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Titulo
Influencia de las infraestructuras de transporte en las dinamicas demograficas en la provincia de Segovia.
Resumen

El presente trabajo estudia la influencia de las infraestructuras de transporte en las dindmicas demograficas, en
particular la relacion existente entre el aumento de la accesibilidad y la respuesta demografica en territorios con un alto
grado de ruralidad en los que el papel rector y organizador de los centros urbanos se ha visto especialmente reforzado. Mas
en concreto se intenta establecer si el aumento de la accesibilidad supone un atractivo para la recuperacién sociodemografica
y economica de las localidades menos pobladas o si por el contrario se traduce en una mayor concentracion de la poblacién
en los centros mas poblados y dotados de servicios, en la medida que los individuos no tienen la necesidad de permanecer en
estos nucleos infradotados para el desarrollo de sus actividades econémicas y productivas, incluidas las relacionadas con el

sector primario.

Para acometer este trabajo se analizan las diferentes variables demograficas, socioecondmicas y urbanas en relacién con
las infraestructuras de transporte y, a partir de los valores de accesibilidad y los patrones de movilidad obtenidos, se intenta

establecer en qué medida las unas han actuado sobre las otras y de forma reciproca..

El planteamiento y desarrollo tanto tedrico como metodolégico se ha aplicado en la Provincia de Segovia ya que se trata
de un territorio socioeconémico y administrativo que ha experimentado importantes cambios cualitativos y cuantitativos
tanto en sus estructuras demograficas como en sus infraestructuras de transporte durante las ultimas décadas, especialmente

en el periodo comprendido entre los afios 1996 y 2015.

Palabras Clave: Poblacidn, infraestructuras, accesibilidad, red viaria, ordenacién del territorio.

Title
Influence of transport infrastructures in the demographic dynamics in Segovia’s province.
Abstract

The present work studies the influence of transport infrastructures in the demographic dynamics, particularly regarding
the existing relation between the increase in accessibility and the demographic answer in territories with a high grade of a
rural factor in which the organising and directing role of urban places has been especially reinforced. In particular, we try to
state whether the increase of accessibility supposes an attraction for the sociodemographic and economic recovery in less
populated or if, in contrast, it implies a bigger concentration of population in more populated and better equipped in services
to the extent that individuals do not have the necessity to remain in this badly-equipped places in order to develop their

economic and productive activities, including those related with the primary sector.

To undertake this work, we analyse the different demographic, socioeconomic and urban variables in relation with
transport infrastructures and, from the accessibility values and the mobility patterns obtained, we try to state to what extent

ones have influenced on the others and in a reciprocal way.

The approach and expand, both theoretical and methodological, has been applied in Segovia’s province since it is a
socioeconomic and administrative territory which has experienced important qualitative and quantitative changes both in its
demographic structures and its transport infrastructures during the last decades, especially in the period comprised between

1996 and 2015.

Keywords: Population, infrastructures, accessibility, road network, urban planning
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1. INTRODUCCION

La Provincia de Segovia en los dltimos veinte afios ha sufrido una transformacién en cuanto a su
desarrollo social, econémico, poblacional y fisico, debido en gran medida a las diferentes
transformaciones del mundo agrario, sobre todo en la ultima etapa, denominada posproductivista que
ha culminado en la modernizaciéon del mundo agrario, modernizado gracias a la PAC y los diferentes

cambios acontecidos en los diferentes mercados.

Del mismo modo, ha sabido aprovechar estos cambios acontecidos en el mundo agrario para
consolidar una industria agroalimentaria de éxito, que permite exportar los productos

agroalimentarios a los mercados exteriores.

A la vez que se producian estas transformaciones en el sector primario y secundario, la
tercerizacion de la provincia ha destacado gracias a toda "industria turistica”, conformando estas
actividades de caracter "no basico" como una de las principales actividades "basicas" de la provincia,

siendo uno de los motores de actividad que permiten suplir una industrializacién que nunca llego.

