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1. Introduccion

Ia movilidad de las personas es una practica socioespacial de caracter sistémico que
atraviesa multiples dimensiones de la organizacion social. Las 4areas rurales menos
pobladas ya hace tiempo que conocen dificultades de movilidad por el descenso
progresivo de la demanda y la desaparicion del transporte publico, debido a su escasa
eficiencia econémica, siendo a menudo la movilidad en automévil la tnica opcion, en
condiciones no siempre 6ptimas. A los problemas de movilidad se han sumado otros
factores al favorecer la pérdida secular de atractivo de estas areas y su vaciamiento
demografico. Cifiéndonos a la movilidad, los inconvenientes sefialados suscitan inquietud
por sus implicaciones sociales, especialmente desde que se considera que la movilidad ha
de ser inclusiva, aspecto resaltado en el anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible que
tramita el Gobierno de Espafia cuando escribimos este trabajo (Gobierno de Espafia,
2022).

Los patrones de la movilidad cotidiana son bien conocidos en las areas urbanas, en
el marco de los trabajos para la planificacion de las infraestructuras y servicios de
transporte. Sin embargo, en las 4reas rurales este conocimiento es menos preciso, lo que
ha impedido confirmar el alcance real de la movilidad y de su problematica, asi como la
planificacién ajustada de las posibles soluciones. Esta situacion esta cambiando, en
primer lugar, por el manejo de datos de telefonfa moévil, que permiten reconstruir flujos
y patrones espacio temporales de movilidad en condiciones ventajosas respecto de las
encuestas y otros métodos tradicionales (Romanillos e af/, 2021). Por otra parte, la
pandemia ha puesto de relieve el atractivo de los espacios menos poblados, por su
seguridad y condiciones medioambientales, suscitando todo un debate respecto de las
posibilidades de un nuevo renacimiento rural (Diaz Lanchas ez al., 2022).

LLa comunicacién tiene un doble objetivo: medir y valorar los patrones espaciales de
la movilidad en las areas rurales a partir de los datos de telefonfa mévil y, con los mismos
datos, verificar el impacto de la pandemia en los aspectos estructurales de la movilidad,
en relacion con las expectativas de ese posible renacimiento rural. En concreto, se analiza
la movilidad de una semana de febrero de 2020 (anterior a la pandemia) y se compara
después con otra semana del mismo mes de febrero, pero de 2021. Los aspectos
considerados en ambos casos van a ser la direccion y magnitud de los flujos y las
distancias recorridas.

Por tratarse de un estudio piloto, lo circunscribimos a la Comunidad Auténoma de
Aragén, con el 86 % municipios de menos de 1.000 habitantes y una poblaciéon de
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149.683 habitantes, es decir el 11,3 % del total. A grandes rasgos, se distinguen amplios
espacios con densidades de poblacién muy bajas (menores de 10 h/kms), predominio de
actividades agroganaderas y de turismo rural en dreas de montafia y poblacién muy
envejecida, y unos pocos municipios urbanos o semiurbanos mas poblados y menos
envejecidos

2. Consideraciones tedricas: Contexto estructural y expectativas de los patrones de movilidad en los
espacios rurales

El estudio de la movilidad de las personas y su relacion con los procesos espaciales
ha devenido en un ambito de investigacion relevante enriquecido con las aportaciones de
diversas disciplinas con el enfoque comun del «paradigma de la movilidad» (Urry, 2007).
En el ambito rural las limitadas opciones de movilidad derivadas de la regresion
poblacional y del descenso de la demanda, han sido relacionadas con las dificultades de
acceso a los servicios y, en general, a las diversas oportunidades econémicas y sociales
que estan en la base del Estado del bienestar (OCDE, 2020; Escalona, 2022). Se ha
alertado también de problemas de exclusion social cuando los desplazamientos
necesarios para la vida cotidiana sélo se realizan en automévil, quedando privados de
autonomia de movimientos quienes no lo tienen o no pueden conducir por su edad o
cualquier otro factor. Para dar solucion a este problema, tanto en Espafia como en otros
paises, se estan aplicando medidas para la reordenacién de los servicios de transporte
publico (Badia y Climent, 2019) y soluciones basadas en la digitalizacién de la movilidad
ya ensayadas en areas urbanas, como las plataformas de carsharing, los taxis o vehiculos
particulares compartido o el autostop digital y seguro con conductores voluntarios, entre
otras posibles férmulas (Ministerio de Transportes de Movilidad y Agenda Urbana,
MITMA, n.d.a).

