que este enfoque es justo, ya que una fraccién de la poblacion total del
territorio vive en dichas zonas. En este contexto, se encargd a los miembros de la ERMN debatir
una distribucidn alternativa y mas inclusiva de los recursos financieros.

ERMN sugiri6 indicar a la autoridad municipal que las zonas rurales suelen ser mas extensas, mas
dependientes de servicios sin recuperacidn de costos y cada vez mas atractivas para el turismo.
Un argumento convincente se basé en un criterio de motorizacién, segun el cual la proporcién de
recursos destinados a ubicaciones especificas dentro de la FUA y sus alrededores estaria
proporcional al nUmero de personas u hogares con vehiculo privado. En este marco, las regiones
con mayores tasas de motorizacion (como suele ser el caso de las zonas rurales) recibirian un
mayor presupuesto para soluciones de transporte.

Riesgos

Al definir los riesgos y las medidas de mitigacién y contingencia asociadas, se recomienda a los
profesionales del transporte adoptar una perspectiva rural. Por ejemplo, garantizar que las
comunidades rurales no se vean perjudicadas en su acceso a los principales servicios urbanos 'y
gue no incurran en gastos adicionales de tiempo o dinero con opciones de transporte
alternativas.

Paso 9. Preparese para la adopcion y el
financiamiento Antecedentes y desafios

Un PMUS bien desarrollado, que tenga debidamente en cuenta las politicas clave y los objetivos
estratégicos tanto a nivel de la UE como nacional, deberia ser capaz de generar proyectos aptos
para financiacién, independientemente de la fuente de financiacién. Sin embargo, para mejorar
el grado de preparacion del PMUS, en esta etapa los profesionales del transporte deben
identificar fuentes de financiacién especificas para el paquete de medidas seleccionado. Para las
medidas que impactan mas directamente en las zonas rurales, esto requiere un pensamiento
innovador y replantear como financiar los servicios de transporte que conectan las zonas rurales
y urbanas.

La aplicacion del Reglamento 1370/2007 sobre los servicios publicos de transporte de viajerosse
Ha transferido la responsabilidad de la planificacion y la mayoria de las politicas de gestién de la
financiacion del transporte publico y la planificacién urbana y rural a las autoridades locales y
otras autoridades competentes en su nombre, generalmente asociaciones de municipios. Sin
embargo,Los presupuestos municipales son relativamente pequeiios y financiar los
servicios de transporte rural inicamente con fondos especificos para el transporte es un
desafio.En los municipios mas pequeios, la mayor parte de estos fondos se destina al
transporte escolar en zonas rurales, una solucién que deja a estas zonas, y en particular a los
estudiantes, desconectados o gravemente desatendidos durante los periodos no escolares.

Podria decirse que los desafios en estas zonas objetivo incluyen la dificultad de operar servicios regulares de transporte
publico. El aumento de los costos operativos del servicio de autobus y las limitaciones de la financiacién publica han
mermado la capacidad de las autoridades locales para subvencionar el transporte publico.

seReglamento (CE) n.° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre los
servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera y por el que se derogan los Reglamentos
(CEE) n.°1191/69 y 1107/70 del Consejo,https://eur-lex.europa.eu/legal-
contenido/ES/TXT/?uri=celex%3A32007R1370
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El transporte se mantiene en los niveles de servicio anteriores, lo que genera un circulo vicioso de aumento
de tarifas o reduccién de servicios. Programas especificos, a pequefia escala o liderados por la comunidad,
como el Birgerbus aleman, pueden operar con subsidios mas bajos, pero no funcionan en todas las
circunstancias ni territorios, como se sefiala en el documento de orientaciéon de SMARTA-NET sobre
soluciones de movilidad rural compartida.s.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 9

Para encontrar estrategias para contrarrestar los desafios mencionados, los miembros de
ERMN han discutido soluciones especificas para zonas rurales que podrian incorporarse al
PMUS:

* Aprovechar las operaciones existentes y las soluciones emergentesLas soluciones deben
aprovechar las redes de transporte existentes, incluyendo los servicios lineales tradicionales
de autobus y ferrocarril, soluciones adaptadas a la demanda, asistencia social, educaciony
transporte comunitario. Replantear la provisién de transporte para centrarse en... garantia de
accesibilidadssLos miembros de ERMN consideran que los niveles de servicio, en lugar de los
servicios rigidos, abren mas oportunidades de viaje. Nuevos modos de transporte, como los
vehiculos comunitarios y los sistemas de bicicletas compartidas, también ofrecen alternativas
a la propiedad del coche.

* Puesta en comin de recursos y financiaciénLa mayoria de los servicios de movilidad rural
son organizados por las autoridades publicas y ejecutados por agencias locales y proveedores
de servicios. La informacién anecdética de los miembros de la ERMN confirmé que existen
numerosos ejemplos de contratos que no incluyen servicios urbanos, lo que impide a los
proveedores de servicios combinar servicios urbanos mas rentables con los rurales menos
rentables. Los PMUS recomiendan encarecidamente la puesta en comun de recursos de los
servicios mas rentables para subvencionar los menos rentables. Los recursos financieros
podrian canalizarse a partir de los ingresos existentes por movilidad urbana (por ejemplo,
aparcamientos gestionados por las autoridades publicas), impuestos, incluidos los impuestos
turisticos municipales, e identificar a los beneficiarios de una mayor conectividad (en
particular, los usuarios que no contribuyen econdmicamente a su mantenimiento) para
facilitar una asignacion mas eficaz de los recursos (véase el recuadro a continuacion).

* Revisar criterios presupuestarios:Otra recomendacion clave consiste en asignar
presupuestos a medidas de movilidad sostenible vinculadas a las tasas de motorizacidon
de cada territorio y a la superficie cubierta, de modo que se discrimine positivamente a
las zonas rurales. O, alternativamente, a los aspectos de la pobreza de movilidad, una vez
que se disponga de una definicion operativa de pobreza de transporte, término
adoptado por el Parlamento Europeo en 2022.59Se desarrolla una propuesta para un
Fondo Social para el Clima.