La explotacion de un medio fisico excepcional, un sector agroalimentario de gran calidad, con
diversas denominaciones y marcas propias, unido a una tradicién gastron6mica, han sido el baluarte
de una economia pujante, en gran medida beneficiada por la cercania a Madrid, que incluye a esta
dentro de su gran area de influencia, y a unas politicas autonémicas que han sabido entender el estado

socioecondmico provincial.

Demograficamente la Provincia de Segovia se ha visto modificado, como en la totalidad del pais por
la irrupcién de la inmigracién extranjera desde finales del siglo XX, pasando de valores del 0.7% de
extranjeros a valores maximos del 13.5% en algunos momentos del siglo XXI, en contra de una
poblaciéon autéctona que sigue disminuyendo, pero el computo total se ve contenido y ampliado

gracias al aporte exterior.

Junto a estos procesos de indole socioeconémicos, la provincia se ha visto beneficiada de unas
inversiones en infraestructuras desde el afio 2000. La principal, quizds, por su importancia
presupuestaria y por la necesidad de ella, fue la llegada de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Segovia-
Valladolid, que ponia a Segovia dentro del sistema ferroviario espafiol, y renovaba unas

infraestructuras decadentes.

Dentro de estas actuaciones en infraestructuras fue notable la mejora de las diferentes carreteras
estructurantes en la provincia con la consecucion del Plan Regional Sectorial de Carreteras 2002-2007,
y que tienen como actuacién mas destacada la Autovia entre Valladolid y Segovia (A-601), también
conocida como "Autovia de Pinares". Respecto de las carreteras del estado, dependientes del
Ministerio de Fomento, la principales infraestructuras acontecidas fueron la "SG-20-Variante de

Segovia" y "AP-61-Autopista Segovia-San Rafael". También, aun no teniendo un caracter finalista
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dentro de la provincia, se ejecut6 el tercer tunel en la AP-6 "Carretera de La Corufia” y la renovacion

realizada en las autovias de primera generacion, en este caso la A-1 "Carretera de Madrid-Burgos".
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2. OBJETO DEL ESTUDIO

2.1. CONSIDERACIONES PREVIAS

La curiosidad sobre como las diferentes disciplinas ejercen una influencia sobre el territorio lleva a
cuestionarnos los métodos en que estas son aplicadas. La ordenacion del territorio no es tarea facil, en
la realidad implica de un conocimiento muy amplio del resto de ciencias y de como su comportamiento

configura el espacio a ordenar.

La busqueda de respuestas motiva la necesidad del estudio de todas ellas, encadenadas unas con
otras, y nos demuestra que es dificil mantener el equilibrio que tan sabiamente la naturaleza ejerce

sobre las acciones impuestas por el hombre.

En las siguientes paginas abordaremos el estudio de algunas de estas variables con objeto de
satisfacer nuestra curiosidad y a su vez realizar nuestra pequefia aportacién sobre la aplicacién de las

metodologias en la ordenacién del territorio.

2.2. ACOTACION DEL PROBLEMA

En este estudio se pretende dar respuesta o al menos una aproximacién que determine la
influencia que las infraestructuras de transporte ejercen sobre el desarrollo de un territorio, o bien si

estas son una consecuencia de ese desarrollo.

En el primero de los casos se establece la relacién en la que las infraestructuras de transporte son
una herramienta para el desarrollo y que atienden a una directriz marcada desde la propia Ordenacion
del Territorio. Por el contrario, si estas llegan con posterioridad, no son mas que la consecucién de una
demanda ya desarrollada, que obliga a la ejecucién de estas con objeto de poder continuar su

desarrollo sin ser mermadas por unas deficientes infraestructuras.

Se entiende, que cualquier individuo avido de conocimiento y con un minimo de interés por el tema
puede concluir que estas dos afirmaciones han sucedido en nuestro territorio al mismo tiempo. Ahora
bien, tratemos de explicar en la medida de las posibilidades que se nos ofrecen, si en la provincia de
Segovia, ha sucedido la primera, la segunda o ambas, en qué circunstancias, y si realmente estas han

tenido alguna influencia en el resto de las variables que se tengan en cuenta.

