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RESUMEN

El objetivo de este articulo es analizar cémo la despoblacién del medio rural y la escasez
de servicios, concentrados en las localidades de mayor entidad demogréfica, han generado
un aumento de la necesidad de desplazamientos a la par que el escaso nimero de usuarios
no permite mantener las lineas de transporte convencionales. Ante esta problematica la pro-
puesta por la administracién publica de soluciones alternativas se plasm¢ en Castilla y Le6n
en el transporte a la demanda, una opcion imaginativa que ha demostrado su viabilidad satis-
faciendo en gran medida la demanda existente.

Palabras clave: Poblamiento, Castilla y Le6n, rural, transporte a la demanda.
ABSTRACT

The aim of this article is to analyse how the depopulation in the rural areas and the
scarcity of services, which are concentrated in the villages with higher demographic entity,

have caused an increase of the necessity of displacements as well as the small amount of
users does not allow to maintain the conventional transport lines. In view of these problems,
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the proposal of alternative solutions by the public administration was reflected in the on—
demand- transport of Castilla and Ledn, an imaginative option that has shown its viability,
satisfying greatly the present demand.

Keywords: Settlement, Castilla y Leon (Spain), rural, transport on demand.
. INTRODUCCION

El desplazamiento interurbano es, sin duda, uno de los servicios cuya demanda ha experi-
mentado un mayor crecimiento en las dltimas décadas, consecuencia tanto de la reordenacion
en la distribucién de las actividades econdmicas como de los cambios en los modelos de
poblamiento a todas las escalas y la apariciéon de nuevos habitos de consumo y empleo del
tiempo libre. La expansion superficial de las ciudades, con franjas periurbanas alcanzando
cada dia un mayor nimero de localidades, coincide cronolégicamente con la concentracion
espacial de equipamientos y dotaciones en los centros de servicios del mundo rural, diver-
sificdndose los motivos y aumentando el niimero de desplazamientos. La despoblacién de
este dltimo dmbito territorial en el interior peninsular ha ido restando rentabilidad a los
negocios particulares en un cada dia mayor nimero de nicleos con poblacién decreciente,
obligando a la modificacién de los sistemas de prestacién de servicios por parte de las
diferentes administraciones publicas; unos servicios que afectan, en diferentes aspectos, a
parte cuando no a la totalidad de los residentes (educacidn, sanidad, dependencia, admi-
nistracién). La utilizacién del automdvil particular como medio de desplazamiento es
generalizada, pero no sélo no resuelve todas las necesidades dado el creciente nimero de
habitantes incapaces de recurrir al mismo debido al intenso envejecimiento demogréfico,
sino que ocasiona nuevos problemas tanto de accesibilidad a las ciudades (congestion del
trafico, inversiones en viales, construccion de aparcamientos o contaminacién, entre otros)
como a los centros rurales (mantenimiento de una extensa red de carreteras, incremento de
las distancias, accidentabilidad, etc.).

Ante esta situacion, el transporte colectivo y su potenciacion por parte de esas adminis-
traciones publicas es un requisito indispensable para satisfacer la demanda, si bien ha de
realizarse una puesta en comun con el sector privado para contribuir al ahorro de costes y
amortizar la inversion econdmica y socialmente, aumentando la eficiencia y optimizando las
subvenciones (Holmgren, 2012). La problematica es comtin a muchas regiones de la Unién
Europea y ha supuesto el empeoramiento de la calidad de vida e impulsado el éxodo hacia las
localidades de mayor tamafio en un proceso retroalimentado que potencia la despoblacién de
amplios territorios (Schwanen et al., 2013). La desigualdad en el grado de accesibilidad intro-
duce un elemento de exclusion social en el &mbito rural y por tanto, aun existiendo limitacio-
nes para su eliminacién, constituye un objetivo social el tratar de minimizarlas (Farrington
and Farrington, 2005). Para ello se desarrollaron sistemas alternativos de movilidad, como
el taxi colectivo, el uso compartido del automévil —carpooling—y el préstamo de vehiculos
—car sharing—, si bien no estdn al alcance de toda la poblacién por motivos econémicos o
por la elevada edad de los posibles usuarios. Para hacer frente a estas necesidades, crecientes
por el rdpido envejecimiento demogréfico, en la década de los afios ochenta del pasado siglo
surgen sistemas conocidos como Demand Responsive Transport en varios paises europeos
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que ofrecen diferentes opciones, ya se trate de establecer rutas, paradas y horarios fijos o
variables o de utilizar vehiculos adecuados a la demanda existente en cada caso (Ofia, 2010)'.
A comienzos del siglo XXI el proyecto ARTS (Actions on the integration of Rural Transport
Services), financiado por el 5° Programa Marco de Investigacion y Desarrollo Tecnologico
de la Direccién General de la Comision Europea de Movilidad y Transportes entre septiem-
bre de 2002 y 2004, tuvo como objetivo la prueba de diferentes sistemas para la mejora del
transporte rural en comarcas de Austria, Espafia, Finlandia, Grecia, Hungria, Irlanda, Reino
Unido y Suecia, incluyendo entre sus experiencias diferentes férmulas de transporte a la
demanda. En Espafa la intervencidn se realiz6 en Galicia e incluy6 los municipios orensanos
de Viana do Bolo, Vilarifio de Conso, O Bolo y A Veiga. Su objetivo fue la integracién del
transporte escolar y el de pasajeros en general, permitiendo que los adultos ocupasen las
plazas vacantes, por lo que proporcionaba la oportunidad a los usuarios de desplazarse a los
nicleos de servicios donde se localizaban los centros escolares. Se mejoraba asf la reducida
oferta de los servicios de transporte convencionales y a la par incrementaba los beneficios de
los operadores (ARTS, 2003: 94-110). Este y otros tipos de actuaciones similares de cardcter
puntual fueron comunes a varias CC.AA. espaiiolas a comienzos de siglo, en especial en el
sector noroccidental de la Peninsula, caracterizado por el mayor envejecimiento y dispersién
de la poblacion rural?.

El objetivo de este trabajo reside en analizar esta problemadtica en Castilla y Ledn, que
debido a su extension superficial y al tipo de poblamiento se sitda entre las comunidades
auténomas con mayores necesidades en este sentido. Para hacerlo se ha partido de investiga-
ciones dirigidas por los autores en el marco del convenio de colaboracién existente entre el
Consejo Econdmico y Social de Castilla y Ledn y la Universidad de Valladolid, combinando
y confrontando el trabajo de campo con las estadisticas disponibles y estudiando a modo
de ejemplo los servicios con carencias mds obvias. Junto a la utilizacién de varias fuentes
estadisticas y documentales a escala regional y municipal (Padrén Municipal de Habitantes,
Datos Econémicos y Sociales de las Unidades Territoriales de Espafia, FUNDETEC y en
especial, informes elaborados por la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de
Castilla y Le6n), la realizacion de encuestas a consumidores, usuarios y Centros de Accién
Social en el medio rural, asi como de entrevistas a responsables municipales, han resultado
indispensables para recabar la informacién necesaria, que abarca desde comienzos del nuevo
siglo hasta 2014. Una vez expuesta la problemadtica se analiza la puesta en marcha y el fun-
cionamiento del transporte a la demanda a escala regional y, con mayor detenimiento, en el
caso de la provincia de Segovia, abordado en el Diagndstico Territorial elaborado por los
autores para el Plan Estratégico Provincial. Los resultados permiten concluir que esta moda-
lidad de transporte cumple los requisitos impuestos por el modelo de poblamiento y segtin
los propios usuarios, satisface en gran medida sus actuales necesidades, siendo una opcién
adecuada para otros territorios con similares caracterfsticas.

1 Los paises donde se han puesto en marcha estas experiencias son Alemania, Austria, Bélgica, Dinamarca,
Finlandia, Francia, Holanda, Irlanda, Italia, Noruega, Reino Unido y Suecia.

