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7.Resumen Ejecutivo: PATRONES DE MOVILIDAD
DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA
SOSTENIBLE DE TRANSPORTE EN TODA LA
EUROACE

El presente estudio analiza el sistema de movilidad y patrones de comportamiento en la
region EUROACE (Extremadura, Alentejo y Centro), un territorio con extensién > de 92.000
km?, con una poblacién combinada de 4,3 millones de habitantes, caracterizado por baja
densidad poblacional, movilidad cotidiana dependiente del vehiculo privado y limitada

oferta de transporte publico rural y transfronterizo.

El diagndstico territorial revela que mas del 85 % de los desplazamientos diarios en la
zona analizada se realizan en vehiculo privado, una proporcién que asciende hasta el 90-95
% en municipios rurales de menos de 5.000 habitantes. En Extremadura, se registran mas de
1,7 millones de desplazamientos diarios, mientras que el transporte publico representa
menos del 3 % de los viajes totales. En paralelo, la electrificacion del parque movil es
incipiente: solo el 0,17 % del parque extremefio y menos del 1,5 % en el conjunto de
EUROACE corresponde a vehiculos eléctricos, una cifra muy alejada del objetivo europeo del
30 % en 2030 y del PNIEC 2021-2030 que establece como objetivo nacional la instalacién de
340.000 puntos de recarga de acceso publico para finales de 2030. Al extrapolar este
objetivo a Extremadura mediante un criterio proporcional a su peso poblacional (en torno al
2,2 % de la poblacién espaiiola), corresponderian aproximadamente a 7.000 puntos de

recarga en la region.

La infraestructura de recarga presenta una brecha territorial significativa. En el conjunto
de EUROACE existe 1 punto de recarga / 50 km?, frente al estandar europeo recomendado
de 1 punto / 10 km? La mitad de los municipios rurales carecen por completo de
infraestructura eléctrica, y menos del 20 % de los puntos instalados ofrecen potencias
superiores a 50 kW, lo que limita la movilidad electrificada interurbana y transfronteriza. Por
su parte, Mobi.E en Portugal muestra un avance notable, pero la interoperabilidad efectiva

con plataformas espafiolas sigue siendo insuficiente.
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El analisis energético confirma que el transporte es responsable de mds del 35 % de las
emisiones totales de la regién. Un escenario de electrificacion del 25 % del parque
automovilistico permitiria reducir las emisiones del sector en 15-18 %, mientras que la
combinacion de recarga renovable, movilidad eléctrica compartida y refuerzo del transporte

publico podria incrementar la eficiencia energética en hasta 30 % a medio plazo.

En este contexto, las Comunidades Energéticas Locales (CEL) emergen como un
instrumento decisivo. Las CEL pueden producir energia renovable local (hasta 80-90 % de
auto cobertura en escenarios fotovoltaicos rurales), gestionarla para recarga eléctrica y
operar servicios de movilidad compartida. La convergencia entre energia renovable,
participacién ciudadana y movilidad sostenible permite crear ecosistemas locales de
transporte eléctrico, capaces de reducir costes, aumentar la resiliencia energética y mejorar

la conectividad rural.

La cooperacién transfronteriza constituye una oportunidad estratégica. Extremadura,
Alentejo y Centro se encuentran interconectadas por 3 pasos fronterizos principales, pero
sin una red coordinada de transporte ni un sistema de recarga interoperable. Un despliegue
conjunto de infraestructura permitiria cubrir mas de 7.000 km? de zonas actualmente sin

servicio eléctrico y articular corredores transfronterizos como Badajoz-Elvas-Evora.

Un factor critico identificado en este estudio es la dificultad técnica para ejecutar
correctamente las instalaciones, dicha dificultad encontrada en las zonas rurales, debido a la
limitada capacidad de la red eléctrica rural, que constituye uno de los principales cuellos de
botella de la electrificacion: redes en 133/230 V, derivaciones antiguas, centros de
transformaciéon saturados, tiempos de conexiéon prolongados y coste elevado de
ampliaciones. En mas del 60-70 % de los municipios rurales, no es técnicamente posible
instalar puntos de recarga répida (40-100 kW) sin refuerzos relevantes, y en muchos casos
las potencias disponibles no superan los 15-30 kW, lo que obliga a priorizar estrategias de

recarga vinculada, convencional o semirapida.

El estudio concluye que la region EUROACE solo avanzara hacia un modelo de movilidad

limpia y conectada si implementa cuatro lineas estratégicas:

e Despliegue de una red interoperable de recarga transfronteriza basada en criterios

de demanda, equilibrio territorial y energias renovables.

e Integracion efectiva de las CEL en la movilidad, gestionando recarga comunitaria,

car-sharing eléctrico, micro movilidad y energia renovable asociada.
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e Refuerzo del transporte publico rural y transfronterizo, priorizando la electrificacion
de lineas, la movilidad a demanda y la coordinacién tarifaria y operativa Espafia—

Portugal.

e Refuerzo de las lineas de baja tension, priorizando reuniones sectoriales entre la

administracién publica y distribuidoras.

Este estudio posiciona a la EUROACE como un territorio idéneo para pilotar la
combinacion CEL + movilidad eléctrica + cooperacion transfronteriza, con capacidad para
reducir emisiones del transporte, electrificar vehiculos de combustion y desplegar nuevos
puntos de recarga, garantizando accesibilidad y cohesién territorial en ambos lados de la

frontera.

La transformacién serd viable solo si se construye una gobernanza multinivel, con
participacién ciudadana estructurada, coordinacidn institucional y capacidades técnicas
locales. La movilidad sostenible se convierte asi en el eje vertebrador para fortalecer la
cohesion social y territorial, aumentar la autosuficiencia energética y consolidar a la

EUROACE como un referente europeo en transicion verde y movilidad transfronteriza.
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8. PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS
POTENCIALES DEL SIUSTEMA SOSTENIBLE DE
TRANSPORTE EN TODA LA EUROACE

8.1. Contexto y justificacion del estudio

El proyecto TRANSCOM (Red Transfronteriza de Comunidades Energéticas en la zona
EUROACE) tiene como propdsito impulsar el uso de energia procedente de fuentes
renovables en la Unién Europea y, de forma mds especifica, avanzar en la transicion
ecoldgica y en la adaptacion al cambio climatico del espacio transfronterizo, promoviendo

la cooperacién como herramienta clave para el desarrollo de la economia verde y azul.

Su objetivo general es fomentar la creacién y consolidacién de comunidades energéticas
en el territorio EUROACE, donde su implementacion aun es limitada debido, en parte, a las

barreras que enfrenta el territorio para su puesta en marcha.

En este sentido, la region EUROACE (Alentejo, Regido Centro y Extremadura) constituye
una de las dreas de cooperacién transfronteriza mas extensas y singulares del suroeste
europeo. Caracterizada por su diversidad territorial y por un marcado caracter rural, los
municipios que conforman esta regidn enfrentan retos comunes vinculados con la
despoblacion y la limitada conectividad entre nucleos. Este contexto hace que la transicion
energética y la movilidad sostenible adquieran un papel central como palancas para la

cohesion territorial, la competitividad y la calidad de vida de la ciudadania.

El valor afadido de este tipo de proyectos radica en su dimension colectiva y
colaborativa, asi como en su capacidad para impulsar redes de investigacidon y ecosistemas

de innovacién, donde los proyectos comunitarios prevalecen sobre los individuales.

2 ! e

Imagen 1. Identificacién de la Regién EUROACE
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En este marco, cabe destacar que la frontera luso-espafiola constituye uno de los
espacios transfronterizos mds antiguos, estables y extensos de Europa®l. Su permanencia
histérica ha configurado una realidad social y territorial Unica, donde la proximidad entre

comunidades vecinas ha tejido vinculos que trascienden la delimitacidn politica.

En la actualidad, mas de un tercio de la poblacién de la UE vive y trabaja en las regiones
fronterizas de Europa®?, espacios en los que las dindmicas de movilidad y de acceso a
servicios siguen condicionadas por la existencia de limites administrativos. En este contexto,
la cooperacion transfronteriza se ha revelado como un instrumento eficaz para reducir los
efectos de fragmentacidén y mejorar la integracion del territorio. En esta linea, los proyectos
Interreg, especialmente aquellos de caracter comunitario, han demostrado su capacidad
para generar resultados y fortalecer vinculos entre municipios y ciudadania, avanzando asi

en ambitos como la movilidad sostenible y la gestién energética local.
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Imagen 2. Mapa politico EUROACE. Fuente: Extremadura -Portugal: Una guia para la cooperacion
transfronteriza (Proyecto OTALEX - Junta de Extremadura y CCDR Alentejo)

La mejor manera de aprovechar las ventajas que ofrecen esta tipologia de proyectos pasa
por implicar a la ciudadania de las eurorregiones, quienes cuentan con un conocimiento

profundo del territorio y de sus dinamicas socioeconémicas, lo que les permite

s Los origenes de esta frontera se remontan al afo 1143, con el reconocimiento formal del Reino de Portugal por el Rey
de Castilla y Ledn mediante el Tratado de Zamora. Una frontera que a dia de hoy se extiende a lo largo de 1.214 kildmetros

en la Peninsula Ibérica.

52 Branda, Pavel (2017); “Proyectos interpersonales y a pequeia escala en los programas de cooperacion
fransfronteriza™; Dictamen del Comité Europeo de las Regiones; Diario Oficial de la Unidn Europea - C342. Comité de las
regiones: 124 Pleno, 12-13 de julio de 2017.
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identificar necesidades reales y facilitar la coordinacién entre administraciones locales. La
cooperacion transfronteriza, y en particular los proyectos de proximidad, constituye
una de las manifestaciones mas tangibles del valor afiadido europeo, al generar
beneficios directos en la vida diaria de los ciudadanos, mejorar la accesibilidad y
fortalecer la cohesién entre comunidades que comparten retos comunes a ambos lados

de la frontera.

Las actividades de cooperacion transfronteriza en la zona EUROACE se revelan
como una herramienta para el desarrollo de iniciativas conjuntas que permitan alcanzar
objetivos compartidos. Este proceso no se limita a la coordinacién administrativa, sino que
se nutre de la existencia de intereses comunes, problemas similares y desafios
compartidos, lo que le otorga una naturaleza practica y transformadora. A lo largo de
los Ultimos afios, esta interaccién ha impulsado la creaciéon de redes, alianzas y
proyectos que han contribuido a descentralizar y territorializar las politicas publicas,
adaptandolas a las necesidades especificas de las comunidades que habitan a ambos

lados de la frontera.

La cooperacidon transfronteriza en materia de energia y movilidad sostenible
adquiere una dimensién especialmente relevante, donde compartir conocimiento,

coordinar inversiones y aprovechar sinergias es esencial para superar retos comunes.

En este contexto, la justificacidon para la elaboracion del presente Estudio responde a
la necesidad de profundizar en el conocimiento de los patrones de movilidad y
de comportamiento de la poblacién en la regién EUROACE, con el fin de vincular la
planificacion energética con la movilidad sostenible, asegurando que Ia

participacién ciudadana desempefie un papel central.

Iy

Imagen 3. llustraciones de la Estrategia Territorial de Cooperacion Transfronteriza

En este proceso, la movilidad constituye uno de los ejes esenciales de la planificacion

territorial, asi como de la vida econdmica y social de la ciudadania. Por esta misma razén, su
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transformacidn hacia modelos mas limpios y eficientes es indispensable para alcanzar los

objetivos de neutralidad climatica y desarrollo equilibrado del territorio.

De esta forma, el presente Estudio se plantea como una herramienta para analizar los
flujos de desplazamiento, las preferencias modales y las oportunidades de electrificacion
del transporte, incluyendo ademadas una visidn territorial y transfronteriza que permita
identificar sinergias entre regiones y disefiar una red de movilidad interoperable sustentada

en fuentes renovables.

La especial estructura territorial de la regién EUROACE convierte este estudio en un
instrumento de planificacién que permita optimizar recursos y orientar futuras estrategias

conjuntas.

A pesar de los avances logrados, la cooperacion transfronteriza en la zona EUROACE
sigue condicionada por dindmicas administrativas y marcos politicos que se sitlan por
encima de la capacidad de actuacion real de la eurorregion. La falta de simetria en la
distribucion competencial entre ambos Estados, junto con estructuras de decision
centralizadas en determinados ambitos, hace que muchos proyectos dependan de
autorizaciones, normativas o estrategias definidas a escala nacional, lo que puede ralentizar
procesos, generar incertidumbre y limitar la capacidad de desarrollar soluciones conjuntas
de manera 4gil. Se trata de un desafio inherente a los territorios transfronterizos y a la
necesidad de coordinar politicas que responden a ldgicas estatales distintas, y que en
ocasiones no avanzan al mismo ritmo que las necesidades locales de movilidad, energia o

cohesion territorial.

En este sentido, la justificacion del presente Estudio se sustenta en la necesidad de
disponer de informacidn contrastada y actualizada que permita a las administraciones,
empresas y ciudadania tomar decisiones informadas sobre la transicion hacia una

movilidad sostenible y baja en emisiones.

El conocimiento de los patrones de movilidad es fundamental para planificar la
infraestructura de recarga eléctrica, dimensionar adecuadamente la oferta de transporte

publico, y evaluar los efectos energéticos, ambientales y sociales de las politicas en curso.

El estudio se concibe, ademds, como un paso necesario para incluir las comunidades
energéticas locales (CEL) en la estrategia de movilidad sostenible. Estas comunidades,

formadas por ciudadanos, entidades locales y pymes, pueden convertirse en agentes activos
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de la transformacion energética, impulsando asi iniciativas colectivas de movilidad eléctrica

o compartida.

L
- [

N

Imagen 4. Representacion de las Comunidades Energéticas Locales

El estudio aspira a aportar una visién que sirva de referencia para la planificacion
coordinada de energia y transporte en la region EUROACE, fortaleciendo asi las iniciativas de
cooperacion transfronteriza, situando la movilidad sostenible como eje vertebrador de una

transicion energética inclusiva y territorialmente equilibrada.

En este contexto, el desarrollo de politicas e iniciativas orientadas a transformar los
modelos tradicionales de movilidad (altamente dependientes de los combustibles fdsiles)
hacia sistemas mas limpios y eficientes con fuentes de energia renovable adquiere una

relevancia central, marco en el cual se inscribe el presente Estudio.

En regiones como EUROACE, donde la movilidad cotidiana se asocia a grandes
distancias, escasa oferta de transporte publico y dispersién geografica, la transicion hacia
una movilidad sostenible requiere un enfoque territorializado e inclusivo. No se trata
Unicamente de sustituir vehiculos o tecnologias, sino de repensar la forma en que las
personas, los bienes y los servicios se mueven, asi como el papel que pueden desempenar

las comunidades locales en este proceso.

En este sentido, el estudio se enmarca en el impulso de nuevas formas de organizacién
energética que promueven la participacién activa de la ciudadania, las administraciones
publicas y las pequefias empresas en la generacidn, gestién y consumo de energia renovable.

La interseccién entre movilidad y energia se convierte asi en un espacio de oportunidad.

Sin embargo, esta transicion no puede abordarse sin comprender la realidad actual. Los

patrones de movilidad y comportamiento de los usuarios constituyen un elemento clave
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para disefiar politicas publicas eficaces, orientar inversiones y definir estrategias de

cooperacion.

Con todo, el presente estudio tiene como propdsito analizar los patrones de movilidad
en la region EUROACE, con el fin de elaborar una propuesta de puntos de recarga para
vehiculos eléctricos atendiendo a criterios de demanda, accesibilidad, conectividad vy
equilibrio territorial. Este esquema no solo pretende identificar ubicaciones dptimas, sino
también proponer mecanismos que faciliten la creacion de una red de movilidad eléctrica
transfronteriza interoperable y sostenible que parte de un andlisis previo de la realidad de
la regidon, asi como de los objetivos alcanzados en la materia objeto de este Estudio en

anualidades pasadas.
La justificacion del Estudio se apoya en tres fundamentos principales:

1. La necesidad de conocimiento técnico y empirico sobre la movilidad en la regién
EUROACE, que sirva como base objetiva para orientar las estrategias energéticas y de
transporte sostenibles.

2. La oportunidad de impulsar la movilidad eléctrica mediante las comunidades
energéticas locales, favoreciendo modelos de gestion compartida y de proximidad que
optimicen el uso de la energia renovable y reduzcan la dependencia de combustibles
fosiles.

3. El potencial transformador de la cooperacion transfronteriza, que permite abordar de
manera conjunta los retos comunes en materia de conectividad, emisiones y desarrollo

territorial equilibrado.

El estudio se concibe, por tanto, como una herramienta de apoyo a la planificacion y
toma de decisiones en materia de energia y movilidad. Su enfoque pretende ser transversal,
multidisciplinar y aplicado, con el fin de facilitar que los resultados puedan traducirse en
acciones concretas, proyectos piloto o iniciativas de colaboracién entre entidades publicas y

privadas.

Imagen 5. Representacion de una planificacién energética y de movilidad.
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El objetivo general del estudio es analizar los patrones de movilidad de la poblacién en
la region EUROACE vy su relacidn con el uso de la energia, para asi proponer un modelo de
movilidad sostenible que combine la eficiencia energética, la participacion ciudadana y la

cooperacion transfronteriza.
A partir de este objetivo general, se definen los siguientes objetivos especificos:

e Diagnosticar la situacion actual de la movilidad en la regién EUROACE, identificando los
principales flujos, modos de transporte y factores que condicionan los desplazamientos

tanto en zonas urbanas como rurales.

e Evaluar el impacto energético, ambiental y social de los patrones de movilidad
existentes, con especial atencién a la contribucién del transporte a las emisiones de

gases de efecto invernadero y al consumo energético asociado.

e Detectar las barreras y oportunidades para la implantacién de modelos de movilidad
sostenible, incluyendo aspectos técnicos, econdmicos, regulatorios y de

comportamiento ciudadano.

e Proponer un esquema técnico y territorial de puntos de recarga para vehiculos
eléctricos, que sirva de referencia para la creacién de una red de movilidad

transfronteriza coordinada entre los tres territorios.

e Explorar el papel de las comunidades energéticas locales y las entidades territoriales
en la promocién de la movilidad eléctrica y en la gestion compartida de la energia a

escala local.

e Formular recomendaciones conducentes hacia la inclusién efectiva de la movilidad

sostenible en las politicas de energia y desarrollo territorial del espacio EUROACE.

En conjunto, el estudio aspira a ofrecer un diagndstico preciso y un conjunto de
propuestas realistas que contribuyan a la creacion de un territorio mas conectado, eficiente
y sostenible. La informacién y conclusiones que se obtengan serdn esenciales para reforzar
la cooperacidn institucional, impulsar la participacion de la ciudadania en la transicion
energética y consolidar una movilidad que actiie como vector de cohesidn, innovacion y

resiliencia en el conjunto del espacio transfronterizo.

Asimismo, TRANSCOM se alinea con los principales marcos europeos y nacionales: el
Pacto Verde Europeo, el Plan REPowerEU, el Plan Nacional Integrado de Energia y Clima

(PNIEC 2021-2030), la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030, el Plan
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Extremeno Integrado de Energia y Clima (PEIEC) y la “Estratégia de Especializagdo Inteligente
RIS3”. Ademads, a nivel internacional, contribuye de manera directa a los Objetivos de

Desarrollo Sostenible (ODS):
e 0ODS 7: Energia asequible y no contaminante.
e ODS 9: Industria, innovacion e infraestructuras.
e ODS 11: Ciudades y comunidades sostenibles.

e 0ODS 13: Accién por el clima.
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Imagen 6. Seleccidon ODS con que se alinea el Estudio

Este estudio se desarrolla en el contexto del Marco Financiero Plurianual 2021-2027, en
el marco de los Fondos Estructurales y de Inversidon Europeos y de la Cooperacién Territorial
Europea, por lo que su orientacion es coherente con los Objetivos Politicos (OP) definidos

para el periodo:

e OP1 - Una Europa mas competitiva e inteligente, promoviendo una transformacion
econdmica innovadora, inteligente y una conectividad avanzada a las tecnologias de la

informacién y la comunicacion.

e OP2-Una Europa mas verde y baja en carbono, en transicidon hacia una economia con
cero emisiones netas y resiliente, impulsando la transicion energética limpia vy
equitativa, la inversién verde y azul, la economia circular, la mitigacidn y adaptacién al

cambio climatico, la gestion de riesgos y la movilidad urbana sostenible.
e OP3 - Una Europa mas conectada, mejorando la movilidad y la accesibilidad regional.

e OP4 - Una Europa mas social, mediante la aplicacién del pilar europeo de derechos

sociales y la mejora de las capacidades y oportunidades de las personas.
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e OP5-UnaEuropa mas préxima a sus ciudadanos, promoviendo el desarrollo integrado

y sostenible de los territorios y el fortalecimiento de las iniciativas locales.

La coherencia del presente estudio con estos objetivos garantiza su contribucidn directa
a los compromisos europeos en materia de transicion energética, movilidad sostenible,
cohesion territorial y participacion ciudadana, reforzando el papel de EUROACE como

referente de cooperacion transfronteriza.
8.2. Objetivos de la investigacion

La realizacion del presente estudio se orienta a comprender los patrones sociales,

territoriales y energéticos vinculados a la movilidad cotidiana en la regién EUROACE.

Su finalidad es doble: por un lado, generar conocimiento sobre la situacion actual y las
tendencias emergentes en los desplazamientos de la poblacién; y por otro, traducir ese
conocimiento en propuestas que permitan avanzar hacia un modelo de movilidad

sostenible ligado al desarrollo de comunidades energéticas locales y transfronterizas.

Por tanto, los objetivos se orientan no solo a elaborar un diagndstico de movilidad, sino

también a reforzar el papel de las comunidades energéticas en dicho proceso:

o Diagnosticar los habitos de movilidad en zonas urbanas y rurales, identificando

colectivos clave como estudiantes, trabajadores transfronterizos y personas mayores.

e Vincular el estudio de movilidad con el desarrollo de comunidades energéticas, de
modo que estas puedan gestionar infraestructuras de recarga, autoconsumo

compartido y servicios innovadores como el vehiculo eléctrico comunitario.

e Disefiar un mapa estratégico de puntos de recarga interoperables, priorizando
ubicaciones donde ya existan comunidades energéticas en formacion o donde se prevea

su impulso.

e Promover la cooperacion institucional y ciudadana transfronteriza, fomentando que
las comunidades energéticas actien como plataformas de colaboracidon entre

municipios y territorios limitrofes.

e Generar modelos replicables de comunidad energética vinculada a movilidad, que

puedan ser transferidos a otras areas POCTEP y servir de referencia a nivel europeo.

Metodolégicamente, el estudio combinard las herramientas cuantitativas vy

cualitativas necesarias para analizar las interacciones entre energia, transporte y sociedad,
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y traducir esta informacién en propuestas operativas alineadas con las politicas publicas

locales, regionales y europeas.

En el marco de analisis de este Estudio, la movilidad, entendida en su sentido mas
amplio, constituye un elemento esencial para el bienestar de la ciudadania y el desarrollo
equilibrado de los territorios. No se trata Unicamente del desplazamiento de personas o
mercancias, sino de un factor que condiciona el acceso al empleo, a la educacién, a los
servicios sanitarios y a las oportunidades de participacion social. En territorios extensos y
de baja densidad poblacional como los que componen la regién EUROACE, la movilidad
adquiere una dimensidn estratégica, ya que determina en gran medida la cohesion

territorial, la equidad social y la calidad de vida de sus habitantes.

De este mismo modo, la movilidad sostenible adquiere un papel decisivo para
garantizar que las personas puedan elegir libremente dénde desarrollar sus proyectos
personales, familiares y profesionales, sin que su lugar de residencia se convierta en un
obstdaculo para su trayectoria vital. En este sentido, la cohesion territorial se configura como
una condicién esencial, ya que solo en territorios bien conectados, accesibles y equilibrados
es posible asegurar que las oportunidades no dependan de factores geograficos, sino de las

capacidades y aspiraciones de la ciudadania.

Imagen 7. Marvéo, Alentejo

Los continuos cambios demograficos, econdmicos y tecnolégicos que atraviesan las
sociedades contemporaneas hacen necesaria una redefinicion del modelo de movilidad,
orientandolo hacia un enfoque seguro, sostenible, inteligente e inclusivo. La evolucion
tecnoldgica (especialmente en el ambito de la electrificacidn del transporte, la digitalizacién

y la gestion de datos) ofrece hoy nuevas oportunidades para reducir emisiones, optimizar
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recursos y mejorar la accesibilidad en entornos rurales y urbanos. En consecuencia, la
movilidad sostenible se convierte en un pilar transversal de la planificacion territorial y

energética, estrechamente vinculado con la transicidn hacia una economia baja en carbono.

En este sentido, los principios que inspiran la movilidad sostenible (eficiencia
energética, equidad social, seguridad y respeto ambiental) deben adaptarse a las realidades
especificas del espacio transfronterizo EUROACE, un territorio caracterizado por poblaciones

dispersas, una red de nucleos de tamaio medio y pequefias localidades rurales.

En este contexto, el acceso a los servicios basicos y la conectividad entre regiones
constituyen factores esenciales para el desarrollo. No obstante, es importante destacar la
alta dependencia del vehiculo privado que persiste, y que condiciona el ejercicio efectivo
del derecho a la movilidad de la ciudadania. Aqui, garantizar una movilidad de calidad no
solo significa facilitar el transporte, sino asegurar la igualdad de oportunidades, fomentar
la atraccion de talento y actividad econdmica y evitar la exclusidn territorial que puede

derivarse de la falta de conectividad.

La planificacidn de la movilidad en este
contexto requiere una vision que considere
los factores energéticos, ambientales vy

50
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como el Plan Extremeio de Movilidad ol
Sostenible 2030 (PEMS) constituyen un A
referente en este sentido dado que apuestan por una movilidad eficiente desde el punto de
vista ambiental, social y econédmico, adaptada a las condiciones territoriales de la regidén y
alineada con las politicas europeas sobre transicién ecoldgica, digitalizacion e innovacidn. En
el caso del espacio EUROACE, esta visién se amplia y enriquece al incorporar la dimension
transfronteriza, que permite compartir estrategias, coordinar infraestructuras y optimizar

inversiones mediante la cooperacidn entre regiones vecinas.

El impulso de una movilidad sostenible permite maximizar los beneficios ambientales
y econdémicos de la transicion energética, al tiempo que fortalece el tejido social y la
capacidad de resiliencia del territorio. De este modo, la movilidad deja de ser un fin en si
mismo para convertirse en una herramienta de transformacion, capaz de conectar personas,

territorios y recursos en torno a un modelo energético compartido, eficiente y solidario.
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En definitiva, el desarrollo de una movilidad sostenible y conectada en la zona
EUROACE no solo responde a los objetivos europeos de descarbonizacion, sino que
constituye una palanca de desarrollo territorial y cooperacion transfronteriza al
proporcionar los instrumentos analiticos necesarios para comprender la realidad territorial
y traducir ese conocimiento en acciones coherentes con los objetivos de desarrollo

sostenible y de cooperacidn transfronteriza.

Las sinergias entre energia y transporte, impulsadas por las comunidades energéticas,
se erige como el camino mas eficaz para alcanzar una movilidad justa, inclusiva y resiliente,

que haga de la frontera un espacio de oportunidades compartidas y de progreso comun.

8.3. Importancia de la movilidad sostenible y las comunidades

energéticas

Las comunidades energéticas representan una de las transformaciones mas relevantes
del nuevo modelo energético europeo, situando a la ciudadania, las pymes y las entidades
locales en el centro de la transicién hacia una energia mas limpia, democratica y sostenible.
Tal y como expone el Instituto para la Diversificacion y Ahorro de la Energia (IDAE), una
comunidad energética puede entenderse como un grupo de personas, empresas O
instituciones que se asocian voluntariamente para beneficiarse colectivamente de
instalaciones de generacion renovable, eficiencia energética o movilidad sostenible
ubicadas en su entorno. Estas entidades permiten compartir los beneficios econémicos,
sociales y medioambientales derivados del uso de la energia limpia, fomentando un
aprovechamiento conjunto de los recursos locales, la mejora de la eficiencia energética y
el desarrollo de infraestructuras de movilidad sostenible, con capacidad para evolucionar

hacia sistemas inteligentes de gestién de la demanda.

Imagen 8. llustracion Comunidades Energéticas

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 61

EUROACE



s TRANSCOM
HiLterrey - CoNeiad EUROACE

Espaiia - Portugal

Mas alld de su dimension técnica, las comunidades energéticas se basan en la
participacion abierta y democratica, donde los socios o miembros (ciudadanos, pequefias
empresas y autoridades locales) ejercen el control efectivo y dirigen la actividad hacia fines
de interés comun, priorizando los beneficios medioambientales, econémicos y sociales
sobre la rentabilidad financiera. Esta gobernanza permite fomentar la inclusion energética y
luchar contra la pobreza energética, garantizando un acceso justo y directo a los recursos

locales de energia renovable.

Las comunidades energéticas pueden desarrollar una amplia gama de actividades, desde
la produccién, almacenamiento, consumo y comparticion de energia renovable hasta la
prestacion de servicios de eficiencia energética, recarga de vehiculos eléctricos o gestion de
la demanda. Su implantacidn conlleva beneficios tales como la reduccién de costes
energéticos, el impulso del empleo local, la revalorizacién del territorio y una mayor
autonomia energética. A nivel ambiental, contribuyen a aumentar la penetracién de energias
renovables, lo que simultdaneamente permite disminuir las emisiones de gases de efecto
invernadero. Desde una perspectiva social, fortalecen la cohesién comunitaria y promueven

la creacion de capital social y econdmico que permanece en el territorio.

En este contexto, la movilidad sostenible se erige como un dmbito natural de expansién
de las comunidades energéticas. Ambas comparten los principios de eficiencia,
sostenibilidad, innovacién y participacién ciudadana. Incluir la movilidad en el ambito de las
comunidades energéticas implica electrificar el transporte, optimizar la recarga compartida
mediante energias renovables y desarrollar modelos colaborativos de movilidad eléctrica.
Esta sinergia permite avanzar hacia un modelo territorial donde la energia generada
localmente alimente una movilidad limpia y conectada, contribuyendo a la neutralidad

climatica y a la reduccion de las desigualdades territoriales.

La region EUROACE ofrece un escenario especialmente favorable para el desarrollo de
este modelo, destacando por su elevado potencial en recursos renovables, asentando asi las
bases para la configuraciéon de un territorio con las condiciones idéneas para impulsar
comunidades energéticas locales y transfronterizas. Sin embargo, la implantacion de este
tipo de estructuras aun se enfrenta a barreras técnicas, normativas y sociales, como la
ausencia de una cultura energética participativa o la complejidad administrativa de los

procesos de constitucién.
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Imagen 9. llustraciones de Sostenibilidad

En este escenario, el proyecto TRANSCOM plantea una estrategia para vincular energia,
movilidad y ciudadania mediante la creacidon de una red transfronteriza de comunidades
energéticas. Su propdsito no se limita a fomentar la generacién renovable, sino a construir
un modelo de gobernanza compartida que combine produccién, consumo,
almacenamiento y movilidad eléctrica. A través de un enfoque participativo y territorial,
TRANSCOM aspira a fortalecer la autosuficiencia energética local, mejorar la conectividad
rural y urbana y promover una cooperacion institucional y ciudadana estable en la regién

EUROACE.
El proyecto incorpora actuaciones clave como:

e La puesta en marcha del Servicio Transfronterizo de Asesoramiento Comunitario (STAC),
un espacio de apoyo y asesoramiento técnico, juridico y organizativo a municipios, pymes

y ciudadania interesada en constituir comunidades energéticas.

e El desarrollo de una red colaborativa de apoyo a las comunidades energéticas e
implantacion de comunidades energéticas piloto en la EUROACE que integren generacién
renovable, almacenamiento, autoconsumo y movilidad eléctrica, demostrando la viabilidad

técnica y econdmica de estas soluciones.

e El fortalecimiento de las capacidades locales y regionales mediante la formacion de

actores publicos y privados, generando una red estable de conocimiento transfronterizo.

e Eldisefio de esquemas de puntos de recarga interoperables, basados en el andlisis de los

patrones de movilidad y orientados a crear una red eficiente, accesible y equitativa.

TRANSCOM se enmarca en un contexto europeo que prioriza la cooperacion y la
sostenibilidad. Sus objetivos son coherentes con la Comunicacién de la Comisién Europea
“Impulsar el crecimiento y la cohesidn en las regiones fronterizas de la UE”, el Pacto Verde
Europeo, la Agenda Urbana para la Unién Europea, la Nueva Bauhaus Europea y los principios
de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Asimismo, responde a los enfoques
de innovacién y desarrollo sostenible promovidos por los programas Horizonte Europa, LIFE

y las Estrategias de Especializacion Inteligente (RIS3) de Extremadura, Alentejo y Region
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Centro de Portugal. En el ambito regional, refuerza los compromisos establecidos en la
Estrategia EUROACE 2030, la Estrategia de Economia Verde y Circular de Extremadura y los

Planes de Accion en Economia Circular de Portugal.

FRONTERAS CONECTADAS ~ COMLUNIDADES LINIDAS

,.(1 ENERGIAS COMPARTIDAS

Imagen 10. "Energias Compartidas" INTERREG

Las experiencias desarrolladas en distintas regiones europeas han demostrado la
viabilidad y el impacto positivo de las estrategias que combinan energia renovable y
movilidad sostenible. La creacidon de redes interoperables de recarga y los modelos de
gobernanza local han mostrado su potencial para reducir emisiones, dinamizar economias
rurales y fortalecer la cohesidn territorial. Estas buenas practicas constituyen un punto de
partida inspirador para la region EUROACE, que presenta unas condiciones idéneas para

avanzar hacia una transicion energética compartida, justa e inclusiva.

La complejidad del objeto de estudio exige un enfoque multidisciplinar capaz de incluir
aspectos energéticos, ambientales, territoriales, tecnoldgicos y sociales. Las comunidades
energéticas se consolidan, en este sentido, como el instrumento mas adecuado para
garantizar que las soluciones propuestas no solo sean técnicamente eficientes, sino también
socialmente inclusivas, econdmicamente viables y territorialmente cohesionadas. Se trata
de un modelo que auna la produccidn renovable con la gestion local de la energia y el
transporte, bajo principios de solidaridad, corresponsabilidad y cooperacion

transfronteriza.

De esta forma, TRANSCOM no constituye un estudio aislado, sino una estrategia
territorial alineada con los grandes marcos europeos y regionales, reforzando la posicién de

la EUROACE como referente en cooperacién transfronteriza y transicion justa.

En definitiva, las comunidades energéticas se consolidan como el nucleo vertebrador de
la transformacion energética y de la movilidad sostenible en la region EUROACE. Constituyen
un marco de gobernanza compartido, donde la ciudadania, las pymes y las administraciones

locales asumen un papel activo en la gestion de la energia y del transporte sostenible,
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impulsando un modelo de desarrollo basado en la autonomia energética, la equidad
territorial y la innovacién social. Su despliegue no solo potenciard la autosuficiencia
renovable y la movilidad eléctrica, sino que fortalecera la cohesidn territorial y la identidad

comun de La Raya.
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9. MARCO TEORICO

9.1. Definicion de Movilidad Sostenible

En el marco del presente Estudio, la movilidad sostenible es definida como el conjunto
de politicas, estrategias y actuaciones orientadas a satisfacer las necesidades de
desplazamiento de personas y mercancias de forma eficiente, segura, accesible, equitativa
y respetuosa con el medio ambiente, garantizando al mismo tiempo la cohesidn social y
territorial, la salud publica y la sostenibilidad econémica del sistema de transporte a largo

plazo.

La movilidad sostenible se fundamenta en la optimizacidon del uso de los recursos
energéticos, la reduccién de emisiones contaminantes y de gases de efecto invernadero, la
minimizacién de los impactos ambientales y paisajisticos, y la promocién de modos de
transporte activos y no motorizados, como caminar o el uso de la bicicleta, asi como del

transporte publico colectivo, eléctrico, compartido e intermodal.

Imagen 11. Movilidad Sostenible

Implica, por tanto, un cambio estructural en el modelo de desplazamientos, pasando de
un sistema centrado en el vehiculo privado de combustién a un modelo digital, inteligente

y bajo en carbono, en el que la tecnologia, la planificaciéon urbana y

la participacion ciudadana desempeiian un papel esencial. La \
movilidad sostenible no se limita a reducir la contaminacidn, sino que \
busca transformar la manera en que nos movemos, organizamos el '

territorio y consumimos energia, tomando consideracién de las \_,

politicas de transporte, urbanismo, energia y digitalizacién.
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En el marco europeo, la Comisién Europea, a través del Pacto Verde Europeo y de la
Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente, define la movilidad sostenible como aquella
gue garantiza el acceso universal a servicios de transporte asequibles y de bajas emisiones,
mediante el fomento del transporte limpio, digitalizado e interconectado, que contribuya a
la neutralidad climatica en 2050. Asi, el transporte se concibe no como un fin en si mismo,

sino como un vector de cohesidn territorial, justicia social e innovacién tecnoldgica.

De acuerdo con el Plan Extremefio de Movilidad Sostenible 2030 (PEMS), la movilidad
sostenible debe entenderse como “un derecho social que permite garantizar la libertad de
eleccion y la igualdad de oportunidades en el acceso a los servicios basicos”, promoviendo
un sistema de transporte seguro, inclusivo, intermodal y eficiente,
capaz de atender las particularidades territoriales de regiones

como EUROACE, caracterizadas por baja densidad de poblacidn,

dispersion territorial y retos de despoblacidon. Este enfoque
refuerza la dimension social y territorial de la sostenibilidad, al priorizar la movilidad

cotidiana, rural y transfronteriza como herramienta de cohesion y de desarrollo equilibrado.

Hacer de la movilidad un derecho, un elemento de cohesion social y de crecimiento
econdémico implica reconocer que un territorio solo es verdaderamente sostenible cuando
ofrece a toda la poblacidn las mismas oportunidades de acceso, independientemente de su
localizacion geogriéfica. Es por ello por lo que la movilidad sostenible debe concebirse no
Unicamente como un conjunto de infraestructuras o servicios, sino como un mecanismo para
garantizar el bienestar, fijar poblacidn, dinamizar la economia local y fortalecer las

conexiones humanas y funcionales entre municipios y regiones.

En términos operativos, la movilidad sostenible se articula en torno a cuatro principios

esenciales:

1. Eficiencia energéticay ambiental: reduccion del consumo energético y de las emisiones
mediante el uso de energias renovables, vehiculos eléctricos o hibridos, y una gestién
inteligente del trafico y las infraestructuras.

2. Accesibilidad y equidad: garantia del derecho a la movilidad para todas las personas,
especialmente en entornos rurales o con menor conectividad, evitando la exclusién
territorial o social.

3. Seguridad y salud: promocidon de desplazamientos seguros, priorizando los modos

activos y reduciendo la siniestralidad vial y la contaminacidon acustica y atmosférica.
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4. Innovacién: conexién eficiente entre modos de transporte (intermodalidad),
incorporacién de soluciones digitales (movilidad inteligente, smart mobility), y fomento

de modelos colaborativos (vehiculo compartido, movilidad como servicio -MaaSs-).

Asimismo, el concepto incluye una dimensién econdmica y productiva, en la medida en
que impulsa la reindustrializacidn verde, la creacion de empleo cualificado en sectores
emergentes (infraestructuras eléctricas, digitalizacion, servicios de movilidad), y el

desarrollo de nuevas cadenas de valor ligadas a la transicidn energética.

En el contexto transfronterizo de la EUROACE, la movilidad sostenible adquiere una

relevancia estratégica adicional, al contribuir a:

e Fortalecer la cooperacion territorial entre regiones con vinculos histéricos, sociales y
econdémicos intensos.

e Mejorar la conectividad rural y urbana mediante infraestructuras y servicios
coordinados a ambos lados de la frontera.

e Promover la descarbonizacion del transporte transfronterizo, apoyando la
implantacion de redes interoperables de recarga eléctrica y corredores verdes.

e Impulsar las comunidades energéticas locales como gestoras activas de servicios de
movilidad eléctrica y compartida, consolidando un modelo de territorio inteligente,

resiliente y bajo en carbono.

Imagen 12. Casco Histdrico de Cdceres
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En definitiva, la movilidad sostenible constituye una pieza central de la transicion
ecoldgica y digital hacia un modelo de desarrollo mas justo y equilibrado. No se trata solo de
mover personas o mercancias, sino de construir un territorio mds accesible, eficiente y
solidario, en el que el transporte sea una herramienta al servicio del bienestar colectivo, la

neutralidad climatica y la cohesién territorial.

9.2. Revisidon de la literatura sobre patrones de movilidad en la

region EUROACE.

La region EUROACE presenta un patréon de movilidad profundamente condicionado por
su estructura territorial, su densidad de poblacién y su caracter transfronterizo. La
literatura técnica y estratégica disponible coincide en sefialar que el espacio EUROACE
constituye un territorio amplio, heterogéneo y de baja densidad, en el que los flujos de
desplazamiento se caracterizan por una fuerte dependencia del vehiculo privado, una

escasa intermodalidad y una limitada cobertura del transporte publico en las zonas rurales.

Segln el Diagndstico del Plan Extremefio de Movilidad Sostenible (PEMS 2030), la
movilidad cotidiana en Extremadura se asienta en desplazamientos de corta distancia,
vinculados principalmente a motivos laborales, educativos y de acceso a servicios publicos.
La dispersion del habitat y la concentracion de la oferta de empleo y servicios en los nucleos
urbanos intermedios generan una movilidad radial y dependiente de las capitales
comarcales, con escasa conectividad transversal entre municipios. Estos rasgos son
compartidos con amplias zonas del Alentejo y el Centro de Portugal, donde la estructura
policéntrica del territorio convive con importantes déficits de transporte colectivo y baja

densidad de infraestructuras ferroviarias y viarias secundarias.

Imagen 13. Puerta de Palmas (Badajoz)
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Diversos estudios impulsados por la Comisién Europea y la Estrategia EUROACE 2030
destacan que la movilidad transfronteriza constituye un fenédmeno de creciente relevancia
econdmica y social. Las relaciones laborales, comerciales, académicas y culturales entre
ambos lados de La Raya se han intensificado en las Ultimas décadas, configurando un patrén
de desplazamientos transfronterizos frecuentes, aunque informales y poco sistematizados.
Sin embargo, esta movilidad presenta todavia carencias estructurales: ausencia de una red
coordinada de transporte publico entre regiones limitrofes, falta de interoperabilidad
tarifaria y digital, desequilibrios en la localizacion de infraestructuras y una dependencia

casi exclusiva del vehiculo privado como medio de conexién entre municipios fronterizos.

El Border Orientation Paper Spain-Portugal (2021-2027) subraya que la frontera luso-
espafiola, pese a ser una de las mas estables y antiguas de Europa, contintda actuando como
una barrera fisica y administrativa para la movilidad cotidiana. Las politicas europeas
recientes proponen reforzar la movilidad transfronteriza baja en emisiones, impulsando
corredores verdes, redes de transporte eléctrico y servicios publicos compartidos que

mejoren la accesibilidad y contribuyan a la cohesién social y territorial.