* Evaluar e identificar fuentes de financiacién nacionales y europeas: Documento de
trabajo de los servicios de la Comisién sobre el acceso a los servicios esenciales en la UEscSe
ofrecen ejemplos de fondos de la politica de cohesidn y del Mecanismo de Recuperaciony
Resiliencia (MRR) que apoyan inversiones en transporte sostenible para reducir las brechas
territoriales entre las zonas urbanas y rurales. Por ejemplo, en Polonia, el plan nacional del
MRR establece que las inversiones previstas en material rodante de bajas y cero emisiones
para conexiones de autobus en zonas con transporte deficiente.

s7Lorenzini, Andrea, et al, 2024, Orientacion sobre soluciones de movilidad rural compartidahttps://
www.smartanet.eu/wp-content/uploads/2024/06/Smarta-Net-Guidance_MemEx-Final-version.pdf
sgPor “garantia de accesibilidad” los miembros de ERMN consideraron la provisién de un conjunto de kilémetros que las personas pueden
usar independientemente del modo de transporte durante un periodo de tiempo determinado.
59 Parlamento Europeo,De un vistazo: Entendiendo el transporte pobreza, 2022,
www.europarl.europa.eu/RegData/etudes/ATAG/2022/738181/EPRS ATA(2022)738181 EN.pdf
soComisién Europea, Documento de trabajo de los servicios de la Comision,Informe sobre el acceso a los servicios
esenciales en la UE, 2023, https://data.consilium.europa.eu/doc/document/ST-10678-2023-INIT/es/pdf
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Se espera que la accesibilidad ayude a conectar las regiones remotas con los centros
econdmicos y reduzca los costos de movilidad de las familias de bajos ingresos, en
particular las que viven mas lejos de los principales centros urbanos, al tiempo que
garantiza un acceso mas amplio a los servicios y a las oportunidades de empleo.

Aprovechar los flujos financieros para la movilidad rural | Sugerencias de la ERMN

El «<Versement mobilité» es un impuesto de transporte muy conocido en Francia. Se aplica a
empresas con mas de 11 empleados y se utiliza para financiar los servicios de transporte publico.

El "Versement mobilité" ofrece un modelo valioso para la asignacién de recursos financieros,
segun las opiniones de los miembros de ERMN. Para poner en practica este incentivo financiero,
es fundamental reconocer quién se beneficia de la movilidad rural, ademas de los residentes
locales. Por ejemplo, los lugares turisticos suelen recibir mas visitantes gracias a la mayor
accesibilidad y comodidad que ofrece el transporte publico existente. Cafeterias, restaurantes,
hoteles, tiendas y otros negocios se benefician de esta afluencia, pero podrian no contribuir
directamente a la sostenibilidad financiera de estos servicios. En esencia, podrian estar
experimentando un efecto de "viaje gratuito", al aprovechar las ventajas de una mejor
infraestructura y servicios de transporte sin asumir los costos asociados a su mantenimiento y
operacion.

Por lo tanto, se recomienda realizar investigaciones para comprender estos flujos de trafico y evaluar si los
impuestos existentes se estan canalizando eficazmente para apoyar y mantener los servicios de transporte
publico en zonas de baja densidad. Al identificar y aprovechar estas fuentes de financiacion, se puede
contribuir a garantizar la viabilidad a largo plazo de los sistemas de transporte publico que apoyan tanto a
las comunidades locales como a las empresas en las zonas rurales.

Considerando quela planificacién de la movilidad es (también) un tema emocional, como
muestran las investigaciones, la mayoria de las politicas que fracasan se deben a la falta de
aceptacion ciudadana y no tanto a razones técnicas.e1Los PMUS que priorizan las zonas rurales
también deberian desarrollar soluciones narrativas para promover la conectividad entre las
zonas urbanas y rurales como parte de su PMUS. Por ejemplo, la ciudad de Copenhague ha sido
pionera en estos aspectos, desarrollando diversas iniciativas narrativas innovadoras que han
ayudado a concienciar sobre la necesidad de un sistema de transporte mas sostenible y a animar
a la gente a cambiar sus habitos de viaje. Es importante aprovechar ejemplos como este y...
Busque la contraparte de movilidad rural, a fin de inspirar una mayor atencion a los vinculos
de movilidad sostenible con las zonas rurales.

Figura 6 - Marcas de opciones de movilidad sostenible en Copenhague

You knowyou’rein
Copenhagen when...
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COPENHAGEN CARGO BIKE NATION
by Copenhagenize Design Co.

Fuente:Flickr

e1Schiefelbusch, Martin,¢Planificacion racional para la movilidad emocional? El caso del desarrollo del transporte
publico., 2010,https://journals.sagepub.com/doi/pdf/10.1177/1473095209358375
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La comunicacién es crucial no solo a
nivel del plan general y el
posicionamiento de la ciudad, sino g2
también a nivel de las medidas.
Blrgerbus, la empresa decovhwmidtiod
El servicio de transporte publico que
opera en diversas zonas de Alemania
es ampliamente reconocido comoun | - oo
servicio de transporte sélido y = e
resiliente donde "los ciudadanos E
conducen para otros ciudadanos".ez.
Resistié la pandemia de COVID-19y
continyia operando y creciendo hoy
en dia. Este crecimiento también se ve Fuente:NVBW

facilitado por el reciente

rebranding del servicio, que lo ha hecho mucho mas atractivo, como se puede ver en la
figura de la derecha.