Los estudios de movilidad son un apoyo necesario para su mejora en el medio rural.
Los estudios convencionales vienen utilizando datos descriptivos del origen, destino,
distancia recorrida, horario, frecuencia y motivos de los desplazamientos u otros,
obtenidos mediante encuestas. La informacién proporcionada por los datos a partir de
telefonfa movil, como los utilizados en este trabajo, no es tan completa, pero tiene
ventajas desde el punto de vista de su resolucioén espacial, granularidad temporal o del
coste (10 veces menos que el de las encuestas de movilidad domiciliarias) (Romanillos ez
al., 2021).

En relacién con la movilidad cotidiana estda demostrado que las redes que forman los
fluyjos de movilidad no son aleatorias, sino que presentan patrones sistematicos
relacionados con las practicas sociales, territoriales y las experiencias personales. Frente
a la intensa movilidad urbana, las peculiaridades del mundo rural, en el que se centra el
presente trabajo, permiten plantear como hipdtesis que los movimientos van a ser,
obviamente, menos cuantiosos, aunque nunca despreciables, al estar asociados a
comportamientos de los residentes y a un uso del espacio que han de ser tomados
debidamente en consideracion. En este sentido cabe plantear como hipdtesis que la
movilidad se asocie a lo que el gedgrafo francés Arman Frémont denominé en su dia
«espace vecun, desarrollandose en un ambito espacial mas amplio que el correspondiente al
municipio de residencia (Courgeau, 1988). Cabe esperar también que la movilidad refleje
la estructura de los asentamientos y el reparto de los centros econémicos, de modo que
los flujos se intensifiquen en las areas mas proximas a las aglomeraciones urbanas y que
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los movimientos sean de mayor alcance en las areas mas remotas. En todo caso la relacion
de los desplazamientos con la distancia deberfa seguir el patron universal que establece el
descenso de los flujos conforme se alejan los lugares de origen y destino.

Por dltimo, la pandemia de la COVID-19 podria haber modificado de algin modo la
cuantia y estructura de la movilidad rural, si se hubieran cumplido y consolidado las
previsiones de recuperacién socioecondémica suscitadas por la percepcion de las ventajas
de estos espacios en tiempos de pandemia. Explicamos cémo abordamos estas cuestiones
en el apartado siguiente.

3. Datos, unidades espaciales y métodos

Los datos basicos utilizados en este trabajo expresan el numero de viajes de mas de
500 m con origen y destino en la comunidad auténoma de Aragdn, estimados a partir del
analisis de las trayectorias de una muestra de mas de 13 millones de terminales de telefonia
movil y de otra informacién complementaria. Se han obtenido del «Estudio de movilidad
con Big Data» (MITMA, n.d.b.). Los datos se proporcionan agregados en unidades
espaciales denominadas «zonas MITMA» en la fuente de datos; en adelante aqui nos
referiremos a ellas como areas de movilidad. Para Aragén son 82 y estan formadas por
varios municipios contiguos, 10 como media. De estas 82 areas de movilidad de Aragon,
se han considerado «rurales» las 68 menores de 10.000 habitantes en 2020 y 2021 y
«urbanas» las 14 areas restantes. Aunque en la mayoria de los casos las zonas MITMA se
corresponden con municipios, los mas pequefios se agregan, siguiendo el método
utilizado por el Instituto Nacional de Estadistica (INE; 2020), del modo siguiente: cada
area de movilidad debe superar los 5.000 habitantes empadronados. Cada municipio entre
5.000 y 50.000 habitantes constituye un area de movilidad. Cuando los municipios no
alcanzan este valor, se agrupan los de la misma provincia en areas de entre 5.000 y 50.000
habitantes, mientras que las ciudades mayores de 50.000 habitantes se desagregan en
barrios o distritos mayores de 5.000 habitantes.

Para establecer las pautas de movilidad rural y sus posibles cambios durante la
pandemia, se han obtenido los datos de dos semanas tipo: las de los dfas 14, 15, 16 y 17
de febrero de 2020, lunes a jueves), considerada por la fuente de datos como semana de
movilidad habitual en ausencia de pandemia, y otra semejante en 2021, la de los dfas 15,
16, 17 y 18 de febrero, de lunes a jueves. La fuente de los datos ha considerado que la
semana mencionada es apropiada para expresar la movilidad cotidiana. Nosotros hemos
excluido los dfas del fin de semana (viernes, sabado y domingo) para evitar las posibles
distorsiones de la movilidad cotidiana que puedan causar el crecimiento periddico de la
movilidad de fin de semana. El Instituto Nacional de Estadistica (INE), también utiliza
cuatro dias (lunes a jueves) como representativos de la movilidad cotidiana de los datos
que publica (INE, 2020).