2.3. OBJETIVOS DEL ESTUDIO
Los objetivos planteados para el estudio son:

i.  Analizar la dindmica demografica de los municipios de la provincia de Segovia.

ii.  Determinar el sistema urbano actual de la Provincia de Segovia.
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iii. ~ Evaluar las variables socioeconomicas del territorio que influyen en la relacién entre las
infraestructuras y la poblacién.

iv.  Estudiar la evolucidén de las redes de infraestructura de transporte en la provincia de Segovia.
v.  Analizar los patrones de accesibilidad y movilidad en la red de infraestructuras del transporte.
vi.  Establecer la evolucién temporal de estas variables con objeto de definir la dimensién

territorial del cambio estudiado.
vii.  Explicar los procesos de cambio en virtud de la relacién existente entre las variables

estudiadas.

2.4. HIPOTESIS

En relacion con lo anteriormente expuesto la hipdtesis central de estudio se expresa de la siguiente

forma:

La llegada de infraestructuras de transporte terrestre, y el aumento de la accesibilidad, al contrario
de lo establecido por los discursos “oficiales” de las dltimas décadas, no se traduce de forma directa en
el incremento de poblacién vinculada al desarrollo territorial, si no que por el contrario genera una
redistribucion de la poblacidn, que se traduce en la despoblacion de las dreas rurales de menor tamafio

y potencia la centralidad de los nucleos principales generadores de prestacion de servicios.
A. CONCEPTO DE POBLACION Y DESPOBLACION

Se entiende por poblacién a un “conjunto de individuos, constituidos de forma estable, ligados por
vinculos de reproduccién e identificado por caracteristicas territoriales, politicas, juridicas, éticas o
religiosas” (Livi-Bacci, M. 1993, p.2-10). La propia definiciéon determina la consideraciéon "de forma
estable" lo que excluye a aquellas colectividades ocasionales y transitorias que pueden ser un conjunto
de individuos pero no conforman poblacién. Para que se pueda tener en cuenta la estabilidad, esta
debe asegurar la continuidad en el tiempo, produciéndose por medio de la reproduccién. Las
caracteristicas que definen una poblacién pueden ser diversas, siendo normalmente la geografica dada
por el sentimiento de pertenencia a un determinado lugar, pero también pueden ser de orden religioso

o étnico.

En la actualidad, a partir de finales del siglo XX, en gran parte de los paises desarrollados, y debido
a los cambios acontecidos en la movilidad y en las estructuras socioecondémicas, se empieza a detectar,
que este concepto de poblacién queda un tanto cuestionado. ;C6mo podemos medir la estabilidad y
continuidad del individuo?, puede que su actividad se desarrolle en varios lugares, por tiempos
prolongados y estables, por tanto ;a qué poblacién pertenece? Del mismo modo, en un mundo

totalmente cosmopolita, de gran diversidad étnica y religiosa, en ;cudl de ellos se encuentra?
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Podemos hablar de poblacién y despoblacién, y cometer el error de atribuir a una la otra y
viceversa. Pero, ;qué entendemos por despoblar?. La verdad es que es complejo definir este término, y

en funcién de quien lo estudie, y cémo lo estudie, puede sugerir una cosa o la contraria.

La R.A.E (Real Academia Espafiola de la Lengua), define "despoblar” como "reducir a yermo y
desierto lo que estaba habitado, o hacer que disminuya considerablemente la poblacién de un lugar”. Por

tanto la despoblacién es la accién y efecto de despoblar.

El estudio histdrico de los asentamientos nos permite entender como fue el poblamiento de cada
uno de los lugares, aquellos que estuvieron y ya no estan, u otros donde ocurre lo contrario. Es dificil
determinar las causas del poblamiento y del despoblamiento, puesto que se encuentran variables
objetivas y otras subjetivas. En cuanto a las objetivas son de facil mediciéon y control, pero las

subjetivas son muy dificiles de cuantificar.

La evolucién social y productiva, como deciamos, nos lleva a variaciones en la forma y lugar de los
asentamientos. La realidad es que los asentamientos se producen por la posibilidad del sujeto de
explotar los recursos que en ese lugar subyacen, por tanto la despoblacién y repoblacién no es mas
que un ajuste y cambio del sistema social y productivo, por tanto atiende a una simbiosis entre las
necesidades del territorio y del sujeto social. Esto no es algo propio del ser humano, todos los seres

vivos proceden del mismo modo.