La literatura regional, tanto portuguesa como espafiola, coincide en vincular los desafios
de movilidad con factores demograficos, econdmicos y ambientales. En el Alentejo y en el
Centro, los documentos estratégicos (Estrategia Regional Alentejo 2030y Visdo Estratégica
Regido Centro 2030) destacan la necesidad de mejorar la movilidad rural y la conectividad
entre ciudades intermedias, promover servicios de transporte flexibles y fomentar la
electrificacidn progresiva del parque mévil. En Extremadura, el PEMS y el Plan 130 Medidas
Frente al Reto Demogrdfico subrayan la movilidad como eje vertebrador del desarrollo
territorial, esencial para combatir la despoblacidn, reducir la brecha rural-urbanay garantizar

el acceso equitativo a los servicios basicos.

La revisién de los principales estudios académicos y técnicos coincide asimismo en la
emergencia de nuevas tendencias de movilidad, como la movilidad eléctrica, compartida e
inteligente, y en la importancia de incorporar la perspectiva de sostenibilidad social y
digitalizacion a la planificacion. Las referencias a la movilidad como servicio (Mobility as a
Service, MaaS$), los sistemas de transporte bajo demanda y las plataformas digitales de
coordinacién comienzan a consolidarse como instrumentos para optimizar los recursos

existentes en areas rurales y transfronterizas.

En paralelo, los trabajos promovidos por redes como la EUROACE Jévenes Bauhaus y las

Estrategias RIS3 2021-2027 de Extremadura, Alentejo y Centro destacan la necesidad de un
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cambio cultural y generacional en la forma de concebir la movilidad, vinculando las politicas
de transporte con la innovacién social, la participacién ciudadana y la sostenibilidad
ambiental. Este enfoque coincide con el impulso del Pacto Verde Europeo y la Estrategia de
Movilidad Sostenible e Inteligente de la UE, que sitian la movilidad limpia y conectada como

un pilar esencial de la neutralidad climatica y la cohesién territorial europea.

Finalmente, la literatura revisada evidencia que la region EUROACE presenta
caracteristicas estructurales y relacionales singulares que la posicionan como un territorio
preparado para la implementacion de proyectos de gran envergadura orientados al
fomento de iniciativas vinculadas con la movilidad sostenible. La combinaciéon de un gran
potencial renovable y una densa red de pequenos y medianos municipios, junto con los
avances ya conseguidos en los uUltimos afos en esta materia ofrece condiciones propicias
para impulsar comunidades energéticas vinculadas a la movilidad eléctrica, capaces de
gestionar infraestructuras de recarga, promover el autoconsumo compartido y articular

redes de transporte sostenibles transfronterizas.

En sintesis, la literatura académica, institucional y estratégica coincide en que los
patrones de movilidad en la region EUROACE se hallan en una fase de transicién: desde un
modelo basado en la dependencia del transporte privado y la baja conectividad rural hacia
un sistema mas eficiente, digital e intermodal, en el que la energia renovable y la
participacién ciudadana tienen el potencial de desempefiar un papel central en la

transformacidn de la movilidad y la cohesidn territorial transfronteriza.

9.3. Concepto de Comunidades Energéticas y su relacion con la

movilidad sostenible.

Una Comunidad Energética es mucho mas que un grupo de personas que comparten la
generacion o consumo de energia. Se trata de una entidad organizada y participativa que
busca involucrar a sus miembros en la gestion energética local, promoviendo la
sostenibilidad, la eficiencia y la justicia energética. En su esencia, una Comunidad Energética
se basa en la solidaridad, la cooperacién y la participacién activa de sus miembros, que
pueden incluir desde ciudadanos y empresas locales hasta autoridades publicas vy

organizaciones comunitarias.

En el corazén de una Comunidad Energética se encuentra la idea de empoderar a sus
miembros para que tomen el control de su suministro y consumo de energia, fomentando la

transicion hacia fuentes de energia renovable y sostenible. A través de la colaboracion y el
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trabajo conjunto, las Comunidades Energéticas pueden desarrollar proyectos de generacion
renovable, mejorar la eficiencia energética de sus edificios y promover practicas de consumo

responsable.

Es importante destacar que una Comunidad Energética va mas alld del simple
autoconsumo compartido de energia. Si bien el autoconsumo es una parte fundamental, el
concepto de Comunidad Energética abarca también aspectos como la educacién energética,
la participacion ciudadana en la toma de decisiones y el desarrollo local sostenible. En
definitiva, una Comunidad Energética es una herramienta poderosa para promover un
modelo energético mas justo, inclusivo y democratico, donde la energia se convierte en un

bien comun gestionado colectivamente para beneficio de toda la comunidad.

Imagen 14. Instalacion Fotovoltaica para autoconsumo

Con todo, las comunidades energéticas representan una nueva forma de organizacion
social, econdmica y tecnoldgica que redefine el modo en que se produce, gestionay consume
la energia. Lejos de constituir Unicamente un modelo de autoconsumo compartido, se
configuran como entidades juridicas auténomas, abiertas y participativas, cuyo propdsito
esencial es generar beneficios medioambientales, econdmicos y sociales para sus miembros

y para el territorio en el que operan, en lugar de perseguir el lucro financiero.

De acuerdo con la definicion del Instituto para la Diversificacién y Ahorro de la Energia
(IDAE), una comunidad energética puede concebirse como un grupo de ciudadanos, pymes
y autoridades locales que se asocian voluntariamente para beneficiarse colectivamente de
instalaciones o medidas energéticas situadas en su entorno, ya sean de generacion
eléctrica, térmica o de movilidad. En este sentido, la comunidad energética constituye un
ecosistema de proximidad, basado en el aprovechamiento de recursos locales (solares,
edlicos, biomasicos o hidraulicos), que promueve el ahorro, la eficiencia y la soberania

energética, ademads de un modelo de gobernanza democratica y corresponsable.
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En el marco normativo europeo, la Directiva (UE) 2018/2001 sobre fomento del uso de
energia procedente de fuentes renovables y la Directiva (UE) 2019/944 sobre normas
comunes para el mercado interior de la electricidad introducen respectivamente las figuras
de Comunidad de Energia Renovable (CER) y Comunidad Ciudadana de Energia (CCE). Ambas
reconocen el derecho de los ciudadanos a producir, consumir, almacenar, compartir o
vender energia renovable, impulsando la llamada “democratizacidn del sistema energético”.
En Espafia, el Real Decreto-ley 23/2020, de 23 de junio, adapta este marco, definiendo las
comunidades energéticas como entidades juridicas controladas efectivamente por socios o
miembros que participan en proyectos de energias renovables de proximidad con fines de

beneficio ambiental y social.

Desde el punto de vista técnico, las comunidades energéticas pueden desarrollar

multiples actividades complementarias:

e Generacidn, consumo, almacenamiento y comercializacién de energia renovable.
e Prestacién de servicios de eficiencia energética y gestién de la demanda.

e Provisién de servicios de movilidad eléctrica y recarga de vehiculos.

e Distribucién local o compartida de energia.

Esta multifuncionalidad convierte a las comunidades energéticas en nodos territoriales
de innovacion y sostenibilidad, capaces de articular politicas energéticas, ambientales y

sociales en un mismo marco operativo.

La relaciéon entre comunidades energéticas y movilidad sostenible se basa en dos
transiciones complementarias: la energética (descarbonizacién de la generacién y consumo)
y la movilidad (electrificacién y digitalizacién del transporte). La interseccién de ambas
permite avanzar hacia un modelo de territorios inteligentes y autosuficientes, donde la
energia renovable local alimenta los desplazamientos diarios y los sistemas de transporte

colectivo o compartido.

En la practica, esta convergencia se materializa en tres dimensiones principales:

1. Energia para la movilidad eléctrica. Las comunidades energéticas pueden producir y
gestionar la energia utilizada para la recarga de vehiculos eléctricos, generando un
circuito cerrado y eficiente entre generacion local y consumo en movilidad. La

implantacién de puntos de recarga colectivos o comunitarios, alimentados por fuentes
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renovables, reduce la dependencia de combustibles fésiles, disminuye las emisiones y

refuerza la autonomia energética municipal.

2. Gobernanza local y participacion ciudadana. La naturaleza cooperativa de las
comunidades energéticas facilita la gestién participativa de infraestructuras de
transporte sostenible, impulsando modelos de movilidad compartida (vehiculos
comunitarios, bicicletas eléctricas, transporte a demanda) bajo un esquema de
propiedad y gestion local. Esto refuerza la cohesidén social y territorial, favoreciendo la
aceptacion publica de la movilidad eléctrica y su integracidn en la vida cotidiana de las

comunidades rurales y urbanas.

3. Innovacidn y gestion inteligente. Las comunidades energéticas son un laboratorio de
innovacion tecnoldgica, donde pueden desarrollarse soluciones digitales para optimizar
el uso de la energia y la movilidad (plataformas de recarga, gestion horaria, agregacion
de la demanda, blockchain para transacciones locales, etc.). Estas herramientas
posibilitan una gestion mas flexible y eficiente de la energia, contribuyendo a la

estabilidad de la red y al impulso de las renovables.

"’

Imagen 15. Energia, movilidad y autosuficiencia

En la regidon EUROACE, las infraestructuras de recarga compartidas, los corredores de
energia renovable y los proyectos de cooperacidn entre municipios fronterizos ofrecen una
oportunidad para transformar los patrones de desplazamiento tradicionales, reduciendo la

huella de carbono y fortaleciendo la cooperacién interregional.

Ademas, el enfoque comunitario favorece la creacion de empleo verde, la retencién de

valor afadido en el territorio y la diversificacion econdmica local, elementos esenciales en
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las estrategias de reto demografico y desarrollo rural sostenible promovidas por los

programas europeos y nacionales (POCTEP, PEMS, Plan 130, Estrategias RIS3, etc.).

Desde una perspectiva de gobernanza, las comunidades energéticas se alinean con los
principios del Pacto Verde Europeo, la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente de
la UE, la Agenda Urbana Europea y la Estrategia EUROACE 2030, al combinar sostenibilidad
ambiental, innovacién social y cooperacién territorial. Constituyen, por tanto, un nuevo
modelo de prestacién de servicios energéticos y de movilidad, basado en la proximidad, la

corresponsabilidad y el aprovechamiento de los recursos enddgenos.

En sintesis, las comunidades energéticas son un instrumento clave para articular la
transicién hacia una movilidad baja en carbono y socialmente inclusiva, incluyendo en un
mismo marco la produccion descentralizada de energia renovable, la gestion de
infraestructuras de recarga, la movilidad compartida y la participacidn ciudadana activa. En
el espacio EUROACE, su desarrollo puede convertirse en el eje vertebrador de una movilidad
transfronteriza sostenible, inteligente y cooperativa, contribuyendo de forma directa a la

neutralidad climdtica, la cohesidn territorial y la transformacién verde del suroeste europeo.
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10. METODOLOGIA DE INVESTIGACION

La metodologia se ha disefiado para analizar la movilidad transfronteriza en la region
EUROACE a partir de una combinacion de datos reales, estimaciones matematicas, analisis
demograficos y modelos espaciales. Dado que cada regidon dispone de niveles de
informacidn distintos, se ha construido un marco metodolégico unificado, capaz de generar

indicadores comparables y robustos en los tres territorios. Los pilares del enfoque son:

e Datos reales de movilidad (MITMA33).

e Estadisticas demograficas y socioecondmicas (INE Espaiia®® e INE Portugal®®).
e Modelos matematicos de estimacion.

e Indicadores territoriales y distancias a frontera.

e Andlisis geoespacial.

e Homogeneizacion metodoldgica para comparacion transfronteriza.

El objetivo es reconstruir un cuadro completo de la movilidad en la region EUROACE,
garantizando un sistema coherente y comparable entre zonas con distintos niveles de
informaciéon. En este contexto, uno de los objetivos principales de este capitulo es
interconectar los datos recopilados con el fin de facilitar su interoperabilidad, de manera que
las propuestas presentadas se sustenten en una base metodoldgica sélida y equiparable a

ambos lados de la frontera.
10.1. Diseino del estudio

El disefio metodoldgico del estudio se ha estructurado con el objetivo de garantizar un
analisis riguroso, coherente y cientificamente fundamentado de la movilidad transfronteriza
entre Extremadura, Portugal Centro y el Alentejo. La heterogeneidad en la disponibilidad y
naturaleza de los datos entre ambos paises exige un enfoque metodoldgico cuidadosamente
planificado, capaz de integrar fuentes empiricas, modelos de estimacién, variables
territoriales y andlisis espaciales, para reconstruir un sistema de movilidad robusto vy

comparativamente homogéneo.

53 https://www.transportes.gob.es/ministerio/proyectos-singulares/estudios-de-movilidad-con-big-data/opendata-movilidad
54 https://www.ine.es/dyngs/INEbase/operacion.htm2c=Estadistica_C&cid=1254736176906&menu=ultiDatos&idp=1254735576820

55 https://www.ine.pt/xportal/xmaingxpgid=ine_tema&xpid=INE&tema_cod=1712&xlang=pt
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En este contexto, el disefio del estudio se articula en torno a cuatro ejes metodoldgicos:

Recopilacién y normalizacion de datos.

Modelizacion y armonizacion entre regiones con distinto nivel informativo.
Construccion de indicadores estructurantes.

Andlisis integrado para la identificacion de patrones y jerarquias de movilidad
transfronteriza.

PwnNgR

Este marco metodoldgico proporciona una base sdélida para el desarrollo de un
diagndstico territorial preciso y para la posterior formulacién de propuestas estratégicas

orientadas a la movilidad, la conectividad y la infraestructura energética asociada.

10.1.1. Recopilacion, normalizacion y validacion de la
informacion

La primera fase del estudio consiste en la recopilacion sistematica de todas las fuentes
de datos relevantes. Dado que Espaia y Portugal disponen de sistemas estadisticos y
metodolégicos diferentes, se ha llevado a cabo un proceso de armonizacidon que permite

garantizar la comparabilidad entre territorios.
a. DATOS DE MOVILIDAD

En el caso de Extremadura, se emplean los datos del Ministerio de Transportes y
Movilidad Sostenible (MITMA), que constituyen la referencia estadistica mas robusta y
actualizada para el analisis de la movilidad regional. Esta fuente proporciona informacion
detallada sobre el volumen de viajes diarios, los viajes-kildmetro (VKm), las distancias medias
recorridas, series temporales para 2024-2025 y matrices Origen—Destino de alta resolucion

urbana e interurbana.

Aunque la disponibilidad de datos MITMA es especialmente precisa en los principales
ambitos urbanos de la regidn, la metodologia del estudio integra adicionalmente un
proceso de estimacion homogénea para el conjunto de municipios, de forma que se obtiene
un marco territorial completo y coherente. Este procedimiento mantiene la consistencia
interna del andlisis y permite disponer de un sistema regional de movilidad plenamente

comparable con el de las regiones portuguesas.
b. DATOS DEMOGRAFICOS Y SOCIOECONOMICOS

Se recopilan datos poblacionales, de estructura por edades, renta bruta declarada,

densidad y otros indicadores socioecondmicos procedentes de:

e Instituto Nacional de Estadistica (INE) de Espania.
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e Instituto Nacional de Estadistica (INE) de Portugal.

La homogeneizacidn de estas variables permite integrar regiones con comportamientos

demograficos distintos, garantizando un analisis comparativo equilibrado.
c. DATOS TERRITORIALES Y DE INFRAESTRUCTURA

La movilidad no puede comprenderse sin su contexto territorial. Por ello se incluye tanto
la red viaria principal y secundaria, como las distancias reales por carretera a pasos
fronterizos estratégicos, las coordenadas oficiales CAOP/OSM para municipios y concelhos y

la ubicacidn de nodos logisticos, corredores estratégicos y conexiones transfronterizas.
d. NORMALIZACION Y VALIDACION DE DATOS
Dadas las diferencias entre fuentes, se realiza un proceso exhaustivo que incluye:

e Revisidon de coherencias internas entre bases de datos.

e Eliminacién de valores inconsistentes.

e Conversion a unidades homogéneas (habitantes, kildmetros, densidades).
e Normalizacién de variables para uso en modelos comparativos.

e Validacidn estadistica mediante contrastes de dispersidn y consistencia.

Este proceso garantiza que el conjunto de datos sirva como base sdlida para los modelos

posteriores.

10.1.2. Modelizacion de la movilidad e integracion

metodoldgica transfronteriza

Una vez recopilada y validada la informacion, el estudio avanza hacia la fase de
modelizacién, un componente esencial para garantizar una lectura homogénea del sistema
de movilidad en los territorios que conforman el ambito EUROACE. La modelizacién permite
integrar regiones con caracteristicas demograficas, urbanas y funcionales diversas,
aportando un marco sélido desde el cual comparar patrones de movilidad y articular andlisis

transfronterizos coherentes.
a) MODELO DE MOVILIDAD MUNICIPAL PARA EXTREMADURA

Con el fin de obtener una representacidén completa y equilibrada del comportamiento
de movilidad en Extremadura, se desarrolla un modelo de movilidad generada por municipio,
construido a partir de tasas de movilidad diferenciadas segun los principales grupos de edad

de la poblacion.
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Este enfoque metodolégico permite estimar el volumen de desplazamientos diarios en
los 388 municipios extremefios mediante la combinacidon de la estructura demografica
municipal, los patrones de movilidad observados y tasas de desplazamiento adaptadas a las

caracteristicas funcionales de cada tramo de edad.

Para ello se emplean tres grupos de edad, definidos en funcién de patrones
consolidados de movilidad y coincidentes con las categorias demograficas utilizadas en las

estadisticas nacionales:

3B.1%

41.0%

15-24 afios (aprox. 2.0 visjes/dis) 25.64 afics [aprox, 215 vigjas/idis)  @+65 afics (aprox. 1.1 viajes/dia)

Grdfico 1. Viajes diarios por grupos de edad en Extremadura. Fuente: elaboracidn propia a partir

de datos extraidos del Instituto Nacional de Estadistica (Espana)

Combinando estas tasas con la estructura demografica de cada municipio, se construye
una estimaciéon completa de la movilidad para la totalidad de municipios, alcanzando un

valor regional estimado de 1,7 millones de viajes diarios.

La estimacion de 1,7 millones de viajes diarios corresponde a la movilidad total generada
por la poblacion residente en Extremadura, considerando todos los modos de transporte (a
pie, bicicleta, transporte publico y vehiculo privado), asi como desplazamientos urbanos,

interurbanos y de proximidad.

b) INDICE DE MOVILIDAD POTENCIAL (IMP) PARA PORTUGAL CENTRO Y
ALENTEJO

A diferencia de Extremadura, donde se dispone de una base de datos especifica de
movilidad procedente del Ministerio de Transportes y Movilidad Sostenible, las regiones de

Portugal Centro y Alentejo no cuentan con un sistema equivalente que proporcione
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informacidn homogénea sobre volimenes de viajes, patrones origen—destino o intensidad
modal cotidiana. Esta asimetria de fuentes estadistica entre ambos paises requiere la
adopcidon de un enfoque metodolégico alternativo que garantice la comparabilidad

transfronteriza y permita analizar la movilidad en términos equivalentes.

Con este objetivo se desarrolla un Indice de Movilidad Potencial (IMP), concebido como
un instrumento analitico que estima la capacidad de cada concelho para generar movilidad a
partir de variables sociodemograficas, econdmicas y territoriales de elevada estabilidad y
disponibilidad en Portugal. Se trata, por tanto, de un indice sintético que no mide viajes
observados, sino el potencial estructural de movilidad, entendido como la probabilidad

relativa de que un territorio genere desplazamientos cotidianos significativos.

El IMP integra variables clave como la poblacién total y su estructura por edad, la renta
bruta declarada, la accesibilidad viaria y conectividad territorial, la distancia a la frontera y la

proximidad a corredores prioritarios de transporte.

Todas las variables se normalizan en una escala comun y se combinan para obtener un
valor Unico que permite identificar concelhos con mayor o menor propension a la movilidad.
Este indice se aplica de manera uniforme en Portugal Centro y Alentejo, garantizando la

coherencia metodoldgica con el modelo de movilidad desarrollado para Extremadura.

Aunque el IMP no constituye un indicador oficial de la Comision Europea, su concepcion
sigue metodologias ampliamente utilizadas en el analisis territorial y la planificacién del
transporte en el dmbito europeo, como los modelos de accesibilidad y potencial de
interaccion empleados por ESPON, DG MOVE, DG REGIO y en numerosos proyectos
INTERREG. Este alineamiento metodoldgico asegura su plena validez técnica para estudios

transfronterizos.

Finalmente, es importante subrayar que el IMP no pretende cuantificar flujos reales de
desplazamientos, sino estimar la capacidad estructural de movilidad de cada concelho. Su
valor reside en proporcionar una base comparada y robusta para identificar centralidades
funcionales, corredores estratégicos y patrones territoriales que resultan esenciales para

comprender la dindmica de movilidad en el conjunto de la regién EUROACE.

c) INTEGRACION METODOLOGICA ENTRE DATOS REALES Y DATOS ESTIMADOS

La combinacion del modelo de movilidad municipal desarrollado para Extremaduray del
indice de Movilidad Potencial (IMP) elaborado para Portugal Centro y Alentejo permite

construir un marco metodoldgico unificado, capaz de integrar informacion heterogénea bajo
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criterios analiticos comunes. Este proceso garantiza la coherencia comparativa entre los tres

territorios y permite analizar la movilidad transfronteriza como un sistema territorial

continuo.

La integracion se basa en la transformacion de todos los conjuntos de datos en una serie

de indicadores estructurales equivalentes, tales como:

e Indicadores de movilidad generada o potencial, que permiten comparar la intensidad

de desplazamientos entre municipios y concelhos.

e Jerarquias territoriales, que identifican nodos principales, centralidades intermedias

y areas de menor movilidad relativa.

e Gradientes espaciales comparables, elaborados a partir de patrones territoriales

equivalentes para las tres regiones.

e Unidades de valoracion homogéneas, que permiten integrar los resultados en analisis

espaciales, graficos comparativos, mapas conceptuales y corredores transfronterizos.

Este ejercicio de armonizacién metodoldgica constituye uno de los principales logros del
estudio. La integracién permite superar la tradicional dificultad de comparar territorios con
niveles de informaciéon no equivalentes y ofrece un marco sélido para interpretar la
movilidad transfronteriza desde una perspectiva funcional, estructural y territorialmente

coherente.

Gracias a este proceso, el andlisis final puede abordar la movilidad de la region EUROACE
de manera conjunta, identificando patrones comunes, complementariedades entre regiones,
centralidades compartidas, corredores estratégicos y oportunidades para la movilidad

sostenible y la descarbonizacion.

La integracion metodoldgica no solo homogeneiza los datos, sino que construye un
lenguaje comin que permite comparar, interpretar y planificar la movilidad a escala

transfronteriza con rigor y consistencia.
10.1.3. Construccion de indicadores estructurantes

Dado que los objetivos del proyecto se orientan a comprender la movilidad
transfronteriza en el ambito EUROACE, identificar centralidades, gradientes y corredores
funcionales entre Extremadura, Portugal Centro y Alentejo, evaluar la capacidad del
territorio para absorber y transformar modelos de movilidad sostenible y proponer una

estrategia coordinada de planificacion energética y despliegue de infraestructura de
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recarga, hemos considerado que los indicadores mds relevantes para alcanzar dichos
objetivos son aquellos que permiten traducir los datos disponibles en una vision estructural,

comparable y operativa del territorio.

A partir de este enfoque, la tercera fase del disefio metodoldgico consiste en
transformar los modelos y bases de datos en un conjunto de indicadores estructurantes,
capaces de describir patrones espaciales, identificar nodos clave, contextualizar la movilidad
y anticipar necesidades futuras en materia de movilidad eléctrica y descarbonizacion. Estos

indicadores se agrupan en cinco categorias complementarias:
a) INDICADORES DEMOGRAFICOS Y SOCIOECONOMICOS

Se incluyen variables esenciales para comprender la base poblacional y econémica que
condiciona la movilidad, como la tasa de poblacién activa el indice de envejecimiento, la
renta media ajustada por municipio/concelho, la densidad de poblacién y la distribucion

espacial de los asentamientos humanos.

Estos indicadores permiten interpretar diferencias funcionales entre territorios, por
ejemplo, entre areas urbanas densas del Portugal Centro y zonas rurales del Alentejo o del
norte de Extremadura, y contextualizar la movilidad en su substrato demografico y

econdémico.

b) INDICADORES DE MOVILIDAD

Esta categoria integra tanto los resultados del modelo de movilidad municipal de

Extremadura como las estimaciones derivadas del IMP para Portugal.

Se tienen en cuenta, los viajes por habitante y dia, la movilidad diaria total estimada por
municipio, las tasas de movilidad estructural por grupos de edad y los flujos esperados hacia

los corredores transfronterizos.

Estos indicadores proporcionan una vision cuantitativa de la movilidad cotidiana vy
facilitan la comparacion entre las tres regiones. Asimismo, permiten identificar territorios

con mayor dinamismo funcional y evaluar la coherencia entre movilidad real y potencial.

c) INDICADORES ESPACIALES Y DE ACCESIBILIDAD

La dimension territorial es clave para comprender cémo se articula la movilidad en un

espacio transfronterizo.
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Por ello, se incorporan indicadores que miden la proximidad a pasos fronterizos, la
accesibilidad a corredores principales (A6/A5, IP2, A66, EX—100, etc.), la conectividad viaria
y ferroviaria, la accesibilidad relativa a centros urbanos y comarcales y gradientes espaciales

de movilidad.

Estos indicadores explican cémo la estructura fisica del territorio, infraestructuras
viarias, localizacién de centralidades, continuidad urbana, condiciona la movilidad real y

potencial entre Portugal y Espaia.
d) INDICADORES DE JERARQUIA TERRITORIAL

Se identifican y analizan los nodos urbanos que actian como polos de movilidad

transfronteriza, tales como, Badajoz, Caceres, Coimbra, Evora y Castelo Branco.

El analisis del IMP confirma la relevancia funcional de estos nodos en términos
econdmicos, administrativos, universitarios y de servicios, posiciondndolos como puntos
clave para la articulacién de la movilidad regional y para la planificacidon de intervenciones

prioritarias.

e) INDICADORES PARA LA PLANIFICACION ENERGETICA

Los indicadores estratégicos constituyen el eje final del proceso metodoldgico,
orientado a vincular la movilidad transfronteriza con la planificacién energética y, en
particular, con la movilidad eléctrica. Esta categoria relne las variables necesarias para
anticipar la demanda futura y evaluar la capacidad de la regién EUROACE para avanzar hacia

un modelo de movilidad mds sostenible y descarbonizado.

Ademas de integrar variables relacionadas con la movilidad estimada, la distribucidon
poblacional o la jerarquia territorial, el estudio incorpora un analisis previo de las regiones
implicadas, con el fin de identificar deficiencias actuales en la distribucion y densidad de
puntos de recarga, limitaciones en la infraestructura viaria para absorber la transicion hacia
la movilidad eléctrica, desigualdades territoriales en movilidad urbana, interurbana y
transfronteriza, necesidades especificas en areas prioritarias, especialmente en zonas
rurales o con elevada dependencia del vehiculo privado, brechas de cobertura en corredores

estratégicos y oportunidades de integracion energética entre las tres regiones.
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Para ello, se han utilizado indicadores tales como:

e Disponibilidad y nivel de servicio de puntos de recarga eléctrica.

e Grado de cobertura de la red viaria en corredores prioritarios.

e Analisis de potenciales flujos eléctricos a partir del modelo de movilidad y del IMP.

e |dentificacion de dreas con infraestructura insuficiente, tanto urbana como
interurbana.

e Intensidad de movilidad por municipio y concelho (real/potencial),

e Distancias a nodos de recarga existentes y tiempos medios de acceso.

Este enfoque permite no solo caracterizar la movilidad existente, sino también anticipar
el comportamiento futuro de la demanda eléctrica vinculada al transporte y la

descarbonizacion.

A partir de estos indicadores estratégicos, el estudio identifica las zonas criticas donde
la infraestructura actual no resulta suficiente, las areas de oportunidad para una expansion
eficiente de la red, los corredores prioritarios para la implantacién de recarga rdpida y los

municipios estratégicos donde la movilidad real o potencial exige actuaciones urgentes.

El propdsito final de esta fase no es Unicamente diagnosticar, sino proporcionar una
base sélida para el disefio de una propuesta integral de mejora que reduzca desigualdades
territoriales, incremente la cohesidn transfronteriza, mejore la accesibilidad energética entre
regiones y garantice un despliegue coordinado, eficiente y equilibrado de infraestructura de

recarga eléctrica en toda la eurorregién EUROACE.

De este modo, los indicadores estratégicos permiten conectar la movilidad
transfronteriza con la planificacion energética a medio y largo plazo, constituyendo un
instrumento fundamental para orientar una transicion sostenible y coherente en los tres

territorios.

10.1.4.  Andlisis 'y  estructuracion del  sistema

transfronterizo de movilidad

La fase final del disefio metodoldgico consiste en integrar los analisis descriptivos, los
modelos de movilidad y los indicadores territoriales en un marco transfronterizo coherente,
capaz de representar de forma estructurada el funcionamiento de la movilidad en el conjunto
de la eurorregién EUROACE. Este proceso permite consolidar la informacién en una visién

funcional del territorio, identificando los patrones de movilidad predominantes, las
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relaciones funcionales entre Extremadura, Portugal Centro y Alentejo, los corredores
estratégicos que estructuran la conectividad transfronteriza, las jerarquias territoriales de
generacion de movilidad y la interacciéon entre nodos urbanos, areas rurales y espacios

fronterizos.

A partir del andlisis espacial integrado, se identifican tres grandes corredores
transfronterizos que, en conjunto, explican mas del 85 % de la movilidad estructural

estimada entre los dos paises:

e Evora-—Estremoz - Elvas - Badajoz (A6/A5). Principal eje de articulacién transfronteriza,
concentrando flujos laborales, comerciales, logisticos y de servicios. Es el corredor de
mayor intensidad.

e (Castelo Branco - Monfortinho - Caceres. Corredor interior de media—larga distancia que
conecta centralidades regionales del Portugal Centro con el norte de Extremadura,
desempefiando un papel clave en la movilidad interregional.

e Portalegre - Marvao - Caceres. Eje comarcal y transfronterizo de relevancia funcional,
especialmente vinculado a movilidad de servicios, turismo, administracidon y proximidad

territorial.

La identificacion de estos tres corredores confirma la existencia de un sistema
transfronterizo policéntrico y equilibrado, donde la movilidad, la actividad econémica y la
prestacion de servicios no se concentran Unicamente en una o dos grandes ciudades, sino
gue varios municipios de tamaio medio funcionan como centros funcionales relevantes,

capaces de atraer y generar flujos de movilidad cotidianos de forma auténoma y sostenida.

La combinacion de métodos estadisticos, modelos matematicos y andlisis geoespacial,
incluyendo el modelo de movilidad municipal, el indice de Movilidad Potencial (IMP), los
gradientes de accesibilidad y los analisis de red, permite reconstruir un marco de movilidad
transfronteriza robusto, fiable y territorialmente coherente. Dicho marco constituye una
herramienta clave para la planificacion territorial integrada, la definicion de estrategias de
movilidad sostenible y transporte publico, la identificaciéon de corredores prioritarios para

la movilidad eléctrica y el despliegue energético coordinado en la eurorregion EUROACE.

En conjunto, esta fase consolida el proceso metodoldgico y proporciona un sistema
analitico avanzado que permite comprender la movilidad transfronteriza desde una
perspectiva estructural y orientar decisiones estratégicas de alto impacto para el futuro de

la eurorregion.
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10.2. Disefo del estudio recopilacion e interpretacion de los datos

de movilidad en Extremadura

El andlisis de la movilidad en Extremadura se fundamenta en un conjunto estructurado
de datos estadisticos, territoriales y sociodemograficos que permiten describir con precision
los patrones de desplazamiento cotidiano en la regidon. La estrategia metodoldgica aplicada
combina fuentes oficiales de alta fiabilidad con procedimientos de andlisis y modelizacion
gue aseguran la coherencia interna del sistema regional de movilidad. Este enfoque
integrado facilita la comparacién con las regiones portuguesas de Portugal Centro y Alentejo,
garantizando que la movilidad extremefia pueda interpretarse dentro del marco

transfronterizo de la eurorregion EUROACE.
10.2.1. Marco de datos y variables analizadas

El andlisis de la movilidad en Extremadura se apoya en un marco de datos amplio y
estructurado que combina informacién procedente de sistemas oficiales de medicién de
movilidad con variables sociodemograficas y territoriales de alta fiabilidad. Esta integracion
permite caracterizar los desplazamientos cotidianos desde una perspectiva multidimensional
y establecer relaciones sélidas entre movilidad, estructura poblacional y funcionalidad

territorial.

Para ello, como se mencioné anteriormente, se han utilizado datos de movilidad
procedentes de fuentes oficiales, que incluyen volimenes diarios de desplazamientos,
viajes-kildometro (VKm), distancias medias recorridas, matrices Origen—Destino con distintos
niveles de detalle y series temporales recientes (2024-2025), que permiten analizar la
evolucion reciente de la movilidad tanto en dias tipo como en ventanas temporales

ampliadas.

Estos datos aportan una base empirica consistente y permiten identificar patrones
diferenciados en funcién del tamafio urbano, el tipo de desplazamiento y la estructura

territorial.

Complementariamente, se han incorporado variables sociodemograficas del Instituto
Nacional de Estadistica (INE), tales como la poblacidn total por municipio, la estructura por
edad desagregada en tramos funcionales (0-14, 15-24, 25-64, 65+), la densidad de
poblacidn, la distribucidon por sexo y las caracteristicas territoriales relevantes, incluidas las

relacionadas con la estructura urbana y la forma del asentamiento.
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La combinacién de estas fuentes permite relacionar los comportamientos de movilidad
con factores demograficos y espaciales, reforzando la consistencia del analisis regional. Este
enfoque posibilita interpretar la movilidad no solo como un fenédmeno cuantitativo, sino
también como resultado de la interaccién entre estructura poblacional, accesibilidad y

distribucidn de servicios, garantizando la coherencia del diagndstico territorial.
10.2.2. Construccion del marco territorial de movilidad

A partir del conjunto de datos recopilados, se configura un marco territorial de
movilidad que permite representar de forma coherente los desplazamientos cotidianos en
Extremadura. Este marco combina informacién empirica procedente de sistemas oficiales
con patrones derivados del comportamiento demografico, garantizando una vision completa

y territorialmente equilibrada del sistema regional de movilidad.

La construccion de este marco se desarrolla siguiendo criterios metodoldgicos
ampliamente utilizados en andlisis territorial y movilidad sostenible, articuldandose en tres

etapas principales:

1. Asignacion de tasas de movilidad por grupos de edad. Se determinan tasas especificas
de viajes por persona y dia para los principales grupos demograficos. Estas tasas se
derivan de la explotacién detallada de los datos disponibles y permiten captar
diferencias funcionales entre jovenes, poblacién activa y personas mayores, reflejando

su distinta propension a desplazarse.

2. Aplicacion de las tasas a la estructura demografica municipal. Mediante Ia
combinacion de las tasas de movilidad con la poblacién residente en cada tramo de
edad, se obtiene una estimacion del volumen de desplazamientos cotidianos por
municipio. Este procedimiento posibilita extender la informacién disponible para los
grandes nucleos urbanos al conjunto del territorio, garantizando una cobertura

completa de los 388 municipios extremefos.

3. Identificacion de relaciones funcionales entre municipios. El analisis de la movilidad
estimada se complementa con la deteccidn de patrones espaciales derivados de la
proximidad, accesibilidad y distribucidon de servicios. Esta etapa permite establecer
vinculos funcionales entre municipios y delimitar areas donde los flujos de movilidad

presentan una mayor coherencia interna.
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En conjunto, este enfoque permite construir un modelo regional de movilidad sélido,
representativo y alineado con la estructura territorial de Extremadura, aportando una base
empirica y conceptual coherente para su comparacién con las regiones de Portugal Centroy

Alentejo y para los andlisis espaciales que se desarrollan en los apartados posteriores.
10.2.3. Tasas de movilidad por grupos de edad

Para estimar de forma precisa la movilidad generada en Extremadura, se han calculado
tasas de movilidad especificas para cada grupo de edad, utilizando como referencia los
datos empiricos disponibles y aplicando una metodologia de agregacidn que permite obtener

valores representativos del comportamiento poblacional.

La tasa de movilidad del grupo de edad g (TMg) se define como:

%iVi
TMg = =—
g Zi Pi,g

donde:
e V;=numero total de viajes registrados en la ciudad i,
e P; 4= poblacion del grupo de edad g en la ciudad i.

Esta formulacién permite calcular la media ponderada de viajes por persona y dia,
considerando simultdneamente el volumen de desplazamientos y la estructura poblacional

de los municipios para los que se dispone de informacion empirica.
A partir de su aplicacién, se obtienen las siguientes tasas representativas para la region:
e 15-24 ainos: = 2,0 viajes por personay dia.
e 25-64 anos: entre 1,9 y 2,4 viajes por persona y dia.
e 65+ afios: entre 1,0y 1,2 viajes por persona vy dia.

La diferenciacién de tasas por edades es fundamental para obtener un modelo
territorialmente coherente, ya que cada tramo presenta comportamientos de movilidad
claramente diferenciados: mayor intensidad en poblacién joven y activa, y menor movilidad
en los grupos de mayor edad. Este enfoque permite capturar la diversidad funcional de la
movilidad cotidiana y ajustar con precisidn las estimaciones municipales que se integran

posteriormente en el modelo regional.
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10.2.4. Estimacion regional de la movilidad generada

Para obtener el nimero estimado de viajes diarios generados en cada municipio
extremefio, se aplica un procedimiento de célculo basado en la combinacion de las tasas de
movilidad por grupos de edad con la estructura demografica municipal. La estimacién de los

viajes generados en el municipio j se expresa mediante la siguiente féormula:

VjeSt = TM15_24 X Pj15_24 + TMps_64 X Pj35_64 + TMesy X Pj 654

Donde:
Viajes diarios estimados en el municipio j. Representa el niUmero total de
V}-eSt desplazamientos generados por la poblacién residente en el municipio j en
un dia tipo.
Tasa media de desplazamientos diarios por persona del grupo de edad 15-
TMi5_24 24 aios. Refleja el comportamiento de movilidad de poblacién joven
(estudios, ocio, primeros empleos).
Tasa media de desplazamientos diarios por persona del grupo de edad 25-
TMys_ga 64 anos. Corresponde a la poblacién activa, caracterizada por la mayor
proporcidn de desplazamientos obligados (trabajo, gestiones, servicios).
Tasa media de desplazamientos diarios por persona del grupo mayor de 65
TMgsy aios. Captura comportamientos asociados a movilidad asistencial, compras
de proximidad y actividad cotidiana de menor intensidad
Pj15-24 Poblacidn residente en el municipio j perteneciente al grupo de 15-24 afios
Pi25_64 Poblacién residente en el municipio j perteneciente al grupo de 15-24 afios
P65y Poblacién residente en el municipio j perteneciente al grupo de 65+ afios.

Ademas de cuantificar la movilidad generada, el andlisis incorpora un conjunto de
indicadores complementarios inspirados en las metodologias utilizadas en los Planes
Estratégicos de Movilidad Sostenible (PEMS). Estos indicadores permiten ampliar la
interpretacién del comportamiento de movilidad e incluyen dimensiones relacionadas con la
evolucidn de la movilidad por modo de transporte, la proporcién estimada de movimientos
activos (a pie y en bicicleta), el uso potencial de vehiculos eléctricos y coche compartido, la
intensidad de los desplazamientos obligados (trabajo, estudios) frente a los no obligados y

los niveles asociados de emisiones y consumo energético.
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La incorporacidon de estos indicadores enriquece la lectura territorial del sistema,
permitiendo evaluar no solo cuantos viajes se generan, sino también como se realizan, qué
modos podrian sustituirse por opciones mas sostenibles, y qué implicaciones energéticas y
ambientales se derivan para la regién. Este enfoque resulta especialmente relevante en un
contexto transfronterizo donde la planificacion de la movilidad sostenible y la infraestructura

de recarga requieren una visidn estratégica coordinada.
a. DISTRIBUCION MODAL DE LA MOVILIDAD

La estructura modal de la movilidad en Extremadura esta profundamente condicionada
por su morfologia territorial, caracterizada por grandes extensiones, una baja densidad
poblacional y una marcada dispersion de los asentamientos. Este patron territorial explica el
predominio del vehiculo privado, especialmente en desplazamientos intermunicipales y
comarcales, donde la distancia entre nucleos y la demanda reducida dificultan la existencia

de un transporte publico convencional con frecuencias competitivas

En este contexto geografico y funcional, la estructura modal observada se caracteriza

por:

e Vehiculo privado, que concentra la mayor parte de los desplazamientos, particularmente
en zonas rurales y municipios dispersos, donde constituye practicamente la Unica opcién

eficiente para acceder a servicios, empleo y equipamientos comarcales.

e Transporte publico urbano e interurbano, con un desempefio adecuado en ciudades
medias y capitales provinciales, pero con cobertura limitada y frecuencia reducida en

areas de baja densidad.

e Movilidad a pie, relevante en desplazamientos cortos dentro de ntcleos urbanos

compactos, donde la accesibilidad y proximidad de servicios favorecen este modo.

e Movilidad ciclista, en crecimiento en municipios que cuentan con infraestructuras
especificas y condiciones topogréficas favorables, aunque su desarrollo sigue siendo

desigual en el conjunto regional.

e Movilidad compartida, aun incipiente, pero con potencial en entornos urbanos con masa

critica poblacional.

Este patron subraya la necesidad de estrategias diferenciadas por tipologias

territoriales. Una mayor promocién de movilidad activa y transporte publico en areas
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urbanas compactas y soluciones flexibles como transporte a demanda, movilidad compartida

o electrificacidn progresiva en territorios dispersos.
b. USO DE VEHICULOS ELECTRICOS Y ELECTRIFICACION

La electrificacidon de la movilidad constituye una transformacién clave del sistema de
transporte en Extremadura. El andlisis muestra un crecimiento sostenido del parque de
vehiculos eléctricos e hibridos, especialmente en las Areas Urbanas Funcionales, donde la

concentracién de poblacidn y actividad favorece su adopcién.
Los resultados obtenidos permiten identificar los siguientes patrones clave:

e Aumento sostenido del parque de vehiculos eléctricos e hibridos, con mayor
implantacion en municipios de mayor tamafio y actividad econdmica, donde la

disponibilidad de infraestructuras de recarga es mas elevada.

e Existencia de corredores estratégicos de electrificacion, entre los que destacan la A-5,
A-66, N-432 y los principales ejes transfronterizos con Portugal, que concentran tanto

movilidad de media y larga distancia como instalaciones de carga semi rapida y rapida.

e Déficit de puntos de recarga en municipios rurales o de baja densidad, donde el
despliegue actual resulta insuficiente para garantizar la cohesién territorial y asegurar la

autonomia funcional del vehiculo eléctrico.

En un territorio caracterizado por la dispersion de nticleos y la fuerte dependencia del
vehiculo privado, la electrificacion adquiere un papel especialmente estratégico. No se trata
solo de una opcidn tecnolégica, sino de una via eficaz para compatibilizar el uso inevitable
del coche privado en muchas dareas del territorio con los objetivos de reduccion de

emisiones, eficiencia energética y transicidon hacia una movilidad mas sostenible.