2 En Asturias el Programa Rompiendo Distancias, gracias a un convenio entre el Principado, la Obra Social
Cajastur, Mancomunidad de la Sidra, Mancomunidad Oriental de Cangas de Onis, Onis, Amieva y Ponga, junto al
Ayuntamiento de Taramundi, inici6 en abril de 2001 un servicio de microbiis en 37 localidades con ocho rutas men-
suales (Sudrez, 2004).
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Il. POBLAMIENTO, SERVICIOS Y PROBLEMATICA DEL TRANSPORTE DE VIAJEROS EN EL
MEDIO RURAL

I.1. El modelo de poblamiento castellano y leonés

Castilla y Ledn se caracteriza por su amplia superficie (94.226 km?, el 18,6% de la
espafiola) y escasa poblacion (2.494.790 habitantes en 2014, el 5,3%) por lo que su den-
sidad es extremadamente baja, la segunda menor de todas las CC.AA. tras Castilla-La
Mancha. El promedio de 26,5 hab/km? en 2014 enmascara ademds los fuertes contrastes
entre unos espacios urbanos y periurbanos donde se concentra el 59,0% de sus residentes
en tan solo 42 municipios, con valores medios de 454 hab/km?, frente a un medio rural
fragmentado en 2.206 municipios donde ese cociente desciende a 11,3 hab/km?. Pero
también en este dmbito los desequilibrios territoriales son sumamente elevados, pues
solo 89 municipios superan los dos mil residentes aunque en ellos habita un 72% de la
poblacién rural. La mayoria de los restantes (1.986) no alcanza el millar y su tamafio
medio es de 247 habitantes, correspondiéndoles una poblacién total de 462.551 personas
y una densidad de 6,5 hab/km?. Y pese a lo significativo de estos datos, se trata de uni-
dades administrativas, no de localidades, puesto que el nimero de ellas asciende a 6.151,
de las cuales 5.586 poseen menos de mil habitantes y 3.704 no llegan al centenar. Baste
pues este conjunto de cifras para dar una idea, al menos aproximada, de las dificultades
inherentes al modelo de poblamiento regional, afectado por el alto grado de dispersién
de su poblacién y, en consecuencia, de la importancia de contar con una red de centros
de servicios capaz de atender las necesidades dotacionales de toda indole (Martinez y
Delgado, 2013). Una red cuya pervivencia se encuentra amenazada por la caida de la
demanda debido a la creciente despoblacién rural, dado que la poblacién residente en las
areas de influencia de los centros comarcales mantiene una constante tendencia a la baja,
apenas amortiguada en la primera década del presente siglo por la inmigracion extranjera.
Solamente los centros cercanos a las ciudades, los localizados a lo largo de los principales
ejes de transporte y los nucleos turisticos escapan a esa situacioén (Figura 1). Por el con-
trario, en las dreas de menor densidad las pérdidas demograficas son constantes y tanto el
nimero de centros como de actividades econdmicas en ellos existentes tiende a reducirse
(Bachiller y Molina, 2014). En definitiva, la despoblacién es a la par causa y consecuencia
del declive dotacional y de la disminucién de la accesibilidad a servicios de interés gene-
ral, un problema comiin a los espacios rurales europeos de escasa densidad de poblacién
(Noguera y Ferrandis, 2014: 396).

Ante este modelo de poblamiento, el transporte de viajeros constituye en el medio rural
un servicio indispensable cuyas necesidades reales distan mucho de encontrarse cubier-
tas por las lineas regulares. Los desplazamientos hacia centros comarcales y ciudades
son consustanciales a la vida en las pequefias localidades, dependiendo buena parte del
abastecimiento de sus habitantes de la utilizaciéon de vehiculos propios o del transporte
publico. El andlisis de esta situacion previa al funcionamiento del transporte a la demanda
se ha efectuado considerando dos aspectos esenciales: en primer lugar, una aproximacion
a la disponibilidad de servicios y en caso de ausencia o inadecuacion de los mismos a la
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obligatoriedad de realizar desplazamientos para cubrir ese déficit; en segundo lugar, a la
oferta de servicios publicos para el transporte de pasajeros y, en general, a la capacidad de
movilidad espacial de la poblacién rural.

Figura 1
DENSIDAD DE POBLACION, CIUDADES Y CENTROS DE SERVICIOS (2014)

Habitantes/Km2 Ciudades y centros de servicios

(N° de municipios entre paréntesis) (escala logaritmica)
Menosde 5 (847)
5a<10 (672) 300.000
10a <15 (268)
B 15a<25 (213)
N L 50 L v B 25a<50 (134) Lo
=t : 1 B 50a<100 (49) 30,000
‘ ! kilémetros \ MW 100ymas  (65)
| FUENTE: Padron Municipal de Habitantes (INE).

Fuente: Elaboracién propia a partir de INE: Padron Municipal de Habitantes.

I1.2. La reduccion de las dotaciones de servicios

En Castilla y Le6n, dado el reducido niimero de habitantes y la dispersion del pobla-
miento en el medio rural, servicios de utilizacion frecuente como los financieros, comer-
ciales, de ocio, sociales, sanitarios, etc., se encuentran ausentes en la mayoria de las
localidades, obligando a la poblacion a desplazarse a centros comarcales y ciudades. De
entre estas actividades destacan por su reducida presencia las financieras. En 2003, el afio
anterior a la puesta en marcha del transporte a la demanda, 1.599 municipios no disponian
de sucursales bancarias o cajas de ahorros, siendo la caracteristica general en todos ellos
su escaso nimero de habitantes —un promedio de 224— aunque en conjunto la poblacién
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afectada ascendia a 358.198 personas. La cifra aument6 a 1.647 en 2011, el 74% de los
existentes, a la par que la de residentes habfa disminuido como consecuencia de la despo-
blacion, si bien la diferencia era escasa —356.453— y por tanto su tamafio medio continuaba
mermando, apenas 213 habitantes. La distribucién espacial de las entidades financieras
dista mucho de la correspondiente a la poblacién y como era de esperar su presencia en los
municipios de menor entidad, por debajo de los dos mil habitantes, tiende a reducirse. En
estos municipios residian al finalizar la primera década del presente siglo un 60,8% de los
habitantes del medio rural y se localizaban el 86,3% de las entidades, un indice de apenas
267 residentes por oficina que hace presagiar una merma atin mds rapida de su presencia
al carecer de la masa critica de demanda imprescindible. La evolucion es disimilar entre
provincias pese a que el aumento del nimero de municipios sin presencia de servicios
financieros es comtn a seis de ellas, manteniéndose constante en Ledn y habiéndose redu-
cido en Segovia y Zamora (Tabla 1). En ambas provincias el crecimiento de urbanizacio-
nes residenciales en los entornos capitalinos supuso la apertura de nuevas oficinas en los
municipios beneficiados por el consiguiente aporte demogrifico. Pero ademds, en gran
parte del medio rural, la llegada de poblacién extranjera frend la despoblacién hasta 2009
permitiendo asi no solo el mantenimiento de las dotaciones existentes sino también su
ampliacion, tanto en el caso de los servicios financieros como en el de los restantes, razén
por la cual el cierre de sucursales entre 2003 y 2011 fue inferior a lo que cabria esperar.
La situacion de carencia dotacional es no obstante mds acentuada cuando el andlisis se

MUNICIPIOS Y POBLACION SIN ACC-IE'aSb(l)a E;IRECTOA SERVICIOS FINANCIEROS
(2003 Y 2011)
Niimero de municipios Poblacic’)p §in acceso directo
a servicios financieros
Provincia Sfiizsrf?i]ei:(i)zs % sobre el total Poblacién % sobre el total
2003 2011 2003 2011 2003 2011 2003 2011
Avila 173 177 69,76 7137 | 29.542| 25.700 17,89 14,88
Burgos 256 275 69,00 74,12 | 35379| 45.680 10,03 12,16
Ledén 127 127 60,19 60,19 | 80.594| 69.807 16,23 14,02
Palencia 147 153 76,96 80,10 | 26.200| 25.968 14,88 15,13
Salamanca 272 304 75,14 8398 | 61498 | 72852 17,72 20,64
Segovia 158 156 75,60 74,64 | 25512| 26.737 17,09 16,29
Soria 132 150 72,13 81,97 12750 | 15.016 13,94 15,77
Valladolid 147 150 65,33 66,67 | 28.347| 25887 5,66 484
Zamora 187 182 75,40 7339 | 58.376| 48.806 29,09 25,24
Total 1.599 1.674 71,13 7447 | 358.198 | 356.453 14 44 13,93

Fuente: Elaboracién propia a partir de INE: Padron Municipal de Habitantes y Caja Espafia-Caja Duero: Datos
Economicos y Sociales de las Unidades Territoriales de Espariia.
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circunscribe a los espacios estrictamente rurales. Asi, descartando del computo junto a las
ciudades a los municipios enclavados en franjas periurbanas o de clara influencia urbana,
la cantidad de los que carecian de oficinas bancarias o cajas de ahorros en 2011 era de
1.611 sobre un total de 2.072 (78%) y afectaba a 309.287 habitantes, mas de un tercio de
los residentes en ese territorio®. E1 45% de estas actividades se localizaban en centros de
servicios pero ni siquiera todos los que ejercian tales funciones (distribucién comercial,
talleres, bares y restaurantes, etc.) contaban con ellas.

La necesidad de realizar desplazamientos como consecuencia de las carencias dotacio-
nales no se limita a la reducida presencia de los servicios financieros en el medio rural,
extendiéndose a otros de uso atin mds generalizado como el abastecimiento, por ejemplo.
Y es este déficit una de las principales causas que llevé a la puesta en marcha del trans-
porte a la demanda, junto a la asimismo concentrada localizacién de servicios sanitarios
y sociales. En el caso del comercio minorista la encuesta realizada en el aflo 2002 por
miembros del Departamento de Geografia de la Universidad de Valladolid a residentes
en municipios rurales de Castilla y Le6n menores de tres mil habitantes indicaba que los
viajes motivados por la necesidad de realizacidon de compras eran comunes para la mayoria
de los encuestados, un hecho manifiesto si se tiene en cuenta que en el 30,7% de los muni-
cipios donde se enclavan esas localidades el comercio al por menor era inexistente y en
otro 27,0% claramente insuficiente, limitdndose a los bienes mas bdsicos (alimentacion).
Los establecimientos especializados solamente estaban presentes en el 23,8% de los casos
y apenas en un 3,9% los consumidores declararon que el equipamiento minorista era el
adecuado.