Ahora bien, desde el punto de vista social, la despoblacién, que definimos de manera objetiva como
la perdida continua de poblacién de un determinado lugar, contiene también una variable subjetiva, el

sentimiento de pertenencia del sujeto a ese lugar.

El concepto de despoblaciéon ha evolucionado, pasando del tradicional “que implicaba abandono
demografico y perdida de las actividades tradicionales vinculadas al sector primario” al actual, donde
la poblacion "estable" se reduce drasticamente pero la explotacion del territorio se mantiene en cuanto
al sector primario e intensifica en otro tipo de actividades, ganaderia intensiva, usos turisticos

recreativos, residenciales, ...

Es por ello que, debemos determinar, si se estd produciendo una despoblacién, con abandono del
territorio, o bien, lo que se esta experimentando es una transformacién y adaptacién del mundo rural y
sus estructuras sociales, en el que determinados asentamientos estan perdiendo poblacién y otros la

estan ganando.
B. RELACION ENTRE LA ACCESIBILIDAD Y EL DESARROLLO TERRITORIAL.

Dentro de la reestructuraciéon social del mundo rural y urbano, la movilidad juega un papel
fundamental en la ordenacién del territorio. "La movilidad permite a los asentamientos que puedan
tener otra configuracion social y permite el funcionamiento de comunidades menos locales y mds

reticulares”, (Camarero, L. 2014, p.2).
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La movilidad es el elemento clave del mundo rural. Permite que estos asentamientos, en muchos
casos, de caracter disperso y/o remoto, con dificultades socioeconémicas y demograficas importantes,
puedan disponer de los servicios adecuados. Debemos destacar, que el mundo rural espafiol se destaca
por su alto envejecimiento, su elevado nivel de masculinidad y su bajo volumen poblacional, lo que
implica que determinados servicios sean inviables econdmicamente, de manera que, gracias a la
posibilidad de una alta movilidad, los habitantes puedan disponer de los servicios basicos, ofertas
comerciales y de ocio, y acceso a un mercado laboral. No cabe duda, como apunta Camarero, L (2009),
esto genera problemas de vulnerabilidad y desigualdad en determinados grupos rurales. "Numerosos
estudios han demostrado que el vinculo entre la desventaja del transporte y el escaso acceso a bienes y
servicios puede contribuir a la exclusion social, lo que dificulta que las personas participen plenamente en
la sociedad” (Departamento de Medio Ambiente, 2003. Transporte y Regiones (DETR) & Mitchell,
2001, 2003, Lucas et al., 2001, Unidad de Exclusién Social (SEU), 1998, 2003).

Debemos destacar el efecto que produce la movilidad en el entorno rural, donde gran parte de la
poblaciéon ocupada residente en areas rurales, se desplaza a otros nucleos para el desarrollo de sus
actividades. En este mismo orden, ocurre lo mismo para cualquier prestaciéon de servicio, ya sean
sanitarios, educativos o administrativos, donde los nucleos centrales tienen especial relevancia sobre
el resto del entorno. Se debe apuntar la constatacion del efecto inverso que esta sucediendo, en los que
parte de la poblacion residente en nucleos centrales de mayor tamafio, se desplaza a nicleos menores,
para la realizacion de sus actividades, en donde se encuentran descentralizados diversos puntos de
prestacion de servicios sin que esto suponga un atractivo para la fijacion de la residencia por parte de

estos individuos.

No debemos confundir el termino accesibilidad con el de movilidad. La movilidad se refiere a la
capacidad de los individuos para moverse (Hillman et al., 1976), y la accesibilidad es la forma en que
un lugar es accesible (Moseley, 1979).1 La movilidad es un aspecto importante de la accesibilidad, pero

es sOlo uno de esos aspectos.

En contra de lo que las teorias econémicas apuntan, y mas concretamente en territorios con
economias terciarizadas, con redes maduras, el desarrollo de sus infraestructuras no se traduce en un
aumento significativo en las estructuras econémicas de las zonas menos accesibles, y en muchos casos,
sucede que los centros mas grandes y accesibles se ven beneficiados por este aumento de las

infraestructuras, lo que provoca aiin mas una centralidad.