En la presente comunicacion se analizan las magnitudes generales de la movilidad y
su composicion (salidas, entradas y movilidad dentro de cada area de movilidad), referidas
a los movimientos de mas de 500 m registrados en las 82 areas de movilidad aragonesas.
Los valores de las variables de la movilidad de cada semana del estudio se han resumido
mediante varios indices estadisticos que han servido también para medir las vatiaciones
entre la movilidad pre y pos-pandemia. A su vez, para representar la configuracion
espacial de los movimientos, se han realizado varios mapas en la que los nodos son los
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centroides de las areas de movilidad, quedando unidos dichos centroides por lineas que
representan los flujos entre pares de dreas, asi como la cuantfa de los mismos.

4. Resultados y discusion

Las caracteristicas de la movilidad rural en la vispera de la pandemia se muestran en
la Tabla 1 y en las Figuras 1 y 2. En el conjunto de las areas de movilidad rurales de
Aragon la fuente utilizada registré durante la semana del 14 al de 17 de febrero de 2020
un total de 6.592.225 movimientos de mas de 500 m (Tabla 1). Como se preveia es una
movilidad menos intensa que la de las 4reas urbanas, si bien la diferencia de movimientos
per capita respecto de la movilidad urbana es 1,5, menor que la que corresponderia si la
diferencia de movilidad per capita fuera proporcional a la poblacion (2,4). Estamos pues
ante una poblacion relativamente mévil, lo que es un elemento importante que tener en
consideracion.

Tabla 1. Principales magnitudes de la movilidad y sus variaciones en las semanas del estudio de 2020 y 2021.
Fuente: MITMA, n.d.b.). Estudio de movilidad con Big Data bips:/ [ wwsw.mitma.gob.es/ ministerio/ covid-
19/ evolucion-movilidad-big-data. Elaboracion propia.

i - Areas rurales Areas urbanas

Aspectos demograficos y de la movilidad 2020 2021 2020 2021

Poblacion 388.225 392.194 941.136 934.067
Movilidad total (salidas mas entradas) 6.592.872 | 5.606.236 | 23.671.428 | 20.194.421
Movilidad: salidas 3.291.425 | 2.798.686 | 11.837.265 | 10.098.973
Movilidad: entradas 3.301.447 | 2.807.550 | 11.834.163 | 10.095.448
Movilidad intraareas 831.885 723.920 | 10.095.448 8.538.635
Saldo (entradas-salidas) 10.022 8.864 -3.102 -3.525
Movilidad total/poblacién 17,0 14,3 25,2 21,6
Movilidad: salidas/poblacién 8,5 7.1 12,6 10,8
Movilidad intraireas/poblacion 2.1 1,8 10,7 9,1
Saldo/poblacién (%0) 2,6 23 -0,3 -0,4

Nota: la movilidad total expresa el nimero de viajes registrados en las areas estudiadas durante los
cuatro dfas de cada afio muestreado. Salidas: viajes con origen en dichas areas; entradas: viajes con
destino en ellas; intra-areas: viajes con origen y destino en las mismas areas de movilidad.

Las areas de movilidad rurales registran en la semana estudiada de 2020 un numero
bastante simétrico de viajes cotidianos, ya que las salidas registradas son practicamente
las mismas que las entradas. El saldo es pues pequefio pero su signo es positivo, aspecto
interesante ya que distingue nuevamente a la movilidad rural de la urbana sugiriendo
quizas movimientos pendulares para atender negocios o actividades econémicas por
personas que residen en otro lugar. Estos movimientos irfan en la linea de los previstos
en la teorfa del espace vecn (Courgeau, 1988). En todo caso el alcance de los movimientos
registrados desde y hacia las areas de movilidad rurales indica un buen ajuste al modelo
universal de descenso de los movimientos con la distancia (Figura 1).

El numero de viajes es muy elevado en distancias de hasta 10 km de recorrido y son
muy numerosos los de recorrido de 30 a 50 km (mas de 150.000 viajes), pero a partir de
esta distancia decaen muy rapidamente y se estabilizan con valores muy bajos cuando las
distancias recorridas son mayores a 100 km. Sin desdecirse del modelo citado, es
interesante seflalar que en estas areas de movilidad rurales los movimientos que se
producen dentro de las mismas son el 12,6 % del total, proporcién notablemente inferior
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a la de las areas urbanas, lo que indica que en la movilidad cotidiana rural las distancias
recorridas son superiores a las urbana.