Esta situacidon se mantenia unos afios después como indican los resultados de la
segunda encuesta realizada en 2004 en localidades pertenecientes a municipios de entre
500 y 19.999 habitantes, donde si bien en el 79,5% de los casos se cubrian las primeras
necesidades, ello era posible gracias a la presencia de un comercio ambulante que llegaba
al 84,6% de ellas y de ferias y mercados itinerantes en el 50,3%*. En ese afio el 86,2% de
los entrevistados indicaba la necesidad de realizar desplazamientos a centros de servicios
o ciudades cercanas para suplir el déficit dotacional existente en sus lugares de residencia.
Las carencias detectadas se extendian a todo tipo de equipamientos, entre ellos los destina-
dos a satisfacer las necesidades de la poblaciéon mds envejecida, como son las residencias
de ancianos, centros de dia o los servicios de ayuda a domicilio, inexistentes o insuficien-
tes en el 45-48% de los municipios rurales mayores de quinientos habitantes y en el 55%
de todos los menores de tres mil. Una situacion que como es 16gico se agravaba en las
localidades de menor entidad y, en general, en todos los municipios del 4mbito rural meno-
res de dos mil habitantes (Figura 2), donde los desplazamientos por todos estos motivos
afectaban al 89% de los residentes.

3 Latipologia municipal utilizada diferencia entre el espacio rural profundo, centros de servicios de 1°, 2°
y 3 orden, dreas de influencia urbana, franjas periurbanas, ciudades y capitales. Una explicacion de las variables
utilizadas para establecer estas categorias en Castilla y Ledn puede encontrarse en Martinez y Delgado, 2013.

4 Encuesta a los municipios menores de 3.000 habitantes en 2002 (Caballero y Delgado, 2002: 193-219).
Encuesta a los municipios de 500 a 19.999 habitantes en 2004 (Delgado y Caballero, 2005: 585-598).
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Figura 2
PERCEPCION DE LOS RESIDENTES SOBRE EL EQUIPAMIENTO DE SERVICIOS EXISTENTE EN SU LOCALIDAD.
MUNICIPIOS MENORES DE 2.000 HABITANTES (2002)

90%

Porcentaje sobre el total de respuestas vélidas
o
=1

20%

Comercio especializado Tiendas de alimentacién Establecimientos de ocio  Transporte piblico Servicios sociales Sanidad
Servicios

W Inexistente Olnsuficiente OAdecuado

Fuente: Encuesta a los municipios menores de 3.000 habitantes (Caballero y Delgado, 2002).
I1.3. Situacién del transporte de pasajeros por carretera y sobrecoste de los desplazamientos

Pese a estas y otras necesidades, la baja densidad de poblacién impedia el mantenimiento
o la creacidn de las lineas de autocares precisas por su obvia falta de rentabilidad econémica,
a lo que se unia la problematica existente en aquellas localidades mas alejadas de la red
de carreteras nacionales. La localizacién de las estaciones de autobuses corresponde a las
nueve capitales de provincia junto a otras ocho ciudades de la Regioén y dos grandes centros
comarcales, discurriendo las principales lineas a lo largo de las carreteras nacionales que
comunican estos ndcleos entre si 0 con otras capitales ajenas a la Comunidad®. La existencia
de multiples apeaderos tampoco resuelve el problema de accesibilidad, dado que los viajeros
han de desplazarse por sus propios medios desde su localidad hasta aquella donde se ubica
este. Respondiendo a la 16gica, el déficit de transporte publico en el medio rural se intensifi-
caba en los espacios intersticiales definidos por la red de carreteras nacionales (De las Rivas,
2010) y asi queda reflejado en las encuestas ya citadas realizadas en los municipios de menor

5 Las ciudades son Aranda de Duero (Burgos), Astorga, La Bafeza, Ponferrada, Villablino, (Ledn), Béjar,
Ciudad Rodrigo (Salamanca) y Benavente (Zamora) y los centros de servicios Guardo (Palencia) y Cuellar (Sego-
via). Sobre la red de carreteras y su incidencia en la dindmica econdmica, véase Martinez y Luengo, 2004.
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entidad demogréfica. Ni siquiera las elevadas subvenciones concedidas por la Junta de Casti-
Ila 'y Ledn en esos afos (3.000.000 € en 2004) y el casi medio millén anual de expediciones
de transporte de viajeros realizadas fueron suficientes para paliar la demanda expresada por
los usuarios.

Casi una cuarta parte de los municipios que en 2002 no superaban los 3.000 habitantes
carecian de transporte ptiblico, siendo ademds el disponible insuficiente en la mitad de los
restantes. La situaciéon mds problematica afectaba a los de menor entidad, pero ni siquiera
en los de mayor tamafio la prestacion de estos servicios se consideraba adecuada por parte
de sus habitantes. Los datos registrados por la encuesta realizada en el afio 2004, donde se
efectuaron preguntas mds especificas sobre el tema, muestran incluso un déficit mds acen-
tuado. Teniendo en cuenta que se eliminaron del universo censal los de menor poblacion,
incluyendo en cambio centros comarcales y ciudades de hasta 19.999 habitantes, el hecho de
que solamente en un 32,6% de los casos se considerase suficiente el servicio de transporte
colectivo resulta bastante preocupante.

Algunos ayuntamientos —un 29% de los encuestados en 2004— habian intentado suplir a
través de iniciativas propias tales carencias, pero los resultados fueron negativos en la mayor
parte de los casos, salvo en el aspecto relativo al transporte escolar. Por una parte, la dispo-
nibilidad presupuestaria limita las posibilidades de actuacién municipal, siendo necesarias
subvenciones provenientes de otras administraciones (diputaciones provinciales y Junta de
Castilla y Leon). Ademds, la puesta en marcha de iniciativas locales para solventar situacio-
nes concretas se encuentra dificultada por la normativa sobre transporte de pasajeros, que
obliga a la obtencién de una licencia. Aunque esta debe ser otorgada por el ayuntamiento,
existe un nimero maximo de licencias dependiente de la Consejeria competente y establecido
en funcién del volumen de poblacidn, entre otros pardmetros, lo cual reduce drdsticamente
las posibilidades reales. Es cierto que la actual Ley de Transporte permite autorizar, siempre
previo informe de la Consejeria y de forma excepcional, la concesion de licencias para auto
taxis (hasta cinco plazas) o vehiculos de mayor capacidad cuando las caracteristicas geogra-
ficas, demograficas o econdmicas de la zona lo justifiquen, asi como en ausencia de servicios
de transporte colectivo que cubra la demanda existente. Pero los intereses de vecinos y de
la administracion local chocan frontalmente con los de propietarios de taxis, dificultando la
obtencion de nuevas licencias. Y aunque la legislacién actual permita, al menos en teoria, la
creacion de tales servicios, obliga a la profesionalizacion de los prestatarios, con el coste que
ello supone para el implicado. En definitiva, se trata de un circulo cerrado, pues la misma
escasez de usuarios impide también en este caso la amortizacién de las inversiones. En
cuanto a los acuerdos particulares entre vecinos para realizar desplazamientos, se encuentran
supeditados a la disponibilidad de un vehiculo adecuado y a su mantenimiento, aspecto en el
cual tampoco puede ayudar el ayuntamiento, por lo que cualquier actividad en este sentido
queda limitada a la buena voluntad de los propietarios de vehiculos.

En consecuencia, allf donde no existe o es insuficiente el transporte colectivo convencio-
nal los vecinos sufren directamente el sobrecoste de los desplazamientos, cuya diferencia con
respecto al correspondiente a la poblacién urbana puede llegar a ser bastante elevada segtin
el tipo de familia y modelo de poblamiento. Efectivamente, en los municipios menores de
10.000 habitantes el gasto medio por hogar en transporte, sumando la compra de vehiculos,
su utilizacién y el transporte ptblico, suponia en 2011 el 13,9% del presupuesto familiar,
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mientras en los mayores de 100.000 se reducia al 10,5%, siguiendo una tendencia descen-
dente segtin el tamafio, con una destacable diferencia entre la zona mds densamente poblada
(10,7%) y la diseminada (14,7%). Si eliminamos del cémputo la adquisicién del vehiculo las
distancias entre ambos dambitos territoriales son incluso mayores, correspondiendo al rural
el 10,5% del gasto medio frente al 7,9% en los grandes municipios (Fundacién Encuentro,
2012: 348-350). Aunque el gasto total ha ido reduciéndose en todos los casos como conse-
cuencia de la crisis econémica y se ha modificado su distribucién por subgrupos las diferen-
cias relativas se mantenian en 2013, siendo un 8,3% superior el rural al urbano y en las zonas
con densidad baja o media un 6,4 y 5,4% mayor con respecto a las de densidad mas elevada.
Las encuestas realizadas no profundizaron en este aspecto, pero andlisis efectuados en dreas
rurales del Reino Unido indican que las diferencias pueden llegar a ser de un 19-22% para las
parejas de pensionistas que residan en pequefios pueblos, un 18-24% para parejas sin hijos y
un 15-18% en parejas con dos hijos (Smith ez al., 2010: 98). De ahi que tras la solicitud de
subvenciones, expresada por el 70% de los municipios, la peticién de un cambio en la nor-
mativa o de un sistema alternativo que modificase esta situacioén fuera el segundo punto en
el que mayor énfasis se hacia en el &mbito rural, indicdndolo asi el 60% de los encuestados.