Figura 7 - Red Blirgerbus

Finalmente,Antes de firmar el PMUS es importante activar mecanismos de garantia de
calidadPara garantizar la proteccion rural, los profesionales del transporte deben trabajar
en dos niveles: compartiendo el plan con el punto de contacto del Estado miembro
responsable de la coordinacién general de las politicas nacionales; y entregando la version
final a los actores locales para que puedan realizar un analisis de calidad y asesorar sobre la
adecuacion del PMUS y el plan de accion correspondiente a los territorios que representan.

4.2.4 Fase 4: Implementacion y sequimiento

9 Miesone: | ion El cuatro  fase secentra  en

— Implementando el medidas y

: :h”lmd”d_l ~__ acciones relacionadas definidas en el PMUS,

@ Consider new challenges and solutions acompariadas por sistematico
v escucha, evaluacion, y

Comunicacion. En esta fase, es
fundamental que las estructuras de trabajo
establecidas en el Paso 1, en particular las
gue expresan los intereses de las personas
que viven, trabajan y visitan las zonas
rurales, se mantengan a medida que se
implementa, evallay revisa el plan.

stakeholders

#0) Monitor progress and adapt
g 'nform and engage citizens and

Monitor,
adapt and
. communicate

101 Coordinate implementation of actions —‘ \

102 Procure goods and services

Manage
implementation

En general, la adaptacion rural en esta fase implica la evaluacion y adaptacién continua de las
medidas para garantizar que aborden las necesidades especificas de las zonas rurales. Esto
incluye garantizar el acceso equitativo a los servicios de transporte, mitigar cualquier impacto
negativo no deseado en las comunidades rurales y aprovechar el potencial de las zonas rurales
para contribuir a los objetivos generales de movilidad urbana y regional.

62 Rural Compartido Movilidad, Autobisde hamburguesas 2020, https://ruralsharedmobility.eu/wp-
contenido/subidas/2019/08/SMARTA-GP-BurgerBus.pdf
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Paso 10. Gestionar la implementacion
Antecedentes y desafios

El paso 10 marca una fase en la que el PMUS comienza a tomar forma tangible. Esto
requiere mecanismos adecuados para coordinar las medidas, por un lado, y adquirir los
servicios y bienes necesarios para implementarlas, por otro. Debido a la menor demanda en
las zonas rurales, es tentador pasar por alto o posponer medidas relevantes para ellas, en
particular para aquellas que se encuentran fuera de la jurisdiccién supramunicipal del Area
de Uso Urbano (AFU). Por lo tanto, es importante que los profesionales del transporte
reconozcan esta trascendencia posicional durante la planificacién del PMUS.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 10

Al coordinar las medidas, los profesionales del transporte deben garantizar que las zonas
rurales reciban la atencién acordada durante la preparacion de las fichas informativas de las
medidas en las fases anteriores (Pasos 8 y 9). Esto puede lograrse mediante Incorporando a
los actores rurales(por ejemplo, aquellos que han sido sefialados como parte del Paso 1)en
el grupo de trabajo de coordinaciénGeneralmente se establece en esta etapa para
supervisar y dar seguimiento a la fase de implementacidn y evitar retrasos. También puede
lograrse analizando como los proyectos locales planificados por municipios rurales ubicados
fuera de los limites de la FUA contribuyen a los desafios y oportunidades de desarrollo a
mayor escala, y que podrian beneficiarse de la colaboracién interjurisdiccional.

En cuanto a las actividades de adquisiciones, las recomendaciones de la red ERMN giraron en
torno a dos puntos:

* Adaptar los procesos de contratacién para abordar los desafios especificos de las zonas
rurales. Esto podria incluir plazos de entrega mas largos, especificaciones personalizadas o
contratacién local dentro del area geografica designada, siempre que sea posible.

* Considerar licitaciones conjuntas entre zonas rurales (ver recuadro a continuacion).

Adquisicion conjunta de bienes y servicios | aprovechando las sinergias de la red

La ERMN ha establecido una red para municipios rurales, acercandolos para debatir los desafios
de movilidad que enfrentan, que suelen ser similares. Durante las reuniones de la ERMN, se
sugirié que los profesionales del transporte urbano podrian aprovechar las sinergias de la ERMN
para lanzar licitaciones conjuntas para la adquisicién de servicios y bienes esenciales para las
zonas rurales.

Si bien las licitaciones conjuntas suponen un reto, especialmente para municipios de diferentes
Estados miembros debido a las diferencias legales y reglamentarias y a los problemas de
coordinacién, se ha defendido que la colaboracién entre municipios rurales puede generar la
masa critica necesaria para lanzar licitaciones competitivas. Establecer una comunidad de
practica que reuna a representantes de las zonas rurales puede contribuir a abordar retos
comunes, como la contratacién publica de vehiculos, equipos o servicios. Esta recomendacién es
especialmente relevante para las zonas rurales de regiones transfronterizas con acuerdos
administrativos, como las eurorregiones, ya que contribuye a garantizar la interoperabilidad de
los servicios entre ambos Estados miembros.

Paso 11. Monitorear, adaptar y comunicar
Antecedentes y desafios

Como se destacé anteriormente, comprender la movilidad rural requiere una recopilacion de datos especifica. Los
profesionales del transporte pueden considerar la recopilacién de informacién sobre movilidad rural.
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Las tendencias son desafiantes, pero son cruciales para evaluar la efectividad de las medidas y garantizar
que realmente beneficien a los residentes, trabajadores y visitantes en las zonas rurales.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 11

En general, los enfoques de apoyo rural para el Paso 11 se han descrito en fases anteriores
del PMUS. Estas practicas también deben aplicarse rigurosamente durante la fase de
implementacién. Los enfoques clave incluyen:

Desarrollo de conjuntos de datos sensibles para las zonas rurales:

* Sedebe evitar el sesgo centrado en lo urbano, garantizando que los conjuntos de datos no se centren
excesivamente en cuestiones urbanas y reflejen adecuadamente las preocupaciones rurales (por
ejemplo, el nimero de personas que viven en una zona rural y remota afectada por una medida
designada).