Figura 1. Distribucion de los viajes segiin la distancia recorrida en las dreas de movilidad rurales en 2020.
Fuente: MITMA, n.d.b.). Estudio de movilidad con Big Data https:/ | www.mitma.gob.es/ ministerio/ covid-19
Elaboracién propia.
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Este resultado es coherente con la inexistencia en el ambito rural de las
concentraciones socioeconémicas tipicas de los urbano y es un elemento relevante para
justificar el apoyo a la movilidad rural, como expresion del uso de un espacio vivido
amplio y, como tal, mas amplio que el de residencia habitual (Gourgeu, 1988). La
distribucion muestra, también, la importancia que tiene la distancia recorrida en la
organizacién de la movilidad, y sugiere la intervencién de determinadas practicas para
minimizar los recorridos de los viajes —como la eleccion de la residencia cercana al lugar
de trabajo (o al contrario) o la realizacién de viajes con multiples propositos—.

Las caracteristicas estructurales expuestas son reconocibles en el mapa de la Figura 2,
que representa los flujos interareas mayores de 300 viajes, en el que podemos reconocer
que la mayor parte de los viajes acaban en areas de movilidad vecinas a las de origen,
emergiendo del conjunto una red jerarquizada cuya densidad y complejidad varfa en las
diferentes partes del territorio.

La influencia econémica de la capital se reconoce en los intensos flujos que emanan
y convergen en Zaragoza, también desde las areas de movilidad rurales. Estas se disponen
en el norte y este de la provincia de Huesca, en el suroeste de la Zaragoza y en el sur de
la capital y en toda la provincia de Teruel. Se aprecia que los flujos de movilidad son mas
débiles y las redes que forman, mas laxas. En la provincia de Huesca, especialmente en la
zona oriental, la presencia de varias ciudades pequefias (Barbastro, Monzon, Fraga) y
otros nucleos menores permite constituir una red de movilidad densa, continua,
jerarquizada y bastante equilibrada, que encuentra un cierto reflejo al otro lado del valle
del Ebro en las redes tejidas entre las localidades del Bajo Aragén (Caspe, Alcafiz). En
el resto de la provincia de Teruel, la red de movilidad es menos densa y su articulacién
presenta un marcado rasgo lineal ya que sus nudos son localidades situadas en el eje de
autopista que une Teruel con Zaragoza («autovia mudéjar»).

Ademis de la estructura urbana y productiva general del territorio aragonés, en el
mapa también se reconoce la influencia en la movilidad de otras actividades,
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especialmente el turismo. Aunque los datos no incluyen los viajes de fin de semana
(viernes, sabado y domingo) ni, por tanto, la mayor parte de los viajes con fines turisticos
y de ocio, las areas de fuerte actividad turfstica se reconocen porque muestran una red
mas densa, debida probablemente a los desplazamientos para desempefiar algun trabajo
en localidades turfsticas, como se aprecia en las areas de movilidad en torno a Jaca
(Lasanta, Beltran y Vaccaro, 2007) o en el Bajo Aragdn (en torno a Alcafiiz).

Figura 2. Viajes origen-destino y poblacion total de las dreas de movilidad en 2020 (flujos mayores de 300
viajes). Fuente: MITMA, n.d.b.). Estudio de movilidad con Big Data
bttps:/ [ wwmw.mitma.gob.es/ ministerio/ covid-19 Elaboracion propia.
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Las caracteristicas estructurales de la movilidad rural en la vispera de la pandemia baja
—intensidad absoluta, elevada intensidad per capita, saldo positivo por el predominio de
las entradas, importante movilidad intraireas pero mayor importancia relativa de los
movimientos largos, es decir, entre areas de movilidad distintas—, no se han visto
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modificadas sustancialmente por la pandemia, a pesar de que en el contexto de la misma
la poblacién de las rural haya aumentado aunque ligeramente (1 % respecto de 2020) y la
movilidad haya descendido un 15 % tanto en las areas de movilidad rurales como en las
urbanas.

Ta caida de la movilidad ha sido similar, en términos relativos, a la de las areas urbanas
en las direcciones de salida y entrada, pero el declive de la movilidad intraareas ha sido
algo menos pronunciado que en las areas urbanas. Aunque los habitantes urbanos han
sido cerca de un 30 % mds moviles que los rurales también durante la pandemia, el
diferencial de movilidad per capita sigue siendo inferior al de poblacion (1,3 frente a 2,4),
lo que indica que se mantiene la propension a la movilidad de los residentes en las areas
rurales. De hecho, el saldo de movilidad de las areas rurales sigue siendo positivo, pero
el de 2021 se ha reducido con relacion a 2020 (Tabla 1). El gradiente de distancia
correspondiente a 2021 en la Figura 1 confirma también que la COVID-19 no ha alterado
el reparto de la movilidad pues el nimero de viajes desciende en la misma proporcion,
independientemente de la longitud de su recorrido (Figura 1).

