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RESUMEN: Tradicionalmente se ha prestado poca atencién a conocer los efectos sociales de la accesibilidad a los principales
destinos (ej. servicios y equipamientos basicos) en los espacios rurales, aislados y despoblados. Este articulo pretende abordar este
desafio, estudiando la accesibilidad de distintos grupos de poblacién al comercio minorista en areas rurales despobladas. La co-
marca del Maestrazgo (Teruel, Espafia), con una pérdida de poblacion del 84% entre 1900 y 2017, ha sido usada como caso de
estudio. En primer lugar, se examiné la predisposicion de la poblacién para acceder al comercio diario y no diario a través de di-
ferentes modos de transporte (coche, autobus, a pie). En segundo lugar, se utilizaron técnicas de agrupamiento para identificar
distintos grupos socioecondmicos de poblacion, y se analizaron estadisticamente sus funciones de caida de la demanda con el
tiempo. Finalmente, se calculd y cartografio la accesibilidad multimodal al comercio minorista para los distintos grupos de poblacién
identificados previamente. Los resultados muestran niveles de accesibilidad bajos para el comercio diario y no diario, acentuando
una alta dependencia del automovil privado. Esto afecta particularmente a la poblacién de edad mds avanzada, con dificultades
notables para tener disponibilidad de coche. El articulo concluye con algunas reflexiones sobre las implicaciones de los resultados
obtenidos para la planificacion territorial de areas rurales y despobladas.
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ACCESSIBILITY TO RETAIL IN RURAL AND DEPOPULATED PLACES: DIAGNOSIS AND
CHALLENGES FOR PLANNING

ABSTRACT: Academic literature has paid limited attention to the effects of accessibility variations in rural and depopulated areas.
This paper aims to address this challenge by analyzing retail accessibility variations for different socio-economic groups of popula-
tion, based on their transport mode preferences. The region of “The Maestrazgo”, with a depopulation rate of 84% between 1900
and 2017, has served as case study. First, a questionnaire is administered focusing on the willingness of respondents to reach
daily and non-daily retail by car, public transport, and on foot. Second, clustering techniques are used to identify different popu-
lation groups, followed by the comparison of their distance-decay functions based on time-willingness to reach retail destinations.
Third, relative accessibility maps based on gravity-based models are elaborated, highlighting places that exhibit statistical differ-
ences between the population groups. The results show low accessibility levels to daily and non-daily retail, which imply a high
car dependency. Furthermore, accessibility for seniors is found to be significantly different than for the other groups. The paper
closes with a discussion on how the obtained results can provide a platform to improve policies in depopulated areas.
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INTRODUCCION

Incrementar los niveles de accesibilidad a los prin-
cipales equipamientos y servicios se ha convertido en
un elemento intrinseco de la vida cotidiana en las
sociedades urbanas modernas (Bertolini, 2017). En
cualquier area urbana occidental, es comun encontrar
gue una misma persona realiza sus multiples activi-
dades diarias en multiples localizaciones, sin que esto
suponga una especial dificultad. Sin embargo, para
los ciudadanos que residen en areas rurales y despo-
bladas, el acceso a ciertos equipamientos y servicios
(ej. comercio de alimentacidn, servicios médicos)
puede ser una barrera dificilmente salvable, originan-
do problemas de cohesidn e inclusidn social a escala
regional (McGrail y Humphreys, 2009; Nemet y Bailey,
2000; Orcao y Cornago, 2007; Shah, Milosavljevic, y
Bath, 2017; van Leeuwen y Rietveld, 2011). Estas di-
ficultades de accesibilidad a servicios y equipamien-
tos pueden estar originadas por multiples factores,
por ejemplo: la existencia de una reducida oferta de
servicios y actividades, dotacidn de transporte publi-
co limitado, el deficiente estado de las infraestructu-
ras viarias/digitales y/o la dispersion de la poblacién
en el territorio (Arcury et al.,, 2005; Gray, Shaw, y
Farrington, 2006; Jordan, Roderick, Martin, y Barnett,
2004; Yeager y Gatrell, 2014). Esta situacidn propicia
que ciertos grupos de poblacion (ej. personas de edad
avanzada, familias con baja renta, personas con algu-
na discapacidad) dependan sistematicamente de ami-
gos y/o familiares para asegurar sus desplazamientos
y acceder a los servicios y equipamientos que nece-
sitan con cierta frecuencia.

A pesar de que existe un pensamiento creciente y
optimista sobre la posibilidad de satisfacer parte de
las necesidades de accesibilidad descritas a través de
las Tecnologias de la Informacién y la Comunicacion
(TIC) (ej. comercio electrdnico, teletrabajo, formacion,
ocio, sanidad, servicios sociales) (Zhen, Du, Cao, y
Mokhtarian, 2018), una parte importante de la po-
blacién de estos lugares rurales y despoblados sigue
requiriendo de accesibilidad fisica a multitud de des-
tinos. Pero incluso reconociendo el alto potencial de
las TIC, tales espacios rurales y despoblados tienen
problemas importantes en lo que respecta a la insta-
lacién de internet o en relacion con la brecha digital
ciudadana (Willis, 2019). En definitiva, es comun en-
contrar que los residentes en areas despobladas vean
limitada su accesibilidad a equipamientos, trabajos y
servicios, tanto fisica como virtualmente, lo que par-
cialmente contribuye a reforzar los procesos de des-
poblacidén existentes.

En base a las consideraciones descritas, este arti-
culo se centra en analizar los niveles de accesibilidad
multimodal (vehiculo privado, transporte publico, a
pie) al comercio minorista en areas rurales y despo-
bladas. Para ello, busca responder a la siguiente pre-
gunta: ¢Son similares los niveles de accesibilidad
multimodal al comercio minorista para distintos gru-
pos socioecondmicos en areas rurales y despobladas?
La respuesta a esta cuestion permitira reflexionar
sobre posibles acciones para la planificacién territo-
rial de estos lugares. En concreto, la comarca del
Maestrazgo (Aragon, Espaina) ha sido utilizada como
laboratorio territorial por las siguientes tres razones:
(i) Presenta una evolucién intercensal negativa duran-
te el pasado siglo, perdiendo el 85% de su poblacidn.
(ii) Es un espacio lastrado por su escasez de actividad
comercial, la cual ha disminuido drasticamente en las
ultimas décadas. (iii) Su localizacién geografica le lleva
a ser un espacio aislado, pero a su vez con cierta
centralidad respecto de areas altamente urbanizadas
(ej. Valencia, Castellon, Teruel). En primer lugar, se
disend y aplicoé un cuestionario para examinar la pre-
disposicion de la poblaciéon a acceder al comercio
minorista mediante diferentes modos de transporte
(coche, transporte publico y a pie). En segundo lugar,
se utilizd el algoritmo de k-modas para agrupar a la
poblacidn en tres grupos homogéneos en funcion de
sus caracteristicas socioecondmicas. Finalmente, se
estimé la accesibilidad multimodal para cada grupo
aplicando un modelo gravitatorio. Los resultados de
accesibilidad obtenidos para cada grupo de poblacion
fueron comparados mediante el uso de los estadisti-
cos Kruskal-Wallis y Mann-Whitney.

El resto del documento se estructura de la siguiente
manera. El apartado 2 presenta una revisién biblio-
grafica sobre el concepto de accesibilidad y sus apli-
caciones en areas rurales y despobladas. El apartado
3 describe el caso de estudio, mientras que el apar-
tado 4 detalla el disefio metodoldgico realizado. El
apartado 5 muestra los principales resultados obte-
nidos. El apartado 6 reflexiona sobre las implicaciones
de estos resultados para la planificacion territorial de
las areas rurales y despobladas. Finalmente, el apar-
tado 7 concluye con algunas observaciones finales.