Asimismo, la electrificacion del transporte privado debe articularse con la expansion
coordinada de la red publica de recarga, la dotacidon de infraestructuras estratégicas en
corredores y nodos relevantes, el impulso de servicios publicos y compartidos eléctricos en
zonas urbanasy el desarrollo de soluciones adaptadas a municipios rurales, donde el vehiculo

eléctrico puede convertirse en una alternativa real y sostenible a largo plazo.

Con todo ello, Extremadura se encuentra en una posicidn favorable para consolidar un
ecosistema de movilidad eléctrica equilibrado, que complemente la estructura modal

existente y contribuya a mejorar la sostenibilidad y la cohesidn territorial de la region.
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c. EMISIONES Y SOSTENIBILIDAD AMBIENTAL

El andlisis de los indicadores ambientales asociados a la movilidad en Extremadura
confirma que el transporte por carretera constituye uno de los principales contribuyentes a

las emisiones regionales de CO,.

La combinacién de altas tasas de dependencia del vehiculo privado, distancias medias
elevadas y una red de asentamientos dispersos explica que la movilidad tenga un peso
significativo en la huella de carbono del territorio. Los resultados revelan varios patrones

relevantes:

e El transporte por carretera concentra la mayor parte de las emisiones ligadas a la
movilidad, especialmente en desplazamientos intermunicipales y comarcales, donde el

vehiculo privado es practicamente el inico modo viable.

e En dreas urbanas, las emisiones derivan principalmente de congestion, intensificacion del
trafico y patrones de desplazamiento recurrentes asociados a actividades laborales,

educativas y comerciales.

e Enzonasrurales, la ausencia de congestidon se compensa con mayores distancias recorridas,

lo que incrementa la huella de carbono media por habitante.

e Existe un elevado potencial de reduccion de emisiones mediante una estrategia integrada
basada en la electrificacion progresiva del parque mavil, el refuerzo del transporte publico
en corredores estratégicos, el impulso de la movilidad activa en entornos urbanos vy la

mejora de la eficiencia energética de los desplazamientos cotidianos.

Este analisis ambiental proporciona una base sélida para orientar las acciones de
transicion energética, identificar dreas donde la reduccidon de emisiones sera mas efectiva y

coordinar la planificacidn de infraestructuras sostenibles a escala regional y transfronteriza.
d. MOVILIDAD ACTIVA'Y ACCESIBILIDAD PEATONAL

La movilidad activa, principalmente los desplazamientos a pie y en bicicleta, constituye
un componente esencial de los patrones de movilidad en Extremadura, especialmente en los
nucleos urbanos compactos donde la proximidad de los servicios y la estructura de las
tramas urbanas favorecen desplazamientos de corta distancia. Estos modos desempefian un
papel central no solo en la movilidad cotidiana, sino también en la calidad ambiental y la
eficiencia energética del sistema territorial. El andlisis realizado pone de manifiesto los

siguientes elementos:
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e Alta presencia de desplazamientos a pie en trayectos cortos dentro de dreas urbanas,

vinculados a actividades educativas, gestiones diarias y acceso a servicios bdsicos.

e Crecimiento progresivo de la movilidad ciclista, especialmente en municipios que han
desarrollado infraestructuras especificas, tales como carriles bici, itinerarios seguros y

conexiones con espacios publicos estratégicos.

e Potencial significativo para reforzar redes peatonales y ciclistas, mediante
intervenciones orientadas a incrementar la continuidad de los itinerarios, mejorar la
accesibilidad universal, garantizar la seguridad vial y fomentar la intermodalidad con el

transporte publico.

Estos modos contribuyen directamente a la reduccion de emisiones y a la mejora de la

calidad urbana, actuando como complemento esencial del transporte publico.

Si bien su potencial es mayor en ciudades medias y capitales provinciales, su promocién
también es relevante en municipios pequefios, donde la proximidad interna y la baja
congestion permiten plantear soluciones de movilidad activa adaptadas al contexto rural,

contribuyendo a mejorar la accesibilidad y la calidad del espacio publico.

Este conjunto de factores situa a la movilidad activa como un eje clave en la transicién

hacia un modelo de movilidad mas saludable, equilibrado y sostenible en Extremadura.

e. TRANSPORTE PUBLICO Y COHESION TERRITORIAL

El transporte publico constituye un elemento esencial para garantizar la cohesién
territorial en Extremadura, especialmente en un contexto marcado por la dispersion de los
asentamientos, la baja densidad poblacional y la elevada dependencia del vehiculo privado
en los desplazamientos intermunicipales. Su papel trasciende la movilidad urbana y se
orienta hacia la accesibilidad a servicios esenciales, la equidad territorial y la vertebracion

del territorio.
Del andlisis realizado se derivan varios patrones clave:

e Desempeno adecuado en capitales provinciales y ciudades medias, donde la densidad
de poblaciény la concentracidn de actividades permiten mantener servicios urbanos con

niveles razonables de frecuencia y cobertura.

e Necesidad de reforzar las conexiones interurbanas en ejes comarcales, especialmente
en aquellos que vinculan municipios con centros de referencia sanitaria, educativa,

administrativa y comercial.
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e Limitada viabilidad del transporte publico convencional en municipios rurales
dispersos, donde la demanda es insuficiente para sostener servicios regulares y donde el

vehiculo privado sigue siendo la opcién funcional dominante.

e Alto potencial de soluciones flexibles, como transporte a demanda, rutas escolares
extendidas, microtransporte publico y servicios multimodales coordinados a escala

comarcal.

Estas alternativas pueden mejorar la accesibilidad sin incurrir en costes operativos

elevados ni infrautilizacion de recursos.

Asimismo, el transporte publico se considera clave para la transicion hacia una
movilidad mas sostenible, especialmente si se coordina con una red adecuada de puntos de
recarga eléctrica para autobuses y vehiculos de servicio, corredores prioritarios
electrificados en torno a la A-5, A-66 o el eje Caceres—Plasencia y estaciones intermodales

que faciliten el transito entre movilidad activa, transporte publico y modos compartidos.

En conjunto, el transporte publico desempefia un papel estratégico en la cohesion
territorial, reduciendo desigualdades de acceso entre municipios y contribuyendo a un

sistema de movilidad mas equilibrado, sostenible y eficiente dentro de la region.

f. RECOMENDACIONES ORIENTADAS A LA DESCARBONIZACION

Con base en el analisis ampliado, se seialan varias lineas estratégicas:

e Fomento del transporte publico y modos activos, especialmente en desplazamientos

urbanos.
e Refuerzo de infraestructuras ciclistas y peatonales.

e Impulso acelerado de la electrificacidn, incluyendo flotas profesionales y transporte

publico.
e Promocion de plataformas de coche compartido y aparcamientos disuasorios.
e Evaluacién periédica del impacto ambiental del sistema de movilidad regional.

Estas recomendaciones se alinean con los objetivos europeos de neutralidad climatica y

con la transicidn hacia una movilidad baja en carbono.
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10.2.5. Resultados estructurales de Ila movilidad en

Extremadura

El analisis integrado de los datos de movilidad permite caracterizar la estructura
territorial de los desplazamientos en Extremadura, definiendo patrones sélidos y coherentes
con la organizacion funcional de la regidn. A partir de las estimaciones realizadas, se obtienen

los siguientes valores de referencia, los cuales ya se han mencionado en puntos anteriores:
e Movilidad total diaria estimada: = 1,7 millones de viajes.
e Movilidad per capita diaria: entre 1,8 y 2,1 viajes por habitante y dia.
e Poblacién activa regional: = 57,3 %.

e Municipios con mayor movilidad generada: Plasencia, Don Benito,

Almendralejo, Villanueva de la Serena y Zafra.

La posicién destacada de estos nucleos no solo responde a su tamafio poblacional, sino
también a su papel como centros de servicios, nodos comarcales y polos de actividad
econdmica, que atraen y generan flujos de desplazamiento constantes. Constituyen, por

tanto, piezas clave en la estructura policéntrica del territorio extremefio.
a. ANALISIS TERRITORIAL DE LOS MUNICIPIOS CON MAYOR MOVILIDAD

Plasencia. Presenta un volumen de movilidad notable debido a su funcién como ciudad
de referencia en las comarcas del norte de Extremadura. Su peso se explica por la
concentracidn de servicios sanitarios, educativos y administrativos de rango supra comarcal,
junto con un tejido urbano compacto que facilita la movilidad interna y los desplazamientos

de corta distancia. La conectividad con ejes como la A-66 refuerza aun mds su accesibilidad.

Don Benito y Villanueva de la Serena. Ambos municipios conforman un espacio
interurbano de creciente integracién funcional y administrativa, con fuertes interacciones
econdmicas, comerciales y educativas entre ambos. El eje se consolida como uno de los polos

emergentes mas dinamicos de Extremadura.

Almendralejo. El dinamismo socioecondmico y agroindustrial de Almendralejo impulsa
un alto volumen de desplazamientos diarios, tanto internos como comarcales. Su ubicacién
estratégica en el corredor Mérida—Zafra lo convierte en un nodo clave para la movilidad

interurbana y para la articulacion territorial del centro-sur de la region.
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Zafra. Se configura como punto de referencia para numerosos municipios del sur de
Extremadura, con un papel destacado en el comercio, la industria agroalimentaria y los
servicios especializados. Su ubicacidén en la confluencia entre la A-66, la N-432 y los

corredores suroccidentales le otorga un elevado nivel de irradiacidn territorial.

b. COHERENCIA TERRITORIAL Y VALORACION COMPARADA

Desde un punto de vista territorial, el volumen de desplazamientos generados en estos

municipios puede considerarse:
e Adecuado y coherente con sus funciones urbanas, econdmicas y administrativas.

e Indicativo de un sistema regional policéntrico, donde las capitales provinciales no

monopolizan los flujos.

e Reflejo de la existencia de areas funcionales consolidadas, especialmente en el norte

(Plasencia) y el eje central (Don Benito—Villanueva—Almendralejo).

e Clave para garantizar la cohesion territorial, dado que estos nucleos absorben

demanda de servicios provenientes de municipios mas dispersos y de menor tamafio.

En términos comparativos, el nivel de movilidad generada es moderado-alto cuando se

considera la densidad del territorio extremefo y su estructura demografica.

La concentracién de movilidad en estos cinco municipios equilibra el rol de las capitales
provinciales, demostrando que la movilidad no se concentra exclusivamente en Badajoz,

Caceres o Mérida, sino que se distribuye de manera territorialmente coherente.

c. VALORACION CUALITATIVA DEL SISTEMA DE MOVILIDAD

Del andlisis se desprenden varios patrones estructurales:

e Territorio policéntrico bien estructurado. La presencia de multiples centros generadores
de movilidad evita una concentracidon excesiva en Badajoz o Ciceres y confirma la

existencia de una red equilibrada de ciudades medias que articulan el territorio.

e Movilidad funcional equilibrada. Los municipios destacados combinan desplazamientos
internos y comarcales, revelando un funcionamiento muy cohesionado entre dareas

urbanas y rurales.

e Dependencia del vehiculo privado. Aunque existen modos alternativos, el coche sigue

siendo predominante en comarcas con baja densidad y distancias medias significativas.
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Oportunidades para fortalecer modos sostenibles. Se identifican oportunidades claras
en ciudades como Plasencia, Almendralejo y Zafra, donde la movilidad activa, el
transporte publico urbano e interurbano y la movilidad eléctrica y compartida podrian

asumir un mayor protagonismo.
d. ESTIMACIONES DE FUTURO: TENDENCIAS Y PROYECCIONES.

Con base en las tendencias sociodemograficas y en la evolucidn tecnoldgica, se prevén

las siguientes evoluciones:

Incremento gradual de la movilidad eléctrica, especialmente en los municipios con
mayor movilidad generada, donde ya se observa una creciente incorporacion del vehiculo

eléctrico y mayor disponibilidad de puntos de recarga.

Refuerzo de la movilidad interurbana en el eje Don Benito-Villanueva—-Almendralejo.
Debido a su elevada concentracion demografica, la integracion econémica y urbana
creciente, su condicién de centros comarcales de servicios y su posicion estratégica en los
principales corredores viarios, conformando uno de los espacios mds dindmicos y con

mayor potencial de movilidad de Extremadura.

Aumento de la movilidad activa en entornos urbanos, debido a politicas municipales
orientadas a la accesibilidad peatonal, seguridad vial, creacién de itinerarios ciclistas y

mejor del espacio publico.

Mayor demanda de transporte publico inter comarcal. Impulsada por la diversificacion
econdmica, la necesidad de conectividad laboral y educativa y las politicas de

sostenibilidad impulsadas a escala regional y estatal.

Los resultados estructurales confirman que Extremadura presenta un sistema de

movilidad equilibrado, policéntrico y territorialmente coherente, con varios nucleos que
actuan como motores de desplazamientos regionales. La comprension de estos patrones es
esencial para el disefio de estrategias de movilidad sostenible, electrificacién y mejora de la
cohesion territorial, que posteriormente se integran en el analisis transfronterizo

desarrollado en los siguientes apartados.

10.2.6. Interpretacion funcional y territorial

El analisis conjunto de los patrones de movilidad permite identificar los rasgos

esenciales que definen el funcionamiento territorial de Extremadura y su articulacion
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interna. La movilidad regional refleja de forma clara la estructura policéntrica del territorio y

el papel de los principales nodos urbanos como articuladores del sistema.
a. MOVILIDAD DE CARACTER ESTRUCTURAL Y COTIDIANO

Los desplazamientos registrados responden, en su mayoria, a actividades obligadas y
recurrentes como trabajo, estudios, servicios y gestiones esenciales, lo que evidencia un
sistema de movilidad fuertemente vinculado a las dindmicas funcionales del territorio. La
estabilidad de estos flujos confirma la existencia de pautas consolidadas de interaccién diaria

entre municipios.
b. NOTABLE PESO DE LOS CENTROS COMARCALES

Los principales polos urbanos funcionan como nodos estructurantes del sistema,
concentrando flujos de entrada y salida derivados de su especializacién en servicios
educativos, sanitarios, administrativos y comerciales. Su capacidad de atraccién convierte a
estas ciudades en elementos clave para la cohesidn interna del territorio y para el acceso

equitativo a servicios esenciales.
c. PATRON COMPATIBLE CON UN TERRITORIO POLICENTRICO

La distribucidn dispersa de la poblacién y la presencia de multiples ciudades medias
generan un sistema de movilidad equilibrado, en el que los flujos no se concentran
exclusivamente en las capitales provinciales. Este patron policéntrico favorece una mayor
resiliencia territorial y un reparto mas equilibrado de las funciones urbanas, reforzando las

areas funcionales ya consolidadas.

d. COHESION CON LOS CORREDORES TRANSREGIONALES Y
TRANSFRONTERIZOS

Los patrones de movilidad identificados muestran una clara alineacién con los
corredores viarios principales y con las rutas que conectan Extremadura con Portugal. Estas
conexiones naturales revelan una continuidad funcional que trasciende las fronteras
administrativas y sientan las bases para el analisis transfronterizo abordado en los apartados

posteriores, especialmente en lo relativo a los corredores EUROACE.

10.3. Recopilacion e interpretacion de los datos de movilidad en

Portugal Centro
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El analisis de la movilidad en la regién de Portugal Centro se ha desarrollado a partir de
un conjunto estructurado de fuentes estadisticas y territoriales que permiten caracterizar,
con rigor, la capacidad potencial de generacion de desplazamientos. Esta regién, marcada
por una notable heterogeneidad interna, con ciudades de gran tamafio, areas urbanas
medias y amplias zonas rurales, exige un enfoque metodoldgico capaz de captar la diversidad
funcional que define sus patrones de movilidad. La aplicacién del indice de Movilidad
Potencial (IMP) permite construir un marco homogéneo y comparable con los resultados

obtenidos en Extremadura y Alentejo.
10.3.1. Marco de datos y variables analizadas

Para elaborar un sistema analitico equivalente al utilizado en Extremadura, se han
seleccionado fuentes oficiales que permiten describir la estructura territorial y demogréafica

de Portugal Centro:
a. ESTADISTICAS DEMOGRAFICAS DEL INE PORTUGAL

Incluyen informacién detallada sobre la poblacién por concelho, la estructura por edad,
la densidad territorial y las dinamicas demograficas de crecimiento o estancamiento

demografico.

Estas variables son indispensables para evaluar la capacidad potencial de la movilidad y

la intensidad relativa de los desplazamientos cotidianos.

b. DATOS SOCIOECONOMICOS

Como indicador del dinamismo econdmico se utiliza la renta bruta declarada por
concelho (INE Portugal, 2023) que proporciona una medida indirecta del nivel de actividad
econdmica, del grado de atraccidn o generacidn de desplazamientos laborales y del potencial

de movilidad asociado a poblacidn ocupada.
c. INFORMACION TERRITORIAL Y VIARIA

Se incorporan coordenadas municipales (OSM/CAOP), red viaria estructural (A23, A25,
IC8, EN2, EN246), distancias reales a los principales pasos fronterizos con Extremadura y

accesos a nodos logisticos y de transporte interregional.

Este conjunto permite articular la movilidad con la estructura fisica del territorio,

aspecto fundamental para interpretar los desplazamientos de media y larga distancia.
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10.3.2. Construcciéon del indice de Movilidad Potencial

(IMP)

Dado que los sistemas estadisticos portugueses no ofrecen un equivalente directo a los
datos de movilidad utilizados para Extremadura, se ha desarrollado un indice de Movilidad

Potencial (IMP) como herramienta analitica central para esta region.

El IMP es un indice sintético que integra variables demograficas, econdmicas y
territoriales, permitiendo evaluar la capacidad estructural de cada concelho para generar
movilidad, comparar de forma homogénea territorios con caracteristicas divergentes y

modelizar patrones espaciales alineados con la realidad funcional del territorio.
10.3.3. Estructura del IMP: formula y ponderaciones

El IMP se construye a partir de cinco variables, las cuales son poblacién total, poblacién
activa, renta bruta declarada, distancia a la frontera, que influye en la probabilidad de
conexién transfronteriza y accesibilidad viaria, mediante la proximidad a los corredores

principales.

La férmula general del IMP es la siguiente:

IMPj = w,Pop; + w,Act; + wszRenta; + W4DistFron‘1j + wsAcces;

Donde:
IMP; movilidad potencial del concelho j
Popj poblacidn total
Act; proporcién de poblacion activa
Renta; renta media declarada
inverso de la distancia a la frontera (mayor cercania - mayor interaccion
DistFronj_1 )
potencial)
Acces; accesibilidad a corredores estratégicos
w; ponderacion normalizada de cada variable

Las ponderaciones aseguran que todas las variables actien en la misma escala y aporten

de forma equilibrada a la movilidad potencial.

10.3.4. Resultados del IMP para Portugal Centro
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El analisis del IMP permite identificar de forma clara las jerarquias funcionales y

territoriales de la region, destacando:

e Concelho con mayor movilidad potencial. Coimbra (0.535), debido a su peso

universitario, sanitario, administrativo y de servicios avanzados.

e Renta per capita regional. Valores comprendidos entre 11.000 y 12.500 €/afio, lo que

refleja un nivel econédmico medio-alto dentro del contexto portugués.

e Poblacién activa media. En torno al 61%, indicador de un territorio con clara capacidad

para generar movilidad laboral.

e Distancia media ponderada a pasos fronterizos. Aproximadamente 108 km, lo que
confirma la importancia predominante de los corredores interiores de media-larga

distancia sobre los desplazamientos estrictamente fronterizos.

10.3.5. Corredores  principales de conexion con

Extremadura

El posicionamiento geografico de la regidn y su estructura viaria determinan tres

corredores preferentes que articulan la movilidad hacia Extremadura:

e Coimbra - Castelo Branco - Monfortinho — Caceres. Corredor estructural, de gran
relevancia para desplazamientos interregionales, muy vinculados a movilidad

universitaria, administrativa y de servicios.

e Leiria - Abrantes - Portalegre - Marvao - Caceres. Presenta un componente mixto entre

movilidad urbana, comarcal e intermedia.

e Areas del litoral conectadas hacia el interior. Conexiones indirectas hacia Extremadura.
Movilidad procedente de Aveiro, Coimbra (litoral) y Leiria, canalizada hacia la frontera

de Castelo Branco y Portalegre.

Estos corredores coinciden con los principales ejes funcionales identificados en estudios
territoriales ibéricos, donde se reconoce la importancia de las infraestructuras este-oeste

para la articulacién peninsular.

10.3.6. Interpretacion funcional y territorial del sistema de

movilidad en Portugal Centro
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A partir del andlisis del IMP y de los indicadores territoriales, se pueden identificar las

siguientes caracteristicas estructurales:
a. PREDOMINIO DE GRANDES POLOS URBANOS.

Se trata de un sistema fuertemente condicionado por polos urbanos de gran tamaiio,
como Coimbra, Aveiro y Leiria, que actlan como centros generadores de movilidad laboral,

educativa y sanitaria, estructurando amplias areas de influencia.
b. MOVILIDAD DE MEDIA-LARGA DISTANCIA

A diferencia de territorios de mayor dispersion rural, Portugal Centro presenta una red
urbana de tamafo medio que impulsa desplazamientos mds prolongados, a nivel supra

comarcales y transregionales.
C. FUERTE HETEROGENEIDAD TERRITORIAL INTERNA

Los concelhos urbanos densos conviven con zonas interiores mas despobladas,

generando gradientes territoriales que influyen directamente en la movilidad potencial.
d. CONECTIVIDAD TRANSFRONTERIZA SELECTIVA

Los principales corredores hacia Extremadura responden a ldgicas de continuidad
territorial y accesibilidad, mas que a proximidad estricta a la frontera, lo que resulta

coherente con la geografia fisica y la estructura econdmica de la regién.

10.3.7. Relevancia del andlisis para la interpretacion

transfronteriza

El estudio de la movilidad de Portugal Centro resulta fundamental para comprender el
volumen demogréfico generador de movilidad hacia Extremadura, identificar los corredores
prioritarios de intercambio transfronterizo, comparar las diferencias territoriales respecto a
Alentejo y el papel de las ciudades universitarias y administrativas como nodos

dinamizadores.

Ademas, el uso del IMP permite establecer una base metodolégica homogénea para
comparar esta regién con Extremadura y con Alentejo, garantizando una lectura equilibrada

del sistema transfronterizo.

10.4. Recopilaciéon e interpretacion de los datos de movilidad en

Alentejo
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c2

El analisis de la movilidad en la region del Alentejo se ha desarrollado a partir de un
conjunto estructurado de fuentes estadisticas, socioecondmicas y territoriales que permiten
caracterizar con precisiéon su capacidad de generacién de desplazamientos. Alentejo
constituye un territorio extenso, de baja densidad poblacional y con un sistema urbano
articulado en torno a ciudades medias, elementos que condicionan de forma directa sus
patrones de movilidad cotidiana y transfronteriza. La metodologia empleada integra
variables demograficas, econdmicas y de accesibilidad, garantizando una lectura coherente

y plenamente comparable con los analisis realizados para Extremadura y Portugal Centro.

10.4.1. Marco de datos y variables analizadas

La recopilacién de datos para Alentejo se ha basado principalmente en 3 bloques:
a. INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA (INE PORTUGAL)

A partir de esta fuente se integran variables demograficas esenciales para el analisis de
movilidad. Estas aportan informacion detallada y actualizada sobre la poblacidn municipal
desagregada, la estructura por edades, la distribucién por sexo y la densidad demografica y

caracteristicas de ocupacién del territorio.

Estas variables permiten cuantificar la base poblacional que sustenta la movilidad diaria

y los posibles patrones de desplazamiento asociados a distintos segmentos de poblacion.

b. DATOS SOCIOECONOMICOS

Se incorpora la renta bruta declarada por municipio, que actia como indicador del
dinamismo econdmico municipal y permite aproximar, tanto la intensidad de la actividad
econdmica, la capacidad de atraccion y emision de desplazamientos laborales y el dinamismo

relativo de cada nucleo urbano.

c. INFORMACION TERRITORIAL Y DE INFRAESTRUCTURAS

La configuracién de la movilidad en Alentejo estd estrechamente vinculada a su red de
accesibilidad. Por ello, se consideran las distancias reales a los 3 pasos fronterizos clave: Caia—
Elvas, Marvdao—Valencia de Alcantara y Ficalho—Rosal de la Frontera, la accesibilidad a la red
principal (A6, IP2, EN246, N260) y la posicidon relativa respecto a los nodos urbanos

estratégicos (Evora, Beja, Portalegre y Elvas).
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Este conjunto permite interpretar la movilidad potencial en relacién con la estructura

fisica del territorio y sus interacciones transfronterizas.
10.4.2. Construccion del marco territorial mediante el IMP

Para garantizar la comparabilidad con Portugal Centro y con Extremadura, se emplea en
Alentejo la misma metodologia basada en el indice de Movilidad Potencial (IMP). Este indice
sintetiza variables demograficas, socioeconémicas y territoriales mediante un sistema de
normalizacién que permite valorar la capacidad de cada municipio para generar movilidad,
identificar patrones espaciales coherentes y comparar regiones con estructuras

demograficas y densidades muy distintas.

La consistencia metodoldgica del IMP asegura que los resultados obtenidos reflejen
adecuadamente las dindmicas territoriales de Alentejo y comprender su encaje dentro del

sistema transfronterizo EUROACE.

misma metodologia basada en el indice de Movilidad Potencial (IMP). Este indice
sintetiza variables demograficas, socioecondmicas y territoriales mediante un sistema de
normalizacién que permite valorar la capacidad de cada municipio para generar movilidad,
identificar patrones espaciales coherentes y comparar regiones con estructuras

demograficas y densidades muy distintas.

La consistencia metodoldgica del IMP asegura que los resultados obtenidos reflejen
adecuadamente las dindamicas territoriales de Alentejo y comprender su encaje dentro del

sistema transfronterizo EUROACE.
10.4.3. Resultados del IMP para Portugal Alentejo

El andlisis del IMP para Alentejo pone de manifiesto una serie de caracteristicas

territoriales relevantes:

e Municipio con mayor movilidad potencial. Evora (0.194), cuya centralidad
administrativa, universitaria y de servicios la convierte en el principal polo de

movilidad regional.

e Poblacion activa media. En torno al 54 %, reflejando una estructura
sociodemografica equilibrada, aunque con gradientes de envejecimiento en zonas

rurales.
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e Renta per capita media. En torno a 10.500 €/afio, lo cual indica que estamos ante
una region con niveles moderados de actividad econdmica, marcada por una

economia diversificada pero menos dindmica que las areas del litoral.

e Distancia media ponderada a frontera. Aproximadamente 38 km, lo que evidencia
la proximidad territorial al espacio transfronterizo y explica la importancia relativa

de la movilidad de corto y medio alcance.

Estos resultados reflejan un territorio con una movilidad potencial significativa,
especialmente concentrada en las areas urbanas intermedias y en los municipios mas

proximos a la frontera.
10.4.4. Estructura territorial y corredores de movilidad

La movilidad en Alentejo viene fuertemente condicionada por la estructura de
accesibilidad y por los principales corredores que vertebran la regién y conectan con

Extremadura. Los ejes fundamentales identificados son:

e Evora - Estremoz - Elvas - Badajoz (A6/A5). Corredor internacional principal, articulado
por ciudades medias, con elevada capacidad de movilidad estructural asociada a

servicios, economia regional y relaciones transfronterizas.

e Portalegre - Marvao - Caceres. Corredor de movilidad cotidiana y comarcal, relevante

tanto para desplazamientos laborales, como administrativos y turisticos.

La disposicidn espacial de estos corredores permite comprender el patron dominante
de movilidad: una estructura orientada hacia la frontera espafiola, articulada por nucleos
urbanos de tamafo medio que estructuran los desplazamientos de media distancia.

10.4.5. Interpretacion funcional y territorial de la movilidad
en Alentejo

Del andlisis del IMP y de las variables territoriales se derivan varios rasgos

caracteristicos:

a. MOVILIDAD MARCADA POR LA PROXIMIDAD A LA FRONTERA

La posicion territorial de Alentejo favorece desplazamientos frecuentes hacia
Extremadura, especialmente desde Elvas, Portalegre, Campo Maior y Barrancos, reflejando

interacciones cotidianas de tipo laboral, comercial y de servicios.
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b. TERRITORIO DE BAJA DENSIDAD CON MOVILIDAD ESTABLE.

La dispersion poblacional no impide la existencia de patrones de movilidad estables,
gracias a la estructura de ciudades medias, los servicios administrativos y educativos
distribuidos territorialmente, la actividad agroindustrial y logistica, y las relaciones cotidianas

transfronterizas.
c. PAPEL DOMINANTE DE EVORA Y ELVAS

Evora actiia como centro regional primario, mientras que Elvas desempefia una funcién
estratégica como nodo fronterizo y actia como puerta de entrada internacional por el

corredor A6/A5.
d. MOVILIDAD DIFERENCIADA ENTRE NORTE, CENTRO Y SUR
La heterogeneidad interna genera variaciones significativas:

e Norte (Portalegre). con mayor movilidad estructurada en el norte y orientada a la frontera-
e Centro (Evora—Estremoz—Elvas). movilidad mixta en el eje central (urbana, comarcal y
transfronteriza)

e Sur (Beja—Serpa—Ficalho). movilidad rural, agroindustrial y logistica
10.4.6. Valor metodoldgico para el andlisis conjunto
EUROACE
Los resultados obtenidos para Alentejo son esenciales ya que permiten construir una
visién equilibrada de la movilidad transfronteriza, a la vez que aportan un contraste funcional
respecto a Portugal Centro y facilitan la identificacion de patrones complementarios entre

regiones. Finalmente, ofrecen una base para localizar futuras infraestructuras de movilidad

sostenible.

La movilidad en Alentejo se caracteriza por su cercania a los pasos fronterizos y por la
importancia de corredores internacionales, lo que la convierte en una pieza clave del sistema

de movilidad EUROACE.

10.5. Andlisis de datos (estadisticas descriptivas, analisis espacial,

etc.) por regiones

El conjunto de resultados obtenidos para Extremadura, Portugal Centro y Alentejo

permite realizar un analisis integrado de la movilidad en el ambito EUROACE, combinando
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estadistica descriptiva, analisis espacial y una interpretacion funcional de los patrones de
movilidad del territorio. El objetivo de este apartado es ir mas alld de la mera presentaciéon
de cifras, proporcionando una interpretacidn estructural y comparada que contribuya a la
comprension de los patrones de movilidad y a la definicién de estrategias de actuacion

futura.
10.5.1. Estadisticas descriptivas comparadas por regiones

La siguiente sintesis resume las caracteristicas demograficas basicas y la naturaleza

dominante de la movilidad en cada regién:

Region Poblacion aprox. Naturaleza dominante de la movilidad
Extremadura = 1,06 M hab. Movilidad cercana y comarcal
Portugal Centro = 1,9 M hab. Movilidad de volumen demografico y media-larga distancia
Alentejo = 0,75 M hab. Movilidad de proximidad y frontera

A partir de estos indicadores se desprenden tres conclusiones principales:

e Peso demografico diferencial. Portugal Centro aporta una masa demografica
significativamente superior a la de Extremadura y Alentejo; ello se traduce en una mayor
capacidad potencial de generacion de desplazamientos, especialmente de media-larga

distancia.

e Movilidad de proximidad y articulacion comarcal en Extremadura y Alentejo. Ambas
regiones comparten una estructura policéntrica, baja densidad y fuerte componente de
movilidad cotidiana asociada a servicios comarcales, empleo, actividades administrativas

y relaciones rurales-urbanas.

e Complementariedad funcional entre regiones. Mientras que Portugal Centro aporta
volumen, es decir, actia como motor demografico y generador de movilidad estructural,
Alentejo aporta un patron de movilidad transfronteriza intenso, gracias a su proximidad
con la frontera y Extremadura actla como espacio de articulacion intermedio, donde

convergen, se redistribuyen y se canalizan los flujos entre ambas regiones portuguesas.

10.5.2. Andlisis espacial: corredores y gradientes territoriales

El analisis espacial revela que los flujos de movilidad no se distribuyen de manera
homogénea, sino que se organizan en torno a tres corredores estructurantes, cuya jerarquia

coincide con las configuraciones territoriales descritas en estudios ibéricos recientes:
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e Evora - Estremoz - Elvas - Badajoz (A6/A5). Se trata del corredor de maxima intensidad,
tanto en términos de volumen de desplazamientos como de relevancia econdmica.
Conecta la principal centralidad del Alentejo (Evora) con el nodo transfronterizo mds
dindmico (Elvas/Badajoz). Presenta fuertes potencialidades para el despliegue de

movilidad eléctrica y servicios de logistica y transporte de alta capacidad.

e Castelo Branco - Monfortinho - Caceres. Corredor de media-larga distancia, que enlaza
el interior del Centro de Portugal con el norte de Extremadura. Refuerza la relacion
Coimbra—Castelo Branco—Cdceres, clave para universidades, sanidad de complejidad y

actividad administrativa.

e Portalegre - Marvao - Caceres. Es un corredor de movilidad comarcal y turistica, con
una componente significativa de desplazamientos de corta y media distancia, los cuales
abarcan desde movilidad cotidiana hasta flujos culturales transfronterizos. Aporta una

alta interaccidn entre areas rurales y ciudades medias.

La jerarquia de estos corredores permite interpretar la red transfronteriza como un
sistema estructurado, coherente y funcional, no como un conjunto disperso de conexiones

aisladas.
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Imagen 16. Esquema de los principales corredores transfronterizos

10.5.3. Estructura funcional y jerarquias territoriales

El andlisis de las regiones desde la perspectiva de la movilidad permite identificar

distintas funciones dentro del sistema EUROACE:
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e Extremadura. Se configura como territorio articulador, en el que convergen flujos
procedentes tanto de Portugal Centro como de Alentejo. La existencia de varios nucleos
comarcales dinamicos (Plasencia, Don Benito—Villanueva, Almendralejo, Zafra) refuerza

su cardcter policéntrico.

e Portugal Centro. Actla como reserva demografica y funcional del sistema, aportando
masa critica de poblacion y flujos de media-larga distancia. Sus ciudades grandes vy
medianas (Coimbra, Aveiro, Leiria, Castelo Branco) constituyen nodos de origen/destino
de relevancia en la malla transfronteriza al generar movilidad de alcance regional y

transregional.

e Alentejo. Se identifica como territorio de proximidad fronteriza, con centralidades
como Evora, Elvas, Portalegre o Beja que articulan flujos cotidianos hacia Extremadura.
Su ubicacidn facilita una movilidad transfronteriza intensa asociada a servicios, trabajo,

comercio y logistica.

Esta estructura coincide con la |dgica de regiones urbanas funcionales y protorregiones
transfronterizas donde Extremadura-Alentejo aparece como una unidad territorial de fuerte
interdependencia, con centralidades focales que reorganizan la conectividad y las

oportunidades de desarrollo.
10.5.4. Comparativa de la movilidad y andlisis interpretativo.

Desde una perspectiva comparada y funcional:

e El nivel de movilidad de Extremadura es moderado-alto para su tamafio y densidad, y
resulta coherente con un sistema claramente policéntrico, en el que, si hacemos
referencia a la movilidad diaria, destacan municipios como Plasencia, Don Benito,

Almendralejo, Villanueva de la Serena y Zafra.

e Lamovilidad potencial de Portugal Centro es elevada, acorde con su tamafio poblacional
y su red urbana potente, y constituye el principal “motor” de flujos de media distancia

en el sistema. Coimbra, Leiria y Aveiro actian como motores metropolitanos regionales.

e La movilidad de Alentejo puede considerarse intensa en términos relativos, dado su

tamafio demografico y su proximidad a la frontera; su aportaciéon es esencial para
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mantener la continuidad transfronteriza. Evora, Beja, Portalegre y Elvas concentran la

mayor parte de la movilidad potencial.

En conjunto, los datos confirman que no nos encontramos ante un sistema residual de
movilidad, sino ante una red transfronteriza con masa critica suficiente para justificar
inversiones en infraestructura de transporte sostenible, servicios publicos de movilidad
transfronteriza, despliegue de redes de recarga eléctrica y estrategias coordinadas entre

regiones.
10.5.5. Visualizacion comparada de movilidad regional

A continuacién, analizaremos la movilidad en cada uno de los 3 territorios.

Respecto a Extremadura, el siguiente grafico justifica que el volumen de movilidad no
depende Unicamente de la poblacidn, sino de la funcidn territorial de cada municipio. La
representacién grafica permite observar de manera inmediata la jerarquia funcional que
Plasencia, Don Benito, Almendralejo, Villanueva y Zafra ejercen sobre sus respectivas areas,

ordenados de mayor a menor volumen de viajes diarios.

. . . ope . - ]20 OOO
Municipio Movilidad diaria
100 00O

Movilidad diaria

Plasencia 120.000

80 000
Don Benito 110.000

60 000
Villanueva 90.000

40 000
Almendralejo 95.000
Zafra 80.000 20600

Plasencia Don Benite Villanueva Almendralejo Zafra

Grdfico 2. Movilidad diaria en los municipios del sistema policéntrico de

Extremadura

Se confirma un patrdn ya confirmado en el andlisis regional en el que se comprueba que
la movilidad extremefia se organiza en torno a un sistema policéntrico consolidado, donde
varias ciudades medias actian como nodos esenciales para los desplazamientos cotidianos
relacionados con servicios comarcales, actividad econdmica, movilidad laboral y accesibilidad
a servicios publicos. Es decir, no se concentran Unicamente en las capitales provinciales, sino
que varias ciudades medias (Plasencia, Don Benito—Villanueva, Almendralejo y Zafra) acttdan

como centros comarcales capaces de generar y atraer flujos diarios significativos.

Este patréon polinuclear refleja una red territorial equilibrada, coherente con la

estructura demografica y la dispersion del territorio extremefio.
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En cuanto a Portugal centro, posee una malla urbana de mayor tamaio que el resto de
dreas, con ciudades maduras como Coimbra, Aveiro y Leiria, que actlan como nodos

metropolitanos regionales.

La grafica presenta los niveles de movilidad ilustrativos en Coimbra, Leiria, Aveiro,

Castelo Branco y Viseu, también en orden descendente.

@ Movilidad diaria

250 000
.. - oge . . 200 000
Municipio Movilidad diaria

150 000

Coimbra 210.000
Leiria 180.000 100 000
Aveiro 160.000 50 Q00
Castelo Branco 120.000 o

Viseu 110.000 Coimbra Leiria Aveiro Castelo Branco Viseu

Grdfico 3. Movilidad diaria en los municipios principales de Portugal Centro

Por ultimo, si analizamos la movilidad en Portugal Alentejo se confirma la presencia de
cinco municipios, los cuales abarcan un mayor peso funcional dentro del territorio que el

resto: Evora, Beja, Portalegre, Elvas y Serpa, ordenados de mayor a menor intensidad

estimada.
Municipio Movilidad diaria @ Movilidad diaria

100 000

Evora 95.000
Beja 80.000 goooo
Portalegre 70.000 60 000
Elvas 65.000 40 000

Serpa 60.000
20 000
(0]

Evora Beja Portalegre Elvas Serpa

Grdfico 4. Movilidad diaria en los municipios principales de Portugal Alentejo

A continuacion, se hace una comparativa entre la movilidad diaria de las tres areas

analizadas con anterioridad
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- . . . . .
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Grdfico 5. Comparativa de movilidad diaria de las zonas analizadas
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10.5.6. Implicaciones para la planificacion y recomendaciones

estratégicas

Del andlisis conjunto se derivan varias implicaciones clave:

Priorizacién de corredores estratégicos. Los corredores con mayor intensidad (Evora—
Elvas—Badajoz; Castelo Branco—Cdceres; Portalegre—Céceres) deben ser priorizados para la
instalacion de infraestructuras de recarga rdpida, refuerzo de los servicios de transporte

publico transfronterizo y la implantacién de soluciones de logistica de bajas emisiones.

Refuerzo del policentrismo equilibrado. Los nodos intermedios como Plasencia, Don
Benito—Villanueva, Almendralejo, Zafra, Castelo Branco, Portalegre, Evoray Elvas deben ser

considerados centralidades estratégicas en la planificacion territorial y de movilidad.

Descarbonizacién progresiva del sistema. A partir de los patrones detectados, resultan
especialmente pertinentes la electrificaciéon de flotas publicas y profesionales en los
corredores principales, el refuerzo del transporte publico interurbano y transfronterizo, la
potenciacion de la movilidad activa en las ciudades medias y el uso de indicadores de

emisiones asociados a la movilidad para monitorizar la transicion.

Cooperacion transfronteriza como condicidon necesaria. La propia naturaleza de los flujos
exige marcos de cooperacion estable entre administraciones regionales y nacionales para
coordinar inversiones, estdndares de servicio y estrategias de movilidad sostenible para la

planificaciéon conjunta de infraestructuras.
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11. DIAGNOSTICO DE LOS PATRONES DE
MOVILIDAD EN LA REGION EUROACE

11.1. Analisis de modos de transporte predominantes.

El sistema de movilidad actual en la zona EUROACE esta basado generalmente en
combustibles fésiles, generando un impacto negativo en términos de emisiones y eficiencia
energética. Mediante el analisis de estudios realizados por diferentes entidades se extraen

los siguientes datos:

e La movilidad motorizada representa mas del 60% del consumo final de energia en el

sector transporte.
e Laelectrificacion del 25% del parque automovilistico reduciria las emisiones un 15-18%.

e Lacombinacién de electrificacién, intermodalidad y movilidad activa podria incrementar

la eficiencia energética en un 30% a medio plazo.

Los problemas demograficos, econdmicos y territoriales que caracterizan a la
eurorregion EUROACE tienen una relacién directa con la movilidad urbana y regional, ya que
condicionan tanto la demanda como la oferta de transporte y la manera en que la poblacién
se desplaza. La baja densidad poblacional y la dispersion de los asentamientos dificultan la
implantacion de sistemas de transporte publico eficientes y econdmicamente sostenibles, lo
que ha consolidado al vehiculo privado como el modo de transporte predominante en la
region. Este modelo de movilidad dependiente del coche genera mayores costes
individuales, incrementa las emisiones contaminantes y refuerza la desigualdad entre
quienes disponen de medios propios y quienes carecen de ellos, especialmente en las zonas

rurales mas despobladas.

La movilidad se apoya de forma mayoritaria en el transporte por carretera, pero los
estudios generados por la RIS3 en las zonas de Portugal mencionan explicitamente el
desarrollo del sector aerondutico y maritimo como parte de la industria de la movilidad
inteligente, destacando la necesidad de consolidar este ambito como nuevo vector de
competitividad, lo que sugiere un interés por diversificar los modos de transporte mas alla

del vehiculo privado.
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A partir del Estudio de Movilidad de viajeros de Ambito Nacional Aplicando la Tecnologia

BigDatal (MITMA), se han estimado los viajes o desplazamientos realizados de media por los

residentes en la Comunidad Autdnoma de Extremadura.

2022
ENERO FEBRERO MARZO
59.009.784 58.738.003 64.558.207 70.000.000
ABRIL MAYO JUNIO 60000000
50.000.000
64.159.235  68.881.615 66.072.640
40.000.000
JuLlo AGOSTO SEPTIEMBRE 40550000
64.514.656  64.496.127 63.787.755 20000000
OCTUBRE NOVIEMBRE  DICIEMBRE 10000000
66-614-142 64.422.178 63-562-655 0 Ene Feb Mar Abr May Jun Jul Ago Sep Oct Nov Dic

TOTAL 768.816.997

Tabla 1. Viajes promedio en Extremadura por mes. Fuente: PEMS

Este valor da lugar a una media de 2.106.348 viajes al dia en la region.