* Los conjuntos de datos deben recopilarse de forma realista y repetida para generar evidencia
gue permita evaluar y ajustar el plan. Por ejemplo, se puede adaptar el «indice de movilidad
urbana rural» irlandés o emplear las iniciativas de cientificos ciudadanos belgas descritas
anteriormente.

Involucrar a los actores rurales:

«  Utilizar los “paneles turisticos” y los comités del Grupo Wise como mecanismos de
retroalimentacién continua sobre las medidas del PMUS.

*  Movilizar a los lideres de la comunidad local, es decir, los representantes politicos de las
aldeas que a menudo tienen un conocimiento amplio de su zona.

* Otras sugerencias generales planteadas anteriormente incluyen la recomendacién de
implementar mas métodos de participacion en persona para involucrar a los ciudadanos
rurales y establecer canales de comunicacién especificos para llegar a las localidades rurales y
remotas (por ejemplo, informacién en paradas de autobus, en guarderias, etc.).

* Atender la diversidad, reconociendo la presencia de migrantes en zonas rurales que pueden
enfrentar barreras linguisticas.

Implementacion de la evaluacién de procesos:

* Considerando la escasez de datos cuantitativos en las zonas rurales, es necesario
complementar los métodos tradicionales de base cuantitativa con mecanismos como la
evaluacién de procesos (por ejemplo, implementando talleres de Historias de Aprendizaje).s3
(examinar los procesos de planificacion e implementacién) puede ayudar a capturar la
dindmica contextual y las caracteristicas Unicas de las zonas rurales.

Paso 12. Revisar y aprender lecciones
Antecedentes y desafios

El paso 12 no suele considerarse la finalizaciéon del PMUS, sino el inicio de la fase de revision
que da lugar a un nuevo plan. Los PMUS que actualmente prestan poca atencion a las zonas
rurales podrian ver esta fase como una oportunidad para empezar a evaluar el impacto del
PMUS existente en estas zonasy, a su vez, explorar el potencial que estas zonas podrian
tener para las politicas de movilidad urbana.

Enfoques de proteccion rural para el Paso 12

63 Dziekan, Catalina, y Nobars 2013, Evaluacion Asuntos,
https://civitas.eu/sites/default/files/Evaluation Matters.pdf
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Los enfoques de proteccién rural para el Paso 12 pueden matizarse dependiendo de si
el PMUS actual ya ha sido sensible a las areas rurales.De hecho, los resultados del Mapa
de Conocimiento presentado anteriormente indican que algunos PMUS estan empezando a
prestar atencién a aspectos especificos de la movilidad rural. Sin embargo, la mayoria de los
PMUS se muestran escépticos respecto a esta dimensién, mientras que en otros esta
atencion podria no ser constante a lo largo del ciclo. Por lo tanto, es fundamental evaluar
cémo reforzar alin mas los mecanismos de proteccion rural en todo el plan, inspirandose en
este documento de orientacion.

Como observacién general, es importante no perder el entusiasmo solo porque algunas medidas
de movilidad dirigidas a las zonas rurales tengan una baja demanda. A menudo, la solucién
reside en establecer expectativas realistas y ajustar los objetivos a la realidad de las zonas
rurales.

Por el contrario, es crucialMostrar ejemplos exitosos de medidas que contribuyen a vincular las
zonas urbanas y rurales, sirviendo de inspiracién para otros municipios de la ERMN y redes urbanas
mas amplias. Por ejemplo, la ciudad de Turda (RO, con una poblacion de 55.000 habitantes) gano el
sexto....IPremio SUMP 2018 en el tema de Movilidad Compartida, gracias a la implementacién de
medidas adaptadas a ciudades pequefias y medianas. Estas medidas incluyeron el uso compartido de
vehiculos, el uso compartido de vehiculos y un sistema de bicicletas compartidas para conectar mejor
el centro de la ciudad con las zonas rurales, con mas de 350 bicicletas disponibles.

Como nota final, es importante reconocer que el Paso 12 del ciclo de vida del PMUS marca una
reflexion critica sobre las lecciones aprendidas y sienta las bases para la proxima generacién de
PMUS. ElI PMUS se define, en ultima instancia, por los términos de referencia y los documentos de
licitacién elaborados por los profesionales urbanos. Por lo tanto, esta es la oportunidad para
Introducir requisitos especificos necesarios para que el pr6ximo PMUS esté totalmente
adaptado a las zonas ruralesEstas incluyen, por ejemplo, ampliar el plazo de consulta a las partes
interesadas, explorar conjuntos de datos alternativos que funcionen mejor en las zonas rurales,
comprender los patrones de viaje dentro de las comunidades rurales y hacia los principales atractivos
urbanos, en la medida de lo posible de forma cuantitativa. También podria incluir la determinacién de
los principales lugares turisticos ubicados en zonas rurales y la introduccién de un mecanismo para
conectar las zonas urbanas y rurales, a la vez que se aborda la pobreza de transporte entre los
ciudadanos que viven en zonas menos accesibles, entre otros aspectos practicos identificados en este
documento de orientacion.
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5. Resumen de recomendaciones para
profesionales del transporte

Como se destaca en las secciones introductorias, las zonas rurales de la UE son muy
diversas, cada una con caracteristicas y desafios Unicos. Mas alla de la lejania, que
generalmente se refiere a las poblaciones que viven a mas de 45 minutos en coche del
centro urbano mas cercano,ssLas zonas rurales pueden variar significativamente en funcién
de diversas circunstancias, como su contexto geografico y cultural o la proximidad a
funciones urbanas clave. Estos factores influyen decisivamente en la viabilidad y la eficacia
de las intervenciones politicas.