LA ACCESIBILIDAD A DESTINOS: DESAFiIOS ACADEMICOS
EN AREAS RURALES DESPOBLADAS

Se entiende por accesibilidad la capacidad de un
individuo o grupo de individuos de acceder a multitud
de destinos en un tiempo razonable, considerando
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los multiples modos de transporte disponibles para
ello (van Wee, 2016). Un aspecto predominante en
los estudios sobre accesibilidad tanto en areas urba-
nas como en areas rurales y despobladas, es la vision
de la accesibilidad a destinos como un valor absoluto
que afecta por igual al conjunto de la poblacion (Bo-
carejo y Oviedo, 2012; Yeager y Gatrell, 2014). Sin
embargo, los niveles de accesibilidad de un individuo
o conjunto de individuos estan fuertemente ligados
a aspectos como las preferencias individuales, los
habitos y costumbres, el contexto cultural, etc. En
funcion de estos factores, la predisposicién de cada
individuo para cubrir el tiempo/distancia a cada des-
tino usando un determinado modo de transporte es
distinto, lo que refuerza la idea de la accesibilidad
como un parametro relativo para la planificacion
(Arranz-Lépez, Soria-Lara, Witlox, y Paez, 2019; Mo-
rency, Paez, Roorda, Mercado, y Farber, 2011; Pdez,
Gertes Mercado, Farber, Morency, y Roorda, 2010).
De este modo, concebir la accesibilidad desde un
punto de vista relativo es clave para avanzar en la
identificacion de desigualdades sociales entre grupos
de poblacion, permitiendo el disefio de medidas que
refuercen la accesibilidad a destinos de ciertos grupos
socioecondmicos frente a otros. Inspirado por Paez
et al. (2010, p3), la accesibilidad relativa puede defi-
nirse como el nimero de destinos (ej. comercios,
servicios médicos, administracién publica, trabajos)
accesibles en un lugar especifico para un individuo
con unas caracteristicas socioeconémicas determina-
das, respecto de un individuo de un grupo de refe-
rencia que se encuentra en la misma localizacion.

De acuerdo a esta idea de accesibilidad relativa, en
los dltimos afios se ha elevado considerablemente el
numero de investigaciones centradas en analizar los
efectos de la accesibilidad a servicios basicos (i.e. ali-
mentacion, salud) para grupos especificos de pobla-
cién en dreas rurales y despobladas (principalmente
la tercera edad). Sin embargo, se ha prestado poca
atencidn a la comparacién simultanea de los valores
de accesibilidad entre varios grupos socioeconémi-
cos. Ademas, otra limitacion en el analisis de los ni-
veles de accesibilidad en dreas despobladas es la falta
de estudios que aborden una perspectiva multimodal
de la accesibilidad, ya que mayoritariamente, los tra-
bajos existentes se focalizan sobre la accesibilidad en
coche (Shergold, Parkhurst, y Musselwhite, 2014; Ye-
ager y Gatrell, 2014). Esto difiere de la idea de que
la accesibilidad a servicios basicos puede quedar cu-
bierta por diferentes modos de transporte, con efec-
tos sociales distintos en funcién del grupo de pobla-
cién estudiado. Por ejemplo, en el contexto de las

areas despobladas donde la oferta de servicios es
limitada, acceder a ellos supone generalmente una
mayor dependencia del automavil privado y del trans-
porte publico; mientras que en dreas urbanas con
una mayor oferta de servicios, la accesibilidad a través
de modos no motorizados puede ser mucho mas de-
cisiva (Reig Martinez, Goerlich Gisbert, y Catarino
Marti, 2016). Por tanto, el rango de opciones para
acceder a un lugar especifico puede variar en funcion
del tamafio del municipio, las infraestructuras de
transporte, la dotacion de transporte publico, las ca-
racteristicas socioecondmicas de la poblacién, sus
habitos y costumbres (Noguera Tur y Ferrandis Mar-
tinez, 2014). En el caso de esta investigacion, se usa
la nocién de accesibilidad multimodal relativa como
un aspecto clave para entender mejor los efectos so-
ciales originados por los niveles existentes de accesi-
bilidad a servicios en areas rurales y despobladas (e;j.
identificar que grupos de poblacién son mas depen-
dientes del automavil privado).

LA COMARCA DEL MAESTRAZGO

El Maestrazgo se localiza en el sureste de Aragdn
(Espafia). Lo componen un total de 15 municipios lo-
calizados en 1204 km? (Figura 1). Su poblacion ha de-
crecido intensamente durante el siglo XX perdiendo
mas de cuatro quintos del total. En concreto, la comar-
ca ha pasado de 20 600 habitantes a principios de siglo
hasta los 3209 habitantes actuales (INE 2018a), lo que
supone una densidad de poblacién de 2,66 habitantes
/ km?. Esta pérdida de poblacion se remonta a la pri-
mera mitad del siglo XX, con un descenso de mas de
7000 habitantes, que incluso llego a ser de 9000 en su
punto algido (1950-1970). Como resultado, la pobla-
cion en 1981 era de 4900 habitantes. Desde entonces,
la tasa de despoblacion ha disminuido constantemen-
te. Actualmente, el porcentaje de poblacién mayor de
65 afios es especialmente elevado dentro del contexto
espafiol (29%) (INE, 2018a).

La comarca del Maestrazgo no es sélo una de las
regiones mas despobladas de Espafia, sino que fruto
de este declive es también una de las mds modestas
en términos econdmicos (Romero y Escribano, 2015).
El sector servicios estd fuertemente vinculado al re-
ciente aumento de la actividad turistica en la region,
que esta dando lugar al 48% de los empleos existen-
tes (Instituto Aragonés de Estadistica, 2017). Por otro
lado, el sector agricola supone el 31% de tales em-
pleos, una tasa particularmente alta en relacién con
el promedio espafiol que es del 4,4% (INE, 2018b).
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Este ultimo sector, es la base de una industria agro-
alimentaria estructurada en torno a pequefias em-
presas de caracter familiar y en las que predomina el
autoempleo, dedicadas a la produccidon de queso,
productos carnicos, aceite y vino (Casulla, 2007). Es-
tas actividades suponen practicamente las Unicas
oportunidades laborales presentes en la zona.

Estos y otros factores de indole econdémicos (ej.
cese de la actividad minera), unido a una escarpada
topografia y a las deficientes comunicaciones (Rome-
ro y Pizarro, 2013) han influido fuertemente en su
perdida poblacional. El Maestrazgo se localiza en el
centro de un tridangulo conformado por las autovias
y autopistas que conectan Zaragoza, Valencia y Cata-
lufia entre si (Figura 1). Esta situacidon central refuerza
su aislamiento al situarse lejos de dichas infraestruc-
turas y, por lo tanto, en el limite exterior de las areas
de influencia de dichas ciudades. Las capitales pro-
vinciales mas proximas son las ciudades de Teruel y
Castelldon. A nivel comarcal, la “falta de un nucleo
rector, esto es, un nucleo central que organice el es-
pacio” (Garrido y Faci, 2004) acentua los desplaza-
mientos a cabeceras comarcales préximas como Mo-
rella o Alcaiiiz. La red vial existente se encarga de
dispersar el trafico hacia regiones diferentes. El area
sur, donde se encuentra Cantavieja, queda articulada
por las carreteras A-226 y A-227 que facilitan el trafico
hacia Teruel y Castellon. El area noreste, cuyo muni-

FIGURA 1
LOCALIZACION Y CARACTERISTICAS DEMOGRAFICAS
DE LA COMARCA DEL MAESTRAZGO
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cipio mas poblado es Castellote, con 688 habitantes,
queda articulada por la carretera A226 que comunica
con el Bajo Aragodn y la depresion del Ebro. Finalmen-
te, el area noroeste, cuyo municipio mas poblado
(Villarluengo) tiene tan solo 169 habitantes, es atra-
vesada por la carretera A1702 que comunica con la
comarca de Andorra-Sierra de Arcos.