Tal y como exponen (MacKinnon, D., et al 2008. p.20-21), "el desarrollo econémico regional positivo
sélo es perceptible cuando los mercados laborales periféricos y rurales logran una mejor accesibilidad

interna y se hacen mds grandes y mds independientes de las regiones centrales debido a un enrutamiento

1 Ambas citas en Knowles, R., Shaw, ]J. and Docherty, 1. (2008). "Transport Geographies. Mobilities, Flows and Spaces". Blackwell
Publishing.
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tangencial, pero por contra, un nuevo desarrollo de las conexiones de carreteras radiales de larga

distancia, que una las grandes ciudades y los grandes nticleos urbanos, tiende a intensificar el efecto de

drenaje en las zonas rurales, permitiendo a los consumidores, por ejemplo, gastar mds de sus ingresos

fuera de la regién”.

Del mismo modo, en los paises altamente desarrollados, las nuevas infraestructuras de transporte

tienden a tener un impacto decreciente sobre el desarrollo regional a medida que la economia madura.

Las razones de esta tendencia son:

La accesibilidad regional ya es alta. En general, las naciones industrializadas ya cuentan con una red
de transporte bien desarrollada, lo que significa que el nivel de accesibilidad es alto. Por lo tanto, las
mejoras adicionales de la infraestructura transporte resultardn sélo en reducciones menores del
tiempo de viaje y no abrirdn nuevas dreas o mercados.

Los costos de transporte se vuelven menos importantes. Debido a cambios econémicos derivados del
cambio de modelo productivo hacia los servicios, la importancia relativa del transporte en los
sectores intensivos estd disminuyendo. A diferencia de las actividades tradicionales como la industria
manufacturera o la mineria, el creciente sector de los servicios o la llamada «nueva economia» no
depende de los sistemas de transporte eficaces. Por lo tanto, los costos de transporte se vuelven menos
importantes como factor de localizacion, aunque la calidad y la eficiencia de las redes de transporte
pueden ser mds importantes en linea con el cambio hacia sistemas de produccion just in time.

La proximidad es mejor que la velocidad. La proximidad geogrdfica de los principales centros
econdémicos y cluster como precondicién del crecimiento econdmico no puede sustituirse por nuevas
instalaciones de transporte, por lo que las regiones periféricas tienden a permanecer remotas y no
ganan sustancialmente con una mejor accesibilidad. De hecho, en algunos casos, las mejoras en el
transporte pueden dar lugar a que las empresas situadas en el exterior penetren mds eficazmente en
los mercados locales.

Se pueden agravar las diferencias. La mejora de la conexién de las regiones periféricas con las
regiones centrales siempre funciona en ambas direcciones. De acuerdo con la Nueva Geografia
Econdmica, debido a los efectos de aglomeracién, las ventajas derivadas de la concentracion espacial
de un gran numero de empresas, proveedores, trabajadores y consumidores, hacen que las regiones
centrales se beneficien mds de esta mejora que las regiones periféricas. En particular, las mejoras en

el transporte pueden facilitar el aumento de la migracion de regiones periféricas a regiones centrales.

C. CONSIDERACIONES POLITICAS

Las politicas de creaciéon de infraestructuras viarias han llevado a desarrollos que benefician las

centralidades. Se primo la concentracién de poblacién en grandes nucleos industriales y generadores

de servicios, perjudicando el desarrollo de las zonas de claro caracter rural.
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El retraso de las inversiones en infraestructuras es un factor determinante en el desarrollo de una
regién, sobre todo cuando las redes son poco maduras o inexistentes, y mas si existen relaciones
socioecondmicas importantes entre las que reciben el flujo de inversion y las que no, debido a que
unas se vuelven mucho mdas competitivas y atractivas que las otras, lo que origina fracturas en la
cohesion y las dindamicas demograficas y socioecondmicas. Con posterioridad la inversion llega a esas
regiones pero no tienen la capacidad de revertir el dafio ocasionado, en el que se han producido
dindmicas de expulsiéon demografica, retraso en los sectores econdmicos, fundamentalmente

industriales y pérdida de poder politico administrativo.