Reconociendo esta diversidad, es evidente que las recomendaciones de politicas deben
adaptarse a las circunstancias especificas de cada ciudad y su periferia de influencia. No
obstante, nos hemos propuesto elaborar un resumen de posibles recomendaciones
practicas que puedan aplicarse ampliamente en diversos contextos. Estas recomendaciones
estan disefiadas para sentar las bases para el desarrollo de PMUS que aborden las
necesidades especificas de las distintas regiones rurales. Para ello, la Tabla 1 ofrece un
conjunto completo de medidas practicas para incorporar estas consideraciones eficazmente
al desarrollar PMUS.

Tabla 1 - Lista de verificacién de acciones clave para los profesionales del transporte

Paso SUMP La proteccién rural plantea Orientacion para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
preguntas ¢Lo hacen?)
Paso 1. Configuracion ¢El departamento de movilidad y Las autoridades locales o regionales que cuentan con
laboral transporte de una ciudad o de una oficinas transversales para abordar cuestiones de
estructuras aglomeracioén de ciudades que dirige el sostenibilidad y resiliencia podrian estar mejor
PMUS esta bien posicionado para abordar | posicionadas para interactuar con otras instituciones
los problemas de movilidad rural? externas, algunas de las cuales quedan fuera del ambito de

competencia de la organizacién. Esta configuracién facilita
una mejor coordinacion interna y externa de las politicas
relevantes tanto para las zonas urbanas como para las
rurales y puede mejorar la capacidad de respuesta a las
preocupaciones sobre la movilidad rural.

Es el laboral estructura | Se requiere un buen equilibrio entre responsables
¢Cémo gestionar y dirigir el PMUS, | de politicas, personal técnico y expertos no
incluyendo a expertos en movilidad | especializados. Incluir a expertos y representantes

rural y conscientes de las de zonas rurales en las estructuras de trabajo de
necesidades de movilidad del comités especializados que puedan ser consultados
interior rural para el PMUS durante la planificaciéon e implementacién del PMUS.
designado? Estos pueden ser:

*  Expertos en modos de transporte y
conceptos especialmente relevantes para
las zonas rurales (por ejemplo, servicios a
demanda);

*  Expertos con habilidades técnicas en areas de
planificacién relacionadas, especialmente

espaciales. planificacion, urbano
planificacién/disefio, vivienda, salud y
educacion.

Si la autoridad publica que gestiona el PMUS no
posee dicha experiencia, es importante que el
proceso de adquisicién para la compra

64 europeo Comision, Rural Observatorio, https://observatorio.rural-
vision.europa.eu/?Ing=es&ctx=RUROBS
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Paso SUMP

La proteccion rural plantea

preguntas
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Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

La experiencia y el apoyo externos incluyen dicha
experiencia en los términos de referencia.

¢Somos capaces de llegar a las
comunidades rurales como parte de la
estrategia de participacion de las partes
interesadas?

- Reconocer que puede ser mas dificil llegar a las
comunidades rurales y acercarse a actores menos
tradicionales, como la policia rural.

- Si bien es importante incorporar a las estructuras
de trabajo el nivel administrativo mas bajo que
cubre las areas rurales designadas, también podria
ser necesario incluir a las partes interesadas que
brinden conocimiento contextual sobre como viveny
trabajan los ciudadanos rurales y los flujos de
visitantes (creando 6rganos asesores como "comités
de grupos sabios").

- Tomar también en consideracién la necesidad de
nivelar el equilibrio de poder y ajustar las estrategias
de comunicacién a los ciudadanos e instituciones
menos familiarizados con los mecanismos de
planificacién de la movilidad urbana.

¢Son las autoridades nacionales
con responsabilidades en la gestion
de riesgos criticos?

¢;La infraestructura de transporte en las
zonas rurales forma parte de las
estructuras de trabajo?

Identificar, involucrar y asegurar la participacién de
las autoridades nacionales y regionales que
supervisan la infraestructura de transporte en el
interior rural, a fin de discutir y priorizar las acciones
necesarias.

Paso 2.
Determinar
planificacién
estructura

¢El area de captacién del PMUS
cubre centros rurales relevantes
dentro y fuera del FUA?

Evaluar la posibilidad de ampliar el concepto de FUA,
fusionandolo con el nuevo FRA (por ejemplo
previendo servicios minimos de conexién entre ellos)
para generar interdependencias funcionales y
buscar mecanismos de cooperacion.

¢La zona de captacién del SUMP y el
area rural circundante se caracterizan
por una dinamica turistica significativa y
patrones de viajes que no implican
desplazamientos diarios?

- Reconocer que el perfil de los residentes en las
zonas rurales es diferente (por ejemplo, una mayor
proporcién de personas mayores) y que parte del
trafico entrante desde las zonas rurales podria no
ajustarse al método de calculo estandar utilizado
para determinar los limites de la FUA.

Si bien es crucial, evite evaluar Unicamente los patrones
de viaje de los viajeros diarios utilizando metodologias
cuantitativas tradicionales (p. e]., encuestas censales).
Adopte métodos adecuados para comprender mejor los
patrones turisticos y los viajes no diarios (p. ej.,
mediante balizas). Esto podria incluir la identificacién de
las funcionalidades urbanas clave que la ciudad ofrece a
los ciudadanos rurales y los principales puntos de
interés turistico existentes en las zonas rurales, asi
como el didlogo con los principales sectores
generadores de viajes.
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Paso SUMP

La proteccion rural plantea

preguntas

Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

¢El cronograma del plan considera

la posible carga de tiempo que
supondria incluir a los ciudadanos
rurales y a los turistas (o sus
representantes) en todas las
actividades participativas?