Las encuestas realizadas en 2002 y 2004, aun basdandose en una muestra del total de
municipios, permitieron cartografiar a grandes rasgos los sectores donde la necesidad se sen-
tfa con mayor intensidad, coincidiendo estos con dreas localizadas en espacios intersticiales
de la red nacional de carreteras. Otros datos objetivos, como la presencia de taxis y la dispo-
nibilidad de vehiculos particulares pueden ayudar también en este sentido. Solamente en el
17% de los municipios rurales existian paradas de taxis, eliminados del cémputo las ciuda-
des y sus entornos periurbanos, y un 22% de ellos eran centros comarcales con mas de dos
mil habitantes. La disponibilidad de vehiculos particulares presentaba grandes variaciones,
dependiendo en general del grado de envejecimiento demogréfico; con un promedio regional
de 40,7 vehiculos por cada cien habitantes en 2002, en el medio urbano la tasa era de 41,0
y en el rural descendia a 38,7 no siendo escasos aquellos municipios donde ni siquiera se
alcanzaban los 30 (el 16% de los menores de dos mil habitantes). Aunque la diferencia entre
espacios urbanos y rurales pueda parecer reducida, debe considerarse que en los segundos se
carece de la elevada movilidad que los medios de transporte publicos otorgan a los residentes
en las ciudades. La yuxtaposicion de estos datos permite vislumbrar amplias zonas donde la
demanda de transporte se encontraba claramente insatisfecha, como sucedia a lo largo de la
franja fronteriza zamorana y salmantina (penillanuras de Aliste y Sayago), parte del sector
occidental abulense o del nororiental soriano, por ejemplo.

I.4. Sistema de ayudas al mantenimiento de los servicios de transporte rural

La intervencién de la Administracién era por tanto mds una obligacién que una opcién
para suplir las carencias descritas y, en este sentido, fueron varias las actuaciones desarrolla-
das por la Junta de Castilla y Ledn. El sistema de ayudas a la explotacién de servicios defi-
citarios de transporte surgio en 1988 con el objetivo de favorecer la fijacion de poblacién en
zonas rurales, posibilitando su acceso a los servicios sanitarios, sociales y culturales inexis-
tentes en sus localidades de residencia. Se trataba, principalmente, de mantener interconecta-
dos los pequefios nicleos de poblacién con las cabeceras de comarca, allf donde la demanda
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no cubria el coste del servicio. Cierto es que con anterioridad a esa fecha habian tenido lugar
actuaciones encaminadas a la promocién del transporte rural, basadas en la flexibilizacién
de las condiciones para obtener concesiones de servicios y para otorgar autorizaciones a
vehiculos, asi como ayudas para su renovacion, pero sus resultados no fueron los deseados.
Por ello y al amparo de la Ley de Ordenacién de Transportes Terrestres de 1987, y del mismo
Estatuto de Autonomia, considerando este servicio como interés general, se emite el Decreto
para establecer ayudas al transporte rural de viajeros, cuyo Articulo 1° indicaba claramente
las nuevas lineas de actuacion: «La Junta de Castilla y Leon, por medio de la Consejeria
de Fomento, podrd acordar la creacion, mantenimiento o ampliacion de cualquier clase de
servicio de transporte de viajeros de interés general que tenga como objetivo el asegurar
la movilidad de los residentes en dreas rurales, carentes de dicho servicio esencial o que
existiendo se preste con déficit permanente no imputable a la mala gestion empresarial»®.

Desde el primer momento los objetivos se centraron en las zonas menos pobladas, esta-
bleciendo incluso un umbral maximo de densidad de 25 habitantes por km?. Las ayudas iban
dirigidas a los titulares de las concesiones de explotacion otorgadas por la Junta de Castilla
y Leén o por el Estado, siempre y cuando las rutas transitasen por itinerarios rurales de la
Regidn, asi como para la financiacién de nuevos servicios que cumpliesen las mismas condi-
ciones. Es de destacar que en este dltimo caso la normativa sefialaba, entre la documentacién
a aportar por el solicitante, la «peticion expresa del Ayuntamiento, Diputacion o Entidad
Local del que dependan el niicleo o niicleos afectados»’. Los criterios posteriores para la
concesion de ayudas tuvieron en cuenta ademds de la situacion de déficit y las subvenciones
recibidas otros pardmetros no menos interesantes, como el interés social y las necesidades de
movilidad de los residentes, el volumen de poblacién atendida, la incorporacion de tecnolo-
gias que facilitaran la accesibilidad a personas que la tenfan reducida, la aplicacién de pro-
gramas de gestion medioambiental y, lo que se traducird posteriormente en un proyecto mas
especifico, las propuestas que permitiesen la mejor gestion del transporte a la demanda. La
importancia dada a este tipo de ayudas se refleja en el incremento de las inversiones durante
los primeros afios del nuevo siglo. En efecto, los 931.000 € de financiacién aportados en
1998 se triplicaron en apenas un quinquenio, alcanzando tres millones en 2003 y llegando a
13,5 en 2008 (FUNDETEC, 2008: 158), siguiendo una orientacion territorial bastante acorde
con las ideas expuestas®.

Pero seguian siendo precisas actuaciones mds imaginativas y El Plan de Coordinacion
del Transporte Rural de la Consejerfa de Fomento puesto en marcha en 2001 fue una de
ellas, pues entre sus objetivos destacaba el asegurar la movilidad de los residentes en zonas
rurales con menos de dos mil habitantes alejadas de las ciudades mediante subvenciones
a las empresas de transporte para el mantenimiento de lineas de autobuses deficitarias, la

6  Decreto 87/1988, de 12 de mayo, de la Junta de Castilla y Ledn, por el que se establecen ayudas a los trans-
portes publicos de viajeros de cardcter rural, para compensar sus obligaciones de servicio publico (BOCYL de 18 de
Mayo de 1988) y Ley 16/1987, de 30 de Julio, de Ordenacién de los Transportes Terrestres.

7  Orden FOM/1751/2003, de 22 de diciembre, por la que se regulan las ayudas a la explotacién de servicios
deficitarios de transporte publico permanente regular de uso general de viajeros por carretera de cardcter rural.

8  El mayor porcentaje correspondiente a la provincia de Ledn se justifica por la mayor demanda existente
en términos absolutos, especialmente en la comarca de El Bierzo. El sur de Avila, norte de Burgos, Sanabria, la
Montafia Palentina, Salamanca y el sur de Soria también habian sido incluidas en fases posteriores del plan que no
llegaron a desarrollarse.
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optimizacion de rutas y la adecuacién de horarios a las necesidades de los vecinos segin el
tipo de servicios (educacion, sanidad, ferias y mercados, cultura y ocio). Dirigido a comarcas
concretas (El Bierzo, centro de Palencia y zona de Aliste), se trataba en realidad de un intento
por coordinar y potenciar medidas ya existentes anteriormente, las destinadas a financiar la
explotacion de determinadas lineas de transporte de pasajeros en el medio rural que resulta-
ban deficitarias econdmicamente aunque socialmente necesarias.

Con todo, la subvencion al mantenimiento o creacion de lineas de autobus en areas rura-
les representaba un esfuerzo inversor dificil de mantener en una regién como Castilla y Leodn,
con un elevado niimero de pequefios nticleos de poblacién muy dispersos y una poblacién
envejecida y decreciente. Baste citar que en 2004 existian 156 concesiones de servicios
regulares autonémicos con itinerarios y horarios fijos y otro centenar de autorizaciones para
transportes especiales, de horarios mds flexibles (Junta de Castilla y Le6n, 2004). En las
lineas regulares los itinerarios se tornaban excesivamente largos, al intentar enlazar el mayor
nimero posible de entidades, llevando pese a ello un elevado niimero de plazas sin ocupar.
No se alcanzaba por tanto una rentabilidad econdémica, pero tampoco se conseguia satisfacer
las demandas de los pasajeros, al implicar cada desplazamiento un coste econdmico y con-
sumo de tiempo excesivos. Era preciso encontrar otra alternativa.

lll. FUNCIONAMIENTO Y EXPANSION DEL TRANSPORTE A LA DEMANDA

En principio los servicios de transporte a la demanda surgidos en la Unién Europea se
contrataban off-line mediante reserva previa con un margen de tiempo establecido. Poste-
riormente se fueron introduciendo las nuevas tecnologias on-line de AVM (Advanced Vehi-
cle Monitoring) que permiten flexibilizar atin mds el servicio, utilizar el tipo de vehiculo
mds adecuado e informar en todo momento al viajero, siendo estas ultimas las adoptadas
en Castilla y Ledn siguiendo el modelo de demostrada eficiencia implantado en el Reino
Unido (Brake et al., 2004). El Servicio Publico de Transporte a la Demanda, proyectado
en fase de pruebas desde mayo de 2004 y que fue aumentando con rapidez el nimero de
municipios beneficiados en los afios siguientes, comenzando por las dreas periféricas de la
Regidn, supuso una innovacién destacable en el capitulo del incremento de la accesibilidad.
Durante el periodo de pruebas realizado en la provincia de Avila demostré la existencia de
una demanda en principio reducida, con 353 reservas en 25 semanas (14 reservas semana-
les), pero como cualquier otro servicio, el conocimiento de su existencia y el efecto reclamo
dieron lugar al rdpido incremento de su utilizacién en un corto periodo de tiempo.