2.5. ESTADO DE LA CUESTION

El estudio, se centra en el conocimiento de la provincia de Segovia en la etapa comprendida entre
1996 y 2016, pero se incorporan los apuntes necesarios sobre etapas anteriores con objeto de

contextualizar las diferentes variables que requieran de este término.

Dentro de la estructura del estudio, como se ha citado, se divide en cuatro lineas de actuacion:

Demografica, Socioeconémica, Sistemas Urbanos e Infraestructuras del Transporte.

No se puede dar cuenta de toda la bibliografia existente sobre estos temas, por lo prolifera que es,
pero si se realiza una serie de indicaciones sobre los principales autores seguidos para la realizacién

del presente estudio.

A. LA DEMOGRAFIA Y LAS VARIABLES SOCIOECONOMICAS

El presente estudio se basa en gran medida en la complementariedad y aprovechamiento de los
diferentes estudios realizados por Dr. Luis Carlos Martinez Fernandez y Dra. Almudena Moreno
Minguez, y otros colaboradores pertenecientes a la Universidad de Valladolid, entre los que destaca la
figura del Dr. José Maria Delgado Urrecho, en el libro "La provincia de Segovia. Interpretacion del

espacio y definiciéon del modelo territorial”, publicado por la Diputacién Provincial de Segovia (2014).

Son vitales los estudios expuestos en materia socioecondmica, permitiéndonos obtener una serie
de variables fundamentales a tener en cuenta para el desarrollo de nuestro trabajo. A lo largo del
desarrollo de este, aprovecharemos parte de ellos, y dependiendo de la contextualizacién de cada uno,
simplemente se anotaran y se tendrdn en cuenta, y en algunos otros casos, sera necesaria su
actualizacién al contexto actual, por estar limitado el alcance temporal del estudio hasta el afio 2013.
Es sabido que en el conocimiento geografico, un desfase temporal de 3 afios puede no tener ninguna
importancia, en gran medida, derivado de unas fuentes de informaciéon que en algunos casos pueden
que no se encuentren mas actualizadas, como por ejemplo, una gran parte de la informacién que se

deriva del estudio de los autores, utiliza la informacién facilitada por los censos de poblacion y censos
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agrarios, entre otros, que datan en su ultima revision de los afios 2011 y 2009, por tanto un nuevo

estudio nos conduciria a los mismos resultados y por tanto mismas conclusiones.

Demograficamente los autores presentan un estudio centrado en la totalidad de la provincia,
analizando las principales caracteristicas, la continua pérdida poblacional de la provincia, el modelo de
poblamiento desequilibrado, una estructura poblacional envejecida y el fendmeno de la entrada de

inmigracion extranjera.

Por tanto, las diferentes partes que se estudiaran en los apartados correspondientes,

complementaran en la medida de lo posible este estudio.

En este sentido, creemos que es importante dar una vision historica de la evolucién de la poblacion
y del poblamiento, basados en los estudios realizados por el Dr. Angel Barrios Garcia y Dr. Alberto
Martin Expdsito sobre la demografia medieval en la provincia de Segovia. Centrandonos en los
estudios demograficos sobre la repoblacion de la extremadura castellana (1985-2005); y los realizados
por el Dr. Maximiliano Barrio Gonzalo y el Catedratico Angel Garcia Sanz, junto a otros colaboradores,

a través de la obra "Historia de Segovia" publicada por la Obra Cultural de Caja Segovia (1987).

Como obra referente auxiliar, pero de gran calado e importancia dentro del territorio Castellano
Leones, destaca la obra dirigida por el Dr. José Maria Delgado Urrecho, y elaborado por diversos
autores, pertenecientes a la Universidad de Valladolid, y titulada "Poblacién y poblamiento en Castilla
y Leén" (2012), que nos ofrece una visién de la poblacién y el poblamiento, asi como un andlisis del
sistema urbano Castellano Leones en el marco temporal 1950-2010, tratdandose de un documento

técnico elaborado para el Consejo Econémico y Social de Castilla y Leén

Por ultimo, en gran medida nos apoyaremos en la obra realizada por el Dr. Rafael Puyol Antolin,
para generar el andlisis de las diferentes variables demograficas, asi como los diferentes trabajos

realizados por Dr. Luis Camarero Rioja sobre la poblacién y despoblaciéon del mundo rural espafiol.