Dentro de la region, los servicios de transporte pu-
blico son muy limitados e incluso inexistentes en gran
parte de la comarca. En total existen tres rutas de
autobus. La primera, de lunes a viernes, desde La
Iglesuela del Cid hasta Teruel con una parada en Mi-
ravete de la Sierra (Unicamente los jueves). La segun-
da, también de lunes a viernes, desde Cantavieja
hasta Alcorisa, con una parada en Montoro de Mez-
quita (Unicamente martes y viernes). La tercera, con
origen en La Iglesuela del Cid y destino en Alcafiiz,
con servicio los martes y miércoles. Estas deficiencias
en el servicio de transporte publico han dado lugar
a un aumento progresivo en el nimero de turismos
desde el afio 1999, pasando de 1200 a mas de 1500
en 2016. Esto supone que el 88% de la poblacion
dispone de vehiculo propio, bien un turismo o una
furgoneta (Insitituto Aragonés de Estadistica, 2018).

De manera similar al transporte publico, la oferta de
actividad comercial minorista en la comarca del Maes-
trazgo es bastante reducida, con un total de 34 tiendas
clasificadas como comercio diario y 23 tiendas clasifi-
cadas como comercio no diario’. Ante la falta de co-
mercio no diario, las cabeceras de las comarcas vecinas
(Alcafiiz y Morella) junto con Villafranca funcionan
como centros bdsicos de este tipo de comercio. A ma-
yor distancia, pero todavia con una incidencia impor-
tante sobre el Maestrazgo, se encuentran las localida-
des de Teruel, Castelléon y Vinaroz que por su mayor
tamafio demografico poseen una mayor diversidad de
comercio no diario. En 13 de los 15 municipios del
ambito de estudio se puede encontrar comercio diario,
mientras que Unicamente en 5 municipios se encuen-
tra comercio no diario. Los municipios de mayor tama-
flo poblacional como Cantavieja, Castellote y La Igle-
suela del Cid ofertan comercio de ambos tipos. El
ejemplo mas representativo es Cantavieja con 7 tien-
das clasificadas como comercio diario y otras 7 como
comercio no diario. Finalmente, cabe destacar que los
municipios mas pequefios como Allepuz y Miravete de
la Sierra no cuentan con ningun tipo establecimiento
comercial, aunque si con puestos de comercio itine-
rante (ej. alimentacion, ropa) algunos dias a la semana.
A pesar de la importancia estos mercados itinerantes
para los municipios mds pequefios, éstos no han sido
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incluidos en los analisis dado que no cuentan con un
espacio fisico fijo al que la poblacidon pueda acudir
cualquier dia de la semana.

METODOLOGIA

El disefio metodoldgico para dar respuesta a la pre-
gunta de investigacion planteada en la introduccién
del articulo consistié en tres fases (Figura 2): (i) ad-

quisicion de datos; (ii) técnicas de agrupamiento y
analisis de funciones de caida de la demanda con el
tiempo; (iii) calculo y cartografiado de la accesibilidad
relativa multimodal al comercio minorista.

Adquisiciéon de datos

La fuente principal de informacidon fue una encuesta
en la que se pregunto acerca de la predisposicién de

FIGURA 2
ESQUEMA METODOLOGICO
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la poblacion del Maestrazgo a acceder al comercio
diario y no diario, a través de tres modos de trans-
porte: (i) coche; (ii) transporte publico; (iii) a pie. En
total, 96 personas accedieron a contestar la encuesta,
mayoritariamente de manera presencial y ocasional-
mente online (en el caso de los municipios mas gran-
des con buen servicio de internet). Las encuestas
presenciales fueron cruciales en el proceso de obten-
cién de datos, dado el alto porcentaje de poblacion
mayor que vive en el Maestrazgo, con una brecha
digital importante. La seleccion de los participantes
se hizo mediante la organizacién de tres campafias
de campo en marzo de 2018.

La encuesta, que contenia un total de 17 preguntas
fue dividida en dos bloques. El primer bloque incluyé
ocho preguntas relacionadas con las caracteristicas
socioecondmicas y demograficas de los encuestados,
tales como la edad, el género, municipio de residencia,
nivel de formacidn, situacion laboral, renta neta del
hogar, disponibilidad de carné de conducir y disponi-
bilidad de coche en el hogar familiar. Las respuestas
de género, situacion laboral y disponibilidad de carné
de conducir y/o coche se codificaron en respuestas
binarias. Las respuestas para el nivel de formacion y
renta neta del hogar se codificaron en intervalos. El
nivel de formacion incluyd las siguientes categorias:
sin educacién reglada, baja (educacidon primaria); me-
dia (educacién secundaria) y alta (estudios de grado y
superiores). Para la renta mensual del hogar se esta-
blecieron tres intervalos: baja (<1000€), media (1000-
2000€) y alta (>2000€). El segundo bloque de la en-
cuesta incluyd un total de 9 preguntas relacionadas
con la predisposicion de la poblacidon encuestada a
acceder a la actividad comercial minorista diaria y no
diaria en coche, transporte publico y caminando. Las

respuestas se codificaron en intervalos de 15, 30, 45,
60, 90, 120, 150 y 180 minutos para coche y transporte
publico; y 5, 10, 15, 30, 45, 60 minutos para acceder
a pie. La pregunta tipo que se realizd fue: écuanto
tiempo esta predispuesto a invertir para acceder a los
establecimientos comerciales no diarios en coche /
transporte publico / a pie?

En cuanto al proceso de seleccidn y tamafio de la
muestra, existen una serie de limitaciones que pue-
den originar sesgos en los resultados obtenidos. En
primer lugar, la muestra no ha sido aleatorizada de-
bido al pequefio tamafio de los municipios, que ha-
ria necesario encuestar a un porcentaje muy elevado
de poblacién para conseguir una muestra represen-
tativa. La dificultad de obtener una muestra mas
grande y completamente aleatorizada es aliin mayor
si se tiene en cuenta que en algunos de los munici-
pios de la comarca del Maestrazgo, no toda la po-
blacion empadronada reside de manera habitual en
dicha regién, haciendo dificil que una persona se-
leccionada aleatoriamente esté presente en el mo-
mento de realizar el cuestionario. A modo de ejem-
plo, el municipio de Cafada de Benatanduz cuenta
con 42 habitantes censados de los cuales, segun la
propia corporacidon municipal, sélo 18 viven de for-
ma permanente en el pueblo. En segundo lugar, y
dado que las encuestas se realizaron a pie de calle,
la poblacién mas mayor que no participa de la vida
social del municipio no quedé adecuadamente re-
presentada en la muestra.

Ademas de los datos procedentes de la encuesta,
también se utilizaron cinco bases de datos espaciales,
incluyendo una malla vectorial regular de 1km de
lado, la actividad comercial, la red de carreteras y la
red de calles de cada municipio (Tabla 1). Para la geo-

TABLA 1

BASES DE DATOS ESPACIALES

Base de datos Fuente Clase de entidad Ao Finalidad
Malla vectorial de 1 x 1 Agencia Europea de Polizono Representar los célculos
km Medioambiente 5 de accesibilidad
Red de carreteras Centro_l}lauonal de Linea 2018 CaIc‘uIar la m_atrlz
Informacidn Geogréfica origen-destino
- . Digitalizadas manualmente Calcular la accesibilidad
Actividad commerecial o X .,
. - durante las camparfias de Punto para cada tipologia
diaria y no diaria '
campo comercial

Fuente: Elaboracion propia.
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localizacion de los establecimientos comerciales, el
equipo de investigacion visitd todos los municipios
de la comarca y realizd un inventario de todos los
establecimientos comerciales, clasificandolos en las
dos categorias mencionadas en la descripcion del
caso de estudio: diario y no diario.

Técnicas de agrupamiento y andlisis de funciones
de caida de la demanda con el tiempo

En esta fase metodoldgica se identificaron grupos
homogéneos de poblacién en base a sus caracteris-
ticas socioecondmicas. Para ello, se utilizé el algorit-
mo de K-modas, especificamente desarrollado para
trabajar con variables de naturaleza categdrica (Cha-
turvedi, Green, y Caroll, 2001). La implementacién de
estas técnicas de agrupamiento se debe, en gran
medida, a las caracteristicas y limitaciones de la
muestra previamente indicados (ver apartado 4.1), lo
que limita el proceso de inferencia logica mediante
el uso de modelos econométricos. En total, siete va-
riables de la encuesta fueron analizadas para los ana-
lisis de agrupamiento: género, edad, nivel de forma-
cion, situacidn laboral, renta mensual del hogar y
disponibilidad de carné de conducir y/o coche.