lIl1. Las bases del sistema de transporte a la demanda

El sistema de transporte a la demanda se creé con un triple objetivo, buscando nuevas
prestaciones para favorecer al usuario, al operador y a la propia Administracién. Los usuarios
disponen gracias a €l de transporte cuando se precisa alli donde no existen lineas convenciona-
les o son insuficientes, garantizdndose la prestacion y rapidez al eliminar paradas innecesarias
e informandose en tiempo real de cudndo serd la llegada a cada nicleo. El operador ve reduci-
dos sus costes por la optimizacién de los recorridos segtn las solicitudes y aumentar el nimero
de viajeros al mejorar el servicio, pudiendo adaptar ademads el tipo de vehiculo a los requeri-
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mientos concretos. En tercer lugar, la Administracion puede analizar y controlar la calidad de
este. Las tareas de atencién y coordinacion siguen el modelo de los Mobility Centers o Travel
Dispatch Centers, localizandose en el Centro Virtual de Transporte a la demanda —-CVTD- de
la Administracién de Transportes de la Comunidad, donde se realizan las reservas de ida y
vuelta llamando a un ndmero gratuito con al menos veinticuatro horas de antelacion, abonan-
dose al comienzo del viaje. El precio del servicio es social —un euro el servicio de ida y vuelta
hasta 2012 y el doble desde mediados de ese aflo— y se aplica una tarifa plana independiente
del kilometraje recorrido por cada usuario, para hacerlo accesible a toda la poblacion. Las
rutas, horarios y frecuencias se establecen buscando la compatibilidad en los desplazamien-
tos motivados por razones de salud —visitas a centros médicos—, abastecimiento —mercados
semanales—, servicios administrativos y financieros o para que el usuario puede enlazar con
otros medios de transporte, ajustando los horarios con el de los autobuses que comunican la
cabecera comarcal con la capital provincial. Una vez completadas la reservas suficientes para
generar el viaje el CVTD se pone en contacto a su vez con el operador correspondiente, man-
teniéndose una comunicacién telemdtica durante la prestacion del servicio y transmitiendo en
tiempo real al usuario la informacién necesaria mediante terminales instalados en las paradas
(hora de llegada del vehiculo, plazas libres disponibles —sin reserva— y posibles incidencias).
Junto a sus objetivos iniciales el sistema de transporte a la demanda ha servido ademads a otros
fines, como la reduccién en lo posible de desplazamientos en vehiculos privados y con ella el
gasto familiar, la accidentabilidad y las emisiones de CO, (Junta de Castilla y Ledn, 2008: 82),
coincidiendo en ello con otras iniciativas europeas similares (Laws et al., 2009).

La primera variable a considerar para el trazado de las rutas es el modelo de poblamiento
rural y, en especial, la distribucion de los niicleos de poblacion menos habitados, que son
también los mds envejecidos y donde con mayor intensidad se sufre la carencia de servicios,
incluyendo el de transporte regular. En cada ruta ha de existir una cabecera con los equipa-
mientos y dotaciones suficientes para satisfacer las necesidades de esa poblacidn, por lo que
se intenta coincidan con los centros de servicios mas desarrollados, conformando en torno
a ellos las Zonas de Transporte a la Demanda —ZTD-. No obstante, y en dreas de escasa
poblacion, esas cabeceras recaen en localidades de reducida entidad, apenas un millar de
habitantes, pero con unos servicios minimos asegurados, lo cual contribuye asimismo a su
mantenimiento. Los viajes se programan en funcién de las reservas realizadas, buscando la
optimizacion de recursos mediante la eleccion en cada caso del vehiculo mds apropiado para
cubrir el mayor nimero de plazas posible, e informando en todo momento al usuario de la
hora de llegada del mismo y de la disponibilidad de plazas sin reserva, todo ello gracias a
paneles informativos en cada parada. La fase de pruebas se circunscribi6 a siete localidades
de la provincia de Avila, para extenderse posteriormente a otras comarcas, siempre y cuando
no fuera posible el mantenimiento de un servicio convencional®.

9  Las localidades abulenses donde primero se implant6 son La Zarza, Solana, Los Narros, Mazarinos, Serra-
nia, El Barco de Avila y Santa Lucfa. A finales de noviembre de 2004 se extendié la oferta a la Montafia de Riaflo,
donde 8 de sus 25 ayuntamientos carecian de transporte publico, beneficiando en una primera fase a 4.800 personas
y en el mismo afio alcanz6 a las comarcas zamoranas del Aliste y Sanabria, en 76 pueblos con un total de 6.200
habitantes. En verano de 2005 el servicio se habia extendido a las provincias restantes, llegando a Medina de Pomar
en Burgos, Cervera de Pisuerga en Palencia, la Alberca en Salamanca, Cuellar y Carbonero el Mayor en Segovia,
Agreda, Almazén y Arcos del Jalén en Soria y Mota del Marqués en Valladolid, continuando su expansién hasta 2012.
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lll.2. Delimitaciéon de las Zonas de Transporte a la Demanda y expansion del servicio

En los diez primeros afios de funcionamiento del transporte a la demanda el servicio se
expandi6 a las nueve provincias de la Comunidad Auténoma, superando el centenar de zonas
operativas y disponiendo en cada una de ellas de diferentes rutas alternativas segin las nece-
sidades concretas del momento, sobrepasdndose las ochocientas. Los recorridos o expedicio-
nes a lo largo de tales rutas pueden ser varios a la semana por lo que su cifra total es todavia
mayor, cercana a los tres mil (en 2011 fueron 2.851), aunque con las oscilaciones estaciona-
les 16gicas a lo largo del afio, dado que la demanda desciende entre un 40 y 60% durante el
invierno frente a los maximos estivales. Cada ruta enlaza las pequefas localidades carentes
de otros servicios de transporte con las cabeceras de las ZTD, ubicadas en los mencionados
centros comarcales con las dotaciones requeridas que incluyen, junto al equipamiento comer-
cial, financiero y administrativo, los servicios sanitarios y sociales de mayor demanda.

Para satisfacer esas condiciones se tuvieron en cuenta los limites de las Zonas Bésicas de
Salud y los Centros de Accién Social -CEAS- de los cuales dependen los servicios sociales
bésicos organizados en Zonas de Accién Social (Figuras 3 y 4), coincidentes en gran parte
con los limites escogidos para el trazado de las rutas desde las cabeceras, salvo algunos
desajustes derivados a su vez de las zonas de salud que no siempre respetan los bordes pro-
vinciales. En su conjunto, el transporte a la demanda llegaba en 2014 a 3.551 localidades
atendiendo a 395.464 habitantes, sin contar los residentes en las cabeceras de cada ruta.
Teniendo en cuenta toda la poblacion conectada la cifra asciende a 1.007.269 y en sus prime-
ros diez afios de existencia ha tenido 2,7 millones de viajeros.

La organizacion territorial y funcional del sistema de servicios sociales se basa por tanto
en las Zonas Bdsicas de Salud, siendo su eje fundamental los CEAS, estructuras organizativas
de primer nivel a los cuales se adscriben los Equipos de Accién Social Bésica dependientes de
las entidades locales'®. En cada una de las Zonas de Accion Social existe un CEAS con fun-
ciones de informacidn, orientacion, asesoramiento, desvio de casos, prevencion, acceso a los
servicios sociales, seguimiento de las prestaciones, deteccién de necesidades, elaboracién de
propuestas de actuacion, participacion social, etc., por lo que suponen un punto de referencia
para la poblacién y, en consecuencia, han de contar con una elevada accesibilidad. Las zonas
de transporte integran una o varias de estas zonas de salud y buscan generar o aprovechar dreas
de influencia en torno a centros de servicios con una demanda potencial en torno a diez mil
habitantes, aunque frecuentemente, debido a la baja densidad de poblacién y con el objeto de
no incrementar el exceso las distancias, la cifra es inferior. El tipo de poblamiento y las comu-
nicaciones son por tanto elementos fundamentales en el trazado de estas zonas, que también
intentan coincidir con las Zonas Bésicas de Salud y adecuar horarios y fechas, introduciendo
modificaciones en el calendario de los servicios sanitarios para centralizarlos en aquellos dias
en que arriban expediciones, por regla general tres a la semana (FUNDETEC, 2008: 159).
Puesto que los mapas de las Zonas de Accion Social y de Salud se superponen en gran medida
la adopcidn de estos pardmetros no supuso grandes problemas, en especial considerando que
las segundas son mds numerosas por su menor superficie y una ZAS puede englobar varias
(Figuras 3 y 4). Una vez configurada cada ZTD vy los servicios de transporte existentes la

10 Ley 16/2010, de 20 de diciembre, de servicios sociales de Castilla y Leén (BOE de 8 de enero de 2011).
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Administracion se pone en contacto con los concesionarios que operan en ella para proponer
las nuevas rutas, modificando en consecuencia las lineas regulares o sustituyéndolas en su
totalidad, valorando asimismo las alegaciones municipales (FUNDETEC, 2008: 160-161).