El parque de vehiculos en Extremadura a 1 de enero de 2022 ascendia a 913.181
vehiculos, segun los datos disponibles en la Direcciéon General de Trafico (DGT). Este dato
engloba las categorias de turismos, camiones, autobuses, furgonetas, motocicletas y otros
vehiculos, mientras que se han excluido los remolques y semirremolques (vehiculos con

matricula, pero no motorizados).

El indice de motorizacidén (N2 vehiculos/1.000 habitantes), teniendo sélo en cuenta a la
categoria de vehiculos “turismo” seria de 587 vehiculos/1.000 habitantes, con una

antigliedad media de vehiculos de 15 afios.

En cuanto a los tipos de combustible utilizados, los combustibles fdsiles convencionales
(diésel y gasolina) son utilizados por practicamente la totalidad del parque mévil (99,68 %),

siendo el porcentaje de vehiculos eléctricos de 0,17 %.

Practicamente la totalidad del transporte que se realiza en la comunidad de
Extremadura, al igual que en Centro y Alentejo, es con el vehiculo privado. Se ha hecho el
estudio teniendo en cuenta los siguientes tipos de transporte: vehiculo privado, transporte

publico de viajeros por carretera, transporte ferroviario, transporte aéreo.
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En el apartado 4.3 del presente Estudio “Evaluacion del impacto ambiental y social de
los patrones de movilidad actuales”, se menciona la influencia que tiene cada tipo de
transporte en las emisiones de gases de efecto invernadero, donde se comprobara que casi
el 100% de las emisiones totales provienen del vehiculo privado, en consonancia con lo
mencionado en este apartado, donde se menciona que éste es el medio de transporte mas

comun.

Previo a la aplicacion del modelo propuesto por el PEMS, se ha desarrollado un
escenario base o tendencial, en el que se asume la continuidad de los patrones actuales
estudiados sin implementar las nuevas medidas. Este estudio permite disponer de un punto
de comparacion para evaluar el efecto de las estrategias planteadas, tomando como limite

temporal el aifo 2030.

Como se vera mas adelante en el estudio realizado que se muestra en el apartado 4.3,
la tendencia a la baja de la demografia en la comunidad de Extremadura influenciara la

cantidad de viajes realizados.

La cantidad proyectada a futuro se vera reducida de los 2.106.348 viajes diarios de
promedio a unos 2.016.373 viajes de promedio, lo que provoca un descenso en el transporte

del 4,27% para el afio 2030.

Por otra parte, se estima que el parque de vehiculos en Extremadura para el afio 2030
aumentara en 83.208 vehiculos respecto al afio 2022, lo que supone un incremento

porcentual del 9,1%.

El indice de monitorizacion se espera por tanto que suba desde los 587 vehiculos/1000
habitantes del afio 2022 hasta los 667 vehiculos/1.000 habitantes, lo que supone un
incremento porcentual del 13,6%. Respecto a la edad media de los vehiculos en la region, se
estima que aumente hasta los 17,69 aios, lo que supone un envejecimiento del parque movil

de 2,67 afos respecto al afio de referencia.

En cuanto al tipo de combustibles utilizados, se comprueba la tendencia al alza de los
vehiculos propulsados por combustible diésel, con una tasa de crecimiento medio interanual
cercana al 2%, mientras que los combustibles propulsados por gasolina experimentan un

cierto estancamiento.

El crecimiento exponencial de los vehiculos eléctricos hace que la cantidad de este tipo
de vehiculos sea en el afio 2030 cercana a un 2,2% del total de vehiculos existentes en la

region.

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 115



i oo TRANSCOM
interreg -,f EUROACE

0 Eurof

Espaiia - Portugal

Evolucidn parque de vehiculos por tipo de carburante
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Grdfico 8. Evolucion parque de vehiculos eléctricos. Fuente: PEMS

11.2. Identificacion de problemas y desafios en la movilidad urbana

y regional.

La movilidad sostenible y las comunidades energéticas son elementos clave en la
transicion hacia un modelo energético limpio, justo y resiliente. Promueven Ia
descarbonizacién del transporte, el acceso equitativo a la energia y el empoderamiento
ciudadano. Alimpulsar energias renovables y soluciones de transporte eficientes, se fomenta
la autosuficiencia local, la equidad territorial y una mayor resiliencia frente a crisis climaticas
y energéticas. Esta sinergia tendra como objetivo avanzar hacia un sistema mas sostenible,

participativo y descentralizado.

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 116



s TRANSCOM
Hiterrey S e EUROACE

Espaia - Portugal
La region EUROACE presenta una serie de problemas comunes al conjunto del territorio,
a excepcidon de algunas zonas mas concretas como las ciudades mads grandes, mejor

conectadas y con mas recursos.

Los problemas que caracterizan a esta regién son demograficos, econémicos vy
territoriales, y es que todo este conjunto de situaciones hace que sea mas dificil la
implantaciéon de sistemas de transporte publico eficientes y econdmicamente sostenibles. El
envejecimiento de la poblaciéon también tiene efectos sobre la movilidad, ya que reducen la
diversidad de perfiles de usuarios y la demanda potencial de transporte colectivo, limitando

las posibilidades de desarrollar servicios regulares o intermodales.

Por otro lado, las desigualdades en el acceso a servicios basicos como educacion,
empleo o sanidad obligan a gran parte de la poblacién a realizar desplazamientos frecuentes
y de larga distancia, intensificando la dependencia del transporte por carretera. Esta
realidad se ve agravada por la carencia de planes de movilidad sostenible y por la limitada
implantaciéon de alternativas limpias como la movilidad eléctrica o los modos activos

(caminar y bicicleta).

Los problemas y desafios de la movilidad en la eurorregion EUROACE estan
estrechamente vinculados a las condiciones estructurales que afectan a su desarrollo
econdémico y social. La fragmentacion territorial, la dispersién de la poblacién y las
desigualdades en infraestructuras generan una movilidad desigual y poco eficiente, tanto
dentro de cada regidon como a escala transfronteriza. La falta de conexiones ferroviarias
modernas y de servicios publicos de transporte coordinados entre Espafiay Portugal refuerza
la dependencia del vehiculo privado, encareciendo los desplazamientos y limitando las

oportunidades de interaccién econdmica y laboral entre los territorios.

Esta situacién se agrava por las deficiencias en la logistica y el transporte de
mercancias, factores esenciales para la competitividad empresarial y la atracciéon de
inversiones. La carencia de un sistema logistico correctamente estructurado constituye un
obstaculo para el desarrollo de los sectores estratégicos de la eurorregion, los cuales

dependen de redes de transporte eficientes y accesibles para su expansion y modernizacion.

En el ambito laboral, la movilidad de los trabajadores transfronterizos sigue
enfrentandose a dificultades administrativas, escasa informacion y falta de transporte
publico adaptado a sus necesidades, lo que reduce las oportunidades de empleo y acentua

las desigualdades territoriales. Estas limitaciones afectan especialmente a las zonas rurales,
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donde el envejecimiento y la pérdida de poblacién reducen aun mds la demanda de

transporte y dificultan la viabilidad de servicios colectivos.

A ello se suma la necesidad de incorporar criterios de sostenibilidad y eficiencia
energética en los desplazamientos, promoviendo alternativas al transporte convencional

que reduzcan emisiones y mejoren la accesibilidad.

La regiéon EUROACE se constituye como una eurorregion, esto es, una estructura de
cooperacion transfronteriza en el ambito geografico del continente europeo sin régimen
juridico definido en el ambito de la Unidon Europea, pues se trata de una estructura de
cooperacion a nivel regional heredera del modelo cldsico de cooperacién. Las eurorregiones
no tienen personalidad juridica propia, ni suponen una administracién transfronteriza
independiente, ya que carecen de competencias politicas propias y sélo se pueden servir de
aquellas que ostenten las instituciones regionales y locales que agrupan. Por ello, se califican

como “agrupaciones o comunidades de trabajo”.

El Programa INTERREG VI-A Espafia-Portugal (POCTEP) 2021-2027, financiado por el
Fondo Europeo de Desarrollo Regional (FEDER), constituye el principal instrumento de
cooperacion territorial entre ambos paises. Su finalidad es reforzar la cooperacidon
socioecondmica de las regiones fronterizas mediante actuaciones que fomenten la cohesion,

la innovacién y la sostenibilidad compartida.

T = ’ Prioridades Objetivos especificos (OE) ‘
\ Objetivos politicos (OP) ‘
' ! — OE 1.1. I+D+i
P1. Empresas, competitividad , OE12 Digitalizacion
@ OPI. Una Europa > digitalizacion -1+D+i OE 13. Pymes (crecimiento-competitividad)
mds inteligente R P2. Recursos endégenos OE 14. Desarrollo de capacidades: RIS /
especializacién inteligente * Emprendimiento / transicién industrial
OE 2.1. Eficiencia energética
P3. transicién ecolégica » OE 22 Energias renovables
cambio climatico OE 2.4. Cambio climatico - riesgos - resiliencia
P4. Biodiversidad » OE 27. Biodiversidad - contaminacion —

infraestructuras ecolégicas

OP4. Una Europa o P5. Desafio demografico OE 4.. Empleo: calidad, inclusividad, economia social
mds social e inclusiva oiosipsnays e » OE 4.2. Educacién, formacién a lo largo de la vida

OE 4.5. Salud: asistencia, proximidad
OE 4.6. Cultura y turismo sostenible

OP 5. Una Europa . P6.Desarrollo integrado
mds préxima y sostenible » OE 52. Desarrollo integrado - zonas no urbanas
ot inteireg; Una mhejor A. Capacidad institucional
i B. Cooperacién juridica y administrativa
L EZrGobBINBIED s €. Acciones p2p

F. Otras acciones

Imagen 17. Esquema de objetivos politicos-prioridades-objetivos especificos
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Una vez analizados los patrones de movilidad y sus impactos, resulta esencial identificar
los principales problemas y desafios que afectan al sistema de transporte tanto en el ambito
urbano como regional. Este apartado tiene como objetivo examinar de manera critica la
situacion actual, detectando las limitaciones estructurales, operativas, sociales y

ambientales que condicionan la movilidad en la zona de estudio.

El analisis se realiza tomando como punto de partida la situacidn existente,
considerando factores como la distribucion de la poblacién, la accesibilidad a los distintos
modos de transporte, la congestién vial, la eficiencia energética, y las desigualdades

territoriales en el acceso a la movilidad.

Con esta identificacion se busca establecer una base sdlida para orientar futuras
acciones y estrategias que permitan mejorar la sostenibilidad, la equidad y la eficiencia del

sistema de transporte en la region afectada.

En el caso de Extremadura, la necesidad de definir un nuevo modelo de movilidad que
permita hacer frente al reto demografico, posibilitando que se den las condiciones
adecuadas para potenciar el desarrollo socioecondmico de la regidn, se basa en los andlisis
previos en relacién con la problematica identificada en materia de movilidad y transporte y

el establecimiento de las siguientes prioridades:

Adaptacion a las necesidades regionales y locales, configurando un modelo de
movilidad adaptado a la dispersién y envejecimiento poblacional de Extremadura, que

garantice el acceso a servicios basicos, como sanidad, educacidn y asistencia social.

e Fomento de la cohesion territorial como lucha frente al reto demografico, de manera
gue se evite la despoblacién de las areas rurales mediante una mejora en la conectividad
de las cabeceras de las areas funcionales de la regién, promoviendo el desarrollo de

centros de actividad y servicios locales.

e Optimizacion y sostenibilidad del transporte publico, potenciando y fomentando el uso
de transporte publico mediante la mejora de su eficiencia y su adaptacion a las demandas

reales de cada zona.

e Articular un sistema de transporte interurbano basado en la eficiencia y en el uso del

transporte publico en las zonas de mayor movilidad de la region.
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e Facilitar la movilidad accesible y sostenible siguiendo los objetivos previstos en materia
de reto demografico, en relacién con la recuperacién poblacional en los nucleos

habitados de caracter eminentemente rural.

e Promover los desplazamientos con bajas o nulas emisiones a fin de garantizar la

eficiencia y la sostenibilidad en los medios de transporte.

e Garantizar la movilidad y la oportunidad de acceso de mujeres y hombres, sin
discriminacién por razén de sexo, a las diferentes modalidades de transporte, como

medio de ejercicio del derecho de la persona a la movilidad, de acuerdo con la toma

El PEMS se elabora para dar respuesta a las principales problematicas que se detectan
del analisis de movilidad de la poblacidn extremefia. Para ello se han definido una serie de
ejes estratégicos sobre los que actuar y que el PEMS pretende abordar con propuestas

concretas para desarrollar en el horizonte temporal 2030.

El objetivo global del presente Estudio es el de definir un modelo de movilidad que
posibilite la utilizacidon de formas de desplazamiento mas sostenibles y eficientes y garantice
una movilidad de calidad a la ciudadania extremefia, tanto dentro de la region como fuera
de la misma, permitiendo el asentamiento de la poblacidn en el territorio y contribuyendo a

los objetivos marcados por el Reto Demografico.

Por otra parte, la Estrategia Territorial de Cooperacién Transfronteriza EUROACE 2030
se plantea unos objetivos muy concretos a cumplir para poder hacer frente a todos los
problemas mencionados anteriormente que afectan a estas regiones. Estos se centran en
mejorar en promover un desarrollo sostenible, inclusivo y cohesionado entre Extremadura,
Alentejo y Centro de Portugal, fortaleciendo las redes y servicios de transporte,
especialmente los ferroviarios, promoviendo una movilidad segura, eficiente y baja en
emisiones. También se prioriza la transicién hacia un modelo energético y productivo
sostenible, basado en el uso responsable de los recursos naturales y la reduccidn de la

contaminacion.

La estrategia plantea ademas mejorar la empleabilidad y la coordinaciéon del mercado
laboral transfronterizo, reducir las desigualdades de género y fomentar la resiliencia
econdmica mediante la cooperacién entre empresas y administraciones. En el dmbito social,
busca impulsar el turismo sostenible, proteger el patrimonio natural y cultural, y frenar la

despoblacion rural.
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Finalmente, los objetivos incluyen fortalecer la gobernanza transfronteriza, consolidar
la colaboracién publico-privada y fomentar la innovacién, la investigaciéon y el intercambio
de conocimiento como pilares para una eurorregion mas competitiva, conectada y

sostenible.

Para conseguir todos estos objetivos y para afrontar los problemas y los desafios
relacionados con la movilidad en la zona EUROACE, se han llevado a cabo también otros

programas que van de la mano de TRANSCOM, como pueden ser:
e Red transfronteriza de movilidad eléctrica - Proyecto URBANSOL.

e Programa MOVES Il - Incentivos para movilidad eléctrica y recarga.
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12. ROL DE LAS COMUNIDADES ENERGETICAS EN
LA MEJORA DE LA MOVILIDAD SOSTENIBLE

La movilidad sostenible constituye uno de los pilares de la transicidon hacia un modelo
de desarrollo mas responsable con el medio ambiente. Tal como se ha expuesto en capitulos
anteriores, la estructura territorial dispersa, la dependencia del vehiculo privado, el
envejecimiento del parque movil y las dificultades para sostener servicios de transporte
publico en zonas rurales conforman un escenario complejo que exige soluciones adaptadas
a la realidad del territorio. En este contexto, las comunidades energéticas locales (CEL)
emergen como una herramienta capaz de vincular la gestion de la energia renovable con la

transformacién de los patrones de movilidad a escala local.

En el marco juridico espafiol, el Real Decreto-ley 23/2020, de 23 de junio, por el que se
aprueban medidas en materia de energia y en otros ambitos para la reactivacién econédmica,
mediante la modificacion de varios articulos de la Ley 24/2013, de 26 de diciembre, del Sector
Eléctrico, define las comunidades de energias renovables como “entidades juridicas basadas
en la participacion abierta y voluntaria, auténomas y efectivamente controladas por socios
o miembros que estdn situados en las proximidades de los proyectos de energias renovables
que sean propiedad de dichas entidades juridicas y que estas hayan desarrollado, cuyos
socios o miembros sean personas fisicas, pymes o autoridades locales, incluidos los
municipios y cuya finalidad primordial sea proporcionar beneficios medioambientales,
econdmicos o sociales a sus socios o miembros o a las zonas locales donde operan, en lugar

de ganancias financieras.”

En este sentido, las CEL son entendidas como entidades basadas en la cooperaciony la
participacion ciudadana, ofreciendo un marco de gobernanza que permite disefiar
soluciones de movilidad coherentes con las necesidades territoriales. Su capacidad para
generar, almacenar y gestionar energia renovable puede trasladarse desde el dmbito
doméstico y municipal hacia el campo de la movilidad eléctrica y compartida, unificando
recarga, gestion energética y servicios de movilidad bajo un modelo comun. De esta forma,
las comunidades energéticas constituyen un puente entre la transicion energética y la
movilidad sostenible, especialmente en contextos rurales o periurbanos donde la

coordinacioén institucional y la participacion ciudadana resultan esenciales.
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La mejora de la movilidad en la region EUROACE no puede limitarse a la incorporacion
de vehiculos eléctricos o a la instalacidon de puntos de recarga, sino que exige un enfoque
que conecte energia, transporte y ciudadania. La electrificacién del transporte y el
despliegue de redes interoperables solo seran efectivos si se acompafian de modelos
participativos, de proximidad y adaptados a la realidad del territorio, uno caracterizado por
una demanda irregular y con la necesidad de optimizar los recursos disponibles. En este
escenario, las CEL tienen la capacidad de impulsar soluciones que reduzcan la dependencia

del vehiculo privado y generen oportunidades locales.

El papel de las comunidades energéticas en la movilidad sostenible se articula en torno

a cinco ambitos principales:

o Desarrollo de infraestructura de recarga para vehiculos eléctricos.

e Impulsar el consumo de energias renovables en los sistemas de movilidad.
e Promocion del transporte publico y compartido.

e Aprovechamiento de ayudas y subvenciones para el transporte compartido.

e Impulso de la movilidad activa.

Estos ambitos no deben entenderse como cajones estancos, sino como areas
interrelacionadas que permiten configurar un ecosistema de movilidad mas sostenible
basado en la cooperacion local. Las CEL pueden desempefiar un papel articulador entre
administraciones, ciudadania y pymes, facilitando la coordinacién, optimizando los recursos

y generando confianza para impulsar nuevas soluciones.

En la eurorregion las CEL tienen la capacidad de fortalecer la cooperacion
transfronteriza en materia de energia y movilidad. La creacidn de redes locales de energia
renovable, junto a estrategias de movilidad, facilita la articulacién de corredores eléctricos,
servicios compartidos e infraestructuras interoperables tanto en Extremadura como en
Alentejo y Regido Centro; una visidon que es coherente con los objetivos de la Estrategia

EUROACE 2030, del PEMS, de las RIS3 regionales y del POCTEP.

El potencial transformador de las CEL reside, por tanto, en su capacidad para impulsar
la transicion energética con soluciones de movilidad que responden a las necesidades
identificadas en los capitulos previos del estudio. A partir de este diagndstico, las CEL se
configuran como actores capaces de generar ecosistemas locales de movilidad limpia,
conectada e inclusiva, contribuyendo a la neutralidad climatica, a la autonomia energéticay

a la equidad territorial.
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La transicién hacia una movilidad sostenible esta directamente vinculada a los objetivos
del Pacto Verde Europeo y de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente (2020),
que prevén reducir en un 90% las emisiones del transporte en 2050. La Directiva (UE)
2018/2001 de energias renovables (RED II) otorga un papel central a las comunidades
ciudadanas de energia, reconociendo su capacidad en materia de generacién renovable y

electromovilidad.

En el plano ibérico, Espafia avanza con la Estrategia Nacional de Movilidad Sostenible y
la Estrategia de Comunidades Energéticas 2022, mientras que Portugal desarrolla el Plano
Nacional Energia e Clima (PNEC 2030) y el Programa de Apoio a Mobilidade Elétrica. Ambos
marcos convergen en el espacio transfronterizo, donde el Programa Interreg VI-A POCTEP
2021-2027 impulsa proyectos como TRANSCOM, orientados a combinar energia y movilidad

en una misma estrategia.

—

Imagen 18. Mapa EUROACE. Comunidades Energéticas y Movilidad Sostenible

12.1. Promocidn del transporte publico y compartido

El transporte publico y las soluciones de movilidad compartida constituyen dos de los
pilares esenciales para avanzar hacia un modelo de movilidad sostenible en la regién
EUROACE. Dadas las particularidades de este territorio, la promocion de alternativas

colectivas requiere tomar consideracion de las ventajas que las comunidades energéticas
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locales (CEL) pueden suponer como impulsoras, facilitadoras y gestoras de nuevas soluciones

mas responsables con el medio ambiente.

En lo referente a la promocidn del transporte publico y compartido, una de las iniciativas
mas relevantes a escala europea es la iniciativa Mobility-as-a-Service (MaaS) implementada
en Helsinki, que incluye en una unica plataforma digital interoperable de todos los modos
de transporte, permitiendo a los usuarios planificar, reservar y pagar sus desplazamientos
desde una sola aplicacién. Este modelo muestra cémo la digitalizacién, la intermodalidad y
la unificacion tarifaria pueden transformar la experiencia de movilidad, reduciendo las

barreras de acceso y fomentando la adopcién de soluciones mas sostenibles.

En la misma linea de soluciones que combinan digitalizacién y movilidad sostenible,
destaca la iniciativa Som Mobilitat, una cooperativa que promueve el transporte eléctrico
compartido mediante una plataforma que facilita la reserva y uso de vehiculos 100 %
eléctricos gestionados de forma comunitaria. Su modelo demuestra la voluntad por abaratar
los desplazamientos y acelerar la adopcion de movilidad eléctrica en entornos locales. Este
enfoque, centrado en la colaboracién y el acceso compartido a la energia y al transporte,
ofrece referencias utiles para territorios como EUROACE, donde la movilidad eléctrica de
proximidad puede convertirse en un elemento clave para mejorar la accesibilidad y disminuir

las emisiones asociadas al transporte cotidiano.

En este marco, la regién EUROACE presenta un escenario especialmente propicio para
adaptar este enfoque mediante una estrategia hibrida que combine tres elementos clave

inspirados en modelos europeos: Gl

o Smart charging (GreenCharge). Sistemas de recarga inteligente que
optimizan el uso de energia renovable local y reducen la demanda en horas

punta.

e App Unica multimodal (Maa$ Helsinki). Una plataforma
conjunta, interoperable y transfronteriza que permita

conectar y coordinar los modos de transporte

disponibles en Extremadura, Alentejo y Regiao Centro.

o Cooperacion transfronteriza (URBANSOL). Proyectos que .. ‘o -
o
impulsen la coordinacién y colaboracién entre diferentes socios °
RED
con el fin de mejorar la eficiencia de recursos y reducir la huella de URBANSO
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carbono, implementando acciones como la instalacion de puntos de recarga para

vehiculos eléctricos.

La combinacién de estos modelos representa un enfoque que permite estructurar una

red de transporte mas eficiente, intermodal y centrada en la energia renovable.

Asimismo, las CEL pueden establecer consorcios con operadores de transporte publico
para proporcionar energia renovable a flotas de autobuses eléctricos, lo que reduce los
costes de operacidon y mejora la sostenibilidad del servicio. En territorios donde las lineas
regulares presentan baja frecuencia y elevado coste, la alimentacién del transporte publico
mediante energia producida localmente puede ser un factor relevante en cuanto a garantizar
la viabilidad del servicio. Ademas, la gestién comunitaria de la recarga facilita la implantacién
de servicios de transporte compartido que conecten pequenas localidades con cabeceras

comarcales, mejorando el acceso a servicios basicos y oportunidades laborales.

Mas alla del transporte publico convencional, las CEL también pueden impulsar modelos
innovadores de movilidad compartida, alineados con las necesidades especificas de las areas

rurales y periurbanas. Entre las soluciones mas relevantes destacan:

e Car-sharing, que permite a la ciudadania acceder a vehiculos eléctricos sin necesidad de

adquirirlos, optimizando su uso y reduciendo los costes.

e Sistemas de bicicletas y e-bikes, especialmente Utiles en itinerarios cortos y en

conexiones entre nucleos urbanos préximos.

e Servicios de transfer eléctrico para la conexién entre nucleos rurales y centros de

servicios, centros sanitarios, estaciones intermodales o areas de actividad econdmica.

Este tipo de soluciones mejoran la accesibilidad, reducen emisiones y refuerzan la
cohesion social, al tiempo que generan nuevas oportunidades de actividad econdmica y

empleo local.

Ademas, las CEL fomentan la participacion de la ciudadania, las pymes y las
administraciones locales, asegurando que las soluciones de movilidad y energia respondan a
las necesidades del territorio. Gracias a este modelo, las comunidades energéticas pueden
convertirse en impulsoras de proyectos piloto escalables a otros municipios de la region
EUROACE, contribuyendo asi al despliegue de iniciativas europeas de movilidad eléctrica y

gestidn energética y reforzando la cohesion territorial.
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En sintesis, la promocién del transporte publico y compartido a través de las CEL

permite:

e Reducir la dependencia del vehiculo privado y mejorar la eficiencia energética del
transporte.

e Aumentar la competitividad y sostenibilidad de los servicios publicos de movilidad.

e Favorecer la cohesidn territorial mediante soluciones de movilidad adaptadas a zonas
rurales.

e Impulsar la electrificacion de flotas publicas y compartidas con energia renovable local.

e Facilitar la cooperacion transfronteriza mediante plataformas, nodos y sistemas

interoperables.

Las comunidades energéticas, por tanto, se convierten en un actor clave para impulsar
una movilidad mas limpia, accesible e inclusiva, reforzando el papel estratégico de la regién

EUROACE como territorio de innovacion en movilidad sostenible y transiciéon energética.

12.2. Inventario de las ayudas y subvenciones al transporte publico

en Extremadura

Extremadura dispone en 2025 de un sistema de apoyos al transporte publico altamente
consolidado, estructurado en torno a subvenciones a los ciudadanos, compensaciones a
empresas operadoras, incentivos para la digitalizaciéon y la movilidad eléctrica, asi como

fondos estatales y europeos destinados a la transformacion sostenible del territorio.

Este entramado de ayudas permite sostener un modelo de movilidad publica en un
territorio marcado por amplia dispersion geografica, densidades muy bajas y una fuerte
dependencia del transporte interurbano por carretera. La combinacidon de recursos
autondmicos, locales, estatales y europeos constituye un marco integral de financiacion
publica orientado a garantizar la cohesidn territorial y reducir desigualdades en el acceso a

la movilidad.

A continuacion, se publica inventario de ayudas y subvenciones relacionadas con el

transporte publico extremefio.

Este inventario de ayudas y subvenciones se muestran de manera clara y estructura, a
niveles autondmicos, estatales y europeos, cuya finalidad es facilitar la identificacién de las

mismas.
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De igual manera, en ANEXO | se amplia la informacién en formato fichas con el
INVENTARIO DE AYUDAS Y SUBVENCIONES AL TRANSPORTE PUBLICO EXTREMENO.
En ANEXO Il se puede encontrar GUIAS PRACTICAS para facilitar su consulta y

accesibilidad a usuarios finales cuyo objetivo final sea el fomento del transporte publico.

12.2.1. Ayudas autonomicas dirigidas a ciudadanos

a. ABONO DE TRANSPORTE GRATUITO (ATG) - SUBVENCION DEL 100 % DEL
BILLETE

Es la politica mas emblemética de la Junta de Extremadura, situando a la regién como la tinica comunidad

espafola que mantiene la gratuidad completa en el transporte interurbano por carretera.
Principales caracteristicas (2025):

e Inversion anual de 8,2 millones de euros (incremento del 24 % respecto a 2024).

e Cobertura del 100 % del precio del billete en todos los desplazamientos por carretera con origen y
destino en Extremadura.

e Objetivo: reduccién de emisiones y mejora de la movilidad interurbana.

SegUn estudios realizados previamente, se detecta que el vehiculo privado emite 3,7 veces mas
CO,/km que el autobus interurbano.
o Normativa: Decreto 83/2017, bases reguladoras para fomentar la movilidad sostenible.
e Tasas de expedicion:
o Tarjeta ATG general: 6,75 €
o Mayores de 60 afios: 3,38 € (bonificacion del 50 %)
e Convocatoria 2025: DOE n2110 (10 junio). Vigencia desde el 11 de junio al 31 de diciembre de
2025.

Con esta ayuda se espera un incremento del uso del transporte publico interurbano, una reduccién del trafico

privado, mayor apoyo a las economias locales y una mejora de la accesibilidad en las zonas rurales.
b. AYUDAS INDIVIDUALIZADAS AL TRANSPORTE ESCOLAR.

Son subvenciones destinadas a garantizar el derecho a la educacién y la igualdad de
acceso, especialmente en zonas rurales dispersas. El requisito general es que la distancia

entre el domicilio y el centro educativo sea superior a 3km.

e Modalidad 1. Transporte diario. Dirigida al alumnado de Infantil (22 ciclo), Primaria

y Ensenanzas Postobligatorias.
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e Modalidad 2. Transporte fin de semana (postobligatorias). Modalidad que aporta

un valor afiadido, ya que garantiza la continuidad de la formacidn postobligatoria en

estudiantes que viven en municipios alejados de los centros educativos.

Tramos subvencionados:

Modalidad 1 Modalidad 2
Distancia al centro Distancia al centro
) Ayuda (€/curso) escolar (km) Ayuda (€/curso)

Hasta 24 100 < 50km/semana 100
25-50 235 50-100 192
51-100 265 101-300 386
101-150 300 301-500 763
151-200 335 +500 900
+200 400
12.2.2. Ayudas autonomicas a empresas y operadores

a. COMPENSACION DEL DEFICIT DE EXPLOTACION - SERVICIOS DE
INTERES ECONOMICO GENERAL (SIEG)

Se trata de una ayuda estructural que permite sostener lineas deficitarias que, de otro

modo, desaparecerian. Su dotacién es de aproximadamente 8 millones de euros anuales.
Las caracteristicas principales son las siguientes:
e Cobertura del 100 % del coste neto de desequilibrio.
e Limite mdximo de ayuda: 500.000 € por empresa en 3 ejercicios fiscales.

e Beneficiarios: empresas concesionarias del transporte regular por carretera.
Algunas de estas son Alsa Buses Extremadura SLU, Hurdes Travel SL, LEDA, entre

muchas otras.

e Lineas elegibles: Conexidn de municipios rurales con cabeceras comarcales y centros
publicos, con servicio activo todo el afio (minimo una expedicion/semana), con
ingresos insuficientes para cubrir costes y que presenten riesgo de interrupcién del

servicio.

El objetivo principal de esta ayuda es asegurar la conectividad entre pequefios

municipios y cabeceras comarcales, centros sanitarios, educativos y administrativos.
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b. TRANSFORMACION DE FLOTAS DE TRANSPORTE = 6,16 MILLONES DE
EUROS.

Esta convocatoria estd dirigida a la descarbonizaciéon y modernizacién de flotas de

empresas privadas de transporte por carretera.
Actuaciones subvencionables:

e Achatarramiento de vehiculos.

e Sustitucién por vehiculos de bajas emisiones o cero emisiones (eléctricos, gas,
hibridos).

e Retrofit o transformacion de sistemas de propulsion.

e Semirremolques para autopistas ferroviarias.

Los beneficiarios de esta ayuda son las empresas con autorizaciones MDPE, VDE, MPCE
y VPCE. Su principal enfoque es reducir la antigliedad del parque movil profesional

extremefio y preparar al sector para zonas de bajas emisiones obligatorias.

c. MODERNIZACION Y DIGITALIZACION DEL SECTOR - 1,67 MILLONES DE
EUROS.

Ayudas dirigidas empresas de transporte de viajeros y mercancias destinadas a mejorar

la eficiencia operativa.

Las lineas financiables son las siguientes:

e Sistemas de gestién TMS/ERP.

e Tacodgrafos inteligentes 22 generacion.

e Sistemas SAE de gestion operativa.

e Digitalizacion del servicio de viajeros (Ticketing inteligente).

e Plataformas de reclamaciones electrénicas.

El objetivo principal es elevar la competitividad digital del sector extremefio, mejorando

la gestidn, control, seguridad y atencion al viajero.
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12.2.3. Ayudas autondmicas y estatales para movilidad eléctrica >

Programa MOVES III

Extremadura recibe en 2025, 8.270.723 €, destinados a impulsar la electrificacion del

transporte publico y privado.

Lineas Subvencién Aplicacion Poblacion Finalidad
Vehiculos eléctricos o hibridos Renovacién de flotas
) <5.000 ) -
Vehiculos Hasta 9.900€ enchufables, con . privadas, municipales y
. habitantes .
achatarramiento profesionales

e 70% del coste Garajes de flotas, cocheras
Infraestructura . _— i .
de recarga e Hasta 80% en municipios municipales, aparcamientos

de <5.000habitantes publicos o privados

Beneficiarios Personas fisicas, empresas, comunidades de propietarios, entidades locales, Universidad de Extremadura.

12.2.4. Ayudas estatales y fondos europeos aplicables en Extremadura

a. SUBVENCIONES ESTATALES PARA TRANSPORTE URBANO

En 2024 el MITMA distribuyd 51 millones de euros entre municipios espafioles. Estas
ayudas se destinan a compensar costes operativos, mejorar flotas y reforzar la sostenibilidad

del servicio.

Extremadura, concretamente, recibio alrededor de un millén de euros, asignando el

siguiente reparto en la region:

407.523,56 Céceres
459.605,42 Badajoz
115.137,02 Mérida

b. FONDOS EUROPEOS NEXTGENERATION - ZONAS DE BAJAS EMISIONES

En Extremadura se han recibido un total de 27,5 millones de euros para movilidad

sostenible.

El total de esta subvencidn se ha destinado a varios fines:

20,2 Creacion de ZBE en siete municipios con mas de 50.000 habitantes
24 Digitalizacion del transporte publico
49 Renovacién de flotas (autobuses eléctricos / hidrégeno)
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Como ejemplo destacado tenemos Badajoz. Se adquieren 7 autobuses eléctricos por

3,338 millones de euros, alcanzando el 80 % de flota eléctrica en la ciudad.

c. ADAPTACION DE TAXIS PARA PMR = DIPUTACION DE BADAJOZ

Esta convocatoria ha sido de 100.000 € en 2025, destinada a la mejora de la accesibilidad

del servicio de taxi.

Se cubre el 80 % del gasto, hasta 12.000 €/vehiculo, y el pago se hace en dos fases, una

primera del 70 % y una segunda del 30 %.
d. PROGRAMA NACIONAL PATSYD = TRANSPORTE SOSTENIBLE Y DIGITAL

Se convoca una segunda convocatoria con 17,05 millones de euros ampliables a 70

millones de euros.

Las actuaciones financiables son interoperabilidad ferroviaria, terminales intermodales,
zonas de aparcamiento seguras, digitalizacién del transporte, combustibles alternativos y

pavimentos sostenibles.
12.2.5. Ayudas para ayuntamientos y entidades locales

a. MEJORA DE ACCESIBILIDAD EN PARADAS URBANAS
Proyecto conjunto APAMEX - Ayuntamientos - TUBASA.

Como ejemplo tenemos la instalacién de apoyos isquiaticos en paradas urbanas de

Badajoz. Actualmente 75 de 148 paradas ya son accesibles.
b. PROYECTOS MUNICIPALES DE ZBE Y TRANSFORMACION DIGITAL

Proyectos municipales en ciudades como Caceres, Mérida y Badajoz, financiadas con
fondos PRTR: videovigilancia y control de accesos, prioridades semafdricas para transporte

publico, mejora de intercambiadores y digitalizacion del servicio urbano.
12.2.6. Programas estratégicos vinculados

Plan Extremeiio de Movilidad Sostenible (PEMS 2023-2030)

Marco estratégico autondmico, alineado con la Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible. Sus ejes principales son la sostenibilidad, la accesibilidad universal, la

digitalizacion y la seguridad vial.

Ademas, se prevé la creacién del Consorcio de Transportes de Extremadura.
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12.2.7. Transporte a la Demanda en zonas rurales (TAD)

SIGETEX incorpora un médulo especifico para gestionar el transporte a demanda, que
permite optimizar rutas y horarios en zonas con baja demanda estructural, mejorar la
eficienciay reducir los costes operativos y garantizar el derecho a la movilidad en poblaciones

aisladas.

12.2.8. Ayudas Ministeriales (nivel nacional) - Bonos y Abonos

Estatales

Estas ayudas, gestionadas por el Ministerio de Transportes, se aplican a toda Espafia,

incluyendo Extremadura.
a. ABONOS GRATUITOS DE MEDIA DISTANCIA (RENFE)

Los abonos gratuitos ferroviarios del Estado, vigentes desde 2022 y prorrogados

sucesivamente, son una de las medidas ministeriales mas relevantes.

Sus caracteristicas principales son su gratuidad total para el abono de Media Distancia
convencional, un depdsito reembolsable de 10 €, recuperables tras realizar 16 viajes en 4
meses, una vigencia por cuatrimestres (enero—abril, mayo—agosto, septiembre—diciembre) y
estd especialmente dirigido a personas que realizan desplazamientos recurrentes, como

estudiantes, trabajadores, poblacidn rural o periurbana.

Aunque Extremadura no dispone de red de Cercanias, el programa si cubre las
conexiones de Media Distancia que pasan por Mérida, Badajoz, Caceres, Plasencia, Zafra,

Navalmoral, Llerena, etc.

Por tanto, este sistema favorece la movilidad interprovincial y las conexiones con
Madrid, Andalucia y Portugal, a la vez que reduce el coste del transporte para la poblacién
que se desplaza por motivos laborales o formativos y actia como medida compensatoria en

territorios con menor oferta ferroviaria.

b. BONOS ESTATALES DE AUTOBUS DE LARGO RECORRIDO

El MITMA mantiene la red de autobuses interurbanos de competencia estatal, que
unen provincias o comunidades auténomas. Desde 2023, muchos de estos trayectos cuentan

con bonificaciones estatales del 50 % o del 100 % segln convocatoria estatal anual.
Afecta rutas que pasan por Extremadura, como Madrid—Badajoz—Lisboa, Sevilla—

Badajoz, Salamanca—Cdceres, entre otras rutas.
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Estos bonos permiten desplazamientos recurrentes a estudiantes, trabajadores vy

habitantes de zonas fronterizas a la vez que complementan la limitada red ferroviaria

existente.

c. DESCUENTOS JOVENES (INTERRAIL ESPANOL + LARGA DISTANCIA)

El Ministerio lanzé en 2023-2024 medidas para fomentar la movilidad juvenil con
descuentos del 50-90 % para jovenes de 18-30 afios. Estos descuentos son validos para
trenes larga distancia RENFE, Avant, autobuses estatales y servicios de interrail en Espaia

(pases turisticos).

Estos programas se han prorrogado parcialmente y pueden reactivarse en campafias

concretas (verano, puentes, vacaciones).
d. ABONOS AVANT BONIFICADOS (50 %) - DONDE APLICA

Aunque Extremadura no dispone de servicios Avant propios, si es importante
mencionarlos ya que los usuarios extremefios si utilizan servicios Avant en trayectos

colindantes (Madrid, Sevilla, Ciudad Real, Toledo).
La normativa estatal prevé un 50 % de bonificacion permanente en estos servicios.

e. COMPENSACIONES ESTATALES A COMUNIDADES AUTONOMAS Y
AYUNTAMIENTOS

Ademds del descuento directo al usuario, el Estado transfiere fondos para que CCAA 'y

ayuntamientos mantengan tarifas reducidas.

Algunos casos son la bonificacidn estatal del 20 % al transporte autonémico y municipal
o las transferencias especiales para garantizar la reduccidn tarifaria en interurbanos y

urbanos.

f. PROGRAMA ESTATAL DE APOYO A LA RENOVACION DE FLOTAS
MUNICIPALES PARA EL TRANSPORTE PUBLICO (PRTR — MITMA)

Incluyen ayudas a la compra de autobuses eléctricos en Caceres, Mérida y Badajoz y
subvenciones para infraestructura de recarga en cocheras y autobuses urbanos e

interurbanos.

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 134



Cofinanciado por

Ilatavya sy bbbt o
e . Cofinanciado pel
Hiterrey Solwnidcs ot

Espaiia - Portugal

12.2.9. Resumen integrado de importes para 2025

Linea

Ayuda

8,2 me

8 Mé Aprox.
100-900 ¢/ciumno
6,16 me

1,67 me

8,27 me

T M€ Aprox.

27,5 me
100.000 «
17-70 me
Financiacion Estatal anual
Ayuda anual Estatal

Financiacién Estatal

AGT — Abono gratuito
Compensacion déficit SIEG
Transporte escolar
Transformacion de flotas
Modernizacidn digital

MOVES llI

Ayudas estatales transporte urbano
Fondos ZBE y digitalizacién
Adaptacion taxis PMR

Programa PATSYD

Abonos ferroviarios MD gratuitos
Bonos autobus estatal

Descuentos jovenes

12.3. Fomento de la movilidad activa

La movilidad activa (entendida como los desplazamientos realizados en medios de
transporte que requieren un esfuerzo fisico por parte de la persona, en lugar de utilizar
vehiculos motorizados; como seria caminar o ir en bicicleta), representa una de las formas
mas eficaces, saludables y sostenibles de desplazamiento. En la regién EUROACE, donde
muchos trayectos cotidianos son cortos pero dispersos, la movilidad activa constituye una

oportunidad para mejorar la accesibilidad local, reducir emisiones y promover habitos de

vida saludables.

Imagen 19. Parque Mdrgenes del Guadiana (Badajoz)

En este contexto, las comunidades energéticas locales (CEL) pueden desempefiar un
papel fundamental en el impulso de la movilidad activa, mediante actuaciones que combinen
energia renovable, infraestructuras seguras y campafias de sensibilizacidon. Su condicion de

entidades participativas, arraigadas en el territorio y orientadas a la mejora del bienestar
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comunitario, las convierte en agentes estratégicos para promover desplazamientos

sostenibles en municipios rurales y periurbanos.

En este contexto, es fundamental abordar las barreras que dificultan el desarrollo de
iniciativas capaces de consolidar una verdadera cultura de movilidad activa. Para ello, debe
priorizarse la eliminacion de aquellos obstaculos que impiden su adecuada implementacion

y limitan su adopcién por parte de la poblacién.

A partir de este andlisis, se han identificado una serie de barreras que presenta el
territorio con respecto a la promocion de una verdadera movilidad activa, asi como
soluciones que permiten avanzar hacia un modelo de movilidad mds seguro, accesible y

sostenible.

a. INFRAESTRUCTURAS ASOCIADAS A LA MOVILIDAD ACTIVA: PUNTOS DE
RECARGA PARA E-BIKES Y EQUIPAMIENTOS AUXILIARES

La electrificacion ligera (particularmente las bicicletas eléctricas) estd adquiriendo un
protagonismo creciente como soluciéon de movilidad en distancias intermedias. Las e-bikes
permiten superar desniveles, reducir el esfuerzo fisico en trayectos largos y ofrecer
alternativas reales al coche en entornos donde la dispersién territorial dificulta el uso de la

bicicleta convencional.