En primer lugar, se realizé un andlisis de correspon-
dencia multiple (ACM) para explorar las relaciones
entre las siete variables socioecondmicas incluidas en
el cuestionario. Este proceso mostré que la edad, la
renta mensual del hogar, la situacion laboral y la dis-
ponibilidad de coche en el hogar familiar eran las
variables mas débilmente relacionadas y, por lo tanto,
las que fueron utilizadas para el analisis de agrupa-
miento. El algoritmo de k-modas, incluido en el pa-
quete KlaR del software R, permitio obtener tres
grupos socioeconémicos de poblacidon. El numero
Optimo de grupos se determind en base a el método
de silueta y utilizando la funcién fviz_nbclust en
RStudio.

Finalmente, se estimaron y analizaron las funciones
de caida de la demanda con el tiempo para cada gru-
po de poblacidn previamente identificado. Tales fun-
ciones de caida de la demanda con el tiempo repre-
sentan la predisposicion (en minutos) de un individuo
o grupo de individuos para desplazarse fisicamente
hasta el comercio minorista usando un modo de
transporte determinado. Estas curvas de caida de la
demanda con el tiempo suelen tener una forma ex-
ponencial negativa, que indica que cuanto mas cerca
(en minutos) esta el comercio minorista del individuo,

mas predisposicion hay a desplazarse fisicamente
hasta este destino (Figura 3). La comparacién de las
curvas de caida de la demanda con el tiempo de los
distintos grupos de poblacién identificados previa-
mente se baso en las pruebas estadisticas de Kruskal-
Wallis y Mann-Whitney. La prueba no paramétrica de
Kruskal-Wallis se utiliz6 para comparar de manera
simultanea las funciones de caida de la demanda con
el tiempo de todos los grupos poblacionales identifi-
cados. Diferencias significativas con un nivel p<0,05
indicarian que al menos la predisposicién a acceder
en coche, transporte publico o a pie de uno de los
grupos de poblacién era estadisticamente diferente
a la de los otros grupos. La prueba no paramétrica
de Mann-Whitney se utilizd para analizar las funcio-
nes por pares de grupos, en el caso de que se hubie-
ran obtenido diferencias estadisticamente significati-
vas para la prueba de Kruskal-Wallis. Estas funciones
de caida de la demanda con el tiempo serian la base
para realizar los calculos de accesibilidad al comercio
diario y no diario para cada grupo de poblacidn.

FIGURA 3
EJEMPLO DE FUNCION DE CAIDA DE LA DEMANDA
CON EL TIEMPO
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Fuente: Elaboracion propia.

Calculo y cartografiado de la accesibilidad relativa
multimodal

Para calcular y cartografiar la accesibilidad relativa
multimodal de los diferentes grupos socioeconémicos
de poblacién se utilizé un modelo gravitatorio. Los
modelos gravitatorios consideran la accesibilidad de
una zona determinada (un pixel de 1x1 km en este
estudio) como la suma del coste de viaje de todas las
zonas del area de estudio, ponderada por el nimero
de establecimientos comerciales en el destino y una
funcién de caida de la demanda con el tiempo que
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representa la predisposicion, en minutos, de la po-
blaciéon para acceder a dichos establecimientos co-
merciales por medio de un modo especifico de trans-
porte. La férmula utilizada fue la siguiente:

donde: A es la accesibilidad para la zona j; Ej es el
numero de establecimientos comerciales en cada des-
tino j; X,-,- es la distancia entre el origen y el destino,
y Bl es un parametro constante que varia para cada
grupo de poblacién y que refleja la predisposicion a
acceder al comercio diario y no diario de la poblacion
a través de los distintos modos de transporte anali-
zados. Segun se indicd anteriormente, las funciones
de caida de la demanda con el tiempo para los tres
modos adoptaron una funcidon exponencial negativa
(Figura 3), comuinmente utilizada en las investigacio-
nes de transporte (Handy y Niemeier, 1997; lacono,
Krizek, y EI-Geneidy, 2010; Vega, 2012).

La distancia entre los origenes y potenciales desti-
nos fue calculada en minutos a través de una matriz
origen-destino (MOD). Por un lado, la estimacion de
la velocidad para el coche y transporte publico se hizo
en base al limite maximo de velocidad de cada via
de comunicacion. Por otro lado, la velocidad cami-
nando se estimé en 4 km/h de media (Marquet y
Miralles-Guasch, 2014). En el caso de la MOD para el
coche, cada celda del area de estudio fue incluida
como origen y como destino, mientras que para el
transporte publico la MOD sdlo incluyd aquellas cel-

das donde se ubicaba una parada de autobus. Final-
mente, para la MOD a pie se calculé el tiempo de
viaje desde cada celda al municipio mas cercano,
aplicando un analisis de ubicacion-asignacion.

Con el objetivo de representar los resultados de
accesibilidad para cada grupo socioecondmico, se
utilizd un cubo comparativo de accesibilidad multi-
modal (Silva, 2013) (Figura 4), mediante el cual se
establecieron ocho categorias discretas que van des-
de “baja accesibilidad al comercio” por cualquier
modo de transporte, hasta “alta accesibilidad al co-
mercio” mediante los tres modos de transporte in-
cluidos en el estudio (coche, transporte publico y a
pie).

RESULTADOS
Caracteristicas de la muestra

Aproximadamente, el mismo numero de hombres
y de mujeres respondieron el cuestionario, siendo la
edad media de la muestra 50,44 afios. En cuanto al
nivel de formacion, el 14,4% declaré no tener estu-
dios, el 25,8% educacion basica, el 31,9% estudios
medios y el 27,8% estudios superiores. Un 64% de la
poblacién encuestada estaba trabajando, mientras
que el 36% estaba desempleado o jubilado. Las rentas
mas comunes fueron las de 1,000€ o menos (44,3%),
asi como las de entre 1,000€ y 2,000€ (46,4%). Sélo
el 9,3% de la muestra declaré tener una renta del

FIGURA 4
CUBO DE ACCESIBILIDAD MULTIMODAL
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Fuente: Elaboracion propia.
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hogar superior a los 2,000€. Finalmente, hay que des-
tacar que la mayoria de la poblacion encuestada tenia
carné de conducir (83,5%) y disponibilidad de coche
en su hogar (84,5%).

Grupos socioeconomicos y funciones de caida de
la demanda con el tiempo

De acuerdo a las técnicas de agrupamiento realiza-
das (apartado 4.2), se identificaron un total de tres
grupos socioecondmicos de poblacién en el caso de
estudio (Figura 5), para los que la predisposicion a
acceder al comercio diario y no diario es diferente, y
gue queda representada por la constante 8 (Tabla 2)
descrita en la férmula de accesibilidad (apartado 4.3).

e Jovenes empleados de alta renta (grupo #1-35
individuos): en este grupo se incluyen individuos
entre 18 y 39 afios, con trabajo, disponibilidad
de coche y una renta mensual entre 1,000€ y

e Adultos empleados de baja renta (grupo #2-31
individuos): compuesto por individuos entre 40
y 64 afios, con disponibilidad de coche y una
renta mensual inferior a los 1,000€.

e Tercera edad (grupo #3-30 individuos): formado
por individuos de 65 afios y mas, jubilados, sin
disponibilidad de coche y con una renta mensual
inferior a los 1,000€.

Una vez identificados tales grupos socioecondmi-
cos, se compararon estadisticamente sus funciones
de caida de la demanda con el tiempo. La prueba
estadistica de Kruskal-Wallis, mostré diferencias esta-
disticamente significativas (p<0,05) entre las curvas
de caida de la demanda con el tiempo de los tres
grupos socioecondémicos para el acceso en coche y
transporte publico a la actividad comercial minorista
diaria (Tabla 3). Esto significa que al menos uno de
los grupos socioecondmicos tenia una predisposicion
(en minutos) significativamente diferente al resto de
grupos a acceder en coche o transporte publico al
comercio diario.