Un PMUS con enfoque rural podria requerir un
cronograma y un plan de trabajo mas amplios para
abordar cuestiones de participacion publica, recopilar
datos para evidenciar los desequilibrios urbano-rurales,
y forjar alianzas y acuerdos para la recopilacién y
gestion de datos, que suelen ser mds escasos en las
zonas rurales. Por lo tanto, al acordar el cronograma,
considere que tanto los ciudadanos rurales como los
turistas podrian ser mas dificiles de contactar y
asegurese de que haya tiempo suficiente para
interactuar con ellos.

Es el haciendo
¢Vinculos adecuados con otras
herramientas de planificaciéon que sean

relevantes para las zonas rurales?

SUMIDERO

Asegurar que el PMUS se integre y se alinee
adecuadamente con otros marcos de planificacién y
normativas locales, regionales y nacionales relevantes que
inciden en la movilidad rural (por ejemplo, planes de
ordenamiento territorial, planes espaciales, planes urbanos
o estrategias de seguridad vial). Esto incluye una revision
adecuada de las estrategias de ecoturismo existentes.

Paso 3. Analizar
la movilidad
situacion

¢El analisis de la situacion de la
movilidad adopta conjuntos de datos
apropiados para representar las
tendencias de la movilidad rural?

- Realizar un analisis de los problemas y
oportunidades relacionados con la movilidad rural,
considerando factores como los patrones de
asentamiento, la distribucién de estaciones y
paradas de transporte publico, la ubicacién de los
servicios esenciales y el disefio y organizacién de los
espacios publicos para mejorar la accesibilidad.

Es importante combinar métodos de datos
cuantitativos con cualitativos que podrian estar mas
disponibles en zonas rurales (por ejemplo, grupos
focales). Para ello, realice una auditoria de datos
para evaluar el estado actual y la disponibilidad de
datos internos y externos.

Las fuentes publicas abiertas, propiedad de las autoridades
nacionales o supervisadas por ellas, pueden ser otra fuente
importante de informacién para la cartografia de los
servicios de transporte. El PNA, en particular, deberia
considerarse un repositorio de datos sélido y cada vez mas
relevante para la informacién sobre movilidad.

A qué medida son el
dimensiones de transporte
¢La pobreza se evalla en el plan?

Adecuacion, asequibilidad, accesibilidad,
La disponibilidad y el presupuesto de tiempo son
dimensiones criticas que el PMUS debe tener en
cuenta al evaluar la magnitud de los problemas en
juego, en particular para quienes viven en zonas
rurales y dependen funcionalmente de servicios y
comodidades que solo se pueden encontrar en las
ciudades.

¢Se analiza el conjunto completo de flujos
de transporte en las zonas rurales?

Determinar la frecuencia de los servicios ofrecidos por
proveedores no tradicionales de movilidad, como servicios
escolares, servicios postales y dindmicas turisticas, e incluir
estos conjuntos de datos en la situacién general de la
movilidad. Esta base de datos podria ser importante para la
puesta en comun de recursos en una etapa posterior. Sin
embargo, cabe destacar que los flujos turisticos en las
zonas rurales se ven fuertemente influenciados por las
fluctuaciones estacionales, por lo que es fundamental
garantizar que la base de referencia sea fiable y
comparable a lo largo del tiempo.
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Paso SUMP

La proteccion rural plantea

preguntas

Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

Paso 4. Construir

y conjuntamente
evaluar
escenarios

¢Se estan traduciendo en los
escenarios del PMUS los efectos de
los factores externos (como las
circunstancias demograficas y
econdémicas) que afectan a las
zonas rurales?

Las tendencias futuras podrian tener impactos distintos en
los territorios urbanos y rurales. Por lo tanto, los PMUS
deben distinguir cémo se materializan los escenarios (es
decir, el conjunto especifico de desarrollos futuros) tanto en
entornos urbanos como rurales.

- El EU Megatrends Hub y los enfoques TAP ofrecen una buena
visién general de las tendencias relevantes que afectan de
manera diferente a las zonas rurales.

- Considerar el teletrabajo y el aumento del atractivo
de las zonas rurales para vivir, trabajar y visitar
como parte de los futuros escenarios de desarrollo.

- Para servir de inspiracién y estimular las reacciones de
las partes interesadas, desarrollar escenarios
impactantes sobre lo que sucedera en las areas rurales
si el PMUS no logra abordarlos (y cudles podrian ser los
efectos colaterales en las dreas urbanas, usando como
ejemplo el ejemplo del turismo).

Paso 5.
Desarrollar  Vision
y objetivos

con

partes interesadas

¢La visién esta siendo disefiada
conjuntamente por los actores rurales?

Enredo de a diverso rango  de
La participacién de las partes interesadas durante el
establecimiento de la visién es un requisito fundamental para
garantizar la aplicacion de los objetivos y medidas del PMUS en

las zonas rurales, asegurando su eficacia y aceptacién.

¢La ausencia de informacién sobre
movilidad rural (tréfico de entrada
y de salida) ha sido un motivo para
descartar dichas areas?

Si hay escasez de antecedentes cuantitativos que permitan
dar forma al desempefio de la movilidad rural, hay que
utilizar esto como catalizador para un enfoque basado en
una vision para las zonas rurales.

Es el formulando
;Objetivos que pretenden hacer las
zonas rurales mas accesibles?

SUMIDERO

- Considerar enfoques equivalentes a la ciudad de 15
minutos ampliamente adoptada, como la comunidad
rural de 30 minutos (sin depender de un vehiculo
privado) o la regién de 5 minutos, bajo la cual se
puede llegar a una opcién de movilidad sostenible
con una caminata de cinco minutos desde el lugar
donde vive la gente.

- También se deberia considerar la inclusién de un elemento para
abordar la pobreza en el transporte como parte de los objetivos de
alto nivel del PMUS, en particular para los segmentos vulnerables
como los habitantes de las zonas rurales.

Paso 6. Conjunto
objetivos y
indicadores

¢Las limitaciones presupuestarias
impiden evaluar la movilidad rural?