En el mapa de la Figura 3 se muestra el impacto de la pandemia en el patrén espacial
de la movilidad. Para clarificar dicho impacto se han representado unicamente los flujos
interareas que han experimentado aumentos de 100 viajes 0 mas y descensos de 1.000
viajes o mas respecto de los registrados en 2020. Se observa que el descenso de la
movilidad en 2021 se ha producido en todo el territorio, pero ha sido mas intenso en las
areas con mayor volumen de flujos en 2020. Es el caso, por lo que respecta a la movilidad
rural, de los flujos de las dreas que gravitan sobre determinadas cabeceras comarcales
(Jaca, Barbastro, Monzon, Fraga, en la provincia de Huesca; Ejea, Tarazona, Calatayud o
Caspe en la de Zaragoza; Alcadiiz en la de Teruel) y sobre las tres capitales provinciales.
En cierto sentido este mapa facilita identificar los que son si duda los ejes estructurales
de la movilidad rural en la Comunidad Autonoma. Por el contrario, el incremento de los
viajes en 2021 ha sido minimo, excepto en algiin caso singular.

5. Consideraciones finales

Los datos de telefonia mévil nos ponen ante patrones espaciales de la movilidad
cotidiana en el medio rural, caracterizados por el predominio de desplazamientos que son
en general de corto recorrido, gran parte de los cuales se realizan dentro del area de
movilidad de origen, o —como se ve en los mapas aportados sobre movilidad interareas—
tienen como destino a los centros funcionales proximos y con retorno en el dfa. Este
modelo se replica en el territorio formando una red continua, pero con densidades y
niveles jerarquicos diferenciados. Esta red es coherente con los sistemas de
asentamientos y productivo, es decir, con la cercania o el alejamiento entre los
municipios/4reas de movilidad de residencia y con la localizacion de las actividades
agroganaderas, turisticas u otras segun la organizaciéon funcional del territorio. Ha
quedado indicado un patrén de movilidad que estaba implicito en las viejas teorfas del
espace vecn (Courgeau, 1988) y que los datos de telefonia mévil manejados permitirfan
describir con mas detalle y confirmar en su caso. Por otra parte, a pesar del descenso
observado en la movilidad total, de movilidad rural ha seguido siendo supetior a la
esperada en términos demograficos.

Como ni el patrén espacial de la movilidad ni su intensidad se han visto
sustancialmente modificados durante la pandemia de la COVID-19, ambos aspectos
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pueden considerarse como caracteristicas estructurales de la movilidad rural en la zona
estudiada, al menos mientras la dinimica demogrifica no pase del leve repunte
comentado, dejando todavia sin efecto las expectativas de renacimiento que la pandemia
suscité en estas areas por la calidad del entorno natural, la amplitud de las viviendas, las
mejoras en la conectividad o la fortaleza de su capital social (OCDE, 2020).

Figura 3.V ariaciones de la poblaciin y de los flujos de movilidad entre 2021 y 2020 (ganancias de 100 viajes o
mids; pérdidas de 1.000 viajes o mis). Fuente: MITNMA, n.d.b.). Estudio de movilidad con Big Data.
bttps:/ | www.mitma.gob.es/ ministerio/ covid-19. Elaboracién propia.
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Queda pendiente confirmar mediante el analisis de datos mas recientes hasta que
punto la incidencia de la pandemia en la movilidad ha sido o no pasajera, afectando a las
caracteristicas estructurales propuestas en este trabajo. Creemos en todo caso que la
informacién obtenida a partir del seguimiento de terminales moviles muestra las
posibilidades de estas fuentes para abordar analisis mas completos de la movilidad rural.
Es el caso del anlisis morfologico de las propias redes de movilidad obtenidas, lo que
permitirfa disponer asi de informacion de gran utilidad para la planificacion y gestion de
infraestructuras y equipamientos publicos y de actividades comerciales y empresariales.
De forma indirecta, el analisis de los flujos de movilidad permite delimitar las areas
funcionales que vertebran los territorios y compararlas con las actuales areas de cobertura
de numerosos servicios (sanitarios, educativos, de transporte publico) para evaluar en qué
medida las necesidades de la poblaciéon estain adecuadamente cubiertas. Son lineas de
trabajo que los nuevos datos permiten abordar y que también estamos probando
(Escalona-Orcao y Escolano Utrilla, 2022).
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