FIGURA 5
CARACTERISTICAS DE LOS GRUPOS DE POBLACION IDENTIFICADOS
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TABLA 2
PARAMETROS B PARA CADA GRUPO DE POBLACION,
MODO DE TRANSPORTE Y TIPOLOGIA COMERCIAL

Grupo #1 | Grupo #2 | Grupo #3

Coche -0,077 -0,075 -0,046
Comercio | Transporte 0,073 | -0,074 | -0,060
diario publico

Caminando -0,222 -0,222 -0,24

Coche -0,050 -0,048 -0,058
Comercio | Transporte 0,021 | -0063 | -0,063
no diario | publico

Caminando -0,075 -0,072 -0,223

Fuente: Elaboracion propia.

TABLA 3
TEST DE KRUSKAL-WALLIS PARA LAS FUNCIONES DE
CAIDA DE LA DEMANDA DEL COMERCIO DIARIO Y NO
DIARIO POR MULTIPLES MODOS

Funcion de impedancia | Coche | Transporte publico | A pie

Comercio diario 0,000 0,000 1

Comercio no diario 0,913 0,000 1

Fuente: Elaboracion propia.

Tanto el tamafio de los municipios como la ubica-
ciéon de la actividad comercial pueden ayudar a com-
prender mejor los resultados obtenidos para la prue-
ba de kruskal-Wallis. Por un lado, que los municipios
sean tan pequefios en extension, hace que todos los
grupos puedan acceder a pie sin problemas a los es-
tablecimientos comerciales diarios (en el caso de que
los hubiera), reduciéndose asi las opciones de obte-
ner diferencias estadisticamente significativas. Por
otro lado, el bajo nimero de comercios no diarios en
la comarca (en su mayoria ubicados en los municipios
de Cantavieja y Castellote), combinado con un servi-
cio de transporte publico deficiente, obliga a la ma-
yoria de los residentes a usar un automovil para llegar
a tiendas minoristas no diarias, reduciendo la posibi-
lidad de encontrar diferencias significativas para las
curvas de caida de la demanda con el tiempo relativas
a la predisposicién a viajar en coche a dicho tipo de
comercios.

Para aquellos valores estadisticamente significati-
vos en la prueba de Kruskal-Wallis, se aplico la prueba
estadistica de Mann-Whitney. Esto permitiria identi-
ficar diferencias estadisticamente significativas entre
pares de grupos socioecondmicos (Tabla 4). Los re-

sultados muestran que, la predisposicién (en minu-
tos) de las personas mayores para acceder al comer-
cio diario en coche vy transporte publico, es
significativamente diferente de los otros grupos. Estas
diferencias podrian ser debidas a que el grupo de la
tercera edad, en general, no utiliza el coche para sus
desplazamientos, mientras que los jévenes emplea-
dos de alta renta y los adultos empleados de baja
renta lo utilizan habitualmente. Ademas, las personas
mayores declararon durante las campafias de campo
una predisposicion nula para acceder al comercio en
transporte publico, a diferencia de los otros grupos
que si mostraron cierta predisposicion a utilizar el
transporte publico.

TABLA 4
TEST DE MANN-WHITNEY POR COCHE Y TRANSPORTE
PUBLICO

Funcién de impedancia coche

Comercio diario

G#1 G#2 G#3
G#1 - 0,012 0,000
G#2 - - 0,000
Funciéon de impedancia Transporte publico
Comercio diario Comercio no diario
G#1 G#2 G#3 G#1 G#2 G#3
G#1 - 0,000 0,000 - 0,306 0,000
G#2 - - 0,000 - - 0,000

Fuente: Elaboracion propia.

Calculo y cartografia de la accesibilidad
multimodal relativa

Teniendo en cuenta que la investigacion analiza la
accesibilidad a dos tipologias comerciales (diario y no
diario) mediante tres modos de transporte (coche,
transporte publico y a pie), para cada grupo de po-
blacién se obtuvieron un total de seis funciones de
caida de la demanda con el tiempo que serian la base
para calcular la accesibilidad. Para ello se utilizo el
modelo gravitatorio detallado en el apartado 4. El
resto del apartado detalla los resultados de accesibi-
lidad para cada modo de transporte y tipologia
comercial.

La accesibilidad en coche a la a actividad comercial
diaria mostré valores mas altos para los grupos de
jovenes empleados con alta renta y adultos emplea-
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dos con baja renta (Figura 6). Los municipios de Can-
tavieja, Castellote y La Iglesuela del Cid mostraron los
niveles mas altos de accesibilidad, ya que es donde
se localizan la mayoria de los establecimientos co-
merciales del Maestrazgo. El resto de la comarca ob-
tuvo unos valores medios o bajos de accesibilidad, lo
gue podria ser indicativo de que una parte importan-
te de su poblacion se desplaza a otros municipios
fuera de la comarca para cubrir sus necesidades co-
merciales. Por el contrario, los niveles de accesibilidad
en coche para el grupo de la tercera edad fueron los
mas bajos de todo el caso de estudio. Para este grupo,
los valores mas altos se localizaron principalmente en
Cantavieja, mientras que el resto de los municipios
presentaron valores medios o bajos. Estas variaciones
de accesibilidad entre los grupos se deben principal-
mente a la distinta predisposicién de acceder al co-
mercio minorista mediante coche. Este hecho queda
reflejado en las opiniones que algunos de los encues-
tados hicieron durante las campafias de campo. Cabe
destacar como los jévenes empleados de alta renta
y adultos empleados de baja renta declararon de ma-
nera unanime que, aunque utilizan las tiendas de
comercio diario existentes en su localidad, general-
mente se desplazan cada dos o tres semanas a los
municipios de Cantavieja y Castellote, e incluso a
otros subcentros funcionales fuera de la comarca,
donde existe una mayor especializacién y diversidad
comercial, como Alcafiiz, Teruel o Castellén. De esta
forma, tanto los jévenes empleados con rentas altas
como los adultos empleados con rentas bajas afirma-
ron que “su vida diaria depende del coche para cubrir
la mayoria de sus necesidades comerciales”.

En el caso del grupo de poblacion de tercera edad,
declararon comprar casi exclusivamente en los co-
mercios de su propio municipio. En aquellos munici-
pios en los que no hay tiendas fisicas, suelen existir
mercados itinerantes semanales que los miembros
de este grupo de poblacion utilizan para satisfacer
sus necesidades. Analizando los datos resultantes de
la encuesta esto es consecuencia, en muchos casos,
de no tener carné de conducir. Ademas, a pesar de
no incluir preguntas especificas relacionadas con la
salud o limitaciones fisicas en la encuesta, muchas
personas incluidas en este grupo declararon tener
problemas de salud y limitaciones fisicas asociadas a
la edad. Por ello, algunos de los encuestados afirma-
ron que normalmente realizan encargos a sus fami-
liares o vecinos cuando éstos se desplazan hasta
municipios de mayor tamafo y con mayor dotacion
comercial. En definitiva, el grupo de la tercera edad
se encuentra claramente en una situacidn de desven-

taja en comparacién con los grupos de jovenes em-
pleados de alta renta y adultos empleados de baja
renta. En este sentido, el potencial cierre de la Unica
tienda que hay abierta, y no todos los dias, en los
municipios mas pequefios como Pitarque, Borddn o
La Cuba, aumenta el riesgo de exclusidon social para
la poblacidon mas envejecida.

La accesibilidad en coche al comercio no diario (Fi-
gura 7) mostré valores similares para los tres grupos
analizados. Si bien los municipios de Cantavieja, Cas-
tellote y La Iglesuela de Cid presentaron los valores
mas altos, el area oeste del caso de estudio mostré
los valores mas bajos de accesibilidad debido a la
inexistencia de establecimientos comerciales no dia-
rios en esos espacios. Las pequefias variaciones de
accesibilidad entre grupos se deben principalmente
a dos factores. Por un lado, la limitada oferta de co-
mercio no diario en toda la comarca. Por otro lado,
la limitada oferta de transporte publico.