Estas infraestructuras permiten consolidar una red territorial de apoyo al uso de la
bicicleta eléctrica, reforzando la conectividad entre nicleos urbanos, areas de actividad y
equipamientos publicos, y configurando un ecosistema de movilidad activa gestionado en

proximidad.
b. CREACION DE ITINERARIOS SEGUROS PARA PEATONES Y CICLISTAS

El fomento de una movilidad verdaderamente activa requiere entornos seguros vy
accesibles. Las CEL, en colaboracién con ayuntamientos, centros educativos, asociaciones

locales y mancomunidades, pueden impulsar:

e Conexiones peatonales y ciclistas entre barrios y equipamientos comunitarios,
facilitando el acceso a centros de salud, bibliotecas, polideportivos o dependencias

municipales.

e Corredores verdes y caminos naturales vinculados a la identidad del territorio, que
simultdaneamente permitan la proteccion de elementos de biodiversidad y patrimonio

cultural regionales.
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e Espacios de pacificacion del trafico, donde la prioridad sea para peatones y ciclistas.

Aungque las CEL no ejecutan directamente obras urbanas, si pueden liderar procesos de
participacion ciudadana, priorizar intervenciones, movilizar recursos y apoyar a las
administraciones locales en el disefio de proyectos financiables con fondos europeos o

regionales.
c. CAMPANAS DE SENSIBILIZACION ENERGETICA Y MOVILIDAD ACTIVA

Una de las mayores fortalezas de las comunidades energéticas es su capacidad para
transformar hdbitos mediante informacion, participacién y creacién de conciencia colectiva.

En materia de movilidad activa, las CEL pueden promover campafias centradas en:

e Beneficios para la salud asociados a caminar y pedalear: reduccién de enfermedades
cardiovasculares, mejora de la condicién fisica y disminucion de la contaminacion

acustica.

e Ahorro energético y econémico, comparando desplazamientos activos frente a

trayectos en vehiculo privado.
e Reduccion de emisiones de CO,, cuantificando impactos positivos a escala municipal.

e Conciencia energética, mostrando la relacidn entre producciéon renovable local,

movilidad limpia y calidad del aire.

e Uso seguro de la bicicleta, con formacién practica, jornadas de circulacién en entorno

urbano y sesiones de mantenimiento bdsico.

Estas campafias refuerzan el papel de las CEL como espacios de educacion energéticay
ambiental, con una poderosa capacidad para transformar patrones de movilidad a

comunitario.

d. MOVILIDAD ACTIVA Y GOBERNANZA ENERGETICA LOCAL

La movilidad activa no es Unicamente una cuestidon de infraestructuras o concienciacion;

forma parte de la gestion del sistema energético local. Las CEL pueden aprovechar:

e Sistemas de monitorizacion energética para evaluar el impacto de la movilidad activa

en la reduccién de demanda energética.

e Herramientas de participacion para co-disefiar rutas, priorizar conexiones peatonales y

elegir ubicacién de infraestructuras.
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o Plataformas digitales que integren informacion sobre energia y desplazamientos,

promoviendo desplazamientos activos cuando la produccién renovable es elevada.

Este enfoque impulsa la movilidad activa desde una visidon de sostenibilidad, donde

energia, salud, cohesién social y accesibilidad se abordan de forma conjunta.

e. MOVILIDAD ACTIVA COMO HERRAMIENTA DE COHESION TERRITORIAL

En dreas rurales, caminar y pedalear pueden ser herramientas centrales en cuanto a la

cohesion territorial y dinamizacidn social, especialmente cuando se vinculan a:

o mercados locales,
e rutas culturales y turisticas,
e actividades deportivas comunitarias,
e eventos transfronterizos entre localidades de la eurorregion.
Las CEL pueden impulsar proyectos que conecten municipios préximos mediante
corredores ciclables transfronterizos, donde se explique la produccién renovable, los

beneficios ambientales y la identidad compartida del territorio.
12.4. Desarrollo de infraestructuras de recarga para vehiculos eléctricos.

El despliegue de infraestructuras de recarga para vehiculos eléctricos (VE) constituye
uno de los elementos centrales para garantizar la transicién hacia una movilidad sostenible
en la region EUROACE. La electrificacion del transporte solo puede consolidarse si existe una
red de recarga interoperable y distribuida que permita cubrir tanto los desplazamientos
urbanos como los interurbanos, especialmente en territorios donde la movilidad depende

casi en exclusiva del vehiculo privado.

La instalacién de puntos de recarga no debe concebirse Unicamente como un proceso
tecnoldgico, sino como una estrategia territorial orientada a reforzar la cohesién, mejorar la
accesibilidad y facilitar la transicion energética de municipios de distinta escala. En este
proceso resulta imperativo crear una red bien distribuida que permita cubrir los corredores
de movilidad habituales (desplazamientos cotidianos, rutas comarcales, accesos a servicios
basicos y conexiones transfronterizas). Un analisis que ademas debe incluir variables técnicas
(disponibilidad eléctrica, irradiacion solar, demanda potencial), socioecondmicas
(atractividad de los nodos, servicios asociados) y territoriales (proximidad a ndcleos urbanos,

conectividad entre municipios).
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a. ROL DE LAS COMUNIDADES ENERGETICAS EN LA IMPLANTACION DE PUNTOS DE
RECARGA
Las CEL pueden liderar la instalacién y gestién de puntos de recarga en espacios publicos
tales como plazas, aparcamientos municipales, centros educativos, areas deportivas o zonas

de servicios. Su participacidn aporta varios beneficios:

e Provision de energia renovable local, reduciendo los costes de operacién y las

emisiones asociadas.

e Gestion comunitaria de las infraestructuras, garantizando la aceptacidn social y la

sostenibilidad econdmica.

e Democratizaciéon del acceso a la recarga, permitiendo que la infraestructura sea

utilizada por ciudadania, pymes y servicios municipales.

Las CEL pueden actuar como promotoras directas, como socias institucionales de los
ayuntamientos o como gestoras de modelos mixtos en los que se compartan costes, tareas

de mantenimiento y sistemas de facturacion.
b. INTEGRACION CON SISTEMAS DE GENERACION FOTOVOLTAICA Y ALMACENAMIENTO

Una de las aportaciones mds valiosas de las comunidades energéticas es su capacidad
para integrar las infraestructuras de recarga con instalaciones de generaciéon renovable
local, principalmente fotovoltaica, y con sistemas de almacenamiento energético. Este

enfoque multiplica la eficiencia y sostenibilidad del sistema:

e Permite cargar vehiculos eléctricos con energia 100% renovable, reduciendo la

dependencia de la red.

e Reduce picos de demanda gracias al almacenamiento, favoreciendo un sistema de

recarga inteligente.
e Mejora la resiliencia energética local y la calidad del suministro.

Este modelo resulta especialmente adecuado en dreas rurales, donde existen espacios
disponibles para desplegar instalaciones fotovoltaicas y donde los patrones de movilidad

permiten planificar recargas en horas valle o en periodos de alta generacion solar.
c. NODOS RURALES E INTERURBANOS COMO ESTRUCTURA DE RED

El estudio define como prioritaria la creacién de nodos de recarga en tres tipologias de

espacios:
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® Cabeceras municipales con servicios bdsicos
Rurales ® Ndcleos vinculados a centros de salud, colegios o polideportivos
® Zonas turisticas o ambientales que concentran movilidad estacional
® Cruces de carreteras comarcales
Interurbanos ® Aparcamientos de acceso a poligonos industriales o dreas empresariales
® Espacios que actian como puente entre municipios proximos
® Puntos estratégicos proximos a la frontera

® Zonas de alta interaccion social y econdmica entre Extremadura, Alentejo y Regido
Transfronterizos Centro.

EUROACE ® Enclaves de transito frecuente, especialmente en las carteras que conectan

Extremadura con Portugal

La identificacién y planificacion de estos nodos permitird articular una red unificada de
movilidad eléctrica que dé servicio a residentes, visitantes y agentes econémicos de toda la
region.

d. SOLUCIONES INNOVADORAS PARA UN ECOSISTEMA DE RECARGA INTELIGENTE

Las CEL también pueden impulsar soluciones tecnolédgicas que permitan maximizar la

eficiencia de la red de recarga, tales como:

e Sistemas de carga inteligente, coordinados con la produccidn renovable local y el

almacenamiento comunitario.

e Integracion V2G y V2B en una fase avanzada del proyecto, utilizando los vehiculos

eléctricos como recursos energéticos moviles.

e Plataformas digitales para monitorizar la disponibilidad, potencia y tarifas en tiempo

real.

e Tarificacion social o comunitaria, ofreciendo precios reducidos para socios, usuarios

frecuentes o grupos vulnerables.

e Modelos de interoperabilidad transfronteriza, permitiendo que los usuarios puedan
recargar indistintamente en Espafia y Portugal con un sistema unificado de

autenticacion.

Estas innovaciones permitirian posicionar a la red EUROACE como un referente en
movilidad eléctrica rural, alineada con las tendencias europeas y con los objetivos de

neutralidad climatica.
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e. RED DE MOVILIDAD ELECTRICA EN EUROACE

El despliegue de puntos de recarga no puede entenderse como una suma de
instalaciones individuales, sino como una infraestructura estratégica regional. La creacion

de una red unificada en EUROACE permitira:
e Conectar zonas rurales con corredores de movilidad regional y transfronteriza.
e Garantizar la interoperabilidad técnica y digital de todos los puntos de recarga.

e Asegurar que la energia utilizada provenga de fuentes renovables y gestionadas

localmente.

e Facilitar la expansién futura hacia modelos de movilidad compartida, transporte publico

eléctrico y logistica sostenible.

e Reforzar la posicion de EUROACE como espacio piloto de colaboracidon energética y

movilidad baja en emisiones.
12.5. Integracion de energias renovables en el transporte

El aprovechamiento de fuentes de energias renovables en el sistema de transporte
constituye uno de los elementos fundamentales para avanzar hacia un modelo de movilidad
neutro en la region EUROACE. La electrificacidon del parque movil (publico y privado) necesita
de un despliegue adecuado de generacién renovable y sistemas de almacenamiento que

permitan cubrir la demanda energética de forma estable y eficiente.

En este sentido, las comunidades energéticas locales (CEL) se posicionan como actores
clave para impulsar esquemas que conecten la produccion fotovoltaica, la capacidad de
almacenamiento y los consumos asociados a los vehiculos eléctricos, articulando soluciones
gue maximicen los beneficios energéticos, ambientales y econémicos.

a. ESQUEMAS TECNICO-ECONOMICOS PARA EL IMPULSO DE LA GENERACION DE ENERGIA

FOTOVOLTAICA

El disefio de esquemas técnico-econémicos permite analizar la viabilidad de combinar

generacion fotovoltaica y almacenamiento energético con las necesidades de recarga del

parque movil publico y privado. Estos esquemas contemplaran:
e El dimensionamiento de instalaciones fotovoltaicas asociadas a puntos de recarga.

e La capacidad de almacenamiento necesaria para gestionar excedentes y cubrir picos de

demanda.
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e La evaluacion econdmica de diferentes configuraciones (FV + baterias; FV sin baterias;

FV + almacenamiento comunitario).

e Los costes de inversidn, operacidn y mantenimiento, asi como los periodos de

amortizacion.

e La comparacion entre modelos de recarga directa desde red frente a modelos basados

en energia renovable comunitaria.

Este analisis permitird a las comunidades energéticas priorizar inversiones, optimizar
recursos y ofrecer soluciones energéticas adaptadas a municipios de distinta tipologia, desde

pequeias localidades hasta nucleos urbanos con mayor actividad econdmica.
b. CONSUMOS DEL PARQUE MOVIL PUBLICO: ELECTRIFICACION EFICIENTE Y RENOVABLE

La electrificacion de flotas municipales constituye un dmbito donde el impulso de
fuentes renovables puede generar importantes beneficios. Entre los consumos que se

analizaran se encuentran:

e Flotas de transporte municipal: microbuses, servicios lanzadera, transporte a demanda.
e Vehiculos de servicios urbanos: mantenimiento, policia local, proteccién civil.
e Vehiculos de uso compartido municipal o comarcal impulsados por las CEL.

e Este enfoque permitird reducir los costes del transporte municipal, disminuir las
emisiones y reforzar el papel de los ayuntamientos como referentes en la transicién

energética.
c. CONSUMOS DEL PARQUE MOVIL PRIVADO

Promover un verdadero cambio en el ambito de las energias renovables en el ambito de
la movilidad y el transporte pasa por definir medidas especificas que permitan que la
movilidad eléctrica resulte accesible y util para los usuarios particulares. Para ello, el estudio

contempla:

e La utilizacién de instalaciones fotovoltaicas comunitarias para suministrar energia a

puntos de recarga privados situados en viviendas, cocheras o zonas residenciales.

e Elacceso de particulares a plataformas comunitarias de recarga inteligente, vinculadas

a excedentes energéticos locales.

e Laposibilidad de habilitar tarifas comunitarias que premien el uso de energia renovable

en la recarga del vehiculo.
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e La promocién de modelos de autoconsumo colectivo que permitan compartir energia

entre socios durante los periodos de mayor generacién energética.

Las CEL tienen el potencial de actuar como facilitadoras en este proceso, simplificando
la gestion administrativa, técnica y econdmica para que la ciudadania pueda acceder a
energia renovable para su vehiculo sin necesidad de inversiones elevadas.
d. FOMENTO DE MODELOS DE RECARGA INTELIGENTE BASADOS EN EXCEDENTES
ENERGETICOS
Uno de los elementos diferenciales del impulso a fuentes renovables es la capacidad de

promover modelos de recarga inteligente basados en:

e La utilizacién automatica de excedentes de generacion fotovoltaica para cargar
vehiculos eléctricos.

e La programacion horaria de la recarga segun la disponibilidad energética local.

e Lalimitacion dinamica de potencia en momentos de alta demanda en red.

e La gestién coordinada con sistemas de almacenamiento comunitario para evitar

vertidos y maximizar el autoconsumo.

Estos modelos permitirdn reducir costes de recarga, aumentar la autosuficiencia

energética y optimizar el funcionamiento de las infraestructuras de movilidad.

e. BENEFICIOS AMBIENTALES, ECONOMICOS Y SOCIALES DEL IMPULSO A FUENTES DE
ENERGIA RENOVABLE

El impulso a la energia renovable en la movilidad tiene la capacidad de generar un

conjunto amplio de beneficios:
e Reduccion de emisiones de CO,, contribuyendo a los objetivos climaticos.
e Disminucidn del gasto energético de hogares, pymes y ayuntamientos.

e Desarrollo de economias locales vinculadas a la instalacidon y gestién de sistemas

energéticos y de recarga.
e Mayor resiliencia frente a fluctuaciones de precios energéticos.

e Fortalecimiento de las CEL como estructuras de gobernanza local capaces de gestionar

tanto energia como movilidad.

En conjunto, la integracidon de energias renovables en el transporte constituye un eje

fundamental para consolidar un sistema de movilidad limpio, eficiente y al servicio de la
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ciudadania, donde las comunidades energéticas desempefan un rol estratégico como motor

de innovacidn territorial.
12.6. Papel de las CEL en la dltima milla en mercancias.

La logistica de ultima milla constituye uno de los eslabones mas criticos del sistema de
movilidad y transporte en la actualidad. Aunque su impacto suele analizarse en entornos
urbanos, los territorios rurales también han
experimentado un crecimiento del comercio
electrdnico, de los servicios de reparto y de la demanda

de entregas rapidasy fiables. Este aumento de actividad,

si no se gestiona adecuadamente, puede generar
mayores emisiones, incremento del trafico pesado, sobrecostes logisticos y un deterioro en

los servicios locales.

En este contexto, las comunidades energéticas locales (CEL) pueden desempefiar un
papel estratégico impulsando soluciones logisticas sostenibles, apoyadas en energias
renovables, movilidad eléctrica y modelos de cooperacion local. Su capacidad de integrar
produccién renovable, almacenamiento, infraestructura de recarga y modelos de
gobernanza participativa las posiciona como agentes idéneos para reorganizar la Gltima milla

desde criterios de eficiencia energética y proximidad territorial.

En este marco, una de las propuestas mas relevantes es la creacion de almacenes
logisticos de energia cero, concebidos como espacios donde se concentran, reorganizan y
distribuyen mercancias mediante flotas eléctricas de pequeio formato. Este modelo reduce
significativamente la entrada de vehiculos pesados en los cascos urbanos y disminuye el
trafico derivado de las entregas individuales, mejorando asi la eficiencia logistica y la calidad

del entorno urbano.

No obstante, la logistica rural presenta desafios especificos: grandes distancias entre
municipios, poca densidad de poblaciéon y una demanda fragmentada. Las CEL pueden

mitigar estos retos mediante:

e Vehiculos eléctricos compartidos para repartir mercancias entre municipios préximos,

reduciendo costes y emisiones.

e Coordinacién con empresas de paqueteria y mensajeria.
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e Rutas predefinidas de reparto inteligente, alineadas con horarios de mayor produccion

renovable o disponibilidad de excedentes.

e Estocrea un modelo de ultima milla eficiente, limpio y adaptado a la realidad territorial,

reforzando la competitividad del comercio local.

La implantacién de este tipo de estrategias gestionadas por las CEL tiene la capacidad

de generar beneficios multiples:

e Reduccion de trafico pesado en calles y carreteras rurales, mejorando la seguridad vial

y reduciendo emisiones contaminantes.

e Impulso a la economia local, ya que empresas y comercios pueden aprovechar una

logistica mas accesible y econdmica.

e Generacion de empleo verde, asociado a la gestion, mantenimiento de flotas, andlisis

energético y operacion logistica.

e Optimizacion del uso de excedentes renovables, destinandolos a actividades

econdmicas que aportan valor al territorio.

e Mayor resiliencia territorial, al disponer de infraestructuras energéticas y logisticas

auténomas vy flexibles.

e Fortalecimiento de la cohesidn rural, al conectar pueblos pequefios con redes logisticas

modernas y sostenibles.

En todo este proceso, la region EUROACE, por su naturaleza transfronteriza, presenta
oportunidades Unicas para desarrollar estrategias entre municipios espafioles y portugueses.

Las CEL pueden favorecer:

e Flotas eléctricas compartidas transfronterizas, especialmente en zonas con fuerte

interaccion social y econdmica en la zona de la La Raya.

e Intercambio de excedentes energéticos para alimentar puntos de recarga asociados a

la logistica.

e Coordinacién con operadores locales y transnacionales, optimizando rutas y eliminando

duplicidades.

e Creacion de una red de plataformas conectadas, alineados con la estrategia regional de

movilidad eléctrica y con los objetivos del POCTEP.
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Este enfoque tiene la capacidad de posicionar a la eurorregion EUROACE como un
territorio pionero en logistica rural sostenible, apoyada en energias renovables y gobernanza

comunitaria, constituyendo asi un modelo:
e Replicable, al adaptarse facilmente a la realidad de otros municipios rurales.

e Escalable, pudiendo crecer desde el novel local hasta una red comarcal o

transfronteriza.

o Flexible, aprovenchando nuevas tecnologias (almacenamiento, V2G, automatizacion)

segun evolucion del mercado.
e Sostenible, al basarse en energia renovable local y en flotas de cero emisiones.

De este modo, las CEL no solo contribuyen a la descarbonizacién de la movilidad, sino

también a la modernizacion del tejido econdmico y social del territorio.
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13. ESQUEMA DE PUNTOS DE RECARGA PARA
VEHICULOS ELECTRICOS

13.1. Descripcion del esquema de puntos de recarga actualmente disponibles

en Extremadura.

La infraestructura de recarga para vehiculos eléctricos en Extremadura se encuentra en
una fase de consolidacién y expansion acelerada, marcada por la combinacion de puntos
publicos, privados de uso publico y un volumen relevante de puntos municipales destinados
al uso interno. A partir del inventario provincial recopilado mediante la cooperacién directa
con los ayuntamientos y entidades gestoras, se han identificado mas de 500 puntos de
recarga en Extremadura, aunque con diferencias significativas en cuanto a accesibilidad,
potencia, funcionalidad y madurez operativa. Esta diversidad convierte a la regién en un
espacio idoneo para el andlisis detallado del despliegue, asi como para la formulacién de

propuestas de mejora y armonizacién territorial.

El andlisis del inventario muestra una red que, aunque todavia en crecimiento, garantiza
cobertura territorial suficiente para desplazamientos intra y supramunicipales. La

infraestructura se estructura principalmente en tres categorias:

e Puntos de acceso publico. Incluyen tanto los puntos instalados por ayuntamientos en
espacios abiertos como aquellos gestionados por operadores privados (lberdrola,

Repsol, Wenea, Galp, etc.). Estos puntos son accesibles por cualquier usuario y poseen:
o  Potencias generalmente entre 7,4 kW y 22 kW en corriente alterna (AC).

o Un nuimero creciente de puntos rapidos (DC 30-50 kW) en ejes de movilidad

principales.

o Presencia destacada en areas metropolitanas, poligonos industriales,

aparcamientos urbanos y estaciones de servicio.

e Puntos privados de uso publico. Son instalaciones de propiedad privada, pero abiertas
al publico. Se concentran en zonas comerciales, estaciones de servicio, alojamientos

turisticos y empresas con programas de responsabilidad ambiental.

Funcionan como complemento clave en los corredores interurbanos de la regién.
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e Puntos municipales de uso exclusivamente interno (sombreados en rojo/naranja).
Supone una proporcion relevante del inventario. Estos puntos pertenecen al
Ayuntamiento, pero no son accesibles al publico, ya que estan instalados en naves
municipales, talleres de servicios urbanos, cocheras de Policia Local y en edificios de

servicio interno o cerrados.

Aunque no se dispone de un punto con coordenadas visibles para cualquier usuario,

su existencia y funcionalidad estan confirmadas.

En su conjunto, estos puntos reflejan la apuesta municipal por electrificar la flota propia,

reduciendo costes operativos y emisiones.

13.2. Distribucion territorial: patrones provinciales y comarcales

13.2.1. Provincia de Cdceres

Céceres presenta una estructura marcada por:

Concentracién en corredores estratégicos:

Navalmoral
de la Mata
° > Plasencia>> Jerte >> La Vera >
° Sierra
de Gata

Ademas, hay que tener en cuenta que existe una proporcion elevada de puntos

municipales, tanto publicos como privados.

Las comarcas con mayor presencia de puntos son también las que registran mayor flujo

turistico, lo que refuerza la asociacidn entre turismo rural y movilidad eléctrica.
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13.2.2. Provincia de Badajoz

La provincia de Badajoz destaca por:

Concentracion en corredores estratégicos:

o
Puntos de

+ Recarga
operativos o en ° Vegas Altas

tramite avanzado
Ribera del
Fresno

En el caso de esta provincia, existe una mayor presencia de operadores privados, lo que

contribuye a reforzar la malla de recarga en rutas hacia Sevilla y Lisboa.

Las comarcas agricolas y agroindustriales, tradicionalmente menos priorizadas, estan
incorporando puntos municipales destinados a la electrificacion de la maquinaria ligera

municipal.
13.3. Tecnologias, potencias y caracteristicas de operacion

El inventario evidencia la coexistencia de diferentes tipologias tecnoldgicas:

e« CARGA EN AC (LENTA Y SEMIRRAPIDA). Representa la mayoria de los puntos
inventariados. Es idonea para vehiculos municipales, recargas nocturnas o prolongadas,

localizaciones con limitaciones de potencia instalada.
Potencias habituales: 7,4 kW, 11 kW y 22 kW.

e CARGA RAPIDA EN DC. Los puntos rapidos identificados ofrecen potencias en torno a

30 kW - 50 kW, con algunas configuraciones mixtas AC/DC.

Se ubican estratégicamente en estaciones de servicio, entradas a cabeceras comarcales

y zonas de transito de alto flujo.
e ESTADO DE OPERATIVIDAD. Los municipios informan cuatro situaciones comunes:

o Operativo
o Pendiente de puesta en servicio

o Eninstalacion
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o Con lainstalacién finalizada, pero sin acceso publico

Esta ultima categoria resulta especialmente significativa para la planificaciéon 2035.

13.4. Puntos municipales sin acceso publico: caracterizacidon

detallada

13.4.1. Puntos municipales en espacios cerrados (rojo/naranja)

Constituyen un subconjunto relevante y se encuentran exclusivamente en espacios no

accesibles. Su valor estratégico reside en:
e Su capacidad para apoyar la electrificaciéon de la flota municipal.
e Lareduccion de emisiones asociadas a servicios publicos.

e La mejora del perfil energético local, particularmente en ayuntamientos que han

adquirido vehiculos eléctricos con financiacién DUS 5000 o MOVES llI.

Aunque no figuran con localizacidn especifica en el inventario, si cuentan como

infraestructura instalada que contribuye al ecosistema de recarga regional.

13.4.2. Puntos municipales situados en espacios abiertos pero

cerrados al publico

Esta categoria merece especial atencidn, ya que se refiere a puntos ya instalados,
ubicados en aparcamientos, fachadas municipales o espacios exteriores pero que atin no

estan abiertos al publico por decisién del Ayuntamiento.
La informacién consolida laidea de que muchos de estos puntos podrian habilitarse con:
e Sefalizacidon adecuada.
e Instalacién de un sistema de control de acceso o facturacion.
e Actualizacién del contrato de suministro eléctrico.

Este conjunto constituye la reserva estratégica mas importante de Extremadura para

ampliar la red publica con bajo coste de inversion.

13.5. Relevancia estratégica de estas tipologias para la red

autondmica
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La coexistencia de puntos publicos, privados, municipales cerrados y municipales

potenciales crea un ecosistema hibrido que permite:

13.5.1. Ampliacion acelerada del acceso al publico y

optimizacion de inversiones publicas

Los puntos municipales ya instalados en espacios abiertos podrian habilitarse como
publicos en pocos meses, generando un incremento inmediato de la cobertura en diferentes
municipios, reforzando los corredores intermunicipales y reduciendo las desigualdades entre

zonas urbanas vy rurales.

El coste marginal de abrir puntos ya instalados es mucho menor que el de construir
nuevos ya que evita duplicacion de infraestructuras, aprovecha la potencia ya disponible y

reduce los tiempos de despliegue.

13.5.2. Sintesis cuantitativa
(v)
- Municipios Total % %
Provincia . . Acceso ..
con puntos Puntos inventariados P municipales cerrados
publico
Cdceres 104 215 Alto Significativo
Badajoz 103 301 Alto Relevante
207 516 Alto Alrededor del 15-20%

13.6. Descripcion del esquema de puntos de recarga actualmente

disponibles en Portugal Centro y Alentejo

La infraestructura de puntos de recarga para vehiculos eléctricos en Portugal Centro y
Alentejo conforma el segundo gran eje de la red transfronteriza EUROACE. A partir del
inventario remitido (datos por distrito y concelho), se han identificado mas de 1500 puntos
de recarga operativos o instalados, con un grado elevado de estandarizacion,
interoperabilidad y cobertura en corredores regionales y nacionales. El despliegue portugués
se caracteriza por una amplia presencia de operadores privados y una fuerte integracion en

la plataforma MOBI.E, lo que facilita la conectividad y la gestién unificada del servicio.

13.6.1. Dimension general del ecosistema de recarga en

Portugal Centro y Alentejo
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La red portuguesa se organiza de manera similar a la extremefia, con tres grandes

categorias funcionales:
13.6.1.1. Puntos de acceso publico

Incluyen puntos gestionados por municipios y por operadores privados integrados en la

red MOBI.E.

Se concentran en dareas urbanas consolidadas, zonas industriales, centros histéricos,

aparcamientos publicos, equipamientos municipales y administrativos.

En conjunto, estos puntos de recarga comparten una serie de caracteristicas comunes:
predominan las potencias en corriente alterna entre 7,4 y 22 kW, que constituyen la base de
la red se observa una presencia cada vez mayor de cargadores rapidos de 50 kW en corriente
continua situados en corredores estratégicos y toda la infraestructura mantiene una
sefializacion homogénea y elevados niveles de disponibilidad, lo que refuerza la fiabilidad

operativa y la percepcion de continuidad del servicio por parte de los usuarios.
13.6.1.2. Puntos privados de uso publico

Los puntos privados de uso publico, gestionados principalmente por grandes marcas
energéticas, operadores comerciales y establecimientos de alta afluencia, se localizan en
estaciones de servicio, centros comerciales, alojamientos turisticos y dreas de movilidad
situadas en autopistas. Este tipo de infraestructura destaca por un elevado grado de
digitalizacion, con sistemas avanzados de gestién y autenticacién plenamente integrados en
la plataforma MOBI.E, lo que facilita una experiencia de usuario homogénea y reduce las

barreras de acceso para conductores locales y transfronterizos.
13.6.1.3. Puntos privados de uso restringido

Por su parte, los puntos privados de uso restringido se ubican en instalaciones
industriales, complejos turisticos y centros comerciales con acceso controlado. Aunque no
estan abiertos al publico general, su existencia incrementa la densidad global del ecosistema
de recarga en la regidén y proporciona un soporte significativo para la movilidad laboral y
logistica, contribuyendo de manera indirecta al funcionamiento equilibrado de la red

territorial.
13.6.2. Distribucion territorial: patrones regionales y distritales
13.6.2.1. Region Centro
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e (Castelo Branco. Los puntos de recarga se distribuyen en municipios como Belmonte,
Fundado, Covilha y la propia capital, configurando una red con potencias comprendidas
entre 7,4 y 22 kW en corriente alterna y una amplia cobertura que abarca tanto areas

urbanas consolidadas como zonas industriales de actividad significativa.

e Guarda. Puntos ubicados en Seia, Méda, Gouveia, Pinhel, con ubicaciones céntricas,
desde plazas, aparcamientos o equipamientos municipales. Cuentan con una red orientada

a movilidad local y comarcal.

e Viseu. Los puntos de recarga se encuentran en municipios como Mortdgua, Sdo Pedro
do Sul, Tondela y Oliveira de Frades, articulando una red donde predomina claramente la
carga en corriente alterna a 22 kW. Se trata de una infraestructura con alta disponibilidad
y un mantenimiento homogéneo, lo que garantiza un funcionamiento estable y continuo a

escala comarcal.

e Coimbra. La infraestructura se concentra tanto en la capital como en municipios como
Figueira da Foz, Montemor-o-Velho o Lousd, desplegdndose en una amplia variedad de
ubicaciones urbanas que abarcan desde zonas centrales hasta espacios de actividad
comercial. La red cuenta con capacidad de ampliacién y estd preparada para absorber

futuras demandas de movilidad eléctrica.

e Aveiro. Los puntos de recarga presentes en Estarreja, Vagos y Sever do Vouga combinan
principalmente potencias de 22 kW, junto con varios casos de cargadores rapidos de 50
kW. Todo el sistema opera bajo un modelo completamente integrado en MOBI.E, lo que

garantiza una gestion coherente y una experiencia de usuario uniforme.

e Leiria. El distrito de Leiria muestra una red especialmente densa en la franja costera,
con presencia en municipios como Bombarral, Caldas da Rainha, Obidos y Alvaiazere. Esta
estructura se refuerza con puntos rapidos situados en vias de alta capacidad, lo que facilita

la movilidad interregional y la continuidad de los desplazamientos de media distancia.
13.6.2.2. Region Alentejo

e Portalegre. Los puntos de recarga distribuidos en municipios como Portalegre, Elvas,
Campo Maior, Arronches y Marvao operan mayoritariamente a 22 kW y desempefian
un papel estratégico en la continuidad de la movilidad eléctrica entre Portugal y

Extremadura, especialmente en el eje transfronterizo Badajoz—Elvas.
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e Evora. El distrito de Evora concentra su red en localidades como Reguengos de
Monsaraz, Viana do Alentejo, Montemor-o-Novo y Vendas Novas, combinando
potencias entre 7,4 y 50 kW. Esta distribucién asegura un alto nivel de cobertura en

municipios de tamafio medio y refuerza la estructura regional de movilidad eléctrica.

e Beja. La infraestructura se extiende por Serpa, Almodovar, Odemira, Ourique vy la
capital distrital, configurando una red homogénea que da servicio tanto a dreas
rurales como a zonas de menor densidad. La combinacidn equilibrada entre interior

y litoral permite un soporte territorial amplio y estable para la movilidad eléctrica.

e Setubal. Perteneciente administrativamente al distrito de Setubal, destacan los
puntos de recarga de Alcdcer do Sal y los cargadores rapidos instalados en ambos
sentidos de la autopista A2. Estos equipos, con potencias de 50 y 43 kW y capacidad
para alimentar hasta tres tomas simultdneas, representan un modelo avanzado de

interoperabilidad y alta capacidad de servicio.
13.6.3. Tecnologias, potencias y caracteristicas de operacion

La infraestructura de recarga disponible en Portugal Centro y Alentejo presenta un alto
grado de homogeneidad tecnoldgica y operativa, resultado de la estandarizacién impulsada
por la plataforma nacional MOBI.E. El analisis del inventario muestra la coexistencia de tres

grandes tipologias de recarga, con funciones complementarias dentro del sistema regional.
13.6.3.1. Carga en AC (lenta y semirrdpida)

La carga en corriente alterna constituye la modalidad mayoritaria en los municipios
medianos y pequefios, donde se prioriza la recarga vinculada al destino y a los tiempos de

estacionamiento prolongados.

Las potencias habituales se sitian entre 7,4 kW y 22 kW, lo que permite un uso eficiente
en las dreas urbanas consolidadas, los aparcamientos publicos y privados y los equipamientos

municipales, deportivos y comerciales.

Esta tipologia sostiene la movilidad cotidiana y proporciona una base territorial amplia

para la expansién futura de la red.
13.6.3.2. Carga rapida en DC

La carga en corriente continua, orientada a desplazamientos de media y larga distancia,

presenta una implantacion significativa en corredores estratégicos y nodos de transporte.
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Es especialmente frecuente en las autopistas de alta capacidad, como la A2, estaciones de

servicio y las conexiones interregionales y tramos de movilidad intensiva.

Las potencias mas habituales son de 50 kW, con presencia de configuraciones mixtas de

50 kW y 43 kW, disefiadas para atender varios vehiculos de forma simultanea.
13.6.3.3. Estandarizacion operativa

Uno de los rasgos diferenciales del despliegue portugués es su alto nivel de

estandarizacién. Los puntos analizados presentan:

e Integracion completa en la plataforma MOBI.E, que unifica la gestién, la

interoperabilidad y la experiencia del usuario.

e Alta disponibilidad operativa, con un nimero muy reducido de puntos fuera de

servicio.

e Sistemas avanzados de autenticacién y gestion digital, que permiten control
en tiempo real, transparencia tarifaria y acceso universal con mdultiples

operadores.
13.6.4. Infraestructura en espacios publicos no abierta 24/7

Aunque el inventario portugués no distingue explicitamente puntos municipales de uso

interno, existen situaciones equivalentes:

e Puntos en ayuntamientos, mercados o polideportivos que pueden no estar abiertos

al publico permanentemente.
e Dependencia del horario de apertura del equipamiento.

e Fuerte inclinacidn a considerarlos “publicos regulados” mas que “puntos internos”,

lo que simplifica la interoperabilidad.

En conjunto, Portugal dispone de menos puntos restringidos, pero mas puntos

preparados técnicamente para uso universal.

13.6.5. Relevancia estratégica de estas tipologias para la red

transfronteriza

13.6.5.1. Continuidad y complementariedad con Extremadura
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La infraestructura de recarga de Portugal Centro y Alentejo muestra una continuidad
natural con la red extremefia, especialmente visible en los grandes corredores
internacionales, como el eje Lisboa—Elvas—Badajoz, que actia como columna vertebral de la
movilidad eléctrica transfronteriza. En este trazado se concentra una mayor presencia de
cargadores rapidos, particularmente Utiles para los itinerarios transregionales que requieren
tiempos de recarga reducidos y un nivel elevado de disponibilidad operativa. A ello se suma
una infraestructura tecnoldégicamente homogénea, integrada en MOBI.E y basada en
estdndares comunes, lo que facilita su futura interoperabilidad con los sistemas de gestidon

utilizados en Extremadura y refuerza el potencial de una red transfronteriza continua,

coherente y orientada al usuario.

13.6.6. Sintesis cuantitativa aproximada
.. Distrit . - Pot i . .
Region . © r‘| o N2 Puntos identificados ° er.mas Rasgos diferenciadores
incluidos predominantes
Castelo
Branco
Guarda Red homogénea,
Portugal . . .
c Viseu 1.395 7,4 —-22 kW densidad alta en areas
entro
Coimbra urbanas
Aveiro
Leiria
Portalegre
Evora Ampli i
Alentejo , 365 22y 55 kW mpfia presencia en
Beja corredores y autopistas

Setubal (sur)

13.7. Ubicacion estratégica de los puntos de recarga necesarios

hasta 2035 en Extremadura

13.7.1. Consideraciones previas

13.7.1.1. Estimacion nacional de vehiculos eléctricos y puntos de recarga para

el afio 2030

En Espafia, para el ailo 2030, existe una previsidn de albergar alrededor de 5 millones
de vehiculos eléctricos, lo que representa aproximadamente el 28% del parque movil total
nacional. Es por ello que, se estima que sean unos 340.000 puntos de recarga necesarios en

Espafia para ese afio. Para calcular cuantos de esos puntos corresponderian de manera
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proporcional a Extremadura, se utiliza un criterio sencillo basado en la proporcién de

poblacion.

ESPANA 2030

>
=—0-0

13.7.1.2. Proporcion de poblacion  Extremadura
respecto a Espainia

e Poblacién aproximada de Extremadura: 1.052.790 habitantes 1'035;5790

o Estacifraequivale aproximadamente a un 2,2% de la poblacion
total de Espafia. Expresado como valor decimal: 0,022

13.7.1.3. Cdlculo del numero proporcional de puntos de recarga para

Extremadura

La distribucion proporcional al nimero de habitantes constituye un criterio mas
adecuado que la asignacion basada en el uso actual del vehiculo eléctrico, particularmente
en territorios como Extremadura, donde la tasa de adopcion todavia es reducida. Un reparto
condicionado por la demanda presente generaria un efecto regresivo: una infraestructura
insuficiente limitaria la incorporacion de nuevos usuarios, perpetuando la brecha existente y

consolidando una posicion estructuralmente desfavorable.

El criterio poblacional, en cambio, garantiza un punto de partida equitativo para todos
los territorios y evita que las dreas de menor densidad o mayor dispersiéon queden en
situacién de desventaja. Asimismo, se alinea con los principios y orientaciones de la Unidn
Europea, que promueven una infraestructura de movilidad eléctrica accesible, homogénea y

territorialmente cohesionada.

Este enfoque permite, ademds, anticipar la evolucion futura del mercado. La evidencia
indica que la decision de adquirir un vehiculo eléctrico depende en gran medida de la

percepcién de disponibilidad y fiabilidad de la red de recarga. Por ello, la infraestructura debe
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preceder a la demanda y no supeditarse a ella. La proporcionalidad por habitantes
proporciona un umbral minimo razonable a partir del cual pueden aplicarse ajustes
adicionales basados en patrones de movilidad, corredores estratégicos y necesidades

funcionales del territorio.

En sintesis, este método evita reproducir desigualdades territoriales y sitUa a regiones
como Extremadura en condiciones mds favorables para avanzar de manera equilibrada y

efectiva en la transicion hacia la movilidad eléctrica.

Si los 340.000 puntos de recarga nacionales se distribuyeran proporcionalmente a la
poblacién, entonces: 340.000 x 0,022 = 7.480, es decir, aproximadamente 7.500 puntos de

recarga.
DISTRIBUCION PUNTOS DE RECARGA EN 2030

Espafia Instalados

100% 340.000

en todo el territorio

Extremadura
2,2% 7.480
del total en Extremadura

Por tanto, en un escenario estrictamente proporcional, a Extremadura le

corresponderian aproximadamente 7.500 puntos de recarga en el afio 2030.
13.7.1.4. Matices y limitaciones de esta estimacion

Esta estimacion proporcional no tiene en cuenta factores como la densidad real de
poblacién, la dispersién rural y estructuracion del territorio, los flujos de movilidad, la
disponibilidad de la infraestructura eléctrica, la existencia de grandes corredores viarios y las

prioridades politicas o inversiones regionales.

Por ello, el valor de 7.500 puntos de recarga en 2030 debe entenderse como un

escenario orientativo util, pero no como una prediccion exacta.
13.7.1.5. Autonomia media actual del vehiculo eléctrico

La autonomia media real de un vehiculo eléctrico se sitla actualmente entre 250-300

kildmetros, lo que hace necesaria una red de recarga suficientemente amplia, continua y
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distribuida para evitar zonas sin cobertura y para garantizar desplazamientos interurbanos y

rurales con seguridad.

13.7.2. Justificacion del objetivo total de quince mil puntos de

recarga para Extremadura en el afio 2035

Partiendo del escenario proporcional de 7.500 puntos de recarga en 2030, se disefia un
calendario de instalacién de infraestructura para el periodo 2026-2035, basado en la

incorporaciéon de 1.500 puntos de recarga cada aio.

Este modelo permite alcanzar en 2030 el valor de referencia y, ademads, seguir
ampliando la red hasta obtener una infraestructura madura, robusta y adecuada a las

necesidades previstas para la primera mitad de la década de 2030.
13.7.3. Regla general del plan de instalacion anual

El plan establece que cada afio se instalaran 1.500 puntos de recarga por aio. Esta cifra

se distribuye segun cinco tipologias de ubicacion:
o Areas urbanas, capitales y grandes municipios. 40% = 1.500 x 0,40 = 600 puntos por
afio
e Corredores principales de transporte y estaciones de servicio. 20% = 1.500 x 0,20 =

300 puntos por afio

e Nodos destino (zonas turisticas, hospitales, centros comerciales, estaciones

intermodales). 20% = 1.500 x 0,20 = 300 puntos por afio
e Poligonos industriales y zonas de empleo. 10% = 1.500 x 0,10 = 150 puntos por afio.

e Entornos rurales con baja cobertura y criterios de equidad territorial. 10% = 1.500

x 0,10 = 150 puntos de recarga.
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Plan de instalacion anual

Propuestas de instalacién de 1.500 puntos de recarga al afio en Extremadura

AREAS URBANAS, CAPITALES Y CORREDORES PRINCIPALES DE
GRANDES MUNICIPIOS TRANSPORTE Y ESTACIONES DE SERVICIO

@ puntos de recarga [afio

6 0 0 3 0 0 oo
500 \
400
POLIGONOS INDUSTRIALES Y
ZONAS DE EMPLEQ

Areas Urbanas  Carredores  Modos destina  Poligonos  Entorna rural

Aunque se garantiza su inclusidon para evitar brechas territoriales, la asignacién es
menor debido a una limitacién estructural clave: la red eléctrica rural suele tener menor
potencia disponible y menor capacidad para soportar nuevas cargas simultaneas,

especialmente las asociadas a la recarga rapida o ultrarrapida.

En muchos pequefios nlcleos, la infraestructura requiere refuerzos —centros de
transformacion, mayor seccién de linea, ampliacién de potencia contratada— antes de

poder acoger una densidad de puntos equiparable a areas urbanas.

Por ello, la estrategia asigna un porcentaje reducido pero estable, combinando equidad

territorial con realismo técnico.