Considere utilizar indicadores menos costosos en
lugar de datos estadisticamente representativos,
siempre que el método sea comparable y pueda
repetirse.

¢;La falta de una base de referenciay una
comprensién plena del desempefio de la
movilidad y de las actitudes de los
habitantes rurales respecto de la movilidad
estan disuadiendo los esfuerzos para
centrarse en estas areas?

- Para los enfoques iniciales, los profesionales del
transporte deberian considerar la adopcién de mediciones
basadas en resultados en lugar de resultados que reflejen
los efectos reales de las intervenciones.

- Considerar también mecanismos de crowdsourcing para
recopilar informacién sobre las zonas rurales.

¢La movilidad rural y el flujo de
trafico son los Unicos parametros a
analizar?

La calidad del transporte tiene dimensiones tanto
subjetivas como objetivas. Las medidas objetivas,
como la puntualidad del transporte publico, pueden
ser mas faciles de medir y comprender, pero los
indicadores subjetivos que miden la experiencia de
los pasajeros y la percepcion de los sistemas de
transporte también lo son.
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Paso SUMP

La proteccion rural plantea

preguntas

Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

Necesario. Por lo tanto, los profesionales del
transporte podrian considerar la percepcion
ciudadana sobre la habitabilidad de su zona,
utilizando casos de uso internacionales como fuente
de inspiracién y aspiracion.

¢El conjunto de indicadores es sensible al
ambito rural?

Los profesionales del transporte podrian inspirarse en
el indice de movilidad de ciudades rurales desarrollado
en Irlanda, ya que representa un enfoque innovador
para medir los servicios de transporte y la accesibilidad
en los centros rurales, que es practico y se basa
principalmente en conjuntos de datos ya existentes.

Paso 7.
medida
paquetes  con
partes interesadas

Seleccionar

¢Se estan abordando conceptos de
planificacién urbana para mejorar la
integracion de las zonas rurales en
los sistemas de transporte publico y
garantizar la accesibilidad?

Asegurar que las medidas del PMUS incorporen
actividades de planificaciéon que adapten los
principios del DOT a los contextos rurales,
desalentando el desarrollo en zonas dependientes
del automdvil, para mitigar los impactos
ambientales y fortalecer la conectividad regional.

¢Las medidas propuestas estan
orientadas a mejorar la calidad de
vida de los residentes, trabajadores
y visitantes rurales?

Asegurar que el PMUS contenga medidas que i)
amplien el nivel de accesibilidad a servicios clave
(por ejemplo, servicios itinerantes); ii) mejoren la
conectividad entre las zonas rurales y entre éstas 'y
las ciudades (por ejemplo, mejor infraestructura y
adopcién de nuevas categorias de vehiculos); y iii)
aseguren que las medidas cuya implementacion
recaiga exclusivamente en el tejido urbano no
presenten impactos no deseados o indirectos sobre
las zonas rurales.

Deberia solo especifico rural
medidas ser tomado en
consideracién para zonas rurales
¢prueba?

Reconocer el efecto de red de las medidas de
movilidad implementadas en zonas urbanas y
periurbanas, ya que estas también tienen impactos
fuertes y duraderos en las zonas rurales. Por lo
tanto, evaluar las medidas urbanas centradas en sus
efectos regionales mas amplios, considerando
factores y dimensiones como los que subyacen a la
pobreza en el transporte (por ejemplo, ;crea esta
medida una diferencia econédmica entre el acceso al
transporte para quienes viven en una zona urbanay
en una rural? ;Constituye una carga de tiempo
adicional para los desplazamientos desde las zonas
rurales? ;Aborda la medida el trafico o simplemente
lo desvia hacia otras zonas mas periféricas?).
Considerar medidas de mitigacién y contingencia
adecuadas.

¢En qué medida las medidas integran
de manera fluida las zonas urbanas y
rurales?

- Las medidas de movilidad, en particular las que se
implementan en zonas rurales, no deben disefiarse
de forma aislada, sino mas bien integrarse fisica y
digitalmente con los servicios urbanos, permitiendo
a los pasajeros estar informados, programar y pagar
sus boletos para toda la cadena de transporte (por
ejemplo, se deben evitar soluciones DRT
independientes sin ninguln nivel de integracién con
sistemas de transporte mas amplios).

- En algunos casos, abordar el enfoque compartimentado
podria requerir la apertura de servicios de transporte
especiales (como los que se ofrecen para
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Paso SUMP

La proteccion rural plantea

preguntas

Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

grupos (por ejemplo, transporte escolar) para todos los
ciudadanos o agrupar a pasajeros para que viajen juntos.

Paso 8. Aceptar

comportamiento Yy

responsabilidades

¢Las fichas de medida son sensibles a las
zonas rurales?

- Garantizar que las zonas rurales se describan
explicitamente al completar las secciones de la ficha de
medidas, como los objetivos, el calendario y los riesgos,
y que se asignen niveles de prioridad adecuados a las
medidas que sean mas pertinentes para quienes viven,
trabajan o visitan zonas rurales, en particular si los
problemas de movilidad (medidos, por ejemplo, por las
tasas de motorizacion) son mas acuciantes en dichos
territorios.

- Garantizar que secciones especificas de las fichas sean
a prueba de zonas rurales, por ejemplo, planificar
plazos extendidos.

Paso 9. Preparacion
para adopcion
y financiacién

¢Es un nivel adecuado de recursos?
asignado a

¢Medidas que favorezcan a las

zonas rurales y sus comunidades?

Revisar los criterios presupuestarios garantizando que
las zonas escasamente pobladas con altas tasas de
motorizacién se prioricen al asignar recursos.

;Las medidas pertinentes para las zonas
rurales estan respaldadas adecuadamente
con recursos financieros suficientes para
su instalacién y ejecucion a lo largo del
tiempo?