Los valores de accesibilidad mas altos en transporte
publico al comercio diario fueron para los grupos de
jévenes empleados con alta renta y adultos emplea-
dos con baja renta (Figura 6). Sin embargo, el grupo
de la tercera edad presentd una accesibilidad nula ya
que las respuestas del cuestionario reflejaron que no
estaban dispuestos a acceder al comercio diario en
transporte publico. En este caso, Cantavieja presenté
los valores mas altos de accesibilidad, mientras que
el resto de la comarca mostré una accesibilidad nula
en transporte publico. Esto reafirma la escasa oferta
y mal servicio de transporte publico en toda la co-
marca. Se debe destacar aqui que un valor “cero” de
accesibilidad para la poblacion mas mayor en trans-
porte publico, la hace completamente dependientes
de la escasa actividad comercial diaria de su munici-
pio de residencia.

En el caso de la accesibilidad en transporte publico
al comercio no diario, los tres grupos socioeconémi-
cos mostraron patrones espaciales similares (Figura
7) con valores especialmente bajos en toda la comar-
ca. De nuevo Cantavieja, Castellote y la Iglesuela del
Cid presentaron los valores mas altos de accesibilidad.
No obstante, la baja predisposicion a acceder en
transporte publico es debido al mal funcionamiento
de éste y los elevados tiempos de desplazamiento.
Este ultimo factor, quedd evidenciado durante las
campanias de campo, en las que los grupos de jévenes
empleados con alta renta y adultos empleados con
baja renta declararon que “rara vez cogemos el au-
tobus para llegar al comercio no diario, ya que supone
casi el doble de tiempo que en coche”. Por otra parte,
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FIGURA 6
ACCESIBILIDAD RELATIVA AL COMERCIO DIARIO
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Fuente: IDE Aragon y trabajo de campo. Elaboracion propia.

el grupo de la tercera edad presentd los valores mas
altos, lo que significa una mayor predisposicidn para
acceder al comercio no diario. No obstante, esto con-
trasta con la realidad que vive este grupo de pobla-
cién, ya que los participantes en el estudio recono-
cieron de manera unanime que “los horarios que
tiene no son los mds convenientes para las personas
mas mayores, ya que tendriamos que pasar todo el
dia fuera de casa. Nos gustaria poder ir por la mafiana
pronto y poder volver a comer a casa”.

En el caso de la accesibilidad a pie al comercio
diario (Figura 6), sélo los nucleos de poblacién tu-
vieron valores superiores a “cero”. Cantavieja, Cas-
tellote y La Iglesuela del Cid fueron los municipios
con los valores mas altos para los tres grupos so-
cioecondmicos, mientras que los adultos y los ma-
yores de 65 afios presentaron los valores mas altos
para el resto de los municipios (i.e. Molinos, Borddn,

12

Villarroya de los Pinares). Los bajos valores de ac-
cesibilidad a pie en los municipios mas pequefios se
deben principalmente a la escasa, e incluso nula,
oferta de comercio diario. Por ejemplo, algunos mu-
nicipios sélo contaban con una tienda y con horario
limitado (ej. martes y viernes) que vendia productos
de muy primera necesidad (principalmente comes-
tibles). Incluso en los municipios mas pequefios, el
bar hacia las veces de tienda. Esto hace que los
productos que se venden tengan un precio mas ele-
vado que en los establecimientos ubicados en mu-
nicipios mas poblados. Entre otras razones, esto se
debe al aislamiento geografico de la comarca y las
malas condiciones de la infraestructura viaria, que
elevan el costo del servicio de transporte. La suma
de todos estos factores serian la razén por los que
la poblacién de los municipios mas pequefios pre-
fiere desplazarse en coche hasta los municipios mas
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FIGURA 7
ACCESIBILIDAD RELATIVA AL COMERCIO NO DIARIO
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grandes, donde existe una oferta comercial superior
y con unos precios mas bajos. Por consiguiente, la
cohorte de personas mayores de 65 afios se ve nue-
vamente desfavorecida, dados sus menores ingresos
y su acceso limitado al coche.

En el caso de la accesibilidad a pie al comercio no
diario (Figura 7), la situacidn es aln mas preocupante.
Sélo los municipios de Cantavieja, Castellote y La Igle-
suela del Cid presentan una oferta real de comercio
no diario accesible a pie para un nimero importante
de habitantes. Si bien es cierto que municipios como
Molinos, donde se localizan dos peluquerias, presen-
tan valores altos de accesibilidad, se puede afirmar
que la oferta comercial minorista no diaria no existe
realmente en este municipio.

En la Ultima parte del andlisis, los valores de acce-
sibilidad por los tres modos y para cada grupo so-
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cioecondmico se combinaron mediante el uso del
cubo de evaluacion de accesibilidad. Aunque se es-
tablecieron un total de ocho categorias potenciales
de accesibilidad multimodal (ver Seccidn 3 y Fig. 4),
solo seis de ellas estaban presentes en el caso de
estudio.

Por un lado, las tipologias de accesibilidad multi-
modal al comercio diario fueron muy similares para
los tres grupos analizados (Figura 8). Casi toda el area
de estudio tenia “baja accesibilidad a la actividad co-
mercial minorista”, mientras que el municipio de Can-
tavieja mostré una “alta accesibilidad al comercio
mediante modos de transporte motorizados”. La di-
ferencia mds notable se encontré para el grupo de la
tercera edad, que presentd valores mas altos para las
celdas con “alta accesibilidad al comercio en
coche”.
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FIGURA 8

ACCESIBILIDAD MULTIMODAL AL COMERCIO DIARIO Y NO DIARIO
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Por otro lado, las tipologias de accesibilidad multi-
modal al comercio no diario fueron muy similares
para todos los grupos de poblacion (Figura 8). En el
municipio de Cantavieja, los tres grupos socioeconoé-
micos encontraron “alta accesibilidad al comercio
mediante modos de transporte motorizados”. En el
caso de La Iglesuela del Cid, solo se encontré “comer-
cio altamente accesible en coche”. Finalmente, el
municipio de Castellote tuvo “alta accesibilidad al
comercio en coche “y “baja accesibilidad al comercio
en transporte publico” para los tres grupos de
poblacién.

IMPLICACIONES PARA LA PLANIFICACION TERRITORIAL

Abordar cdmo maximizar los niveles de accesibili-
dad a los principales destinos en areas rurales y des-
pobladas es uno de los principales desafios a nivel
de planificacion territorial, para un adecuado desa-

rrollo regional de estos lugares. El éxodo de poblacion
rural hacia areas urbanas estd generando un fuerte
crecimiento de las grandes metrépolis, dando lugar
a situaciones de desigualdad social acentuada y bajos
estandares de sostenibilidad ambiental. Ademas, los
procesos de despoblacion también pueden intensifi-
car gravemente las consecuencias del cambio clima-
tico, en la medida y tienden a sufrir un mayor riesgo
de incendio, una reduccién en los flujos de los rios y
una mayor erosion del suelo (Lasanta, Nadal-Romero,
y Arnaez, 2015). En consecuencia, la academia debe
proporcionar soluciones para mejorar las conexiones
locales y regionales, asi como la investigacidn deberia
de poner un mayor acento en la desigualdad y sos-
tenibilidad a escala regional (Soria-Lara y Banister,
2017).