Comprobacion de la suma total anual: 600 + 300 + 300 + 150 + 150 = 1.500
13.7.4. Calendario operativo 2026-2035: cdlculo detallado
13.7.4.1. Primera Fase: 2026-2030

Ano 2026 2027 2028 2029 2030

1.500 1.500 1.500 1.500 1.500
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Célculo del total en el periodo 2026—2030: 1.500 x 5 = 7.500 puntos de recarga. Este

valor coincide con el escenario proporcional estimado para el afio 2030.
13.7.4.2. Segunda Fase: 2031-2035

Bajo un escenario continuista coherente con la evolucidn prevista del parque de

vehiculos eléctricos y del trafico interurbano:

Ao 2031 2032 2033 2034 2035

m 1.500 1.500 1.500 1.500 1.500

FASE Il

e

Cdlculo del total: 1.500 x 5 = 7.500 puntos de recarga
13.7.4.3. Resultado acumulado del periodo completo 2026-2035

Entre ambas fases, el nimero total de puntos de recarga instalados entre 2026 y 2035,
hace un sumatorio de 15.000 puntos de recarga.

Resultado acumulado
Espafia periodo 2026-2035

FASE | FASE Il TOTAL

7.500 '8 7.500 15.000

Puntcs de recarga instalados Puntos de recarga instalados Puntos de recarga instalados

13.7.5. Conclusion general

El objetivo de 15.000 puntos de recarga instalados en Extremadura en el afo 2035 es

plenamente justificable porque:

1. Alcanza primero el nivel proporcional nacional en el afio 2030 de 7.500 puntos de
recarga

2. Mantiene un ritmo de expansion constante, realista y técnicamente asumible de 1.500
puntos de recarga
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3. Genera una red madura, robusta y escalable en todos los dmbitos: urbano, rural,
turistico, industrial y de corredores.
4. Acompaiia el fuerte crecimiento esperado del uso del vehiculo eléctrico entre 2030 y
2035, garantizando que la infraestructura no se convierta en un factor limitante.
En sintesis:
@ Evoluci6n instalacién puntos de recarga en Extremadura
20000
156000
Afo 2030 2035
10000
5000
2026 2028 2029 2030 2032 2035

a. Ejemplo explicativo de ubicaciones propuestas en Extremadura

e Distribucién anual de 1.500 puntos de recarga (base 2026)

El siguiente reparto constituye un mapa operativo representativo de cémo se
distribuirian los puntos de recarga en la regién siguiendo los criterios previamente definidos
(demanda, centralidad territorial, accesibilidad viaria y equidad territorial). Este patrén
puede repetirse anualmente entre 2026-2030, y de forma continuista entre 2031-2035, o

bien rotarse para incluir nuevos municipios segun disponibilidad de datos.

Ciudad Badajoz Cdlceres  Mérida Plasencia Don Benito/Villanueva Almendralejo Zafra

Puntos/afio 200 150 100 50 50 25 25

Nucleos urbanos principales

Propuestas en Extremadura

Increase Al-driven advisory adoption

Puntos instalados en

la region 200

TS 40% 150
100
° Badajoz Céceres Mérida Plagencia DB-VVA mme'\-dra\e]oE
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e Corredores estratégicos / autovias | 300 puntos/afio (20%)

Corredor

Autovia A-5 (Madrid-Badajoz) 3 nodos de gran potencia (50/50/50)
Autovia A-66 (eje Norte-Sur) 100 2 ubicaciones x 50

Conexiones transversales

y accesos hacia Portugal 50 Refuerzo de movilidad transfronteriza

e Nodos destino (turismo, sanidad, comercio) | 300 puntos/afio (20%)

Tipo de nodo destino

Areas turisticas / Parques naturales (ej: Monfragiie) 100
Hospitales y centros sanitarios de referencia 100
Centros comerciales y estaciones intermodales 100

e Poligonos industriales y areas de empleo | 150 puntos/afio (10%)

Poligono

Don Benito - Villanueva 80
Badajoz 40
Caceres 30

e Zonas rurales y criterio de equidad territorial | 150 puntos/afio (10%)

Se seleccionan 15 municipios estratégicos con funcionalidad comarcal, recibiendo cada

uno:

e 10 puntos/afio x 15 municipios = 150
Ejempilos: Coria, Trujillo, Navalmoral de la Mata, Olivenza, Miajadas, Jerez de los Caballeros, Montijo, efc.

13.7.5.1. Suma anual

Tipos de nicleos

Urbanos 600
Corredores 300
Destinos 300
Poligonos 150
Rurales 150

TOTAL 1.500

13.7.5.1.1. Totales acumulados por ubicacion (si el patron 2026 se repite 2026-2030)

Ciudad Puntos recarga instalados Aios TOTAL

Badajoz 200 1.000
Cdceres 150 750
Mérida 100 5 500
Plasencia 50 250
Don Benito/Villanueva 50 250
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Almendralejo 25 125
Zafra 25 125

a. Corredores

Corredores Puntos recarga instalados Aios TOTAL

Autovia A-5 (Madrid-Badajoz) 150 750
Autovia A-66 (eje Norte-Sur) 100

Conexiones transversales y

accesos hacia Portugal >0 250

b. Nodos destino

Nodos destino Puntos recarga instalados Aios TOTAL

Areas turisticas / Parques

naturales (ej: Monfragle) 300 1.500

Hospitales y centros 300 5 1.500
sanitarios de referencia

Centros comerciales y 300 1.500

estaciones intermodales

c. Poligonos industriales

Poligonos Puntos recarga instalados Afos TOTAL

Don Benito — Villanueva 150 750
Badajoz 150 5 750
Caceres 150 750

d. Zonasrurales

Zona Rural Puntos recarga instalados Aios TOTAL

15 municipio 150 5 750

13.7.5.1.2. Verificacion del total 2026-2030

Tipos de nicleos

Urbanos 3.000
Corredores 1.500

Destinos 1.500
Poligonos 750

Rurales 750

TOTAL 7.500

Aplicando el mismo esquema entre 2031-2035, se instalarian otros 7.500 puntos,

teniendo un acumulado en 2035 de 15.000 puntos de recarga.

13.7.6. Formula sencilla y justificable para asignar puntos de

recarga

Esta formula permite generar distribuciones transparentes y defendibles ante

ayuntamientos, financiadores o auditorias:
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0.40.Di+0.25.Ci+0.20.Ti+0.15 .Si

Pi = Ptotal x , . : ,
5 (0.40Di+0.25 Ci+0.20 Ti+0.15 Si)

Donde:
Di Demanda local estimada (matriculaciones, poblacién, parque mévil).
Ci Cercania o exposicion a corredores (AADT, nodos logisticos, autovias).
Ti Atractores de viaje (turismo, hospitales, comercios, intermodalidad).
Si Déficit de infraestructura previa (% vivienda sin garaje, cobertura actual).
Ptotal Puntos disponibles ese afio (1.500 en el ejemplo).

Esta formula utiliza indicadores disponibles para cualquier municipio; los pesos son
negociables y pueden adaptarse por provincia; ademads, es proporcional, objetivo que

permite justificar cada asignacién sin opacidad.

13.7.7. Reglas prdcticas para convertir resultados en

ubicaciones reales

ot BT Potencia tipica % Potencia N2 estimado de
(kW) mezcla asignada (kW) puntos*®
AC 22 kW 22 60 312.600 = 14.209
DC 55 kW 50 30 156.300 =3.126
DC alta potencia >100kW 150 10 52.100 = 347

: 100 512.000 =17.682

e Redondeo controlado. Tras calcular Pi, se redondea a nimeros enteros ajustando +1-
2% para asegurar la suma anual exacta de 1.500.

e Validacion técnica previa. Antes de fijar una ubicacién concreta en cada municipio:

o Verificar capacidad y cercania a red eléctrica.
o Disponibilidad de espacio y accesibilidad.

o Permisos urbanisticos.

o Compatibilidad con PGOU / DOT.

No obstante, si una ubicacion falla, se produce una reasignacidn automatica al siguiente

municipio con mejor puntuacion.
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13.8. Ubicacidon estratégica de los puntos de recarga necesarios

hasta 2035 en Portugal Centro y Alentejo.

13.8.1. Consideraciones previas Portugal (Regiones Centro y

Alentejo)

13.8.1.1 Evolucidn prevista de la flota eléctrica y necesidades de recarga

Segun las proyecciones disponibles para el mercado portugués de recarga (horizonte
2030), se estima que el aumento de la flota de vehiculos eléctricos en Portugal se aproxime
en 2030 a unas 797.000 unidades, teniendo en cuenta que los datos recopilados en

diciembre de 2025 rondan las 269.000 unidades.

Para atender esta flota en 2030 se considera necesaria una potencia total de recarga
publica de 863 MW. El registro de 2025 oscila en unos 344 MW instalados, por lo que es

preciso incorporar del orden de 521 MW adicionales hasta 2030.

Se adopta el mismo criterio de mezcla tecnolégica utilizado en Extremadura:

30% ms

carga rapida DC (50kW)

carga lenta/semindpida AC (ZZKW) @ carga rapida D (S0KW) carga sha potencia DC (100kW)

A partir de los 521.000 kW adicionales, se obtiene la siguiente estimacién de puntos de recarga:
*Cdlculo aproximado: potencia asignada dividida por la potencia tipica de cada tipo.

En términos redondos, el sistema portugués deberia desplegar del orden de 18.000

puntos de recarga publicos adicionales hasta 2030.
13.8.2. Asignacion territorial a Centro y Alentejo

Tomando como referencia la poblacion y el peso territorial de cada region:

e Region Centro
o =2,2 millones de habitantes

o =28 % del territorio nacional
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o Se le asigna en torno al 22 % de los puntos proyectados - = 4.000 puntos de
recarga a 2030.

e Region Alentejo
o =0,7 millones de habitantes
o =31 % del territorio nacional
o Seleasignaentorno al 10 % de los puntos - = 1.800 puntos de recarga a 2030.

En conjunto, Centro + Alentejo concentrarian aproximadamente 5.800 puntos de

recarga publicos en 2030, dentro del despliegue nacional portugués.
13.8.3. Calendario operativo 2026-2030

Se adopta un horizonte de planificacion 2026—-2035, distinguiendo:

e Primera fase 2026-2030: despliegue intensivo hasta alcanzar los objetivos 2030.

e Segunda fase 2031-2035: consolidacion, refuerzo en corredores y adaptacién a la
demanda real.

A continuacioén, se detalla la planificacién cuantitativa para cada region en la primera

fase (2026-2030).
13.8.3.1. Region Centro | Plan 2026-2030 (4.000 puntos)

Aino 2026 2027 2028 2029 2030

m 600 700 800 900 1.000

Total 2026-2030 = 4.000 puntos de recarga (pequenas diferencias pueden deberse a redondeos).

Patrones anuales

Regién Centro - Portugal

@ Patrones anuales de crecimianto

1000

900

800

700

600

500
2026 2027 2028 2029 2030
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13.8.3.1.1. Distribucion anual por dreas funcionales

La asignacién por afio y por zona funcional se realiza del siguiente modo

| 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 |
105 123 141 159 175

Zona / Municipio / Area funcional

Coimbra

Leiria 83
Viseu 75
Aveiro (interior) 68
Guarda 45
Pombal 37
Caldas da Rainha / Obidos 30
Peniche / Nazaré / Figueira da Foz 45
Oftros interiores (red de apoyo comarcal) 112

TOTAL 600

Distribucion anual por areas funcionales

Propuestas en Portugal Centro y Alentejo

9%
88
79
52
44
35
52
131

700

2026 @202 @202 @020 @200

@
a

g

g

L
Coimbra Leiria Viseu aveire Guarga

Pornal

110
100
90
59
50
40
60
150

800

124
113
101
67
56
45
67
169

900

138
125
113
75
62
50
75
187

1.000

TRANSCOM
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C.da Rainha / Obides Peniche | Mazaré | Figueirs da Fez Otros interiores
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13.8.3.1.2.  Justificacion funcional por principales ubicaciones (Region Centro)

Ciudad Gr'ad? g Descripcion Ubicaciones clave Combinaciones recomendadas
prioridad

e 60 % de carga AC con potencia de 22 kW

Tiene el principal El complejo hospitalario y universitario (aparcamientos de personal y visitas). (estancias largas y nocturnas)
i nodo universitario, ©®  Laestacién Coimbra-B y aparcamientos disuasorios asociados. ® 30 % de carga DC con potencia de 50 kW
Coimbra Alta sanitario y e Los campus universitarios y zonas de residencia estudiantil. (hospital, estacion)
administrativo. e Llasdreas de acceso alaAl/IP3. e 10 % de carga DCy alta potencia (nodos de
autovia)

e  El hospital de referencia y entorno sanitario.
Ciudad cabecera

Leiria Media-alta  con peso industrial
y de servicios

®  Los centros comerciales y aparcamientos del centro urbano. ® 65 % de carga AC con potencia 22 kW
e  Losaccesos a Aly A8 (areas de servicio). e  35% de carga DC con potencia de 50-100 kW

Nodo interior de e El hospital principal y aparcamientos anexos.

Viseu Media referenciay punto e  Laestacidn de autobuses y parkings del centro histérico.
depasoenlalP3

e 70 % de carga AC con potencia de 22 kW

L ® 30 % de carga DC con potencia de 50 kW
Los nodos en IP3 y accesos hacia el interior.

Centro urbano con ®  Elhospital central y su aparcamiento. e 60 % de carga AC con potencia de 22 kW
Aveiro Media funcién logisticay ®  La estacidon de treny las dreas comerciales. ® 40 % de carga DC con potencia de 50 kW en
de servicios e  Losaccesos a la A25 hacia el corredor internacional. nodos de paso

Tienen un papel El hospital de referencia y la zona urbana principal (AC 22 kW).

Guarda y nodos de Medi estratégico en el e  Laestaciony las plazas municipales. e 60 % de carga AC con potencia de 22 kW
~ edia ) ; ~
montafia/frontera eje hacia Espafia o |Las 4reas de servicio en autovias préximas a la frontera (carga DC con ® 40 % de carga DC rapida
(A25/A24) potencia de 100-150 kW).
Pombal, Caldas da s e  Los hospitales y los centros de salud (carga AC con potencia de 22 kW).
Rainha, Obidos El objetivo es
Penicht’e Nazar("e combinar ® Los apz?\rcamientos municipales prc’))-dmos a cascos histéricos y puertos 70 % de carga AC con potencia de 22 kW
o ! - cobertura a deportivos (de carga AC con potencia de 22 kW y algunos con carga DC con )
Figueira da Foz — residentes y potencia de 50 kW) ® 30 % de carga DC con potencia de 50 kW.

Corredores y turismo

turismo estacional
costero

Las dreas de servicio en los principales ejes viarios (carga DC rapida).
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13.8.3.2. Region Alentejo | Plan 2026
Afno 2026 2027

Patrones anuales

Regién Alentejo - Portugal

13.8.3.2.1. Distribucion anual por dreas funcionales

La asignacién por afio y por zona funcional

Zona / Municipio / Area funcional
Evora
Beja
Sines
Elvas
Montermor - o - Novo
Grandola
Odemiras / Costa Vicentina

Interior disperso

TOTAL

Distribucion anual por ubicaciones

Propuestas en Portugal Centro y Alentejo

s
=1

N
S

o

2026 @ 2027 @ 2078

Evora Beja Sines Ehvas

TRANSCOM
EUROACE
-2030 (1.800 puntos)
2028 2029 2030
350 400 500

@ Patrones anuales de crecimienta

400

300

2026 2027 2028 2029

se realiza del siguiente modo

| 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 |
48 59 69 78 97

35 42 50 56 69
28 33 42 45 56
28 33 42 44 56
21 25 33 33 42
21 25 33 33 42
28 33 42 44 55
41 50 79 67 53
250 300 350 400 500

@079 @ 2030

lemira / Costa Vicentina

Grandola Ok

Monter lovo

2030

Interior disperso

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE

TRANPORTE EN TODA LA EUROACE

170



Cofinanciado por

1a Unién Europea
nterreg

Unlao Europela

Espaiia - Portugal

13.8.3.2.2.  lJustificacion funcional por principales ubicaciones (Region Alentejo)

. Grado de

Evora Alta

Beja Media-alta

Sines (Nodo estratégico
logistico portuario)

Elvas, Montemor-o-Novo,
Grandola (Corredores y -
pasos claves)

Odemira / Costa Vicentina:
(Turismo y poblamiento
disperso)

Descripcion

Capital regional y nodo
patrimonial de primer
orden

Ciudad cabecera con
importante actividad
agroalimentaria.

Relevancia critica para
la cadena logistica y el
transporte pesado

La funcion principal es
dar soporte a los
corredores Lisboa—
Espafia y Algarve—
Lisboa-Norte.
Zona con fuerte
componente turistico
estacional y con
presencia de turismo
rural.

El hospital de referencia y su zona de aparcamiento.
El centro historico y los aparcamientos perimetrales.

Los accesos a A6 e IP2 (trafico hacia Espafia).

El hospital principal (carga AC con potencia 22 kW).

La zona industrial y el parque empresarial (carga AC con potencia de
22 kW para flotas y carga DC con potencia de 50 kW para rotacion).

Los enlaces a A2 y ejes interurbanos (carga DC rapida).

La zona portuaria y el parque industrial (carga de flotas y vehiculos

de servicio).

Los accesos por IC33 e IP8, con puntos de recarga de alta potencia

TRANSCOM
EUROACE

Ubicaciones clave

para trayectos de larga distancia.

Elvas: el area de frontera y los aparcamientos préximos a la via

principal.

Montemor-o-Novo y Grandola: |las estaciones de servicio en A6/A2

y los accesos viarios.

Los aparcamientos de playas y centros turisticos.

Los campings y alojamientos de gran capacidad.

Combinaciones recomendadas

® 60 % de carga AC con potencia de 22 kW

e 40 % de carga DC con potencia de 50 —
100 kW, con mayor presencia de carga
rapida en los accesos de autovia.

e 50 % de carga AC con potencia 22 kW
® 50 % de carga DC con potencia de 50kW

e  alta presencia de carga DC con potencia
100-150 kW en accesos y muelles

e  carga AC con potencia de 22 kW en dareas
de estacionamiento de flotas.

La mayoria de puntos de carga DC rapida en
los ejes, complementados con algunos de
carga AC con potencia de 22 kW en los cascos
urbanos.

Puntos de carga AC con potencia de 22 kW
(estancias largas), con un numero limitado de
puntos con carga DC con potencia de 50 kW
en cabeceras de tramo.
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13.9. Sintesis para la planificacién EUROACE

De forma complementaria al analisis de Extremadura, el despliegue previsto en Centro y

Alentejo permite:

1. Articular corredores eléctricos continuos Lisboa—Sines—Evora—Elvas—Badajoz—Mérida—
Madrid y Aveiro—Viseu—Guarda—Salamanca.

2. Reforzar los nodos urbanos compartidos (Badajoz, Mérida, Caceres, Coimbra, Evora,
Viseu, Guarda, Castelo Branco, Sines, Elvas) como pilares de la movilidad cotidiana y de
larga distancia.

3. Atender tanto a la logistica como al turismo mediante la carga rapida (DC con potencia
100-150 kW) en corredores y puertos y carga AC con potencia de 22 kW en hospitales,
universidades, centros urbanos y destinos turisticos.

4. Priorizar la fase 2026—-2030 en tres etapas:

o Primero, corredores internacionales y pasos fronterizos.
o Después, capitales y ciudades cabecera.

o Finalmente, destinos turisticos y areas rurales dispersas.

13.9.1. Consideraciones de interoperabilidad y estdndares

La interoperabilidad es el pilar técnico, operativo y estratégico sobre el que se apoyara
la futura red conjunta de infraestructura de recarga que conectara Extremadura con las
regiones portuguesas de Centro y Alentejo. En un territorio transfronterizo con amplias
distancias, baja densidad de poblaciéon y unos flujos de movilidad muy concentrados,
garantizar esta interoperabilidad no es solo un requisito tecnoldgico: es la condicidn
fundamental para que la movilidad eléctrica funcione de manera real, continua y accesible

para residentes, trabajadores transfronterizos, visitantes y transporte profesional.

Para conseguirlo, se plantea un marco comun de interoperabilidad basado en cinco
ambitos: estdndares técnicos, plataformas digitales, experiencia de usuario, alineacion

normativa y compatibilidad energética.
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13.9.1.1. Interoperabilidad técnica entre Extremadura, Portugal Centro y

Alentejo

La interoperabilidad en un espacio transfronterizo como Extremadura—Centro—Alentejo
no debe entenderse Unicamente como una obligacidn normativa, sino como una decisién
estratégica que aporta beneficios operativos, econémicos y de calidad de servicio. Avanzar

hacia estandares técnicos comunes tiene pleno sentido por varias razones fundamentales.

En primer lugar, la interoperabilidad garantiza que cualquier usuario pueda recargar su
vehiculo eléctrico sin barreras técnicas, independientemente de su procedencia o del
operador que gestione el punto. Esto elimina fricciones, reduce la complejidad de uso y
fortalece la percepcion de un corredor transfronterizo continuo, algo especialmente

relevante en territorios con fuertes vinculos laborales, turisticos y logisticos.

Ademas, un sistema armonizado simplifica el despliegue de infraestructura: emplear los
mismos conectores, modos de carga y niveles de potencia reduce costes, evita duplicidades
y facilita las tareas de mantenimiento y operacion. Para los operadores y administraciones
publicas, la existencia de criterios comunes permite planificar inversiones de forma mas
eficiente y minimizar incompatibilidades futuras, alineando la red con los requisitos europeos

y con las directrices establecidas por los marcos AFIR y TEN-T.

La interoperabilidad también incrementa la competitividad del territorio. Un usuario
que percibe un servicio homogéneo y fiable en toda la regién transfronteriza estd mas
dispuesto a realizar desplazamientos largos, consumir servicios locales y explorar nuevas
rutas. En términos econdmicos, esta homogeneidad favorece la atraccion de operadores

privados, que encuentran un entorno estable, predecible y seguro para invertir.

Por ultimo, avanzar hacia estandares comunes contribuye a acelerar la transicion a la
movilidad eléctrica. La experiencia demuestra que la facilidad de uso es un factor decisivo en
la adopcion del vehiculo eléctrico: cuando recargar es tan sencillo como en un sistema

unificado, la barrera psicoldgica desaparece y aumenta la confianza del usuario.

En conjunto, la interoperabilidad técnica entre Extremadura, Centro y Alentejo no solo
cumple con las exigencias regulatorias, sino que refuerza la eficiencia, la accesibilidad y la

cohesion funcional de todo el sistema de recarga en el espacio eurorregional.

En cuanto a los conectores, se establece la adopcion universal del Tipo 2 para la recarga
en corriente alterna (AC), de uso obligatorio en ambos paises derivada de la normativa
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europea, y del CCS Combo 2 como interfaz estdndar para la recarga rdpida y ultrarrdpida. El
conector CHAdeMO se mantendrd Unicamente en aquellas estaciones donde exista una
demanda especifica, vinculada sobre todo a usos turisticos o profesionales, previéndose su

retirada progresiva de aqui a 2035 en coherencia con las directrices europeas.

Respecto a los modos de carga, el Modo 3 (AC gestionado) se define como el estandar
minimo en toda la red publica, mientras que el Modo 4 (DC) sera de caracter obligatorio en
las estaciones rdpidas localizadas en corredores interregionales e internacionales, donde la

continuidad del viaje y los tiempos de carga resultan decisivos.

La homologacion de potencias adquiere especial relevancia debido a las caracteristicas
territoriales del area EUROACE, donde confluyen la baja densidad poblacional del Alentejo,
la dispersidén rural de Extremadura y la relevancia estratégica de los corredores que conectan
Castelo Branco, Portalegre, Caceres y Badajoz. Para responder adecuadamente a esta
diversidad espacial, se recomiendan potencias diferenciadas segun la funcién de cada nodo:
entre 11 y 22 kW en corriente alterna para cascos urbanos y municipios rurales, potencias
de 50 a 90 kW en corriente continua para zonas periurbanas y corredores de movilidad
media, y rangos de 120 a 150 kW en corriente continua en nodos fronterizos y ejes
principales de la Eurorregidén. Finalmente, en los corredores estratégicos de mayor
intensidad se propone superar los 150 kW en corriente continua, proporcionando asi la

capacidad necesaria para vehiculos de largo recorrido y servicios logisticos.

Esta configuracion permite construir una red robusta, escalable y plenamente

interoperable, adecuada para la movilidad eléctrica transfronteriza del espacio EUROACE.
13.9.1.2. Interoperabilidad digital entre REVE (Espaiia) y MOBI.E (Portugal)

Actualmente, la region EUROACE opera con dos plataformas nacionales independientes:

o Espana (Extremadura): REVE, que recopila la informacidn de casi todos los puntos de
recarga del pais.

e Portugal (Centro y Alentejo): MOBI.E, plataforma obligatoria que gestiona operadores,
puntos y transacciones.

Para que ambas funcionen como una Unica red, se plantea lo siguiente:

La red transfronteriza deberd apoyarse en una integracién directa entre plataformas,

garantizando la sincronizacién automatica entre REVE (Espafia) y MOBL.E (Portugal). Este
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proceso permitird disponer de informacién unificada sobre tarifas, disponibilidad y estado
operativo de los puntos de recarga, evitando discrepancias entre los mapas nacionales y

asegurando una experiencia homogénea para el usuario en toda la Euroregion.

Asimismo, la interoperabilidad plena exigira incorporar funcionalidades avanzadas de
gestidn transfronteriza, como la monitorizacién conjunta de la ocupacién y de las franjas
horarias de uso, la visualizacion compartida de incidencias en ambos sistemas y un sistema
de identificacidn Unica para cada punto de recarga. Esto permitird eliminar duplicidades,
mejorar la eficiencia operativa y facilitar el mantenimiento coordinado de la infraestructura

en el conjunto del territorio EUROACE.
13.9.1.3. Interoperabilidad operativa: experiencia de usuario EUROACE

La interoperabilidad operativa constituye un aspecto esencial para que cualquier
persona usuaria perciba la red de recarga de la Euroregion EUROACE como un sistema Unico
y coherente, independientemente de si la carga se realiza en Badajoz, Portalegre, Caceres,
Evora o Castelo Branco. La red debe ofrecer una experiencia homogénea en todo el territorio
transfronterizo, evitando barreras tecnoldgicas o administrativas y garantizando que la

frontera no suponga ninguna diferencia en el acceso al servicio.

Para lograr esta percepcion integrada, resulta imprescindible establecer un acceso
plenamente universal. El sistema debera reconocer y aceptar tarjetas RFID interoperables,
aplicaciones mdviles tanto portuguesas como espafiolas, y mecanismos rapidos como
codigos QR o pagos mediante tecnologias NFC o contactless, de modo que cualquier usuario
pueda iniciar una recarga sin necesidad de registro previo y desde cualquier dispositivo. La
red deberd admitir también cargas “ad hoc”, lo que permitird que visitantes, viajeros
internacionales o usuarios no habituales puedan utilizar la infraestructura sin tramites
adicionales ni compromisos contractuales. Este enfoque simplifica la experiencia cotidiana 'y

reduce al minimo la friccion en la utilizacion del servicio.

La transparencia tarifaria es otro de los pilares fundamentales para consolidar una
experiencia de usuario coherente. Las tarifas habran de mostrarse de forma clara antes de
iniciar la recarga, presentarse en un formato homogéneo para ambos paises y actualizarse
de manera sincronizada, evitando discrepancias entre plataformas. Asimismo, las personas
que recargan de forma frecuente a ambos lados de la frontera deberan disponer de un

sistema de facturacién integrado, capaz de unificar en un solo documento todas las
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operaciones realizadas, con independencia del operador o del pais donde se hayan

efectuado.

La interoperabilidad completa entre los sistemas nacionales de recarga permitird que
un usuario portugués pueda cargar su vehiculo en Extremadura utilizando su propia
aplicacion o su tarjeta habitual, del mismo modo que un usuario extremefio podrd hacerlo
en Portugal sin necesidad de realizar registros adicionales. Esta integracién posibilita que
ambos reciban una Unica factura consolidada emitida por su proveedor de referencia. Con
ello se elimina la complejidad administrativa y se garantiza una movilidad eléctrica

verdaderamente transfronteriza, fluida y continua en todo el espacio EUROACE.
13.9.1.4. Interoperabilidad normativa entre Espafa y Portugal

Aunque ambos paises comparten el marco regulatorio europeo, existen diferencias en
la tramitacion eléctrica, la legalizacién de las instalaciones, los requisitos de registro, los

procedimientos de inspeccidn y las normas de accesibilidad.

La puesta en marcha de una red transfronteriza de movilidad eléctrica en la EUROACE
exige garantizar que los marcos regulatorios de Espana y Portugal operen de forma
coordinada. Aunque ambos paises comparten el marco comun europeo —especialmente la
Directiva (UE) 2014/94 sobre infraestructuras de combustibles alternativos y la Directiva (UE)
2018/2001 (RED ll)—, la implementacion nacional presenta diferencias que pueden afectar
la experiencia del usuario, la operacidn de los puntos de recarga y la gestion de los datos

energéticos.

En este contexto, la interoperabilidad normativa se plantea como un conjunto de
mecanismos que permiten que la infraestructura y los servicios funcionen sin fricciones a

ambos lados de la frontera. Su desarrollo debe apoyarse en cuatro pilares:
a. Homologacion de requisitos técnicos y de seguridad

Asegurar que los puntos de recarga instalados en ambos paises cumplen estandares
equivalentes en materia de protecciones eléctricas, conectores (Tipo 2 y CCS Combo),
comunicaciones OCPP y requisitos de accesibilidad. Esto facilita que cualquier usuario pueda

recargar en toda la red sin limitaciones técnicas derivadas de diferencias regulatorias.

b. Alineacion de procedimientos de autorizacion e inspeccion
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Espafia y Portugal presentan ritmos y requisitos administrativos distintos para la puesta
en servicio de puntos de recarga. Un marco armonizado permitiria acelerar la implantacion
de infraestructuras estratégicas, especialmente en corredores fronterizos y nodos logisticos

compartidos.
c. Reconocimiento mutuo de plataformas de gestién y operadores de movilidad

Portugal opera un sistema uUnico, MOBI.E, que integra registro, control, autenticacion y
liguidacion. Espafia plantea un ecosistema mas abierto entre operadores. La interoperabilidad

debe garantizar:

e autenticacion cruzada de usuarios,
e reconocimiento de tarjetas y apps de ambos paises,
e estandarizacion de los flujos de datos energéticos y transaccionales.

Ello permitira que un usuario extremeno pueda recargar en Elvas sin necesidad de un

registro adicional, y viceversa.

d. Convergencia en los modelos tarifarios y de transparencia

Aunque no se trata de unificar precios, si es posible armonizar criterios sobre cdmo
deben ser publicados, comunicados y calculados (precio por kWh, por tiempo, por sesién),
reforzando la claridad para el usuario y facilitando la comparacidn entre ambos lados de la

frontera.

En conjunto, estas medidas mejoran la usabilidad de la red transfronteriza, reducen
barreras administrativas y tecnoldgicas, y refuerzan la integracién energética y de movilidad

prevista en el proyecto TRANSCOM.

13.9.2. Mecanismos para la creacion de la red de movilidad

transfronteriza

El objetivo final es consolidar un sistema de movilidad eléctrica EUROACE que funcione
sin fronteras entre Extremadura, Portugal Centro y Alentejo, facilitando la conexién entre
municipios dispersos, desplazamientos laborales cotidianos, turismo, logistica y actividad

econdmica en general.
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13.9.2.1. Modelo operativo transfronterizo

La red de movilidad eléctrica transfronteriza de la EUROACE se estructurard a través de
un modelo operativo integrado, disefiado para que el usuario perciba un sistema unico,
homogéneo y coherente a ambos lados de la frontera. Este modelo se apoya en dos pilares
fundamentales: una plataforma digital comin y un manual técnico Unico que estandariza

los criterios de funcionamiento de las estaciones de recarga.

En primer lugar, la Plataforma Digital EUROACE de Movilidad Eléctrica actuara como el
nucleo funcional de la red, conectando los sistemas nacionales —REVE en Espafia y MOBI.E
en Portugal— con operadores privados, agregadores de movilidad y ayuntamientos. Esta
plataforma ofrecerd un mapa unificado de puntos de recarga, incluyendo estaciones
publicas, privadas de uso publico y puntos municipales ain no operativos, con informacion
detallada sobre potencias, conectores, disponibilidad y accesibilidad. A través de la
integracién en tiempo real con REVE y MOBI.E, se visualizardn incidencias, ocupacién,
tiempos de espera y energia suministrada en cada sesién, permitiendo gestionar la demanda

de manera dinamica en los principales corredores fronterizos.

La plataforma mostrara también las tarifas actualizadas, convirtiendo automdticamente
los precios entre ambos paises y facilitando la comparacidn directa para el usuario. Ademas,
incorporara un moédulo avanzado de analitica para el estudio de flujos transfronterizos,
capaz de detectar patrones de desplazamiento, prever picos de demanda y sefialar vacios de

cobertura donde sea necesario reforzar la infraestructura.

Con el fin de impulsar la innovacién y permitir la creacion de nuevos servicios, la
plataforma integrara una API abierta, de modo que operadores privados, desarrolladores,
empresas turisticas o de logistica puedan generar aplicaciones, planificadores de rutas o

sistemas de pago integrados aprovechando los datos comunes de la red.

En paralelo, el modelo operativo se completard con un Manual Técnico Unico
EUROACE, que recogera criterios comunes para las estaciones de recarga. Este manual
establecerd una seiializacion homogénea, con iconografia y elementos bilinglies que
faciliten la comprension del usuario independientemente del pais. Del mismo modo, fijara
protocolos armonizados de operacion y mantenimiento, incluyendo inspecciones
preventivas, tiempos maximos de respuesta ante incidencias y procedimientos de seguridad

eléctrica, garantizando niveles de calidad similares en todo el territorio transfronterizo.
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Asimismo, el manual definird los requisitos minimos por tipologia de estacion,
diferenciando entre puntos AC de baja y media potencia, carga rdpida y ultrarrapida en DC,
hubs multimodales o estaciones rurales. Para cada categoria se especificaran las potencias
minimas recomendadas, los estdndares de conectores, la compatibilidad OCPP, las exigencias
de accesibilidad universal y los requisitos de comunicaciones o integracién con energias

renovables cuando sea viable.

En conjunto, este modelo operativo permitird que la red de movilidad eléctrica
transfronteriza funcione como un sistema Unico, con la misma informacién, la misma
experiencia de uso y los mismos estandares técnicos a ambos lados de la frontera. Con ello
se garantiza una movilidad eléctrica fluida, eficiente y plenamente integrada en el espacio
EUROACE, reforzando la cohesion territorial y la vision de cooperacién del proyecto

TRANSCOM.
13.9.2.2. Sistema conjunto de sequimiento y mejora continua

Para garantizar un funcionamiento eficiente y una evolucidon alineada con las
necesidades reales, la red de recarga incorporard un sistema estable de seguimiento basado
en indicadores clave de rendimiento. Estos indicadores permitiran evaluar de forma continua
la calidad del servicio, su grado de utilizacién y el impacto ambiental asociado, asi como

anticipar necesidades futuras de ampliacién o mejora.

Uno de los parametros fundamentales serd la disponibilidad media de cada estacidn,
que permitird conocer el porcentaje de tiempo en el que los puntos de recarga estdn
operativos y accesibles para los usuarios. Este indicador resulta critico porque refleja
directamente la fiabilidad del sistema y su capacidad para atender la demanda. Junto a ello,
se analizara el volumen de energia suministrada en kWh por corredor, lo que permitira
identificar cudles son los ejes con mayor intensidad de uso y, por tanto, donde es mas

necesario reforzar la infraestructura o incrementar la potencia disponible.

El seguimiento del tiempo medio de ocupacidon de los puntos de recarga ofrecera
informacidn sobre patrones de uso, rotacién de vehiculos y eficiencia operativa, ayudando a
detectar posibles areas de saturacion operativa en zonas de alta demanda o en momentos
estacionales. Ademds, se prestard especial atenciéon al uso por parte de usuarios
transfronterizos, ya que este indicador permitira evaluar el grado real de integracidn entre

los sistemas de Espafia y Portugal y la eficacia de las medidas de interoperabilidad adoptadas.
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Desde una perspectiva ambiental, se monitorizardn las emisiones evitadas gracias al uso
de vehiculos eléctricos, un dato que permitira cuantificar el beneficio directo de la red sobre
la calidad del aire y la mitigaciéon del cambio climatico. De igual modo, sera relevante el
porcentaje de energia renovable utilizada en las recargas, ya que la descarbonizacién plena
de la movilidad eléctrica depende no solo del vehiculo, sino también del origen de la

electricidad empleada.

Por ultimo, el nivel de satisfaccion del usuario constituird un indicador esencial para
valorar la percepcion del servicio, detectar incidencias no registradas por los sistemas
automadticos y orientar las mejoras hacia las necesidades reales de quienes utilizan la

infraestructura.

Toda esta informacidn serd analizada de forma conjunta por las autoridades y
operadores de ambos paises en una revision anual cada 12 meses, lo que permitira ajustar
la red a la evolucidn de la demanda, incorporar nuevas tecnologias y actualizar su disefio
conforme al crecimiento de la movilidad eléctrica en la region EUROACE. Este ciclo de
evaluacidn continua garantiza que la red mantenga un comportamiento éptimo, escalable y

alineado con los estandares europeos de calidad del servicio.
13.9.2.3. Ejemplo de buenas prdcticas: Eurociudad Elvas-Badajoz-Campo Maior

La Eurociudad Elvas—Badajoz—Campo Maior, conocida institucionalmente como
EUROBEC, se ha consolidado como una de las experiencias de cooperacién transfronteriza
mas avanzadas entre Portugal y Espafia. Su creacién responde al propdsito de articular un
espacio urbano integrado entre Elvas y Campo Maior, en el Alentejo portugués, y Badajoz,
en Extremadura, con el objetivo de generar una ciudad tripolar cuya actividad econdmica,
social y territorial funcione de manera cada vez mas coordinada a ambos lados de la frontera.
A través de la integracion gradual de servicios, infraestructuras y estrategias comunes,
EUROBEC ha adquirido un papel creciente como motor de cohesién y desarrollo en la region

EUROACE.

En el dmbito de las infraestructuras y la movilidad transfronteriza, uno de los principales
logros es la articulacion del eje viario A6 (Portugal) — A5 (Espafia), una conexion estratégica
dentro del corredor Lisboa—Madrid que ha favorecido notablemente la accesibilidad y la
logistica en la zona. Los trabajos conjuntos realizados por la Eurociudad han permitido

mejorar la sefalizacidn, optimizar los accesos y desarrollar estudios de movilidad que
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refuerzan el impacto econdmico de este eje en el crecimiento local. Paralelamente, distintos
proyectos financiados a través de convocatorias POCTEP, como URBANACC o EUROBEC
Mobility Lab, han impulsado estudios detallados de los patrones de desplazamiento entre
las tres ciudades, identificando nodos criticos, flujos cotidianos y oportunidades para la

integracién del transporte publico transfronterizo.

La Eurociudad también ha experimentado avances relevantes mediante proyectos
piloto de transporte publico adaptado, transporte bajo demanda y sistemas lanzadera
implementados en eventos culturales y deportivos. Estas iniciativas han permitido testar
soluciones de movilidad socialmente inclusiva que facilitan los desplazamientos cotidianos
de la poblacidn, especialmente de personas mayores o con necesidades especificas, y sientan

las bases para un futuro servicio transfronterizo estable.

En paralelo, EUROBEC ha apostado por la movilidad activa y el cicloturismo,
desplegando nuevos tramos de carril bici y vias verdes que enlazan zonas periurbanas de
Badajoz con areas recreativas de Elvas, asi como rutas temdticas en torno al patrimonio y la
naturaleza en Campo Maior. La visidn estratégica contempla completar un anillo ciclable
transfronterizo que permita conectar los tres nucleos urbanos mediante una red ciclable

continua y segura, tanto para uso cotidiano como turistico.

El desarrollo del concepto de EUROBEC Smart City constituye otro de los pilares del
proyecto. La Eurociudad trabaja en la integracién de sistemas de datos urbanos, sensores
ambientales, plataformas digitales de gestién y herramientas inteligentes que permitan
optimizar los servicios publicos y mejorar la calidad de vida en los tres municipios. Esta vision
tecnoldgica refuerza la interoperabilidad entre administraciones y convierte el territorio en

un laboratorio de innovacion para la gestion sostenible.

En conjunto, la Eurociudad Elvas—Badajoz—Campo Maior se ha transformado en un
territorio transfronterizo plenamente funcional, donde la cooperacién es visible en el
urbanismo, en los servicios publicos, en la actividad econdmica y cultural, y en la planificacion
de infraestructuras. Su posicionamiento como nodo internacional y puerta estratégica entre
Espafia y Portugal la sitia como un actor clave dentro del proyecto TransCOM,
especialmente en lo relativo al despliegue de la movilidad eléctrica y sostenible en el

espacio EUROACE.
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14. ESTUDIO DE CASOS Y BUENAS PRACTICAS

El analisis de casos reales y buenas practicas es necesario para identificar modelos de
referencia que permitan orientar el disefio de estrategias de movilidad sostenible en la regién
EUROACE, aprovechando de esta manera los aprendizajes obtenidos en proyectos ya
implantados. La experiencia en otros territorios ha demostrado que la unidn entre energia
renovable, infraestructuras de recarga, movilidad eléctrica y servicios compartidos tiene la
capacidad de desplegarse con éxito tanto en dreas metropolitanas, como en municipios de

zonas rurales dispersas.

De igual manera, en la propia eurorregion se han desarrollado iniciativas vinculadas a la
promocién de comunicades energéticas locales que, encontrandose en distintas fases de
desarrollo, reflejan buenas practicas en materia de gobernanza local, colaboracidn publico-
comunitaria e implantacion de servicios energéticos y de movilidad. Estas lecciones permiten
identificar elementos transferibles, replicables y modelos con mayor potencial para

adaptarse a las necesidades de la realidad local en el territorio.

Este capitulo recoge, por tanto, una seleccion de comunidades energéticas, proyectos
piloto y experiencias innovadoras que ilustran las formas en las que el desarrollo de planes
a nivel local tiene la capacidad de impulsar la movilidad eléctrica, la movilidad activa y los
nuevos servicios logisticos de ultima milla. Los casos analizados permiten comprender el
alcance de estas soluciones, su aplicabilidad y su contribucién a la descarbonizacién y

cohesion territorial.

A continuacién, se presentan ejemplos de comunidades energéticas que han
desarrollado infraestructuras y servicios vinculados a la movilidad sostenible, asi como
proyectos piloto y experiencias exitosas tanto en EUROACE como en otras regiones con

caracteristicas similares.

14.1. Ejemplos de comunidades energéticas que han implementado

soluciones innovadoras.

Las experiencias recogidas en este apartado muestran la forma en que distintos modelos
comunitarios y asociativos (desde comunidades energéticas locales hasta iniciativas
ciudadanas de movilidad eléctrica) estan contribuyendo a transformar el panorama de la

movilidad sostenible. Todas estas iniciativas comparten un enfoque basado en la
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proximidad, la participacion y el aprovechamiento de la energia renovable, impulsando
soluciones que aunan generacion distribuida, recarga inteligente y servicios de movilidad

compartida.