- Explorar maneras de aprovechar las operaciones
existentes y aunar recursos y financiacién, incluso de
fuentes de la UE (por ejemplo, fondos de cohesién u
oportunidades de I+D).

- Evitar el efecto "free rider" (oportunista) identificando a los
operadores econémicos que se benefician de una mayor
conectividad pero que no contribuyen activamente a la
prestaciéon y el mantenimiento de las opciones de transporte y
considerar la adopcién de una solucién similar al "versement
mobilité" (cambio de movilidad) para obtener una parte de sus
recursos financieros.

¢El PMUS ha sido validado por los
actores relevantes de la movilidad
rural?

Antes de su adopcioén final, se debe realizar una ronda
final de validacién del PMUS con los actores rurales, en
particular los funcionarios electos locales con
responsabilidad politica en esos territorios.

¢Ha desarrollado el PMUS una
imagen atractiva para las medidas
que se incluyen en el plan?

Colaborar con vendedores y
expertos en comunicacién para desarrollar
narrativas e imagenes que reflejen bien las acciones
planificadas para mejorar los vinculos entre las areas
urbanas y rurales y estimular un mayor cambio
modal hacia modos mas sostenibles.

Paso 10.
Administrar

implementacion

¢Estamos prestando la misma
atencién a las medidas que son mas
relevantes para las zonas rurales?

Evite la trampa de centrarse excesivamente en
medidas mas centradas en las zonas urbanas. Una
forma de lograrlo es garantizar que se mantengan
los mecanismos de trabajo para el seguimiento de la
implementacion del PMUS e incluyan a un nimero
suficiente de actores rurales.

¢Estan los métodos de contratacion
adaptados a las zonas rurales?

Asegurese de que consideren plazos de entrega mas largos,
especificaciones personalizadas o abastecimiento local cuando
sea posible. Explore también la posibilidad de licitaciones
conjuntas con otras zonas rurales con caracteristicas y
preocupaciones similares, especialmente en regiones
transfronterizas.

Paso 11.
Monitor y
comunicar

¢Se ha planificado la implementacién de un
enfoque de seguimiento y evaluacién que
tenga en cuenta las zonas rurales?

- Desarrollar conjuntos de datos sensibles a las zonas rurales
que permitan la recopilacién continua de datos en todo el
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Paso SUMP

La proteccién rural plantea

preguntas

Orientacién para las autoridades municipales (qué pueden hacer)
¢Lo hacen?)

¢Periodo y esta enmarcado para

comprender el contexto Unico de
las areas rurales?

fase de implementacién y ajustar el plany las
medidas en funcién de dicha evidencia.

- De particular importancia para las zonas rurales,
implementar métodos de evaluacién de procesos para
comprender el contexto en el que se llevaron a cabo las
medidas y que dieron forma a los resultados.

Paso 12.
Revisar y
aprender lecciones

¢En qué medida han tenido éxito
los resultados de las medidas?

Reconocer que los objetivos para zonas de alta, media 'y
baja densidad de poblacion no deben ser similares.
Determinar si los objetivos para las medidas de
movilidad rural se han definido adecuadamente y
revisarlos si es necesario.

Independientemente de la calidad de los resultados,
comunique los hallazgos a nivel local, nacional e
internacional. Es importante aprender tanto de las
experiencias menos exitosas como de las mas
exitosas.

Qué son el critico
¢Cudles son los requisitos que
deben incluirse en los términos de
referencia del nuevo PMUS?

Es fundamental introducir requisitos especificos para garantizar
que el préximo PMUS esté totalmente adaptado a las zonas
rurales, por ejemplo, aumentando el plazo de consulta a las
partes interesadas, explorando conjuntos de datos alternativos
que funcionen mejor para las zonas rurales y ayuden a
determinar la demanda de los principales atractivos urbanos 'y
lugares turisticos, e introduciendo un marcador de posicién
para vincular las zonas urbanas y rurales mientras se aborda la
pobreza del transporte entre los ciudadanos que viven en zonas
menos accesibles.

Fuente: Proyecto SMARTA-NET
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PONERSE EN CONTACTO CON LA UE

En persona

Hay cientos de centros de informacién Europe Direct en toda la Union Europea. Puede
encontrar la direccidén del centro mas cercano en: https://europa.eu/european-union/

contact_es

Por teléfono o por correo electrénico

Europe Direct es un servicio que responde a tus preguntas sobre la Unién Europea.
Puedes contactar con este servicio:

- por teléfono gratuito: 00 8006 7 8 9 10 11 (algunos operadores pueden cobrar por estas
Ilamadas),

- al siguiente numero estandar: +32 22999696, o

- por correo electrénico a través de: https://europa.eu/european-union/contact_en

BUSCAR INFORMACION SOBRE LA UE

En linea

La informacidén sobre la Unién Europea en todos los idiomas oficiales de la UE esta
disponible en el sitio web Europa en:https://europa.eu/europeanunion/index_es

Publicaciones de la UE

Puede descargar o solicitar publicaciones gratuitas y de pago de la UE en: https://
publications.europa.eu/en/publications. Puede obtener varios ejemplares de
publicaciones gratuitas contactando con Europe Direct o con su centro de informacién
local (consultehttps://europa.eu/european-union/contact_es).

Derecho de la UE y documentos relacionados

Para acceder a la informacién juridica de la UE, incluida toda la legislacion de la UE desde 1952 en
todas las versiones linguisticas oficiales, visite EUR-Lex en:http://eur-lex.europa.eu

Datos abiertos de la UE

El Portal de Datos Abiertos de la UE (http://data.europa.eu/euodp/es ) proporciona acceso a
conjuntos de datos de la UE. Los datos pueden descargarse y reutilizarse gratuitamente, tanto
para fines comerciales como no comerciales.
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