En base a lo anterior y tomando como fundamento
los resultados obtenidos en esta investigacion, se ana-
lizardan detalladamente tres alternativas potenciales
para aumentar los niveles de accesibilidad a la acti-
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vidad comercial minorista: (i) servicios de transporte
bajo demanda, (ii) el papel de las TIC y (iii) la plani-
ficacién conjunta de la ciudad y su darea de
influencia.

e Servicios de transporte bajo demanda: la oferta
limitada de transporte publico es un problema
importante en la comarca del Maestrazgo. En
particular, la poblacién mas mayor, mas dispues-
ta a usar el transporte publico, esta drasticamen-
te afectada por el bajo nimero de concesiones,
servicios e itinerarios existentes. En este contex-
to, donde la demanda de transporte publico es
baja, la implementacion de soluciones de servi-
cios de transporte bajo demanda podria ser par-
ticularmente efectiva. En este sentido, la comar-
ca del Maestrazgo junto con Gudar-Javalambre
(Aragdn, Espafia) estan potenciando el transpor-
te en el medio rural a través del tramite de li-
cencias de taxi y subvenciones para la compra
de vehiculos por parte de particulares. Las po-
tenciales soluciones incluyen el disefio de itine-
rarios de transporte publico compartido, donde
los nifios pueden ir hasta la escuela y simulta-
neamente la poblacién residente al comercio
minorista; servicios de transporte personalizados
puerta a puerta bajo la nocién de la movilidad
como servicio (MaaS); o, finalmente, servicios
de coche compartidos para cubrir los viajes dia-
rios a la actividad comercial, equipamientos sa-
nitarios y otras necesidades basicas. No obstan-
te, parte de la movilidad del grupo de tercera
edad ya se esta dando de este modo en el Maes-
trazgo, pero generando viajes ad hoc que depen-
den de familiares y amigos. Sin embargo, los
incentivos de politicas para soluciones de trans-
porte bajo demanda podrian generar modelos
de negocio entre los mas jévenes, que deberian
ser impulsados por la administracion publica con
el fin de reducir el riesgo de exclusién social de
algunos grupos de poblacidn. Tales soluciones,
deberian incluir entregas a domicilio de produc-
tos de alimentacidn y otros bienes de primera
necesidad dentro de la comarca y otros servicios
de movilidad.

e El papel de las TIC: a través de multiples vias,
las TIC estan cada dia mas integradas en nuestra
sociedad. Por ejemplo, muchas personas pueden
trabajar, comprar o acceder a formacidn a través
de internet. Uno de los mayores problemas es
que las TIC son ignoradas en el proceso de pla-
nificacion de la accesibilidad. Ademas, los estu-

dios que analizan la capacidad de las TIC como
un instrumento transformador en areas despo-
bladas son todavia limitados (Carrasco, Miller, y
Wellman, 2008; Paez y Scott, 2007; van Wee,
2016). Tres problemas basicos impiden que las
TIC mejoren el acceso a la actividad comercial
en el contexto de dreas rurales o despobladas
como el Maestrazgo. Primero, la calidad del ser-
vicio de internet se ve periddicamente afectado
por averias o un servicio deficiente, a pesar de
las repetidas promesas por parte de la adminis-
tracion de mejorar la calidad del servicio en
areas rurales y despobladas. Por ejemplo, la fibra
Optica y la conexidn 4G son practicamente inexis-
tentes dentro del caso de estudio de esta inves-
tigacion. En segundo lugar, un importante por-
centaje de la poblacion de la comarca son
personas en la tercera edad, que nunca han
utilizado internet o un smartphone. Por lo tanto,
una parte importante de mejorar la accesibilidad
basdndose en las TIC debe centrarse en reducir
la brecha digital para la poblacion del Maestraz-
go vy, especificamente, para la poblacién mas
envejecida. En tercer lugar, organizar el comercio
minorista en torno a las TIC requiere resolver
problemas clave de logistica. En el contexto del
Maestrazgo, con una topografia de montaiia,
este es un desafio crucial dado el estado defi-
ciente de muchas de sus infraestructuras de
transporte. El desarrollo y promocion del nexo
TIC-Comercio podria derivar en un nuevo mode-
lo de negocio en el que los establecimientos
sirvieran productos ad-hoc al consumidor en
funcién de sus necesidades en cada momento.
No obstante, para ello seria necesario una previa
asociacion de los comerciantes (ej. cooperativa)
para hacerlo viable econdmica y logisticamente.
La inversidn en infraestructuras seria la medida
principal, pero también se deberian explorar
otras vias como la promocién de centros logis-
ticos o proyectos piloto de entregas a través de
vehiculos aéreos no tripulados (drones).

Planificar conjuntamente la ciudad y su drea de
influencia: parte de los problemas de accesibili-
dad en las dreas despobladas estan relacionados
con la visién inherente de esos lugares como
autosuficientes. Un argumento recurrente es
que cada region deberia tener una amplia oferta
comercial minorista, servicios de atencion médi-
ca, etc. Sin embargo, conseguir ser autosuficien-
te en una regiéon como el Maestrazgo, con una
dindmica demografica regresiva en la que el 33%
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de sus municipios no llega a los 50 habitantes,
resulta especialmente dificil. Por ello, en estos
pequeiios nucleos deberia fomentarse el proyec-
to “Multiservicio rural” que la cdmara de Comer-
cio de Teruel lleva potenciando desde 2003, y
que ha permitido la apertura y mantenimiento
de establecimientos multiservicio que permiten
aglutinar en un mismo local actividades de co-
mercio minorista junto con otras de restauracion
e incluso turisticas. Entre sus ventajas, estan el
ahorro de costes derivado de realizar varias ac-
tividades en un espacio, una mayor afluencia de
clientes al atraer a personas que de otro modo
no hubieran acudido al comercio, asi como, la
posibilidad de trabajar en red con otro tipo de
profesionales del entorno inmediato, lo que fa-
cilita diversificar intermediarios o distribuidores
(Escribano et al, 2015). El resto de necesidades,
de caracter ocasional, podrian ser cubiertas por
las dreas urbanas mas prdéximas, principalmente
Alcafiiz para los municipios localizados al norte
del Maestrazgo (ej. Molinos, Castellote) y Teruel
y Castellén (ej. Vinaroz) para los municipios del
sur (ej. Cantavieja, Mirambel). Es decir, la plani-
ficacion conjunta de la ciudad y su area de in-
fluencia podria fomentar soluciones de accesibi-
lidad basadas en la proximidad para determinadas
necesidades (i.e. actividad comercial diaria en
pequefas tiendas o establecimientos multiservi-
cio), reforzando las conexiones entre las areas
despobladas y urbanas cuando sea conveniente
(i.e. actividad comercial no diaria). No obstante,
una dificultad comentada en el apartado 3 es la
abrupta orografia que condiciona el trazado de
las infraestructuras y por tanto la calidad de las
conexiones entre los municipios del Maestrazgo
y los centros funcionales mas proximos. Ademas,
una de las principales barreras en el contexto
espafiol para implementar un proceso de plani-
ficacion que integre la ciudad y su area de in-
fluencia se encuentran en la falta de una defini-
cién y precisa de las areas de influencia rural de
los entornos urbanos (Feria-Toribio, 2018; Pas-
cual Rosa, Aguilera-Benavente, y Salado Garcia,
2019). Otro problema importante es el actual
sistema legal de planificacién territorial y urba-
na, en el que es dificil introducir instrumentos
de planificacion que combinen simultdneamente
areas urbanas y sus regiones.

CONCLUSIONES

Este articulo ha tratado de aportar conocimiento
adicional al debate sobre la accesibilidad a los servicios
basicos en dreas despobladas. En particular, se ha cen-
trado en estudiar como la accesibilidad multimodal a
la actividad comercial minorista varia entre tres grupos
socioecondmicos de poblacién: jévenes empleados de
alta renta, adultos empleados de baja renta y tercera
edad. La accesibilidad multimodal para la poblacién en
la tercera edad es significativamente diferente a la de
los otros dos grupos socioecondmicos, siendo muy
dependientes del coche para acceder al comercio no
diario, ademas de presentar limitaciones para acceder
a pie al comercio diario. Por el contrario, los jovenes
y adultos presentan valores mas altos de accesibilidad
al comercio diario y no diario, dada la mayor disponi-
bilidad de coche, asi como una mayor predisposicion
para desplazarse hasta otros municipios incluso fuera
de la comarca del Maestrazgo. La comarca cuenta con
dos municipios donde se concentran los valores mas
altos de accesibilidad: Cantavieja y Castellote. Ambos
municipios presentan las tasas mas bajas de despobla-
cién y actian como nodos principales de los despla-
zamientos en transporte publico.