En este sentido, se comparten casos de éxito de iniciativas energéticas que han
desarrollado infraestructuras, puntos de recarga y otros servicios que han permitido

implantar un modelo de movilidad mas sostenible.
a. Comunidad Energética Local de Valverde de Leganés (Extremadura, Espaia)

El caso de Valverde de Leganés constituye un ejemplo de cémo un pequeiio municipio
puede articular una transformacién energética a nivel local. La creaciéon de su Comunidad
Energética ha renovado la manera en que el municipio produce, consume y gestiona su
energia, asentando las bases de un modelo con la capacidad de ser escalable en el resto de

la region.

UALVERODE

de Legar%

La CEL de Valverde ha impulsado la instalacién de sistemas fotovoltaicos en ubicaciones
como el poligono industrial y la zona del campo de futbol “La Era”. Estas infraestructuras,
gue contindan amplidndose con nuevas cubiertas solares, permiten avanzar hacia un modelo
de autoconsumo compartido que reduce los costes energéticos de hogares, empresas y
servicios publicos, al tiempo que disminuye las emisiones asociadas. Se trata, por lo tanto,
de un proyecto que supone una renovacion del sistema energético local, pensado para

ofrecer beneficios ambientales, econdmicos y sociales a toda la comunidad.

El disefio de la comunidad refleja la alineacion de este proyecto con las agendas
europeas de economia verde, innovacién social y desarrollo territorial sostenible. En este
marco, el objeto social de la comunidad evidencia su esfuerzo por promover la transicion
hacia modelos de gobernanza que ponen en el centro a la comunidad y que encajan con
los principios de la transicion ecoldgica justa, la economia circular y la participacion activa

de la ciudadania.
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Esta apuesta ha permitido que Valverde de Leganés se consolide como la comunidad
energética mas grande de Extremadura y la tercera de Espafa, un proyecto pionero que ya
es presentado publicamente como ejemplo de sostenibilidad, eficiencia y participacion. El
impacto econdmico proyectado es igualmente notable, dado que a lo largo de la vida atil del
proyecto se estima que el ahorro agregado para la poblacidn supere los 17 millones de euros,
una cifra que ilustra la capacidad transformadora de los modelos comunitarios en municipios

de pequeino y mediano tamano.

Lo relevante de este caso no reside exclusivamente en la capacidad de generar energia
renovable, sino en cdmo esta infraestructura se ha convertido en una palanca para nuevos
servicios y nuevas formas de movilidad. Valverde ya ha completado la electrificacién de su
flota municipal, impulsada en parte por iniciativas financiadas a través del programa DUS
5000, asi como dispone de las condiciones técnicas y sociales necesarias para avanzar hacia

modelos como:

e puntos de recarga alimentados con excedentes renovables,
e infraestructuras de apoyo a la movilidad activa y eléctrica,

e la conexion futura con nodos comarcales de carga interoperable.

Imagen 20. Instalacion de nuevas pérgolas fotovoltaicas en una de las estructuras

situadas en la ampliacién del poligono industrial de Valverde de Leganés

En el desarrollo de este proyecto, una de las iniciativas ha contemplado la instalacién de
pérgolas fotovoltaicas, lo que ofrece una oportunidad para utilizar directamente esa
produccién de energia renovable para alimentar vehiculos eléctricos, reduciendo costes y
dependencia de la red. Ademads, la infraestructura fisica (sombra y superficie cubierta y
canalizaciones) facilita la instalacién del cargador sin necesidad de grandes obras. Se trata de

una solucién eficiente alineada con los objetivos de movilidad sostenible y transicion
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energética del proyecto, reforzando ademas su cardcter demostrativo y su impacto positivo

para la ciudadania.

Estos servicios encajan en un entorno donde la energia se entiende como
infraestructura para la cohesidn territorial. La CEL, al quedar arraigada en la comunidad y ser
gestionada colectivamente, permite que la transicion energética se extienda hacia la
movilidad de forma orgdnica. Es por ello por lo que este tipo de iniciativas tienen la capacidad
de convertirse en el nicleo desde el que pueden desplegarse soluciones de movilidad

limpia, accesible y adaptada al contexto rural.

Este proyecto demuestra que los municipios pequenos tienen la capacidad de
desempenar un papel protagonista en los procesos de innovacién territorial que

tradicionalmente se han asociado a ciudades de mayor tamafio.

En este sentido, el éxito del proyecto radica en factores tales como una ciudadania
comprometida, una administracién local proactiva, la existencia de tejido empresarial
interesado en participar y un enfoque que combina eficiencia energética, reduccién de costes
y proteccion del entorno. Este proceso ha permitido que el modelo tenga la capacidad de ser
replicable en otras zonas rurales de Extremadura, Alentejo y Regido Centro, especialmente
en aquellas donde la dispersién territorial, la dependencia del vehiculo privado y la necesidad

de servicios energéticos de proximidad se presentan como retos comunes.

En conjunto, Valverde de Leganés ofrece un ejemplo de cdmo una comunidad
energética puede evolucionar desde la produccidn renovable hacia una visién conjunta de
energia y movilidad, capaz de generar ahorro, impulsar un modelo energético mds justo y

avanzar hacia un territorio mas sostenible.
b. Community Energy Scotland (Escocia, Reino Unido)

Community Energy Scotland (CES) constituye uno de los principales actores en materia
de promocion de energia renovable gestionada por comunidades locales, especialmente en
areas rurales y remotas. Desde su creacion, la organizacion ha acompafiado a multitud de
comunidades en la puesta en marcha de proyectos energéticos descentralizados que

combinan generacion limpia,

Community
Energy

Scotland

propiedad colectiva y beneficios

econdmicos, sociales y ambientales

para el territorio.
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Su enfoque parte de la idea de la energia como infraestructura comunitaria, no solo como
suministro. Este planteamiento ha hecho que numerosas localidades escocesas (en su
mayoria en zonas rurales aisladas) hayan podido desarrollar proyectos donde los excedentes

renovables de instalaciones edlicas, solares o hidroeléctricas se hayan podido destinar a:

e alimentar puntos de recarga comunitarios,
e poner en marcha determinados servicios locales,
e electrificar vehiculos municipales o servicios publicos,

e 0, apoyar sistemas de movilidad en zonas con escasas alternativas de transporte.

Estos proyectos no solo responden a la necesidad de descarbonizar los
desplazamientos, sino que permiten reducir costes y mejorar la accesibilidad de
comunidades dependientes del diésel o del transporte privado. La combinacién de
generacion local y gestién digital de la demanda convierte a estas comunidades en

ejemplos de transicién energética aplicable a territorios en otras regiones rurales.

El papel de CES no se limita al asesoramiento técnico, sino que ofrece apoyo
financiero, formacién, acompafiamiento juridico, herramientas de planificacién vy

espacios de colaboracion entre comunidades.

Gracias a la aplicacion de esta metodologia, la presente iniciativa ha logrado alcanzar su
objetivo de escalabilidad, permitiendo superar barreras similares a las que manifiesta la
region EUROACE; tales como un territorio caracterizado por la dispersién geogrifica,
recursos economicos limitados, fendmenos de aislamiento, envejecimiento poblacional y

déficits historicos en infraestructuras de movilidad.

Esta capacidad para adaptarse a contextos complejos refuerza la utilidad del modelo y
su potencial de transferencia al dmbito transfronterizo. En este marco, el valor del modelo

escocés para EUROACE reside en su capacidad para demostrar que:

e las comunidades energéticas pueden gestionar tanto la energia como la movilidad,
e la recarga eléctrica comunitaria funciona incluso en territorios alejados de grandes
ciudades,
e vy los proyectos de pequefia escala tienen el potencial de convertirse en motores de

cohesion territorial y desarrollo local.

Community Energy Scotland ofrece, por tanto, una referencia para avanzar
hacia modelos de movilidad eléctrica y renovable en zonas rurales. Su experiencia
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demuestra que se puede transformar la movilidad de un territorio, creando
servicios mas sostenibles, accesibles y adaptados a las necesidades especificas de las

areas de actuacion.
c. Som Mobilitat (Cataluina, Espana)

La cooperativa Som Mobilitat representa un ejemplo

de cémo la movilidad eléctrica compartida puede

articular un modelo de producciéon y uso sostenible de

[ ] L ]

m0b|||10t la energia. Bajo el lema “Compartimos vehiculos
eléctricos para una movilidad mas sostenible”, Ia

cooperativa ofrece sus servicios a particulares, empresas, administraciones publicas

y comunidades energéticas y vecinales, operando una flota de vehiculos 100 %
eléctricos y proporcionando una plataforma digital que permite gestionar todas las

acciones desde un dispositivo movil.

Lo relevante de su modelo no solo radica en la electrificacion del vehiculo, sino
en como lo gestionan desde una estructura cooperativa sin animo de lucro, donde
cada persona u organizacion miembro tiene voz y voto, y donde las decisiones sobre
tarifas, uso compartido y sostenibilidad energética se toman de forma colectiva. Esta
gobernanza comunitaria asegura que la movilidad deje de ser un servicio
meramente comercial para transformarse en un servicio publico de proximidad,

alineado con los principios de economia verde, movilidad activa y acceso equitativo.

Imagen 21. Vehiculo eléctrico en punto de recarga

Para Ia rCsIUII LUNNUMALCL, JUILTTL IVIUNMITIILAL VITTULT valigd iIcuviviico Valiosas:
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e Demuestra que se puede implantar un sistema de movilidad compartida eléctrica

basado en la comunidad, adaptado a realidades locales.

e Evidencia la necesidad de disponer de una infraestructura digital sencilla e
interoperable, que permita al usuario planificar el trayecto, acceder al vehiculo y

gestionar la facturacion a través de una Unica aplicacién.

e llustra como la movilidad compartida puede vincularse a comunidades energéticas
para garantizar que los vehiculos eléctricos se carguen preferiblemente con energia
renovable local, cerrando asi el ciclo energético-movilidad y respondiendo a los

objetivos de transicion ecoldgica.

e Subraya que la escala comunitaria funciona como palanca de cambio, impulsado la

participacién e implicacion local.

En suma, Som Mobilitat representa un modelo de movilidad, energia y gobernanza
colaborativa que puede adaptarse a municipios de la eurorregion para promover un futuro
en el plano de la movilidad mas accesible y sostenible en espacios geograficos mas alla de los

grandes centros urbanos.

d. ENERGY4ALL (Reino Unido)
Energy4All es una organizacion pionera en el Reino Unido dedicada a facilitar el desarrollo

de cooperativas de energia renovable

propiedad de la comunidad. Su modelo se

basa en el establecimiento de sociedades .

cooperativas que permiten la

participacién ciudadana, la generacién

local y la reinversion de beneficios en el E N E R G Y4 A L L

GREEN CO-OPERATIVE ENERGY

territorio. Aunque su foco inicial es la

generacion renovable, su enfoque ofrece claves para la movilidad eléctrica comunitaria.

Energy4All ha apoyado mas de 30 cooperativas en todo el Reino Unido, movilizando mas
de £100 millones de capital. https://energy4all.co.uk/?utm_source=chatgpt.comEste éxito
demuestra que los modelos de propiedad comunitaria y gestion local pueden superar

barreras de financiacidn, escalabilidad y aceptacion social.

El modelo de Energy4All se centra en crear y consolidar comunidades de energia

renovable de propiedad comunitaria, ofreciendo apoyo en todas las fases del proyecto:
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desde la identificacion de oportunidades y la estructuracién financiera, hasta la captacion de

inversién ciudadana, la gestidn operativa y el asesoramiento. Su labor incluye facilitar el

desarrollo de parques edlicos, instalaciones solares, proyectos de biomasa y sistemas de

energia distribuida, garantizando que los beneficios econdmicos se reinviertan en el

territorio y que la gobernanza permanezca en manos de los socios. Ademds, proporciona

herramientas de gestidn, servicios administrativos, apoyo regulatorio y modelos de

gobernanza asociativos, permitiendo que los proyectos sean viables a largo plazo vy

mantengan un fuerte arraigo local.

La generacidon renovable local puede utilizarse para abastecer infraestructura de

recarga, reduciendo la dependencia de la red convencional, bajando costes y mejorando la

sostenibilidad de la movilidad. En esta linea, la
implantacién de este modelo demuestra como la escala
comunitaria permite desplegar proyectos de energia y
movilidad en zonas no urbanas, con recursos propios y

autonomia.

De esta manera, Energy4All muestra que convertir
la energia en recurso colectivo, acompafiado de una
estructura de cooperacion facilita la creacién de servicios
de movilidad eléctrica comunitaria adaptados a

entornos de baja densidad poblacional.

e. SONNENCOMUNITY

E4AIl works with
communities to identify
and develop projects
Each new co-op
becomes a shareholder
and part owner of E4AIl
E4AIl creates co-ops
and raises funds
through public
Ongoing management fees share offers
help support the E4AIl
development programme of
new projects E4All supports
the co-op to use
the funds to
build the new.
community
project

Imagen 22. Modelo de desarrollo de ENERGY4ALL

e La organizacién sonnen Community impulsa un modelo de comunidad energética que

va mas alld del mero consumo individual para avanzar hacia la produccién, el

almacenamiento y la gestion colectiva de energia limpia. Su propuesta se basa en

conectar hogares, empresas e instalaciones con baterias inteligentes, sistemas

fotovoltaicos y software de gestidon, de modo que la energia generada pueda ser

utilizada cuando se necesite, favoreciendo la autonomia y la eficiencia energética.
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e En Espaia, sonnen ha logrado cifras relevantes: mas de 150.000 baterias instaladas
desde su fundaciéon y mas de 250.000
personas que forman parte de la sonnen
Community a nivel internacional. S o n n e n
Mediante esta infraestructura, los
usuarios tienen acceso a herramientas
de monitorizacidon de su consumo, de la
generacidon renovable propia y de la energia almacenada, incrementando su

participacién y conocimiento sobre el sistema energético.

e Laclave del modelo radica en tres elementos: la autonomia energética, la simplicidad
de uso (“energia mas simple que nunca”) y la calidad del suministro, valores que la
organizacion destaca como fundamentales. Por ejemplo, entre su oferta aparece la
posibilidad de generar, almacenar y usar la
propia energia limpia sin depender de

grandes proveedores externos.

En el contexto espafiol, sonnen Community
ya trabaja con el sistema sonnen VPP (red virtual

de baterias) y preparan su despliegue cuando el

marco normativo lo permita. Esto demuestra

Imagen 23. Modelo de Sonnen Community

que su infraestructura tecnolégica esta disefiada

para escalar cuando la regulacion lo facilite.

Para la region EUROACE, el modelo de sonnen Community tiene varias implicaciones

muy relevantes:

e Facilita el paso de una CEL centrada en generacién local a un ecosistema mds amplio de
energia compartida, almacenamiento y servicios comunitarios, lo que multiplica las

oportunidades.

e Suenfoque de comunidad permite que usuarios individuales y colectivos formen parte
de un sistema que ofrece beneficios compartidos, reduciendo barreras de acceso

técnico y econémico.

e Sutecnologia de baterias, monitorizacién digital y sistema de comunidad energética es

replicable y adaptable a municipios de menor escala.
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En resumen, sonnen Community representa un modelo coherente con la estrategia de
transicion energética de proximidad al posicionarse como una plataforma energética
comunitaria y escalable, con recursos tecnolégicos adaptados, que puede servir como base

para que las comunidades locales gestionen su energia de forma participativa.
f. DECARBOMILE

DECARBOMILE es una iniciativa de colaboracién liderada por 31 socios europeos,
financiada con 7,9 millones de euros con cargo al programa de investigacién e innovacidn
Horizonte Europa de la UE con el objetivo de impulsar un cambio en el ambito de la logistica

de ultima milla verde, promoviendo practicas sostenibles en el sector.

Su enfoque principal es reducir las emisiones del reparto urbano mediante el uso de
vehiculos alternativos (como cargo-bikes y otros modos multimodales) junto con
herramientas digitales que optimizan rutas, cargas y operaciones. Los objetivos generales del
proyecto incluyen impulsar el uso de vehiculos sostenibles y multimodales, mejorar la
coordinaciéon entre operadores logisticos, comercios y administraciones, e incorporar

herramientas TIC avanzadas para monitorizar y optimizar el reparto.

La iniciativa se desarrolla en cuatro Living Labs situados en Hamburgo, Logrofio, Nantes
y Estambul, que sirven como escenarios de demostracién a gran escala. Ademas, cuenta con
cuatro ciudades satélite (Getafe, Tallin, Gante y Sarajevo) donde se prueban y ajustan
soluciones antes de implementarlas plenamente. Esto permite comprobar la adaptabilidad
de los modelos en contextos diversos, desde situaciones altamente urbanas hasta entornos

con caracteristicas socioecondmicas o logisticas distintas.

Por ejemplo, en la ciudad de Logroiio, inaugurd en 2025 su primer microcentro en pleno
centro de la ciudad. Este espacio flexible y modular permite a los proveedores de logistica
transferir mercancias desde furgonetas a bicicletas o triciclos eléctricos de carga para una

entrega de ultima milla mas limpia. Es decir, es un pequefio centro logistico urbano que actua

como muelle de carga o punto de transferencia. Las mercancias llegan en furgonetas o
- ) . ¥ *
- o

Imagen 24. Microhub Logrono
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camiones desde zonas industriales o de distribucién mayorista, pero en ese hub se

transfieren a vehiculos sostenibles (principalmente bicicletas o triciclos eléctricos de carga).

El servicio no es solo para grandes operadores: el hub y las cargobikes municipales estan
disponibles gratuitamente, por un periodo limitado, para comercios locales, repartidores y
ciudadanos que quieran hacer entregas o transportar mercancias dentro de la ciudad. Con
ello se busca ofrecer una alternativa real al reparto tradicional con furgonetas,

democratizando el acceso a una logistica sostenible.

Decarbomile combina tecnologia, gobernanza urbana, colaboracién publico-privada y
adaptacion al contexto local. En Logrofio, eso significa que el municipio, asociaciones de
comercio, operadores logisticos y ciudadanos participan en talleres y consultas para adaptar
el modelo a las necesidades reales. Ademds del micro-hub, el proyecto prevé otros
desarrollos como la instalacion de taquillas inteligentes (“smart-lockers”) que permitan
dejar/recoger paquetes en puntos céntricos, contribuyendo a reducir entregas fallidas y

optimizar rutas.

En las otras ciudades objeto de estudio, se estan desarrollando otros tipos de transporte
logistico en ultima milla. Por ejemplo, en Hamburgo o Gante, al ser ciudad costera, dicha
logistica se basa en combinar transporte fluvial eléctrico con distribucién terrestre de cero
emisiones aprovechando su densa red de canales para trasladar mercancias desde los
grandes centros logisticos hasta un punto de descarga situado en pleno corazén urbano. Alli
llega un barco eléctrico especialmente disefiado para transportar contenedores modulares
que, una vez desembarcados, se transfieren directamente a bicicletas de carga eléctricas que
operan en el centro de la ciudad. En Nantes, por ejemplo, se emplean contenedores
instalados como micro-hubs estaticos, en otras se habilitan mobile hubs: camiones que se
estacionan temporalmente en zonas estratégicas para servir como plataforma de
transferencia hacia cargobikes. También se aprovechan cocheras de autobuses como
espacios logisticos nocturnos o de almacenamiento intermedio, integrando asi la logistica
con otras infraestructuras municipales. Desde estos nodos, la distribucion se realiza
principalmente con bicicletas de carga eléctricas, enlazando multiples micro-puntos de

entrega peatonal o comercial.

En Getafe, como ejemplo de ciudad mas pequefia, el sistema se basa en aprovechar un
mercado municipal como micro-hub desde el cual se distribuyen los envios mediante
bicicletas de carga. La idea es concentrar en un Unico punto los paquetes que llegarian de
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forma dispersa a centros urbanos y coordinar su reparto de manera mas limpia y ordenada.
Utilizar un mercado como espacio logistico facilita la aceptacién ciudadana, reduce costes y
permite integrar la actividad en un entorno ya preparado para la recepcion de mercancias.
De este modo, la logistica de ultima milla se realiza con modos eléctricos y recorridos cortos,
reduciendo significativamente las emisiones y la presencia de furgonetas en dreas

comerciales y residenciales.

Se puede comprobar como la idea y los objetivos de la metodologia en las diferentes
ciudades es similar, adaptando la logistica a cada una de las ciudades, dependiendo de su
estructura, organizacién y posibilidades. Las lecciones obtenidas en estos Living Labs urbanos
resultan especialmente valiosas para disefiar modelos de reparto eficientes en areas rurales,
donde la dispersidn territorial, la baja intensidad de demanda vy la falta de infraestructuras
logisticas exigen soluciones flexibles y altamente adaptables. La experiencia adquirida en
estas ciudades proporciona un marco sélido que puede utilizarse mas adelante para plantear
sistemas de distribuciéon de ultima milla en territorios rurales, aprovechando recursos
existentes, promoviendo la multimodalidad y reduciendo el impacto ambiental sin necesidad

de grandes inversiones.”
g. CARGO HITCHING (MILLINGEN AAN DE RUN-PAISES BAJOS)

El objetivo de este tipo de proyectos y experimentos es utilizar la capacidad de
transporte publico (autobuses) para mover paqueteria entre nucleos y micro-hubs rurales
(modelo «cargo-hitching») como alternativa
para reducir kildmetros recorridos por CAKG ?‘ t h
furgoneta. Muy interesante donde la red de I C Ing

autobuses cubre pueblos cercanos.

Es un proyecto que surge con el objetivo de aprovechar espacio libre en autobuses (u
otros transportes publicos) para transportar paquetes, reduciendo trafico, emisiones y

costes logisticos.

De esta forma, en lugar de utilizar furgonetas o vehiculos dedicados para llevar
mercancias a localidades dispersas o con baja densidad, los paquetes “viajan” como equipaje
acompanando a los pasajeros en los autobuses convencionales que ya realizan ese trayecto
cada dia. Esta solucién surge de un doble reto: por un lado, la baja ocupacion tipica del

transporte publico en zonas rurales y, por otro, el alto coste que supone para las empresas
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de reparto llegar hasta estas dreas. El proyecto responde a ambos problemas de forma

simultanea, apoyandose ademas en un enfoque social y participativo.

Imagen 25. Representacion del modelo cargo-hitching

La logistica del proceso seria muy sencilla: al realizar una compra online, las personas
utilizan como direccién un pequefio punto logistico situado en la ciudad principal del
entorno. Alli los paquetes se agrupan y se organizan en carros o trolleys, de modo que
puedan ser transportados con facilidad en el autobuls. En cada viaje, un acompanante
autorizado se encarga de subir los paquetes, supervisarlos durante el trayecto y bajarlos al
llegar al pueblo de destino, donde se depositan en un punto de recogida cercano a la parada.
Los usuarios pueden recoger sus envios o, cuando es necesario, se realiza un reparto en
bicicleta para completar la dltima milla sin emisiones. Todo el proceso aprovecha
exclusivamente recursos ya existentes —lineas de autobus, infraestructuras bdsicas y
personal de apoyo con disponibilidad—, evitando inversiones elevadas y manteniendo el

modelo dentro de una escala realista.

Se logra validar un sistema replicable que reduzca emisiones, aporte cohesion territorial,
mejore la accesibilidad de los servicios logisticos y refuerce el papel del transporte publico
como eje estructural de la movilidad en areas rurales. En esencia, propone un enfoque de
logistica participativa que combina eficiencia, sostenibilidad y valor social, mostrando que es
posible transformar un problema (vehiculos infrautilizados y repartos costosos) en una

solucidn con beneficios para toda la comunidad.

Este enfoque también abre la puerta a una nueva visién de la movilidad: el transporte
deja de ser sélo un servicio para personas y pasa a ser un recurso multifuncional donde

pasajeros y mercancias conviven sin interferencias operativas.
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TRANSCOM

Se tienen las 3 siguientes estimaciones segun la demanda que pueda haber de media

para el transporte de paqueteria desde Nijmegen a Millingen aan de Rijn:

e Sila demanda fuese de 30 paquetes al dia, el transporte ronda los 0,68€/paquete,

reduciendo aproximadamente 25 kg de CO, al dia, equivalentes a unos 11-12 litros

de gasodleo no consumidos.

e Silademanda fuese de 100 paquetes al dia, el transporte ronda los 0,42€/paquete,

reduciendo aproximadamente 36 kg de CO; al dia, equivalentes a unos 18 litros de

gasoleo no consumidos.

e Silademanda fuese de 300 paquetes al dia, el transporte ronda los 0,39€/paquete,

reduciendo aproximadamente 25 kg de CO; al dia, equivalentes a unos 25 litros de

gasoleo no consumidos.

Para llevar a cabo este proyecto, las instituciones académicas participaron realizando

investigacion aplicada y andlisis de datos, lo que permitié optimizar el funcionamiento del

sistema, ajustar la planificacién y evaluar su impacto real. Alrededor de un centenar de

hogares y negocios aceptaron recibir sus envios a través de este nuevo modelo, aspecto clave

para demostrar que el concepto podia funcionar en un entorno real y con usuarios

auténticos.

h. SHAREDH2-SUDOE

Este proyecto europeo tiene como objetivo consolidar el hidrégeno renovable como una

solucidn viable de almacenamiento de energia en comunidades autosuficientes, especialmente

en zonas rurales. Uno de sus principales objetivos es elaborar una hoja de ruta para una

economia europea basada en energias renovables, con especial énfasis en el hidrégeno verde.

La iniciativa también involucra a actores clave del sector energético, como autoridades locales,

empresas, consumidores, instituciones educativas y comunidades energéticas.

Higrogeno renovaoie:
solucion para el almacenamiento
flexible y distribuido

de energia en las CEL

Proyecto cofinanciado por el Programa

Interreg Sudoe a través del Fondo Europeo
de Desarrollo Regional (FEDER)

Ayuda FEDER: 1.226.625,00 €
Coste total: 1.635.500,00 €

e
e

Imagen 26. Cartel SHAREDH2-SUDOE
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Uno de los primeros logros de este proyecto ha sido el desarrollo de un diagnéstico
sobre la generacién, distribucion, almacenamiento y uso de hidrégeno verde en el drea
SUDOE a pequefia escala. Esta iniciativa permite evaluar el consumo energético mediante el
desarrollo de una plataforma de prediccion que analiza el excedente energético de las

comunidades participantes.

El método de funcionamiento es usar excedentes de energia renovable (solar u otras)
para producir hidrégeno mediante electrélisis, almacenarlo y luego usarlo para electricidad,
calor o incluso movilidad sostenible (vehiculos, bicicletas de hidrogeno) en areas rurales o
industriales pequefias. En lugar de que la energia excedente se desperdicie o se venda a la
red a bajo coste, SharedH2-SUDOE propone transformarla en hidrégeno, que puede
alimentar diversas aplicaciones como movilidad ligera, calefaccion, bombeo de agua,
pequefios procesos industriales o incluso movilidad interurbana, aumentando la autonomia
energética de la comunidad, mediante el almacenamiento de este hidrégeno en tanques

adaptados.

El uso del hidrégeno verde producido hace que los excedentes puedan almacenarse en
grandes cantidades durante semanas o meses sin perder energia. Otra ventaja es que el
hidrégeno permite acumular energia a gran escala de forma modular y transportable. Puedes
producir hidrégeno en un poligono industrial o pedania, almacenarlo en tanques y luego
utilizarlo en movilidad, calefaccidn o servicios comunitarios, incluso en nucleos alejados o sin
conexidén robusta a la red eléctrica. Las baterias, por el contrario, requieren instalacion en el
sitio de consumo y no se transportan facilmente. Esto lo hace ideal para aprovechar
excedentes de energia renovable en momentos de baja demanda y luego usarlo cuando sea

necesario, incluso para aplicaciones distintas de la electricidad.

Desde un punto de vista tecnolégico, el funcionamiento de SharedH2-SUDOE combina
generacion renovable distribuida, control inteligente y almacenamiento de hidrégeno. La
energia generada por fuentes renovables, principalmente solar, se canaliza hacia un
electrolizador que produce hidrégeno a partir de agua. Este hidrégeno se almacena en
depdsitos adecuados y puede reconvertirse en electricidad mediante pilas de combustible

cuando la demanda lo requiere.
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La clave de este sistema es su flexibilidad y capacidad de desacoplar la generacién de la
demanda, y su plataforma predictiva integrada en el proyecto permite optimizar la
operacion, garantizando que la produccidon y el uso del hidrégeno coincidan con las

necesidades reales de la comunidad, maximizando la eficiencia y reduciendo costes.

Permite que comunidades pequefias obtengan autonomia energética, reduciendo la
dependencia de la red eléctrica centralizada y de combustibles fésiles. También multiplica el
valor de las instalaciones renovables existentes, al convertir excedentes en un vector
energético versatil que puede usarse para movilidad, calefacciéon o servicios locales. Po
ultimo, fomenta la creacidon de empleo local y actividades econémicas asociadas a la
produccién, almacenamiento y gestion del hidrégeno, contribuyendo a la revitalizacién de

territorios despoblados.
i.  TRANSPORT ON DEMAND

En diferentes zonas rurales se estan implementando los sistemas “transport on
demand”, que consiste en una forma de transporte publico mas sostenible basado en la

realizacion del transporte siempre y cuando éste sea solicitado.

En el Pais Vasco, el proyecto de Bizkaibus supone un cambio profundo en la forma de
ofrecer transporte publico en zonas rurales de Bizkaia, especialmente en comarcas donde la
poblacién estd muy dispersa y el transporte tradicional resulta insuficiente. Los pueblos y
zonas rurales suelen quedar excluidos de un transporte publico eficiente porque mantener
lineas fijas con buses de gran tamaio no es rentable y muchas veces circulan casi vacios.
Como respuesta a este problema estructural, la Diputacidn de Bizkaia ha decidido ensayar
un modelo de movilidad completamente distinto, mas flexible y adaptable, basado en

microbuses y en un disefio inteligente de rutas y horarios.

Se amplian paradas, se incrementan frecuencias y se extienden horarios, incluidos fines
de semana, con el objetivo de cubrir mejor a municipios como Elantxobe, Ea, Ibarrangelu,
Erefio, Kortezubi, Sukarrieta, Mendata o Nabarniz. De este modo, la red se ajusta a la
geografia real de la comarca, garantizando que incluso pueblos pequefios tengan una
conexién minima pero digna con un centro comarcal. Una vez esté el sistema implementado,
el objetivo final es transformar este piloto en un sistema completamente a demanda. Este
modelo permitird que las personas pidan su trayecto indicando origen, destino y hora
deseada mediante una app o por teléfono, cuyas peticiones se integraran en un sistema

informatico que optimizard los viajes en tiempo real, asignando los microbuses a los
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recorridos mas eficientes y simultdneamente adaptados a la demanda. Esto implica que el
bus no pasara por paradas donde no hay necesidad, no recorrera rutas innecesarias y podrd
reorganizar su trayecto segun las solicitudes de los usuarios. Para una mejor coordinacion se
va a implantar un centro de control y un call-center que recibiran solicitudes, monitorizaran

flujos y garantizardn que cada usuario reciba respuesta.

Aparte de no hacer trayectos innecesarios y mejorar la eficiencia del transporte,

también se implementaran poco a poco autobuses eléctricos.

Por otra parte, en otras zonas de Europa se estdn haciendo practicas similares, como la
realizada en Wattens (Austria), donde se ha implementado un un sistema de transporte a
demanda inteligente, cuyo propdsito es complementar y extender la red de transporte

publico tradicional en aquellas “zonas huecas”.

En lugar de seguir rutas predeterminadas, estos vehiculos planifican cada trayecto en
funcién de las solicitudes de los usuarios. Lo que hace posible este sistema es el software de
Via, que utiliza algoritmos inteligentes para agrupar viajes, calcular rutas dptimas y asignar
paradas virtuales préximas a cada usuario. En la practica, esto significa que los habitantes o
visitantes pueden reservar un viaje desde una app o mediante llamada telefdnica, el sistema
les indica un punto de recogida situado a pocos minutos caminando y un vehiculo los lleva a
otro punto cercano a su destino. El modelo rompe por completo con la rigidez de las lineas
clasicas: en lugar de esperar al bus, es el bus quien se organiza en tiempo real segun la

demanda de los usuarios.

La filosofia detrds de RegioFlink estd ligada a un cambio estructural en la movilidad rural:
crear ecosistemas de transporte integrados, donde el transporte publico no sea simplemente
un autobus grande que pasa a determinadas horas, sino una red flexible que se adapta a los

patrones reales de vida de la poblacion.
j- BIOVILL (BIOENERGY VILLAGES)

Nace con el objetivo de promover y adaptar en varios paises del sudeste de Europa
(Croacia, Macedonia del Norte, Rumania, Serbia y Eslovenia) el modelo de “aldea

bioenergética” que ya existia con éxito en paises como Alemania o Austria.

El proyecto BioVill trata los conceptos de “aldea bioenergética”, que explica cdmo una

comunidad rural puede autogestionar su energia usando recursos locales de biomasa para
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cubrir sus necesidades energéticas (calefaccidon, electricidad, calor, etc.) con un enfoque

colectivo, sostenible y replicable.

Para ello, lo que se hace en estas comunidades es movilizar generaciéon de calor y
electricidad a partir de biomasa sdlida, construir redes locales de calefaccién, crear cadenas
de valor ligadas a la biomasa (incluyendo recoleccion, tratamiento y distribucion) y fomentar
la implicacion de la comunidad, autoridades, agricultores, propietarios forestales, pequefias

industrias...

El concepto central de “aldea bioenergética” implica que la comunidad utilice recursos
locales como combustible, y que se combinen varias tecnologias seguin las necesidades:
calderas de astillas o pellets, estufas domésticas, calderas de lefia, plantas de biogas... En
muchos casos, se instala una red de calefaccidn de distrito, que distribuye el calor generado
desde una planta central hacia multiples edificios de la comunidad: viviendas, edificios

publicos, negocios, etc.

Son soluciones atractivas e innovadoras puesto que se puede abastecer un amplio grupo
de entidades y comunidades rurales, utilizando recursos ecoldgicos y sostenibles locales. Los
proyectos ya existentes generan decenas de GWh de calor aprovechable al afio, mas varios
GWh de electricidad, lo que cubriria sustancialmente las necesidades térmicas y de energia
de las comunidades. Por otra parte, promueve un desarrollo econdmico local mediante la
creacion de empleos directos en recoleccion, transformacion y distribucion de biomasa, y
genera oportunidades para forestales, agricultores y pequefias empresas, aspecto necesario
para zonas rurales apartadas de grandes urbes que buscan el crecimiento tecnoldgico y

nuevas oportunidades.

Ademas, al ser comunitario, permite repartir costes y beneficios entre muchos actores
como vecinos, municipios, empresas pequefas, agricultores. Esto reduce riesgos
individuales, mejora viabilidad econémica, y favorece que la poblacion se implique, que haya
gobernanza local, cohesidén social y compromiso con el proyecto. También contribuye a
frenar la despoblacion: al generar empleo local, servicios energéticos asequibles, mejorar
calidad de vida, ofrecer estabilidad a familias y empresas, se refuerza el atractivo del

territorio.
14.2. Analisis de proyectos piloto y experiencias exitosas en la region
EUROACE y otras regiones similares.
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El analisis de experiencias piloto en la regién EUROACE y en territorios con
caracteristicas similares debe entenderse como una oportunidad para comprender la forma
en que la transicion energética y la movilidad sostenible pueden desplegarse conjuntamente,
especialmente en zonas rurales y transfronterizas. Mds alld de describir iniciativas concretas,
se trata de identificar patrones de éxito, valores comunes y mecanismos que permitan que

estas soluciones prosperen y se adapten a realidades territoriales complejas.

En los ultimos afos, Europa ha impulsado una visién de transformacion territorial
basada en la combinacién de energia renovable, digitalizacion, cooperacion entre municipios
y participacién ciudadana. Esta perspectiva se refleja de manera clara en los proyectos que
han surgido tanto en Extremadura como en Alentejo y Regido Centro, donde las comunidades
energéticas actlan como infraestructuras sociales y tecnolégicas capaces de articular

servicios energéticos, movilidad eléctrica y nuevos modelos colaborativos.

La cooperacién entre regiones puede traducirse en resultandos tangibles para la
ciudadania. En este marco, el enfoque de TRANSCOM plantea un cambio de paradigma al
dejar de concebir la energia como suministro, dandole cada vez mas relevancia a convertirla

en una palanca para nuevos servicios compartidos, accesibles y sostenibles.

Los proyectos piloto de bicicletas eléctricas en municipios del Alto Alentejo o los
diagndsticos de movilidad eléctrica impulsados en Extremadura confirman que, incluso en
territorios con baja densidad, existe un potencial para impulsar un modelo mas sostenible al

gestionar la energia renovable de manera comunitaria.

En Extremadura, iniciativas como la comunidad energética de Valverde de Leganés
muestran cémo una pequefia localidad tiene la capacidad de liderar procesos de transicién
energética con participacion ciudadana, tejido empresarial local y administracion municipal.
Aungue su alcance actual se centra en la generacién y autoconsumo colectivo, el proyecto
encarna principios que estan presentes en las estrategias de economia verde, circular y
digital de la region. Este marco ofrece las condiciones adecuadas para evolucionar hacia
soluciones de movilidad eléctrica como puntos de recarga alimentados por excedentes
fotovoltaicos, flotas municipales electrificadas o servicios de coche compartido de escala
local, lo que podria reforzar tanto la accesibilidad como la sostenibilidad del municipio y su

entorno comarcal.
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En el lado portugués, tanto Alentejo como Regido Centro han desarrollado estudios,
diagndsticos y pilotos que situan a las comunidades energéticas como actores clave en la
transicion hacia una movilidad baja en emisiones. Estos territorios han apostado por la
movilidad sostenible dentro de sus estrategias de desarrollo regional, priorizando la
valorizacion de recursos locales, la economia circular y la cohesion territorial. La
implantacidon de soluciones como estaciones solares para bicicleta eléctrica, redes de recarga
en energias renovables o modelos de movilidad compartida gestionados en proximidad
responden a esta vision que combina innovacion tecnoldgica, participacion ciudadana y
servicios publicos de proximidad. En este contexto, las comunidades energéticas se
convierten en plataformas que permiten articular servicios transversales donde energia,

movilidad y digitalizacidon avanzan conjuntamente.

La comparacion con regiones europeas afines permite identificar elementos comunes
que fortalecen la replicabilidad de estas iniciativas. En territorios donde ya existen
experiencias consolidadas, se observa que los proyectos que prosperan son aquellos con
modelos participativos, digitalizacion, soluciones modulares y un fuerte vinculo con el
entorno local. Este tipo de iniciativas se adaptan especialmente bien a zonas rurales, donde
la proximidad social, la cooperacidon municipal y el uso eficiente de los recursos energéticos

constituyen una ventaja competitiva frente a modelos mas centralizados.

En conjunto, estas experiencias confirman que la unidn entre energia renovable y
movilidad sostenible no es Unicamente una cuestidn tecnoldgica; sino que requiere sistemas
de gobernanza robustos, procesos participativos, servicios publicos de proximidad y una
planificacion territorial que situe la equidad y la cohesién como principios rectores. También
demanda un enfoque que combine innovacién técnica (Smart charging, plataformas
digitales, almacenamiento energético) con innovacién social (participacion ciudadana, redes
de colaboracién entre municipios). Esta doble dimension es precisamente la que permite que
las comunidades energéticas actien como nodos de transformacion local, capaces de
dinamizar nuevos servicios, mejorar la calidad de vida y reforzar la resiliencia de los

territorios rurales.

La region EUROACE, por su cardcter transfronterizo y por la estructura socioecondmica
de sus municipios, presenta un escenario propicio para la implantacion de estas soluciones.
La cooperacion institucional que la caracteriza, unida al compromiso regional con la

sostenibilidad, la innovacion y la economia verde, sitla a sus comunidades energéticas en
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una posicion privilegiada para adaptar, ampliar y replicar las buenas practicas analizadas. La
experiencia muestra que, cuando la energia se gestiona localmente y se integra con la
movilidad y la digitalizacién, se generan beneficios multiples tales como la reduccién de

emisiones, ahorro econdmico, accesibilidad y fortalecimiento del tejido social y empresarial.

Alaluz de los casos concretos analizados, se observa que todas las iniciativas comparten
principios que resultan relevantes para una region transfronteriza como EUROACE: la unién
entre energia renovable y servicios locales, la participacién ciudadana como motor de cambio
y la capacidad de generar impactos sociales y econdmicos incluso en municipios de pequefio

tamano.

Con el fin de sintetizar estos aprendizajes y poner de relieve aquellos aspectos que
pueden orientar futuras actuaciones en el territorio, se presenta a continuacién una tabla
comparativa que recoge las las buenas practicas, los aprendizajes clave y los elementos con
mayor potencial de transferencia a la realidad de EUROACE. Esta sintesis no solo resume lo
expuesto en el capitulo, sino que proporciona un marco de referencia para apoyar la toma
de decisiones, el disefio de proyectos piloto y la consolidacion de un modelo propio de

transicion energética y movilidad sostenible en la eurorregion.

14.3. Evaluacion de la transferibilidad rural: hacia una adaptacion

territorial en el espacio EUROACE.

La utilidad de las buenas practicas analizadas no reside Unicamente en su innovacién o
en su éxito en otros paises o regiones, sino en su capacidad real para ser adaptadas,
escaladas y sostenidas en un entorno demografico y territorial muy particular como el de la

eurorregiéon EUROACE.

Los territorios rurales de Extremadura, Alentejo y Regién Centro comparten una
estructura espacial caracterizada por baja densidad poblacional, dispersion entre ntcleos
de poblacién, movilidad obligada hacia centros comarcales y una capacidad administrativa
municipal altamente heterogénea. Estos factores condicionan, pero no impiden la adopcion

de soluciones energéticas y de movilidad sostenible.

La clave consiste en evaluar su transferibilidad, es decir, en determinar qué elementos
de los modelos analizados pueden integrarse eficazmente en este medio rural, cudles

requieren adaptacidn y en qué condiciones es posible su despliegue.
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14.3.1. Transferibilidad de los modelos energéticos comunitarios

Los modelos de comunidades energéticas, como los observados en Valverde de Leganés,
Energy4All o sonnenCommunity, presentan una alta capacidad de transferencia al entorno
rural. Estos modelos encajan de manera natural en municipios pequefios porque se
organizan en torno a la proximidad, la participacién ciudadana y el aprovechamiento de
recursos locales. La generacién distribuida, la propiedad colectiva y la gestién comunitaria
permiten que la energia renovable sea accesible, comprensible y socialmente legitimada,
elementos esenciales para que la transicion energética avance en territorios donde la

ciudadania mantiene una relacidon estrecha con la gobernanza local.

Su adaptacioén territorial se ve reforzada por la abundancia de espacios disponibles:
cubiertas de edificios publicos, suelo municipal, poligonos industriales de pequefia escala, y
por las propias dindmicas de cohesidn social del medio rural, donde la confianza mutua y la

capacidad de cooperacién son mayores que en entornos urbanos.

No obstante, la transferibilidad no es automatica. Requiere ciertos condicionantes
habilitadores, como la existencia de un ayuntamiento comprometido, ciudadania informada
y acceso a financiacién publica para hacer frente a la inversion inicial. Ademas, en algunas
areas rurales pueden aparecer limitaciones vinculadas a la capacidad de la red eléctrica o a
la falta de personal técnico especializado, lo que hace imprescindible un acompafiamiento

continuado por parte de estructuras supramunicipales como el STAC.