) Figuras 3y 4 )
ZONAS DE ACCION SOCIAL (ZAS) Y ZONAS BASICAS DE SALUD (ZBS)

-

‘,_’ 2 ‘ —

Fuente: elaboracion propia a partir de Junta de Castilla y Leén: Guia de Recursos Sociales de Castilla’y Leon 2014.

La creacion de las ZTD mantuvo una evoluciéon muy rapida en los cuatro primeros afios
de su existencia y a finales de 2007 ya estaban operativas 59, mds de la mitad del total alcan-
zado (Tabla 2). Pero el proceso se ralentizé posteriormente y entre 2009 y 2011 la media
anual se redujo a la mitad, afladiéndose la dltima de las actualmente existentes en 2012. La
cobertura final resultante es muy desigual, con provincias como Segovia, Soria y Valladolid
donde casi la totalidad de sus municipios rurales disponen de acceso a este servicio y otras,
caso de Burgos y Salamanca, que no alcanzan ni la mitad. Pese a ello las dreas tradicio-
nalmente mds desfavorecidas por su menor densidad de poblacién, como sucede con las
penillanuras occidentales salmantinas y zamoranas, la mencionada provincia de Soria o el
norte burgalés, palentino y buena parte del leonés, asi como amplias dreas rurales abulenses
estan asimismo cubiertas por el transporte a la demanda. En Leén y Zamora los municipios
sin ZTD poseen densidades mds elevadas y corresponden o se encuentran cercanos y bien
comunicados con importantes centros de servicios, como La Bafieza, Bembibre, Cacabelos,
Fabero y La Robla en la primera provincia y Benavente y Toro en la segunda. Quedan al mar-
gen, sin embargo, la mayor parte de Burgos y Salamanca, donde salvo por las cuatro ciuda-
des existentes y sus periurbanos —ambas capitales, Aranda de Duero y Miranda de Ebro—, en
la mayoria de los municipios no se superan los 10 habitantes por km?. En estas dreas estaban
previstas o en fase de estudio nuevas ZTD pero la crisis de 2008 y las consiguientes politicas
de recortes presupuestarios supusieron el freno a la continuidad del proyecto!!.

11 El coste de mantenimiento del servicio de transporte a la demanda para la Junta de Castilla y Ledn era de unos
16 millones de euros anuales en 2011, dividido a partes iguales entre la central de reservas y los sistemas tecnoldgicos
utilizados, por un lado, y los costes de explotacién abonados a las empresas concesionarias, por otro. Para poder man-
tenerlo en activo, ademds de la reorganizacién indicada, se procedi6 a reducir las ayudas a las lineas convencionales
deficitarias con itinerarios fijos, que en solo un afio cayeron el 30% (Consejeria de Fomento y Medio Ambiente).
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Tabla 2

CRONOLOGIA DE LAS ZONAS DE TRANSPORTE A LA DEMANDA

o Ano de la puesta en marcha Operativas En
Provincia .

2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | en 2014 | estudio
Avila 2 0 1 3 0 3 1 1 0 11 0
Burgos 0 1 3 3 1 2 1 0 0 11 3
Ledén 1 2 4 2 1 2 1 2 0 15 0
Palencia 0 1 2 1 2 0 1 2 0 9 0
Salamanca 0 1 2 1 3 1 1 0 1 10 1
Segovia 0 2 1 2 2 0 1 0 0 8 2
Soria 0 3 2 2 1 1 2 0 0 11 1
Valladolid 0 1 3 4 4 2 2 2 0 18 0
Zamora 2 2 3 2 1 1 1 0 0 12 1
Total 5 13 21 20 15 12 11 7 1 105 8

Fuente: elaboracion propia a partir de Junta de Castilla y Ledn: Balance del servicio de transporte a la demanda a
15-04-2014.
) Tabla 3
REORGANIZACION DE LAS RUTAS Y EXPEDICIONES EN LAS ZTD (2014)
Expediciones
Provincia ZTD Poblaciones Rutas Reorganizadas
Semanales
N° %

Avila 11 351 84 305 124 40,7
Burgos 11 641 117 375 124 33,1
Ledén 15 695 161 550 264 48,0
Palencia 9 378 89 321 75 234
Salamanca 10 278 66 231 118 51,1
Segovia 8 272 61 200 87 435
Soria 11 416 80 288 151 524
Valladolid 18 232 86 319 80 25,1
Zamora 12 295 67 210 108 514
Total 105 3.558 811 2.799 1.131 404

Fuente: elaboracién propia a partir de Junta de Castilla y Ledn: Balance del servicio de Transporte a la demanda a

15-04-2014.

En 2011 las necesidades de ahorro implicaron una reduccién, si no de las ZTD, si del
nimero de expediciones semanales, a la par que se reconfiguraron los itinerarios para opti-
mizar los recorridos. La Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y
Ledn procedid a la reorganizacion del sistema, lo que supuso el cambio de horarios y la reduc-
cién de frecuencias, ajustando ambos en la medida de lo posible a la demanda real detectada en
los afios precedentes para asi aprovechar mejor los recursos disponibles (Tabla 3). Aunque las
105 ZTD existentes se mantuvieron activas (Figura 5) y el transporte asegurado para todas
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las localidades ya incluidas en el servicio, a mediados de 2013 el nimero de expediciones era
ya un 40% inferior al existente tres afios antes y asi se ha mantenido en 2014. Para realizar
estos cambios se priorizé la accesibilidad a los servicios mds bdsicos, como la sanidad y el
abastecimiento (se han tenido en cuenta los dias de mercado, por ejemplo) en detrimento de
los dedicados al ocio, respondiendo asimismo a la intensidad semanal de su uso. El mayor
nimero de llamadas solicitando reservas se produce entre semana, agrupando el 64% del
total los martes, miércoles y jueves —en torno al 21% del total cada dia—, descendiendo los
lunes y viernes —18 y 15%— y limitdndose a un 3% los fines de semana'?. Con todo, tanto el
nidmero de rutas como el de poblaciones atendidas se han mantenido constantes.

Figura 5
ZONAS DE TRANSPORTE A LA DEMANDA (2014)

I z70 OPERATIVAS
L | zTpenesTubIO X
N | INEXISTENCIA DE ZTD |

0 50 100,
kildmetros

Fuente: elaboracion propia a partir de Junta de Castilla y Leon: Balance del servicio de Transporte a la demanda a
15-04-2014.

Los resultados del servicio de transporte a la demanda pueden calificarse sin duda de posi-
tivos, al menos con anterioridad a la reduccién de la oferta sufrida los dltimos afios. A escala de
la Comunidad Auténoma la opinién de los usuarios en 2009, segtin la encuesta realizada a los
viajeros que lo utilizaron entre enero y noviembre de ese afio, era muy favorable'®. Sobre una

12 Segtin informacion referida a julio de 2013 aportada por la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente.
13 Encuesta aleatoria a 4.200 usuarios realizada por encargo de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente.
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puntuacién de 10 el grado de satisfaccion global alcanzé el 9,5 sin diferencias apreciables deri-
vadas de las necesidades especificas en cada ZTD o de las caracteristicas de los usuarios (sexo
y edad)'*. En 2012 el primero de estos indices habia bajado pero se mantenia muy alto (9,0)",
aunque los ultimos recortes efectuados han afectado sin duda ese dictamen y, si bien no se han
efectuado nuevas encuestas para conocer el grado de incidencia de los mismos en el conjunto
de Castilla y Le6n, la realizada en la provincia de Segovia, cuyo ejemplo se analiza en el dltimo
epigrafe de este articulo, muestra que el 54% de la poblacién del medio rural considera que el
transporte publico en general es insuficiente pese a que el 77% de las localidades cuentan con
este sistema (Martinez y Moreno, 2014: 209-233). Hay que tener presente que el usuario tipo
tiene unas necesidades elevadas de desplazamiento debido a las ya indicadas carencias dotacio-
nales en las pequefias poblaciones rurales y la reduccidn de las frecuencias de los viajes incide
claramente en su nivel de satisfaccion. Se trata de personas de elevada edad, superando un 64%
los 65 afios y otro 28% los 50, la mayoria mujeres —67%— y la mitad de todos ellos —51%-— se
desplazan al menos una vez a la semana gracias a este servicio, al carecer de vehiculo propio.
Desde el punto de vista de la economia y también antes de la reorganizacion del sistema los
resultados fueron asimismo destacables, pues la sustitucién de lineas regulares por las adap-
tadas a la demanda real supuso la reduccién del kilometraje en un 67% anual ya en 2007, de
acuerdo a estimaciones de la Junta de Castilla y Le6n.