El articulo concluye con algunas reflexiones de las
implicaciones para la planificacidn territorial, detallan-
do tres estrategias que podrian incrementar los niveles
de accesibilidad a la actividad comercial minorista: (i)
servicios de transporte bajo demanda; (ii) el papel de
las TIC; (iii) planificar conjuntamente la ciudad y su
area de influencia. Aunque estas posibles soluciones
se presentan para el caso especifico del Maestrazgo,
todas podrian ser extrapoladas a otros contextos es-
paciales. La necesidad de proyectos piloto para probar
tales soluciones es crucial en el contexto espafiol y
europeo, dadas la critica situacion de despoblacion que
sufren un nimero creciente de territorios. Un elemen-
to importante para el disefio de tales soluciones debe
ser la manera en que las caracteristicas socioeconémi-
cas de la poblacion pueden afectar de manera drastica
a la efectividad de las intervenciones a realizar. Esto
queda reflejado en los resultados de este articulo, don-
de se ha demostrado como los niveles de accesibilidad
son relativos a cada grupo de poblacién, asi como de-
pendientes de las normas culturales y habitos en el
contexto de las areas rurales despobladas. En el caso
del Maestrazgo, el gobierno regional y los encargados
de formular politicas en el corto, medio y largo plazo
deben asumir escenarios futuros donde la tasa de po-
blacién disminuird y la proporcidon de personas mayo-
res sera aun mayor.
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Finalmente, la investigacion futura sobre accesibi-
lidad a la actividad comercial minorista deberia ba-
sarse en la comparacion de los resultados obtenidos
en otras areas despobladas en diferentes contextos
geograficos (i.e. municipios despoblados mas cerca-
nos a grandes areas urbanas), con el fin de profun-
dizar en como la geografia afecta a los niveles de
accesibilidad, asi como a las posibles soluciones a los
desafios que ésta plantea. Para ello, seria necesario
adaptar y superar algunas cuestiones metodoldgicas
planteadas en esta investigacion. En primer lugar, se
podrian incluir los mercados itinerantes en los calcu-
los de accesibilidad, en funcidn de su importancia en
el drea de estudio. No obstante, esto llevaria a realizar
un estudio de la accesibilidad en el espacio-tiempo,
ya que el comercio itinerante no esta disponible cual-
quier dia de la semana. En segundo lugar, se deberia
adaptar el grid (1x1 km en este estudio) con el obje-
tivo de analizar la accesibilidad dentro de cada mu-
nicipio si su tamafio y actividad comercial existente
asi lo requiriese. En tercer lugar, seria necesario ob-
tener una muestra representativa de la poblacidn,
con el fin de evitar sesgos en los resultados obteni-
dos, asi como en el proceso de inferencia légica de
la investigacion presentada. Sin embargo, se debe
tener en cuenta que, dado el pequefio tamafio de los
municipios, conseguir una muestra representativa

NoTAS

1 El comercio diario incluye panaderias, fruterias,
carnicerias, pescaderias, supermercados y ultra-
marinos. El comercio no diario incluye papelerias,
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ANEXO 1
ENCUESTA REALIZADA DURANTE LAS CAMPANAS DE CAMPO

ACCESIBILIDAD A LA ACTIVIDAD COMERCIAL EN ZONAS DESPOBLADAS
APLICACION A LA COMARCA DEL MAESTRAZGO

BLOQUE 1: CARACTERISTICAS SOCIOECONOMICAS

Sexo: Mujer Hombre Edad: Municipio de residencia:

Nivel de Estudios: Sin Estudios Basico Secundaria Bachiller Universidad

¢éTiene una actividad laboral remunerada? Si  No

¢éDispone de carné de conducir? Si  No

éTiene coche? Si No

éCudl es su renta mensual? Menos de 1.000 € 1.000-2.000 € 2.000-3.000 € 3.000-5.000 € M4s de 5.000 €

BLOQUE 2: ACCESIBILIDAD EN COCHE
1. ¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a conducir hasta el comercio diario? (Panaderia, pesca-
deria, fruteria, supermercado)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas
2. ¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a conducir hasta el comercio semanal? (Peluqueria, gim-
nasio, ferreteria, perfumeria)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

3. ¢é¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a conducir hasta el comercio ocasional? (Tecnologia, jo-
yeria, ropa, dptica)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

BLOQUE 3: ACCESIBILIDAD EN TRANSPORTE PUBLICO

4. ¢(Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en autobus hasta el comercio diario? (Panaderia,
pescaderia, fruteria, supermercado)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

5. éCudnto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en autobus hasta el comercio semanal? (Peluqueria,
gimnasio, ferreteria, perfumeria)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

6. ¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en autobus hasta el comercio ocasional? (Tecnologia,
joyeria, ropa, optica)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

BLOQUE 4: ACCESIBILIDAD NO MOTORIZADA

7. éCuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir caminando hasta el comercio diario? (Panaderia,
pescaderia, fruteria, supermercado)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

8. éCuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en bicicleta hasta el comercio diario? (Panaderia,
pescaderia, fruteria, supermercado)
Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas
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9. ¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir caminando hasta el comercio semanal? (Peluqueria,
gimnasio, ferreteria, perfumeria)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

10. ¢Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en bicicleta hasta el comercio semanal? (Peluqueria,
gimnasio, ferreteria, perfumeria)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

11. ¢Cudnto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en caminando hasta el comercio ocasional? (Tecno-
logia, joyeria, ropa, optica)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

12. ¢{Cuanto tiempo (en minutos) estaria dispuesto a ir en bicicleta hasta el comercio ocasional? (Tecnologia,
joyeria, ropa, dptica)

Nada 15 min 30 min 45 min 1h. 1h.y media 2 horas 2 horasy media 3 horas o mas

BLOQUE 5: PREFERENCIA DE MODOS DE TRANSPORTE

13. Marque con una cruz el modo de transporte que prefiere para desplazarse a cada tipo de comercio

Caminando Bicicleta Coche Transporte Publico

Diario

No diario

BLOQUE 6: ACCESIBILIDAD PERCIBIDA
14. Accesibilidad percibida en coche
Rodee un nimero del 1 al 5 siendo 1 muy mala y 5 muy buena

¢Cémo percibe la accesibilidad en coche al comercio diario?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

é¢Como percibe la accesibilidad en coche al comercio semanal?
Muymala 1 2 3 4 5 Muy buena

¢Coémo percibe la accesibilidad en coche al comercio ocasional?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

15. Accesibilidad percibida en transporte publico
Rodee un numero del 1 al 5 siendo 1 muy mala y 5 muy buena

¢Coémo percibe la accesibilidad en autobus al comercio diario?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

¢Coémo percibe la accesibilidad en autobus al comercio semanal?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

¢Cémo percibe la accesibilidad en autobus al comercio ocasional?
Muymala 1 2 3 4 5 Muy buena

16. Accesibilidad percibida caminando

Rodee un nimero del 1 al 5 siendo 1 muy mala y 5 muy buena
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¢Cémo percibe la accesibilidad caminando al comercio diario?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

¢Cémo percibe la accesibilidad caminando al comercio semanal?
Muymala 1 2 3 4 5 Muy buena

¢Cémo percibe la accesibilidad caminando al comercio ocasional?
Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

17. Accesibilidad percibida en bicicleta
Rodee un numero del 1 al 5 siendo 1 muy mala y 5 muy buena

é¢Como percibe la accesibilidad en bicicleta al comercio diario?
Muymala 1 2 3 4 5 Muy buena
é¢Coémo percibe la accesibilidad en bicicleta al comercio semanal?

Muymala 1 2 3 4 5 Muybuena

¢Cémo percibe la accesibilidad en bicicleta al comercio ocasional?
Muymala 1 2 3 4 5 Muy buena
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