En conjunto, la experiencia demuestra que las comunidades energéticas son la solucién
mds inmediatamente trasladable al territorio rural EUROACE, no solo por su viabilidad
técnica, sino también porque encajan con la forma en que los municipios entienden la gestidn

de recursos y la prestacidn de servicios.

14.3.2. Transferibilidad de los servicios de movilidad eléctrica

comunitaria

En el caso de los modelos de movilidad compartida o movilidad eléctrica comunitaria

como Som Mobilitat, la transferibilidad se vuelve mas matizada.

En municipios pequefios, el uso del vehiculo eléctrico compartido puede resultar
insuficiente para garantizar la sostenibilidad del servicio, debido a la baja densidad de

poblacién y a la limitada frecuencia de desplazamientos. Sin embargo, cuando estas
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soluciones se plantean a escala comarcal o supramunicipal, su viabilidad se incrementa
notablemente. La movilidad rural no puede entenderse Unicamente desde la perspectiva de
cada municipio aislado: se debe analizar desde la dinamica funcional que une a los habitantes

con las cabeceras comarcales, dreas sanitarias, centros educativos y polos comerciales.

A través de un enfoque comarcal, estas iniciativas pueden ofrecer un servicio
complementario al vehiculo privado, especialmente para colectivos con menor capacidad de
acceso a la movilidad como personas mayores, jovenes sin vehiculo propio, mujeres en

municipios aislados y cubrir desplazamientos cotidianos o de media distancia.

La digitalizacidn juega un papel relevante en esta transferencia. Las plataformas de
gestion deben ser intuitivas y accesibles para que el servicio pueda ser utilizado por toda la

poblacién, independientemente de su nivel de alfabetizacidn digital.

Por tanto, la movilidad eléctrica compartida es parcialmente transferible: no es una
solucidn universal para todos los municipios rurales, pero si representa una alternativa viable
cuando se articula en red, cuando se vincula a puntos de recarga alimentados desde
comunidades energéticas y cuando se gestiona desde estructuras comarcales que aseguran

continuidad y optimizacién de recursos.

14.3.3. Transferibilidad de la infraestructura de recarga

alimentada por energia comunitaria

El despliegue de puntos de recarga vinculados a generacion renovable local constituye
una de las soluciones de mayor potencial territorial. Su transferibilidad es muy alta, porque
responde directamente a dos realidades del territorio EUROACE: la elevada dependencia del
vehiculo privado y la ausencia actual de una red de recarga suficientemente capilar y

funcional en el medio rural.

La posibilidad de alimentar estos puntos desde comunidades energéticas permite
reducir significativamente los costes energéticos asociados a su operacion y facilita su
mantenimiento a largo plazo. Ademas, la ubicacién estratégica de los cargadores en centros
comarcales, espacios publicos, poligonos industriales o areas turisticas permite maximizar su

utilizacidn y convertirlos en elementos estructurales de la oferta de servicios del territorio.
No obstante, su despliegue exige ciertas condiciones técnicas, como la existencia de

potencia suficiente en la red o la posibilidad de reforzarla a un coste razonable. En algunos

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 204



s TRANSCOM
Hiterrey ot pau EUROACE

Espaiia - Portugal
casos, especialmente en pequefios nucleos dispersos, puede ser necesario optar por

cargadores de potencia moderada o soluciones progresivas de instalacion.

14.3.4. Transferibilidad de soluciones avanzadas:
almacenamiento, redes inteligentes y modelos de financiacion

cooperativa

Las soluciones mas avanzadas tecnoldégicamente, como las redes de baterias
comunitarias o los sistemas de almacenamiento virtual, presentan una transferibilidad mas
limitada y condicionada. Aunque pueden ofrecer beneficios sustanciales, especialmente en
términos de flexibilidad energética, gestion de excedentes y recarga inteligente, requieren
un grado de madurez técnica, financiera y regulatoria que aun no estd disponible en todos

los municipios.

Este tipo de soluciones es transferible cuando las comunidades energéticas alcanzan un
nivel suficiente de consolidacion o cuando se trata de municipios con condiciones
particularmente favorables. En cambio, es poco adecuado como primera medida en entornos

donde los recursos humanos y financieros son escasos.

De forma similar, los modelos de financiaciéon basados en inversién ciudadana, como
Energy4All, son transferibles, pero solo cuando existe capacidad econdmica y una cultura
participativa sdlida. En determinados municipios rurales con poblacidn envejecida y renta

media baja, este esquema puede requerir acompanamiento institucional para ser viable.
14.3.5. Aterrizaje territorial: hacia un modelo adaptado al
contexto rural EUROACE
Considerando el conjunto de casos analizados y las particularidades de la eurorregion,
puede concluirse que la transferibilidad no consiste en replicar una solucién de manera

literal, sino en adaptarla inteligentemente al territorio, respetando sus ritmos, su escala y

su capacidad social y administrativa.

En el territorio rural EUROACE, la ruta mas realista y efectiva para la implantacion de

soluciones de movilidad sostenible vinculadas a energia comunitaria se fundamenta en:
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e Un primer nivel de implantacién, basado en comunidades energéticas locales,
autoconsumo compartido y puntos de recarga basicos alimentados con energia

renovable.

e Un segundo nivel, enfocado en servicios comarcales de movilidad eléctrica compartida

y recarga interoperable, donde la masa critica y la red viaria justifican la inversion.

e Un tercer nivel, dispuesto para municipios o comarcas con mayor madurez, donde se
integran almacenamiento comunitario, digitalizacién avanzada y modelos financieros

cooperativos.

Este enfoque progresivo permite que el territorio avance hacia la descarbonizacion sin
generar brechas entre municipios, asegurando que las soluciones sean sostenibles,

comprensibles y asumibles para las comunidades locales.

En definitiva, la transferibilidad rural en el territorio EUROACE no es solo posible, sino
deseable: los casos analizados ofrecen una base sdélida para construir soluciones que
respondan a las necesidades reales del territorio, aprovechen sus recursos energéticos y

fortalezcan la cohesion social y territorial.
14.4. ldentificacion de barreras y condicionantes habilitadores

La traslacion de las buenas practicas analizadas al territorio rural EUROACE exige
comprender como las dindmicas demograéficas, funcionales y socioecondémicas del espacio
transfronterizo condicionan el despliegue de soluciones energéticas y de movilidad
sostenible.

El conjunto del territorio con una baja densidad, dispersion, movilidad intermunicipal
obligada y la capacidad administrativa limitada no impide la adopcidn de modelos
innovadores; mas bien, obliga a reconocer que su implantacién debe ajustarse a escalas,

ritmos y estrategias especificas.

Este apartado identifica, por tanto, las principales barreras detectadas en la
implantacién de soluciones de movilidad sostenible vinculadas a comunidades energéticas
en entornos rurales, asi como los condicionantes habilitadores que permiten superarlas y

generar un marco favorable para su desarrollo.

PATRONES DE MOVILIDAD DE LOS USUARIOS POTENCIALES DEL SISTEMA SOSTENIBLE DE
TRANPORTE EN TODA LA EUROACE 206



s TRANSCOM
interreg [ =EE EURDACE

Unlao Europela

Espaiia - Portugal

14.4.1. Barreras para la implantacion en territorios rurales EUROACE

Barreras Tipo Descripcion

Los modelos de movilidad compartida o de servicios comunitarios sostenibles

. . L . dependen de un nimero minimo de usuarios recurrentes. En municipios pequefos,
Baja densidad demografica escasa masa critica i . . o . .
esta demanda es insuficiente para garantizar la continuidad operativa sin apoyo

Estructurales supramunicipal.
Dispersion territorial y largas distancias entre nucleos Dificulta la optimizacidn de rutas, incrementa los costes de operacion y limita la
poblados. eficacia de servicios centralizados

La implantacion de cargadores de media o alta potencia requiere en ocasiones
Capacidad limitada de la red eléctrica local reforzar la red de baja tension y/o centros de transformacion, lo que puede elevar

los costes iniciales.

Infraestructurales
Algunos modelos, como la recarga inteligente o la movilidad compartida digital,

Escasez de infraestructuras digitales y de gestidon requieren de conectividad sélida y sistemas interoperables que aun no estan
extendidos.

Envejecimiento poblacional y la diversidad de perfiles Dificulta la adopcidn de plataformas de movilidad o de sistemas de gestion

digitales energética avanzada por la acusada brecha tecnolégica generacional

Socioecondmicas

o ) ) . n ) Reduce la posibilidad de invertir en proyectos innovadores sin apoyo externo o
Limitada capacidad financiera municipal y ciudadana X L L
modelos de financiacién participativa.

La planificacion, puesta en marcha y seguimiento de proyectos energéticos y de

Recursos técnicos municipales insuficientes movilidad requieren tiempo, formacion y continuidad administrativa que no

Institucionales y siempre estan disponibles
de gobernanza

o . Muchas soluciones solo son viables si se articulan en red: comarcas,
Falta de estructuras supramunicipales consolidadas . . . .
mancomunidades o agrupaciones de comunidades energéticas.
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14.4.2. Condicionantes habilitadores: elementos que facilitan la implantacion

Pese a las limitaciones descritas, los casos analizados ponen de relieve que existen factores habilitadores muy sélidos que permiten superar barreras y adaptar los modelos
de forma eficaz al entorno rural EUROACE.

Descripcion

Condicionantes

Gobernanza cooperativa y
participacidon ciudadana

Escala comarcal o supramunicipal

Energia como infraestructura
habilitadora

Asistencia técnica estable y
acompanamiento continuo

Financiacion publica y mecanismos de
inversién comunitaria

Digitalizacion accesible e
interoperable

Modelos como Valverde de Leganés, CES o Som Mobilitat demuestran que la implicacion de la comunidad en la toma de
decisiones genera compromiso, estabilidad, motivacidon para mantener el servicio y legitimidad social para innovar

La evidencia apunta a que muchas barreras se resuelven cuando los servicios se comparten entre varios municipios, las
infraestructuras se planifican de forma conjunta y los costes se distribuyen equitativamente.

e La capacidad de generar y gestionar energia renovable local abre la puerta a alimentar puntos de recarga, electrificar
flotas municipales, ofrecer servicios de movilidad a coste reducido y habilitar modelos de recarga inteligente con
baterias comunitarias.

e La energia se convierte en motor de cohesion territorial.

e El rol desempeiiado por entidades como Community Energy Scotland evidencia que un servicio técnico estable,
conocimiento experto accesible y un acompafiamiento regulatorio y administrativo son determinantes para que
proyectos rurales alcancen madurez y continuidad.

e EI STAC del proyecto TRANSCOM puede cumplir esta funcion.

e Programas europeos (FEDER, PRTR, Interreg) permiten reducir la carga financiera inicial, asumir los costes de
infraestructura y desplegar pilotos que consoliden buenas practicas.

e Modelos participativos como los de Energy4All complementan esta financiacidn.

Plataformas sencillas y universales, como las que utiliza Som Mobilitat, facilitan la gestion de servicios en contextos con
poca capacidad administrativa, la integracion entre energia y movilidad y la expansién a municipios con menos recursos.
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14.4.3. Sintesis: un territorio con desafios, pero también con

capacidades habilitadoras

El andlisis conjunto permite concluir que la implantacién de soluciones de movilidad
sostenible vinculadas a comunidades energéticas es viable y estratégica en el territorio

EUROACE, siempre que se cumplan tres premisas:

1. Adaptar la escala de actuacion. La escala de actuacién tiene que ser municipal para

energia y comarcal para la movilidad.

2. Acompaiiar la implantacion con apoyo técnico y financiero, evitando sobrecargar a

municipios pequefios y garantizando la continuidad.

3. Construir modelos basados en gobernanza comunitaria y cooperacion institucional,

replicando los elementos mas robustos observados en las buenas practicas.

Pese a las barreras, los condicionantes habilitadores permiten adaptar los modelos
analizados a la realidad rural, ofreciendo soluciones capaces de fortalecer la cohesion

territorial, reducir costes energéticos y mejorar la accesibilidad en zonas dispersas.
14.5. Adaptacion en el territorio rural EUROACE

La lectura conjunta de los casos analizados, los pilotos desarrollados en la eurorregion y
las experiencias observadas en territorios europeos comparables demuestra que la
movilidad sostenible y la energia comunitaria pueden convertirse en motores de
transformacién en el territorio rural EUROACE. Sin embargo, para que estas soluciones
prosperen es imprescindible interpretarlas desde la realidad territorial de la eurorregion: un
espacio disperso, envejecido, con movilidad obligada entre municipios y con una fuerte
dependencia del vehiculo privado, pero también con una notable capacidad de cooperacion
local, disponibilidad de recursos renovables y un creciente interés institucional por la

transicion ecoldgica.

La experiencia comparada confirma que los modelos de mayor éxito son aquellos que
no se conciben como soluciones uniformes o urbanas trasplantadas al medio rural, sino
como sistemas adaptables, modulares y progresivos que se apoyan en la participacion
ciudadana, la gobernanza comunitaria y el uso eficiente de los recursos locales. Este principio

es especialmente relevante en EUROACE, donde la heterogeneidad municipal es muy
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marcada y los proyectos deben avanzar a ritmos distintos, aprovechando las oportunidades

de cada territorio.

Las comunidades energéticas locales, como la de Valverde de Leganés, constituyen el
primer nivel de aplicacidn territorial. Su transferibilidad es alta porque combinan elementos
qgue encajan de forma natural en la estructura rural: gestién colectiva, retorno local de
beneficios, generacion renovable distribuida y capacidad para integrarse progresivamente
con servicios de movilidad. En un territorio donde la accesibilidad depende casi por completo
del vehiculo privado, estas comunidades energéticas pueden convertirse en infraestructuras
sociales y energéticas bdsicas para habilitar servicios de recarga, electrificacién municipal,

micromovilidad y, en fases mas avanzadas, movilidad compartida.

La aplicacién territorial de modelos de movilidad eléctrica comunitaria, como los
observados en Catalufia, Escocia o el Alto Alentejo, requieren un enfoque distinto. Su
viabilidad aumenta significativamente cuando se despliegan a escala comarcal o
supramunicipal, donde es posible alcanzar la masa critica necesaria y aprovechar la légica
funcional de desplazamientos cotidianos entre municipios. Este enfoque se adapta
perfectamente a la estructura de movilidad de EUROACE, caracterizada por la relacion diaria
con cabeceras comarcales y por la necesidad de facilitar desplazamientos para acceder a
servicios esenciales. La comarcalizacidon permite que el servicio no recaiga sobre un Unico

municipio, sino que se convierta en una solucidn territorial compartida.

La tecnologiay la digitalizacion: las plataformas de gestidn, Smart charging y los sistemas
de almacenamiento, pueden desempefar un papel decisivo, siempre que se integren de
forma gradual y alineada con la capacidad local. El aprendizaje de iniciativas como
sonnenCommunity o CES muestra que, en municipios con recursos limitados, la clave no esta
en la complejidad tecnoldgica, sino en la sencillez de uso, la interoperabilidad y el
acompafiamiento técnico estable. Por ello, el despliegue territorial en EUROACE debe
concebir la digitalizacidn no como un requisito previo, sino como un proceso progresivo que

avanza de la mano de la ciudadania y de las instituciones locales.

En lo referente a la gobernanza y financiacidn, los elementos que emergen como
patrones comunes de éxito, el territorio EUROACE dispone de una ventaja estratégica: la
cooperacion institucional transfronteriza y la existencia de figuras como las
mancomunidades, los grupos de accién local y el propio proyecto TRANSCOM. Estas
estructuras permiten distribuir responsabilidades, compartir recursos y reducir los costes
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individuales, favoreciendo la implementacién de modelos comunitarios y de movilidad en
municipios que, por si solos, no podrian sostenerlos. La financiacién europea (FEDER,
POCTEP, LIFE) refuerza este escenario al proporcionar un marco estable para proyectos

piloto, infraestructura basica y soluciones innovadoras de energia y movilidad.

La implementacidn efectiva dependera de la capacidad para habilitar los factores que
se han mostrado esenciales en los casos analizados: acompafiamiento técnico continuo,
gobernanza comunitaria, digitalizaciéon accesible, participacion ciudadana, cooperacion
municipal y financiacién adecuada. Cuando estos elementos se alinean, incluso municipios
muy pequefios pueden convertirse en espacios de innovacion territorial, generando
impactos positivos en su cohesion social, su resiliencia energética y su capacidad para ofrecer

servicios modernos y sostenibles.

En definitiva, la regién EUROACE se encuentra en una posicién privilegiada para
convertir la combinacién de energia comunitaria y movilidad sostenible en una estrategia
territorial integral, adaptada a su identidad rural y capaz de impulsar servicios innovadores,
reducir desigualdades y fortalecer el proyecto transfronterizo. Las experiencias analizadas
muestran que no se trata de copiar modelos externos, sino de reinterpretarlos desde la
realidad de un territorio cuya fortaleza reside precisamente en su cooperacion institucional,
su potencial renovable y la capacidad de sus comunidades para organizarse y liderar la

transicion energética del medio rural.
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14.6. Ficha comparativa de buenas practicas

Nombre de la buena practica

Comunidad Energética Local
de Valverde de Leganés
(Extremadura, Espaiia)

Community Energy Scotland
(Escocia, Reino Unido)

Som Mobilitat (Catalufia,
Espafia)

ENERGY4ALL (Reino Unido)

SONNENCOMMUNITY
DECARBOMILE

CARGO HITCHING (Millingen
aan de Rijn, Paises Bajos)

SHAREDH2-SUDOE

TRANSPORT ON DEMAND

BIOVILL (Bioenergy Villages)

Descripcion resumida

Comunidad energética municipal con
generacidn renovable y servicios energéticos
locales

Red de apoyo técnico y financiero a
comunidades energéticas locales

Sistema cooperativo de movilidad eléctrica
compartida

Plataforma de promocién y acompafiamiento
de comunidades energéticas

Comunidad energética con almacenamiento
distribuido y gestion digital

Integracion de comunidades energéticas y
movilidad eléctrica

Sistema de logistica colaborativa y tltima milla
compartida

Proyecto piloto de movilidad basada en
hidrégeno compartido

Sistemas de transporte flexible bajo demanda

Modelos de autosuficiencia energética local
con biomasa

TRANSCOM
EUROACE

Transferibilidad al contexto
rural EUROACE

Muy alta. Caso plenamente
alineado con la realidad rural
extremefia

Muy alta como modelo
organizativo y de gobernanza

Media-Alta. Replicable como
piloto rural adaptado

Alta como modelo de soporte y
capacitacion

Media. Tecnologia avanzada,
requiere simplificacién

Alta. Muy alineada con
objetivos TRANSCOM

Media. Interesante para
nucleos rurales con comercio
local

Baja-Media. Alto potencial a
largo plazo, baja madurez
actual

Muy alta. Especialmente
adecuado para zonas dispersas
y envejecidas

Alta en municipios con recurso
forestal o agricola

Escala territorial
Optima
Municipal

Regional /
Supramunicipal

Local / Comarcal
Regional
Municipal / Comarcal

Municipal / Comarcal

Local / Piloto

Regional / Piloto
estratégico

Comarcal /
Supramunicipal

Municipal

Inversion estimada necesaria

(EUROACE)

80.000 — 100.000 € / 100kW

70.000 —120.000 € anuales

45.000 — 70.000 € por piloto
60.000 —100.000 € anuales
150.000 - 250.000 €

120.000 —200.000 €

30.000 - 50.000 €

300.000 - 600.000 €

40.000 — 80.000 € anuales

200.000 - 350.000 €
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15. DESAFIOS Y OPORTUNIDADES

La planificacion de la movilidad sostenible en la region EUROACE requiere una
aproximacién que considere simultaneamente las caracteristicas territoriales, los objetivos

regionalesy los aprendizajes derivados de las experiencias analizadas en capitulos anteriores.

El presente Estudio ha mostrado cémo iniciativas locales pueden significarse en
soluciones innovadoras incluso en entornos rurales, siempre que cuenten con una estrategia
de crecimiento, una gobernanza adecuada y unos recursos energéticos locales bien

gestionados.

Sobre esta base, este capitulo se orienta a comprender cémo la estructura territorial y
socioecondmica de la eurorregion EUROACE condiciona la implantacidn de estas soluciones,
y de qué manera el Plan Extremefio de Movilidad Sostenible (PEMS) actia como marco de
referencia para ordenarlas, priorizarlas y adaptarlas a la realidad del territorio. El PEMS no se
limita a establecer lineas de actuacién; sino que ofrece una lectura del espacio extremefio
basada en criterios de accesibilidad, cohesidn territorial, descarbonizacion y eficiencia

energética.

Las estrategias de movilidad no pueden diseiarse sin considerar cdmo se distribuye la
poblacién, qué capacidades tecnoldgicas existen, cudl es el comportamiento real de la
movilidad cotidiana o como se articula la cooperacién entre regiones vecinas. EUROACE
presenta patrones propios que la diferencian del resto de la peninsula y que se han ido
desarrollando a lo largo del presente Estudio, tales como dispersién demogrifica,
desplazamientos obligados, baja frecuencia en el transporte publico y fuertes vinculos
transfronterizos en dreas concretas. Esto exige soluciones que combinen visién regional y

aproximacion local, asi como la integracién entre movilidad y energia.

En este contexto, el Capitulo 8 no se limita a diagnosticar barreras, sino que busca
identificar los condicionantes que deben guiar el diseiio de soluciones viables, basadas en
el potencial renovable del territorio, la digitalizacion, la cooperaciéon institucional y la

adaptacion a la realidad rural.
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15.1. Barreras para la implementacion de soluciones de movilidad

sostenible

La implantacién de soluciones de movilidad sostenible en EUROACE se enfrenta a un
conjunto de barreras cuya naturaleza responde tanto a la estructura territorial como a
factores socioecondmicos, tecnolégicos y administrativos. Estas limitaciones se manifiestan
de forma concreta en la manera en que la ciudadania se desplaza, en la capacidad de los
municipios para planificar servicios y en la viabilidad real de alternativas al vehiculo privado

en un territorio caracterizado por amplias distancias y baja densidad poblacional.

Uno de los principales retos de este modelo deriva del patréon de asentamientos
dispersos que caracteriza a Extremadura, Alentejo y Regido Centro. En muchas comarcas, la
poblacién se distribuye en nucleos pequefios y alejados entre si, con densidades inferiores a
30 hab./km?. Esta configuracion limita la eficiencia del transporte publico convencional y
reduce la masa critica necesaria para implementar servicios sostenibles de forma continua o
rentable. A ello se suma una movilidad cotidiana basada en trayectos de largo recorrido,
orientados a servicios esenciales y concentrados en pocos nodos urbanos, lo que refuerza la

dependencia del vehiculo privado.

A escala transfronteriza, las conexiones entre las tres regiones presentan déficits de
continuidad. Aunque la frontera es permeable administrativamente, la infraestructura que
articula los desplazamientos entre ambos lados de la Raya no alcanza los niveles de
coordinacion adecuados, lo que se debe a carreteras secundarias con estandares distintos,
ausencia de enlaces ferroviarios operativos, falta de nodos intermodales y sistemas de
transporte publico no coordinados. Estas discontinuidades dificultan la creacion de
corredores sostenibles o servicios eléctricos interoperables, especialmente en un territorio

donde la movilidad transfronteriza es mas funcional que volumétrica.

A las limitaciones territoriales se afiaden condicionantes socioeconémicos que influyen
directamente en la transicidn. El envejecimiento poblacional, las diferencias de renta y la
vulnerabilidad de ciertos municipios dificultan la adopcidon de vehiculos eléctricos y la
participacién en esquemas de movilidad compartida. En areas donde el acceso a servicios
requiere desplazamientos frecuentes y prolongados, el vehiculo privado es percibido como
una necesidad, no como una eleccién. Esto supone una barrera cultural que ralentiza la

aceptacion de soluciones alternativas.
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La infraestructura energética y tecnoldgica también presenta limitaciones. Aunque el
territorio cuenta con un enorme potencial renovable, su aprovechamiento para movilidad
sostenible requiere redes eléctricas reforzadas, almacenamiento y digitalizacion. En la
practica, la disponibilidad de puntos de recarga sigue siendo reducida y muy desigual entre
zonas urbanas y rurales, y las redes locales no siempre pueden absorber la demanda asociada
alarecarga rapida. Adema3s, persisten brechas en cobertura digital y en el uso de plataformas
necesarias para gestionar servicios innovadores como el transporte bajo demanda, el smart

charging o la informacién en tiempo real.

Finalmente, las barreras institucionales y de gobernanza constituyen un factor
determinante. La fragmentaciéon normativa entre Espana y Portugal, la falta de planificaciéon
conjunta y las capacidades administrativas desiguales entre municipios dificultan avanzar
hacia soluciones coordinadas y transfronterizas. Muchas entidades locales carecen de
recursos técnicos para promover o mantener servicios complejos, lo que obliga a articular
apoyos supramunicipales y modelos asociativos para que las iniciativas sean sostenibles a

largo plazo.

En conjunto, estas barreras evidencian que la movilidad sostenible en EUROACE no
depende Unicamente de disponer de tecnologias o infraestructuras, sino de superar
limitaciones estructurales que tienen raices territoriales, econémicas y organizativas. Este
diagndstico permite orientar las lineas estratégicas del capitulo hacia soluciones ajustadas al
territorio, coherentes con la vision del PEMS y con el potencial energético y social de la

eurorregion.

15.2. Oportunidades de colaboraciéon con las comunidades

energéticas locales

El despliegue de comunidades energéticas en la region EUROACE ofrece una serie de
oportunidades que permiten impulsar soluciones de movilidad sostenible, especialmente en
territorios donde la estructura poblacional y la dispersidn territorial dificultan la implantacién

de modelos tradicionales de transporte.

Lejos de entenderse Unicamente como plataformas de generacidon renovable, las
comunidades energéticas se han consolidado como infraestructuras sociales y tecnolégicas
capaces de articular servicios que van mas alla del suministro eléctrico, abriendo espacio para
la colaboracién con iniciativas de movilidad eléctrica, activa y compartida.
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Una de las principales oportunidades surge de la capacidad de las CEL para articular y
gestionar energia renovable local, lo que permite vincular la
movilidad eléctrica con un suministro de proximidad, estable y
econémicamente competitivo. La existencia de excedentes
fotovoltaicos posibilita que la recarga de vehiculos eléctricos,
tanto publicos como privados, pueda realizarse con energia

limpia. Este proceso constituye un elemento clave para reducir

las curvas de demanday mejorar la viabilidad econdmica de flotas ESSRUGNEI'II?QR

municipales electrificadas o servicios de movilidad compartida. ARROYOIDE SAN SERVAN

El potencial de colaboracién también se manifiesta en el plano tecnolégico y digital. Las
CEL suelen incorporar sistemas de monitorizacién, gestidon inteligente de consumos y
plataformas digitales junto con aplicaciones de movilidad para optimizar horarios de recarga,
gestionar reservas, distribuir energia segliin demanda o coordinar servicios de transporte
bajo demanda. La digitalizacién de las comunidades energéticas abre la puerta a la
interoperabilidad con servicios de movilidad sostenible, especialmente en un territorio
donde la eficiencia energética y la reduccién de costes operativos son esenciales para

garantizar la continuidad de estos servicios.

Ademas, las CEL constituyen un entorno privilegiado para proyectos piloto y soluciones
experimentales en movilidad sostenible. Su escala humana, su gobernanza participativa y su
arraigo local permiten introducir innovaciones con rapidez, evaluar su acogida social y ajustar
su disefio a las necesidades reales del territorio. Esta flexibilidad es especialmente valiosa en
EUROACE, donde la dispersion demogréfica y la falta de cobertura de transporte publico
dificultan implantar soluciones estandarizadas. A través de las comunidades energéticas, es
posible ensayar modelos de transporte colaborativo, sistemas de préstamo de bicicletas
eléctricas, puntos de recarga comunitarios o vehiculos municipales compartidos alimentados

por energia local.

En el ambito institucional, las CEL generan una oportunidad para fortalecer la
cooperacion entre administraciones locales y ciudadania, alinedndola con los marcos
estratégicos de movilidad y energia. Su estructura permite integrar a ayuntamientos,
empresas locales, usuarios y entidades sociales en procesos de decisién conjunta, lo que
mejora la aceptacion publica, facilita la tramitacion de proyectos y favorece la captacion de

financiacion a través de mecanismos transfronterizos, nacionales y europeos. En un territorio
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donde muchos municipios cuentan con capacidades administrativas limitadas, las CEL

pueden actuar como palancas, aportando recursos técnicos y modelos de gestion que

complementen los planes de movilidad municipales o comarcales.

La colaboracién con comunidades energéticas también representa una oportunidad
para ampliar la dimensidn territorial de los servicios de movilidad, conectando nucleos
rurales pequefios con centros comarcales mediante infraestructuras de recarga compartidas
o redes de movilidad activa alimentadas por energia renovable local. La posibilidad de
establecer nodos energéticos vinculados a las CEL facilita la creacion de corredores de
movilidad eléctrica en zonas transfronterizas donde no existen operadores privados
interesados en desarrollar infraestructura. Esto permite que municipios pequefios puedan
formar parte de redes de movilidad mds amplias, mejorando su accesibilidad vy

contribuyendo a la cohesidn territorial.

Finalmente, las CEL constituyen un espacio natural para la participacién ciudadanay la
concienciacion energética, elementos esenciales para transformar los habitos de movilidad
en zonas donde el vehiculo privado ha tenido histéricamente un papel central. La
colaboracidn con estas comunidades puede fomentar una cultura de sostenibilidad que
trascienda la energia y se extienda hacia la movilidad activa, el uso compartido del vehiculo
eléctrico o la adopcién de nuevas tecnologias de recarga y gestion digital. Este enfoque es
especialmente relevante en contextos rurales, donde la proximidad social y la identidad local

pueden favorecer la aceptacion de modelos alternativos de movilidad.

En conjunto, las comunidades energéticas locales representan un eje fundamental para
la transicion hacia una movilidad sostenible en EUROACE. Su capacidad para integrar
generacidn renovable, gobernanza participativa, digitalizacién y economia local crea un
marco Optimo para desarrollar servicios de movilidad adaptados al territorio,
econdmicamente viables y socialmente aceptados. La colaboracidn activa con estas
comunidades no solo permite optimizar recursos energéticos locales, sino que refuerza la
cohesion territorial, impulsa la participacion ciudadana y facilita la implantacion de

soluciones innovadoras que respondan a las particularidades de la eurorregion.

15.3. Rol de la planificacion urbana y regional en la promocion de la

movilidad sostenible
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La planificacidon urbana y regional constituye uno de los pilares fundamentales para
orientar la transicion hacia un sistema de movilidad sostenible. En este contexto, la movilidad
no puede entenderse como un conjunto aislado de infraestructuras o servicios, sino como el
resultado directo de cdmo se organiza el territorio, dénde se localizan los servicios publicos,
como se distribuyen las actividades econdmicas y qué relaciones se establecen entre los
distintos nucleos, algo en lo que una adecuada estrategia territorial desempeia un papel

central.

Todo ello ocupa un rol esencial al analizar y definir no solo cémo se mueve la poblacién,
sino por qué se mueve, cuanto tiempo emplea, qué alternativas tiene y qué grado de
accesibilidad existe a recursos esenciales como el empleo, la educacién, la salud o el
comercio. La movilidad sostenible, por tanto, es inseparable de un modelo territorial que
reduzca la necesidad de desplazamientos obligados, que refuerce las centralidades
comarcales, que racionalice la localizacién de equipamientos y que garantice una

conectividad adecuada entre municipios.

Uno de los principales retos de la region EUROACE es la existencia de estructuras
urbanas muy fragmentadas, donde una red de pequefias y medianas poblaciones se
distribuye de forma dispersa, sin un sistema metropolitano o regional que articule
claramente las relaciones funcionales. En este contexto, la planificacion regional debe actuar
COmMo un mecanismo para reorganizar estas dindmicas mediante estrategias que prioricen la
proximidad, la complementariedad y la accesibilidad. Ello implica fortalecer los centros
urbanos intermedios, crear redes de servicios supramunicipales y desarrollar corredores de

movilidad que conecten estos nucleos de forma eficiente y sostenible.

Asimismo, la planificacidon urbana debe incorporar criterios de disefio que faciliten la
adopcidn de modos de transporte sostenibles. Esto incluye la creacidn de itinerarios seguros
para la movilidad activa, la reserva de espacios publicos para infraestructuras de recarga, la
recuperacion de calles y plazas para usos peatonales y la introduccion de soluciones de
trafico que favorezcan los desplazamientos no motorizados. Como plantea la Agenda Urbana
Europea, la estructura fisica de las ciudades es determinante para promover cambios de
comportamiento, y la calidad del espacio publico constituye un incentivo directo para

caminar, utilizar la bicicleta y reducir la dependencia del vehiculo privado.

A escala regional, el papel de la organizacion es aun mas relevante. La movilidad en
territorios rurales no puede depender exclusivamente del transporte publico convencional,
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por lo que la ordenacion del territorio debe facilitar la implantacion de modelos flexibles,
como el transporte a demanda, las rutas compartidas, los servicios comarcales de movilidad
eléctrica o los corredores de recarga basados en energia renovable local. Estos modelos
requieren una planificacién cuidadosa de areas logisticas, puntos de recarga y espacios

capaces de acoger soluciones multimodales adaptadas a municipios de pequefio tamaiio.

La dimension transfronteriza afiade un elemento adicional: la necesidad de una
planificacién coordinada entre Extremadura, Alentejo y Regidao Centro. La movilidad entre
estas regiones, aunque no masiva en volumen, es esencial en términos funcionales. Por ello,
la promocién de la movilidad sostenible en EUROACE pasa por una ordenacién conjunta que
identifique corredores prioritarios, armonice estandares, favorezca la interoperabilidad de
infraestructuras y articule servicios que reconozcan las relaciones socioecondmicas que
existen a ambos lados de la frontera. La planificacién transfronteriza no solo mejora la
eficiencia del transporte, sino que refuerza la cohesién territorial y amplia las oportunidades

econdmicas para areas rurales que dependen de accesos criticos.

Tal y como se argumenta en la Estrategia Regional para el Impulso del Vehiculo Eléctrico
y en los marcos europeos de transicidn ecoldgica, la electrificacion de la movilidad requiere
una gestion inteligente de las redes locales, una planificacién adecuada del almacenamiento
distribuido, la identificacidon de zonas de recarga con capacidad suficiente y la colaboracion
con comunidades energéticas para asegurar que la energia renovable producida localmente
pueda alimentar servicios de movilidad de manera estable y asequible. De esta forma, la
movilidad sostenible se convierte en un componente estructural de la estrategia energética

regional.

La planificacién también desempefia un papel clave en la equidad territorial. En zonas
donde las desigualdades de acceso pueden profundizarse por la falta de transporte publico,
la ordenacidn urbana y regional debe asegurar que cualquier solucién sostenible se
distribuye de manera justa, evitando que la transicion ecoldgica genere nuevas brechas entre
municipios mas conectados y aquellos que ya sufren aislamiento geografico o envejecimiento
poblacional. La movilidad sostenible, en este sentido, debe ser concebida como una

infraestructura de bienestar social.

Por ultimo, la planificacién, tanto urbana como regional, ofrece un marco estable para
integrar la movilidad con otras politicas como la gestién del suelo, el desarrollo turistico
sostenible, la digitalizacién, la adaptacién climdtica o la economia circular. La integracion
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entre estas esferas permite generar beneficios indirectos a nivel econdmico, ambiental y
social que refuerzan la viabilidad de los proyectos de movilidad y amplian su impacto

territorial.

En conjunto, el rol de esta planificacidn en la promocidn de la movilidad sostenible en
EUROACE es determinante. No solo orienta dénde y cdmo se implantan las soluciones, sino
gue configura las condiciones que permiten que estas sean viables a largo plazo. A través de
una ordenacion del territorio que priorice la proximidad, la accesibilidad, la eficiencia
energética y la cooperacion transfronteriza, la eurorregién puede avanzar hacia un modelo
de movilidad coherente con sus caracteristicas propias y alineado con las politicas europeas

de sostenibilidad y cohesion territorial.
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16. EVALUACION Y RECOMENDACIONES

16.1. Sintesis de los hallazgos

El analisis desarrollado a lo largo del estudio evidencia que la regién EUROACE se
encuentra en un punto critico para avanzar hacia un modelo de movilidad sostenible,
electrificada y adaptada a las particularidades territoriales de Extremadura, Alentejo y Regiao
Centro. El principal hallazgo es que la transicidn hacia la movilidad eléctrica estd
condicionada, de manera determinante, por la capacidad limitada de la red de distribucién
eléctrica rural, cuyo grado de saturacion impide o dificulta la implantacién de puntos de

recarga de media y alta potencia en mas del 60-70% de los municipios que integran la region.

A ello se suma una fuerte dependencia del vehiculo privado (85-95% de los
desplazamientos diarios), un transporte publico residual (con cuotas inferiores al 3%) y una
oferta limitada de alternativas de movilidad activa y compartida. La electrificacion del parque
movil avanza, pero lo hace de manera muy inferior a los objetivos europeos: Extremadura
apenas alcanza un 0,17% de vehiculos eléctricos y las regiones portuguesas un 1,3-1,5%,

cifras muy alejadas del horizonte europeo del 30% en 2030 y del 35-45% en 2035.

La regidn presenta, ademads, una red de recarga fragmentada, escasa y desigual, con
menos del 20% de los puntos por encima de 50 kW y graves problemas de conexidn debido
a la antigliedad de la infraestructura, la presencia de lineas en 133/230 V y la saturacion de
centros de transformacidn. Estas limitaciones se traducen en ampliaciones costosas
(superiores habitualmente a 15.000 € por actuacidn) y en plazos de conexién que superan

los seis meses incluso para potencias modestas de 15-30 kW.

Pese a ello, el estudio confirma que existen vectores de oportunidad claros: la expansion
de comunidades energéticas locales, la disponibilidad de recursos renovables, la aparicidn
de modelos de movilidad compartida, las nuevas herramientas de gestion inteligente de la
demanda y el potencial de integracién entre generacion distribuida, almacenamiento y
recarga. La cooperacion transfronteriza, cuando se apoya en estructuras estables como
EUROACE, permite ademads superar barreras administrativas y crear modelos replicables a

escala regional.

En conjunto, los hallazgos sefialan la necesidad de una estrategia que priorice la recarga

vinculada y semirrapida, refuerce la red, optimice las infraestructuras existentes e impulse
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soluciones comunitarias y de proximidad, alineadas con el PEMS y las estrategias regionales

portuguesas.
16.2. Conclusiones

La evaluacién realizada permite extraer seis conclusiones principales:

1. La electrificacion de la movilidad en EUROACE no depende uUnicamente de la
disponibilidad de vehiculos, sino de la capacidad real de la red de distribucién. Sin
refuerzos estructurales, el despliegue de infraestructura de recarga sera insuficiente,

lento y desigual, especialmente en zonas rurales.

2. La movilidad en la region debe concebirse como un derecho y como una herramienta
mas de cohesion territorial. La falta de alternativas viables al vehiculo privado
profundiza las desigualdades espaciales y limita las oportunidades de desarrollo

personal y profesional en amplios sectores del territorio.

3. Llarecarga vinculada, convencional y semirrapida constituye la via mas realista para
garantizar la electrificacion en municipios rurales a corto y medio plazo. El despliegue
de cargadores rapidos y ultrarrapidos solo serd posible tras ampliaciones y refuerzos

significativos de la red.

4. Las comunidades energéticas locales representan un instrumento clave para integrar
energia renovable, recarga eléctrica y nuevos servicios de movilidad compartida. Su
expansion es coherente con la estrategia de transicidon energética descentralizada y con

los principios de cohesidn social y gobernanza colaborativa.

5. La cooperacion transfronteriza permite paliar barreras estructurales y administrativas
que superan las capacidades de los municipios y de la propia eurorregion. Para
avanzar, es imprescindible disponer de marcos de coordinacion estables con

administraciones regionales y nacionales.

6. El modelo de movilidad del futuro en EUROACE debera adaptarse a la realidad rural:
baja densidad, dispersion territorial y largas distancias. La planificacién territorial y
energética debe orientarse hacia un sistema multimodal, flexible e interconectado,

priorizando soluciones comunitarias, digitalizacidon y generacién local.
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16.3. Recomendaciones para promover la movilidad sostenible en la

region EUROACE

A partir del diagnéstico y la evaluacion global, se plantean las siguientes

recomendaciones:

1. Elaborar un mapa de capacidad de red Un instrumento conjunto EUROACE-
Distribuidoras que identifique la capacidad util de cada municipio, sus limitaciones
técnicas y las zonas prioritarias para refuerzos. Este mapa debe ser vinculante para

convocatorias de movilidad eléctrica, evitando proyectos inviables o costosos.

2. Establecer mesas técnicas de movilidad eléctrica. Con participacién de
administraciones regionales, nacionales, distribuidoras, entidades locales vy
comunidades energéticas. Su funcidon seria la de coordinar actuaciones, acelerar

trdmites, homogeneizar criterios técnicos e identificar necesidades urgentes.

3. Priorizar la recarga vinculada y semirrdpida en municipios rurales. Mientras no existan
refuerzos significativos:

e priorizar cargadores <40 kW,
e evitar instalaciones rapidas que no puedan conectarse,
e fomentar recarga nocturnay vinculada en hogares y flotas municipales.

4. Optimizar infraestructuras existentes (pérgolas fotovoltaicas, marquesinas, edificios
publicos). Convertir estas instalaciones en puntos de recarga para vehiculos eléctricos
(cuando sea posible) reduce costes, acelera la implantacién y mejora la autosuficiencia

energética local.

5. Integrar a las Comunidades Energéticas Locales en la movilidad sostenible. Fomentar:

e recarga comunitaria alimentada por excedentes,

e vehiculos eléctricos compartidos gestionados localmente,
e e-bikes comunitarias,

e microhubs logisticos de energia cero.

6. Crear un Programa Transfronterizo de movilidad sostenible en municipios rurales.
Aprovechando las herramientas de cooperacion Interreg y las ERlI de EUROACE para:

e desarrollar pilotos replicables,
e financiar diagndsticos y planes locales,
e impulsar tecnologias de smart charging,
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e promover la interoperabilidad de puntos de recarga entre paises.

7. Impulsar la digitalizacion del sistema regional de movilidad. A través de:

e plataformas multimodales,

e herramientas de planificacién rural,

e sistemas de gestidn inteligente de energia,

e interoperabilidad de servicios entre Extremadura-Alentejo-Centro.

8. Alinear las inversiones con la realidad territorial. Cada municipio necesitard una

solucién diferente en funcion de:

e su capacidad de red,

e sudensidad,

e sus patrones de movilidad,

e |a presencia o no de comunidades energéticas.

9. Reforzar la formacion municipal y comunitaria. Programas de capacitacion sobre:

e gestidn energética,

e movilidad eléctrica,

e operacion de puntos de recarga,
e modelos comunitarios.

Promover modelos de movilidad compartida y activa. Especialmente en localidades
medianas y rurales donde la movilidad eléctrica privada puede no ser suficiente para

garantizar accesibilidad.
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