B. LAS VARIABLES URBANAS

El sistema urbano de las ciudades, como estudio detallado, se deben en gran medida a las
aportaciones realizadas a partir de la Teoria de los Lugares Centrales de Chistaller (1933), entre las
que se destacan los trabajos de Losh (1941), Zipf (1949), Clarck y Evans (1954), Nelson (1961), Huff
(1962), Carriere y Pinchemel (1963) y Davis (1967), que constituyen los diferentes referentes teéricos

sobre los que se apoya el conocimiento sobre los Sistemas Urbanos. (Callizo, J. 1988, p.32)

La intensificacion de los estudios sobre los diferentes sistemas urbanos se destacé durante la
década de los 60, con los trabajos de Chabot (1964), Dugrand (1963) o Carriere y Pinchemel (1963),

entre muchos otros, y continuada en los afios 70 por muchos otros autores.

~ 18 ~



Trabajo Fin de Mdster: Influencia de las Infraestructuras Viarias en las Dindmicas Demogrdficas en la Provincia de Segovia.

En cuanto a las diferentes obras como referente, fundamentalmente por sus trabajos dentro de los
espacios urbanos espafioles, destacan las de Horacio Capel Saez (1968), Vicente Bielza de Ory (1971),
Andrés Precedo Ledo (1976), Javier Callizo Soneiro (1988), José Miguel Santos Preciado (1992), etc., y

sus diferentes publicaciones sucesivas.

Todos ellos, ya sea por sus aportaciones teoricas y/o practicas han sentado las bases para el
analisis de los sistemas urbanos, y lejos de pensar que estas aportaciones quedan fueran del espectro
de una estudio actual, no hacen mas que reforzar el conocimiento previo necesario para la puesta en
practica de los diferentes estudios a realizar de cualquier indole en la que estos sistemas se vean
afectados de una u otra manera. Es cierto que la técnicas actuales, tanto en la recopilacién de las
fuentes, como en su tratamiento posterior, asi como los diferente analisis de orden matematico o
cartografico, han aligerando los tiempos de los estudios, pero no por ello dejan de ser menos

importantes.

C. LA RED DE INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE

Para el desarrollo de la parte referente a las infraestructuras de transporte nos centraremos
fundamentalmente en la descripcion de la evolucion y estado actual de las principales redes existentes
en la provincia, apoyandonos en las publicaciones ofrecidas por los departamentos correspondientes
del Ministerio de Fomento del Gobierno de Espafia, la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la
Junta de Castilla y Leén, y el Area de Accién Territorial de la Diputacién Provincial de Segovia, en

materia de control de las infraestructuras de las que son competentes.

En lo referente a la Geografia del Transporte, Andlisis de Redes, Accesibilidad y Movilidad, son
referentes los autores como Briggs (1972), Ullman (1980), Keeble (1982), Rimmer (1985), Dicken y
Lloyd (1990), Plassard (1990), Taaffe (1996), Haggett (2001), Knowles (2006), Banister(2002) o
Rodrigue (2006).

En cuanto a los estudios realizados en Espafia, destacan los realizados por Monzén (1988),
Escalona (1990), Gutiérrez Puebla (1999), Pueyo (1991), Palomares (2000), Urefia (2009), Soria
(2014) y muchos otros que estan analizando los indicadores de accesibilidad y pautas de movilidad en

la actual sociedad espafiola.