IV. EL TRANSPORTE A LA DEMANDA EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA

El andlisis detallado de las necesidades de transporte de viajeros derivadas del modelo
de poblamiento, localizacién de los centros comarcales, densidades de poblacion, red de
carreteras y otras variables que inciden en la delimitacidn de las ZTD a escala de Castilla y
Leon seria demasiado prolijo para desarrollarse en estas paginas. En su lugar se ha optado
por centrarlo en la provincia de Segovia, donde la variedad de situaciones que incluye dreas
con un poblamiento relativamente denso, como sucede en gran parte de Tierra de Pinares y
el entorno capitalino, y otras con minimos, caso del sector nororiental, sirve de ejemplo de la
problemdtica general. Al igual que para el conjunto de la Comunidad la instauracion del ser-
vicio de transporte a la demanda fue paulatina, comenzando por aquellas comarcas donde la
necesidad era mds sentida y no podia ser satisfecha por la oferta de las lineas convencionales
0 su mantenimiento constituia un coste excesivo. Las primeras cabeceras elegidas para las
ZTD se localizaron en Tierra de Pinares: Carbonero el Mayor y Cuéllar en 2005, Cantalejo
en 2006 y Nava de la Asuncién en 2007. En ese mismo afio se cred en el sector oriental, con
poblamiento mds disperso, la de Riaza y uno después la de Sepilveda. También en 2007
surge la ZTD de Navafria, llegando el turno en 2010 a Sacramenia, una comarca con menos
de 5 habitantes por km?. La entidad de las cabeceras varia entre limites muy amplios debido
a los desequilibrios en densidad y tamaifio de las poblaciones de cada zona, con maximos
residenciales y dotacionales en Cuéllar (la localidad tenia 9.483 habitantes en ese afio) y
minimos en Navafria (374) y Sacramenia (484), oscilando los restantes entre los 1.287 resi-

14 Las valoraciones mds altas hacian referencia al trato y la educacién de los conductores (9,6 puntos), el
confort de los vehiculos (8,5) y el tiempo de estancia en el destino (8,4).

15 Director General de Transportes, Junta de Castilla y Leén (Federacion Regional de Municipios y Provin-
cias, julio 2012).

212 Boletin de la Asociacion de Gedgrafos Esparioles N.° 72 - 2016



El transporte a la demanda como sistema de movilidad alternativo en areas rurales de baja densidad demogréfica ...

dentes de Septilveda y los 3.532 de Cantalejo!®. La eleccién de nticleos tan escasos en pobla-
cion como Navafria y Sacramenia se justifica por la atin menor entidad de los existentes en
sus zonas de transporte, casi todos por debajo del umbral de los doscientos habitantes. Asi,
en la zona de Navafria solamente Pedraza superaba esa cifra (201) y ademds Navafria posee
mayor accesibilidad gracias a la carretera N-110, mientras Sacramenia era —y sigue siendo—
el mayor niicleo de su zona, la menos poblada de Segovia, hallandose a escasa distancia de la
carretera CL-603 —siguiendo la SG-242— que conduce a Aranda de Duero. La divisién Este-
Oeste de la provincia en cuanto al modelo de poblamiento queda patente en la representacion
cartografica de los municipios menores de quinientos habitantes, localizados la mayoria de
los existentes en el sector oriental, lo que convierte en cabeceras de ruta los nicleos mas
poblados de Cantalejo, Sepulveda y Riaza. Las tres restantes cabeceras de ZTD del sector
occidental, Cuéllar, Carbonero el Mayor y Nava de la Asuncion se encuentran rodeadas por
municipios mds poblados, pero en una segunda aureola concéntrica también aparecen otros
muchos con escaso nimero de residentes y faltos de servicios (Figura 6)'7.

Figura 6
MAPA DE LOS MUNICIPIOS MENORES DE 500 HABITANTES EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA (2013)
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Fuente: elaboracion propia a partir de INE: Padrén Municipal de Habitantes.

16 Todas las cifras de poblacion corresponden al niicleo principal del municipio en el afio de creacién de su ZTD.
17 El mapa incluye ademds de las ocho cabeceras indicadas la de Villacastin, que estaba programada pero
finalmente no se ha puesto en marcha debido a la falta de presupuesto para su mantenimiento.
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La légica demogréfica de la ubicacioén de las cabeceras de las ZTD es por tanto clara
y acertada y a ella se afaden los restantes pardmetros de especial relevancia ya enuncia-
dos. Los limites provinciales no constituyen una barrera obligada para su delimitacién y
pueden ser atravesados, de forma que las ZTD de una provincia proporcionan transporte a
los niicleos de otras limitrofes. Sucede asi en el sector mas occidental, incluido en la ZTD
abulense de Arévalo, que coincide asimismo con una Zona Bdsica de Salud, por lo que las
poblaciones de esos municipios tienen a dicho ndcleo como cabecera de ruta'®. En sen-
tido opuesto, la zona segoviana de Cuéllar dispone de rutas que sirven asimismo a varios
nucleos vallisoletanos'®. En muchas ocasiones los limites de las ZTD y las Zonas de Accién
Social coinciden, casos de Cantalejo, Carbonero el Mayor, Cuéllar, Nava de la Asuncion,
Sepilveda y Riaza, o lo hacen con los de una Zona Bésica de Salud como sucede en Nava-
fria y Sacramenia.

Siguiendo estas directrices el sistema de transporte a la demanda en la provincia de
Segovia cubria a mediados de abril de 2014 ocho zonas de atencion, con 61 rutas diferentes
(Figura 7) que prestaban servicio a 272 nticleos de poblacién, de los cuales 47 no contaban
anteriormente con transporte publico y en otros 43 no existian las conexiones establecidas
por las nuevas rutas. La poblacién con acceso al servicio sumaba en el conjunto de localida-
des beneficiadas 43.639 personas y desde sus inicios el servicio ha sido utilizado por 181.703
viajeros. Como puede comprobarse a través de los datos proporcionados por el Servicio de
Planificacion y Gestion de la Direccién General de Transportes de la Consejeria de Fomento
y Medio Ambiente las rutas de Cantalejo y Cuéllar son las mds utilizadas, superando el
centenar de viajeros semanales. En el extremo opuesto se encuentran la ZTD de Navafria,
localizada en una de las comarcas con menor densidad de poblacién, apenas una docena de
localidades y menos de un millar de residentes si se exceptia la cabecera.

Aunque la relacion entre las cifras de poblacién residente en cada ZTD y el nimero
medio de viajeros semanales es logica no siempre resulta directa y depende de otros fac-
tores. Por supuesto, la fecha de inauguracién de las rutas condiciona el nimero total de
viajeros hasta la actualidad, pero con poblaciones similares los desplazamientos varfan pues
las necesidades dependen de las caracteristicas de cada poblacién, el grado de utilizacién de
vehiculos particulares —inferior en las comarcas mds envejecidas— y otros aspectos, como la
cercania y el tiempo de desplazamiento a la cabecera de cada zona o la presencia de servi-
cios en otras localidades cercanas (Tabla 4). La ZTD de Cantalejo posee el mayor nimero e
intensidad de trafico semanal de pasajeros, 26 por cada mil habitantes, cuando el promedio
provincial es de 11%0%. Su poblacién es solo ligeramente inferior a la de la cercana ZTD
de Cuéllar pero el poblamiento es mds disperso y el equipamiento muy escaso fuera de la
cabecera, siendo la adquisicion de bienes de consumo uno de los motivos fundamentales de
los desplazamientos. La situacién con respecto a las variables indicadas es atin mas extrema

18 Son los de Codorniz, Donhierro, Martin Mufioz de la Dehesa, Martin Muifioz de las Posadas, Montejo
de Arévalo, Rapariegos y Tolocirio. Los limites provinciales se desbordan también en las ZTD colindantes con
Burgos y Soria.

19 Bahabdn, Campaspero, Camporredondo, Cogeces del Monte, Montemayor de Pililla, Santibafiez de Val-
corba y Torrescércela.

20 El indice se ha elaborado a partir del promedio de los datos semanales desde la puesta en marcha del servi-
cio en cada una de las ZTD.
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Figura 7
MAPA DE LAS RUTAS DEL TRANSPORTE A LA DEMANDA EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA

Rutas de transporte a la demanda
~ e Red de carreteras
‘ 0 Limites municipales

kilbmetros

Fuente: Elaboracion propia a partir de Junta de Castilla y Leon: Informe sobre evaluacion del servicio de transporte
a la demanda en relacion con la accesibilidad de los servicios publicos esenciales en el medio rural de la Comuni-
dad Autonoma a 29-02-2012.

en los nicleos pertenecientes a las zonas de Riaza (20%o), Sepulveda (17%c) y Sacramenia
(14%0), si bien en ellas los indices son menores por la elevada edad media de sus habitantes,
con porcentajes de octogenarios por encima del 20 e incluso 25%.

El sistema no es cerrado y ya se ha visto como la Consejeria de Fomento reorganiza
desde 2012 los itinerarios para lograr una mejor adecuacion de la oferta a la demanda de
la poblacién con menor capacidad de movilidad espacial, priorizando desplazamientos
debidos a la necesidad —servicios publicos en general, abastecimiento, etc.— sobre los vin-
culados al ocio y manteniendo las zonas ya existentes. Los cambios afectaron al 43% de las
expediciones —viajes—, modificando rutas, horarios y frecuencias, pero no son los tnicos.
La reestructuracién de servicios ha modificado la frecuencia de los viajes semanales, con-
secuencia de la restriccion del gasto derivada de la situacidn de crisis econdémica. En 2011
el total era de 312 viajes y en 2014 la cifra se habia reducido a 200, aunque las localidades
atendidas son las mismas. Tampoco han podido ponerse en funcionamiento las ZTD de
Villacastin y de Segovia Rural, en el sector suroccidental de la provincia, ni la de Fuente-
saudco en el septentrional. Villacastin y Fuentesatico estaban en fase de disefio de rutas y
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Tabla 4
RUTAS DEL TRANSPORTE A LA DEMANDA EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA.
LOCALIDADES, POBLACION, VEHICULOS Y VIAJES SEMANALES

Fecha | Semanas N° de ’N de Poblacién | N° de Viajeros N° de Viajes
Zona de en niicleos de .. por . ala

s . .| rutas L total viajeros vehiculos

inicio | servicio poblacion semana semana
Cantalejo jun-06 403 8 28 4507 46.527 115 1 31
Carbonero el
Mayor sep-05 442 5 19 7.100 | 28.967 66 2 20
Cuéllar sep-05 442 8 36 13.857 | 47933 108 2 24
Nava de la
Asuncién abr-07 359 13 33 7.892| 13.010 36 5 33
Navafrfa may-08 302 5 41 3012 6.309 21 2 10
Riaza dic-07 327 9 50 3377| 21.561 66 6 38
Sacramenia | mar-10 210 4 12 975 2.792 13 1 8
Sepiilveda sep-08 289 9 53 2973 | 14.604 51 3 36
TOTAL 61 272 43.693 | 181.703 476 22 200

Fuente: Elaboracién propia a partir de Junta de Castilla y Ledn: Informe sobre evaluacion del servicio de trans-
porte a la demanda en relacion con la accesibilidad de los servicios publicos esenciales en el medio rural de la
Comunidad Auténoma a 29-02-2012 y Junta de Castilla y Ledén: Balance del servicio de transporte a la demanda
a 15-04-2014.

acuerdos con los operadores y las autoridades sanitarias pero la falta de presupuesto para su
puesta en marcha y mantenimiento ha impedido por el momento seguir con el proyecto®'.
La reduccién de costes impuesta por las politicas aplicadas como respuesta a la crisis
econdmica ha obligado nuevamente a buscar otras opciones complementarias para lograr
la sostenibilidad del servicio. Una de ellas es la de compartir el transporte escolar con el
de adultos, iniciativa conjunta de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente y la de
Educacién, emulando experiencias precedentes?. El objetivo radica en poder atender las
necesidades emanadas de la Ley de Ordenacion, Servicios y Gobierno en el Territorio y a
la vez mejorar y ampliar los servicios prestados mediante el transporte a la demanda, pero
sobre todo en el ahorro derivado del aprovechamiento de las plazas libres existentes en los
autobuses escolares. Propuesta en 2013, una de las tres experiencias piloto se puso en fun-
cionamiento en la provincia en abril del mismo afio, siguiendo el itinerario de transporte
escolar de educacién primaria entre La Mata de Rosueros, Carrascal, Berrocal, Aldeasaz,
La Cuesta, Caballar y Turégano. Posteriormente el sistema se extendi6 a 21 rutas mds en

21 Seccién de Concesiones del Servicio de Planificacion y Gestion de la Direccion General de Transportes
(Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén). La ZTD de Segovia Rural ni siquiera
lleg6 a contar con una delimitacién concreta.

22 La puesta en marcha en Galicia en 2002 (ARTS, 2003, p. 30) o en otras regiones europeas como Messara,
Grecia (ARTS, 2003, p. 40).
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otras provincias de la Comunidad, y a lo largo del curso escolar 2013-14 lo hizo a una
docena de rutas en Segovia, no sin despertar recelos y opiniones opuestas al mismo pese a
respetar horarios y paradas. Por otra parte para el desarrollo de la citada Ley serd preciso
definir nuevas unidades bdsicas rurales —y urbanas—, solucionando los posibles conflictos
de competencias entre administraciones publicas —Junta, Diputaciéon y Ayuntamientos—
que el sistema de transporte a la demanda, centralizado y dependiente directamente de la
Consejeria de Fomento, ha evitado hasta el momento. Las incégnitas sobre el resultado
de esta nueva iniciativa son por tanto numerosas, si bien las promesas sobre el manteni-
miento de las ZTD actuales pronostican la coexistencia de estas rutas con otras de trans-
porte mixto y lineas regulares en la nueva Ley de Ordenacién del Transporte de Castilla y
Leén, que define el transporte rural como «transporte interurbano de proximidad dirigido
a satisfacer las necesidades bdsicas de movilidad de la poblacion que reside en dmbitos
rurales» y por la Ley de Ordenacion del Territorio, delimitando el transporte de cercanias
y estableciendo las conexiones con las cabeceras de servicios bdsicos y el acceso a rutas
de medio y largo recorrido.

V. CONCLUSIONES

A comienzos del presente siglo existia en el medio rural de Castilla y Le6n una demanda
de transporte de viajeros insatisfecha derivada de la creciente concentracion de los servicios
en los centros comarcales. El envejecimiento demografico y el elevado coste de las opciones
disponibles disminufan la movilidad de la poblaciéon, en especial en los nicleos de menor
entidad, a la par que las lineas de transporte por carretera convencionales perdian usua-
rios como consecuencia de la despoblacion. Esta problematica, cuya importancia quedd de
manifiesto por las investigaciones realizadas en 2002 y 2004, dio origen a la implantacién
del transporte a la demanda, sustituyendo las lineas regulares de autobuses mds deficitarias
y creando nuevas rutas para permitir el acceso a los centros de servicios desde localidades
hasta entonces carentes de transporte publico.

Durante los primeros diez afios desde el inicio de su puesta en funcionamiento el Servi-
cio de Transporte a la Demanda ha demostrado ser una inicidtica adecuada para facilitar la
movilidad de la poblacién en el medio rural, logrando un alto grado de satisfaccién de sus
usuarios. El diagnéstico realizado para la eleccion de las cabeceras de ruta y los itinerarios
también se ha demostrado certero a la vista de los datos sobre su utilizacion. En 2014 los
habitantes de 3.558 pequenas localidades del medio rural accedian a servicios adminis-
trativos, comerciales, financieros, sanitarios y sociales ubicados en centros comarcales a
los cuales anteriormente solo podian desplazarse mediante taxis, vehiculos particulares
o recurriendo a la ayuda de familiares y vecinos. Afirmaciones que se apoyan ademads en
la concesidn en 2011 a la Consejerfa de Fomento de la Junta de Castilla y Le6n del Pre-
mio Nacional de la Asociacién ITS Espafia (Sistemas Inteligentes de Transporte) por la
«mejor iniciativa en la aplicacion de las nuevas tecnologias aplicadas al Transporte a la
Demanda».

El modelo desarrollado en Castilla y Le6n como respuesta a la problematica del trans-
porte de viajeros en territorios aquejados por intensos procesos de despoblacién no es sin
embargo Unico, existiendo varios precedentes en la UE. Aun asi, su avanzado desarrollo
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en un ambito espacial tan extenso hace del mismo un ejemplo aplicable y exportable a
otros paises del entorno comunitario (Austria, Polonia, Portugal)*, como también a varias
CC.AA. espaiiolas?.

Junto a su valor social, en lo econdmico este sistema permite una menor inversién en
ayudas para el sostenimiento del transporte rural de viajeros que las lineas regulares pues
optimiza los recorridos en funcién de la demanda y minimiza por tanto los costes de explo-
tacién. Con todo, la reduccién de gastos impuesta por las politicas de ahorro derivadas de
la crisis econdmica no solo frené la creacion de nuevas zonas de transporte ya programadas
y obligé a reorganizar rutas y disminuir la frecuencia de las expediciones, sino que impulsé
la bisqueda de otras opciones alternativas. La nueva iniciativa encaminada a introducir sis-
temas de transporte mixto mediante la oferta de plazas vacias en el transporte escolar a la
poblacidn adulta responde, sin duda, a este objetivo de ahorro, aplicando un modelo ya cono-
cido en Europa. Es pronto para saber si estas modificaciones serdn las adecuadas, pero por el
momento la respuesta de los afectados no ha sido positiva. A la espera de una nueva consulta
directa a usuarios, la realizada en 2012 indicaba el descenso del nivel de satisfaccion a escala
de la Comunidad y el muestreo realizado en Segovia en 2014 detectd insuficiencias en la
mitad de las pequefias localidades rurales. En conclusion, el transporte a la demanda, tras
demostrarse necesario y exitoso, corre el riesgo de padecer los mismos problemas de otros
servicios publicos como consecuencia de los recortes introducidos, cuando en realidad debe-
ria seguir compensando en lo posible, como hasta ahora ha venido haciendo, esas crecientes
carencias.
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