2.6. ASPECTOS CONCEPTUALES Y METODOLOGICOS

Para la ejecucion del presente estudio nos apoyaremos en gran medida en el método de
investigacién hipotético-deductivo, en lo que responde al andlisis de las diferentes variables del
sistema urbano, aplicacién de las leyes dadas por los diferentes autores que determinan el marco
tedrico y la verificacion de la hipdtesis dadas a partir de la valoracion de los resultados obtenidos que

nos permitan obtener las conclusiones adecuadas.
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Sin ser excluyente el método anterior, utilizaremos los métodos inductivos en los analisis
demograficos o socioecondmicos, aunque en gran medida ya contrastados y documentados, por lo que
no denostaremos la inestimable ayuda del método descriptivo o diagnostico para acometer los
diferentes fen6menos que se detecten. Tal y como indica Callizo, J. (1988) en su estudio sobre la Red

Urbana de Huesca.

Por ultimo, utilizaremos el método analitico como herramienta basica para el estudio de todas la
variables puestas en juego, descomponiendo cada unas de sus partes y de esta forma poder explicar las

causas y efectos que de ellas se deriven.

En cuanto al andlisis de la informacién en gran medida serd de caracter cuantitativo a partir de la
recopilacion y analisis de datos estadisticos y las diferentes medidas realizadas y obtenidas a partir de
los diferentes estamentos. El presente estudio no tienen posibilidades para poner en practica sistemas
de medicion o andlisis de campo que nos permitan obtener otro tipo de resultados. Es por ello que no
se recurrira a investigaciones cualitativas, salvo que estas se encuentren dentro de las propias fuentes
de informacion utilizadas, fundamentalmente las derivadas de las obras de referencia, informes, actas

o publicaciones cientificas tenidas en cuenta.

En la representacién de graficas en las que los datos se caractericen como elemento continuo y
progresivo se recurrira a la representacién de la linea de tendencia que facilite la comprensiéon del
hecho representado, de manera que se clarifiquen los posibles dientes de sierra o anomalias puntuales,
que si bien pueden ser objetos de estudios mas detallados, pueden incurrir en una interpretacion

errénea de los datos presentados

El sistema de coordenadas utilizado para la realizacién de las diferentes cartografias ha sido el
ETRS89 UTM Zona 30, designado por la autoridad EPSG Geodetic Parameter Dataset, como el niimero
25830.

2.7. AMBITO GEOGRAFICO DE ESTUDIO

El estudio se circunscribe a los limites administrativos provinciales de Segovia. Es cierto que en
estudios como este, estos limites son insuficientes, puesto que las influencias y similitudes de los
diferentes lugares escapan a este muro invisible, pero ciertamente en algiin punto se debe poner el
limite, ya que el estudio geografico es un continuo arborescente, en el que todo esta vinculado de una u

otra manera.

Alo largo del estudio, puede resultar de utilidad saltarse estos limites, con objeto de contextualizar

de manera adecuada una determinada variable, pero s6lo por entenderse totalmente necesario.
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2.8. FUENTES

Las fuentes de informacion suponen la base de todo estudio, son totalmente necesarias y a partir

de su estudio y andlisis nos permite dar respuesta a los objetivos planteados.

En funcién de la informacién que proporcionan pueden ser clasificadas como Primarias,

Secundarias o Terciarias.

Dentro de las fuentes de informacién primaria destacamos aquellas clasificadas como nuevas u
originales, fundamentalmente obtenidas a partir de tesis doctorales, procesos de investigacidn,
informes, actas de congreso, revista de divulgacion cientifica, .., son fundamentales para el desarrollo

de nuestro estudio y nos permiten acceder a contenidos tedricos y metodologicos .

Las fuentes secundarias son aquellas que contienen materiales conocidos, organizados. Estan
encaminadas a ofrecernos la posibilidad de obtener documentos o fuentes primarias,
fundamentalmente se trata de fuentes estadisticas publicadas, como anuarios, revistas, indices

bibliograficos, bases de datos, ..., también se las denomina como "Documentos de Referencia”.

En cuanto a las fuentes terciarias son aquellas que disponen de informacién de fuentes secundarias
pero no se encuentran tratadas. Son caracteristicas las "bibliografias de bibliografias", catalogos de

bibliotecas, las guias de obras de referencia sobre un determinado tema, boletines, etc.
Para el desarrollo del estudio se contara fundamentalmente con las siguientes:

e Bases de datos estadisticas. Aquellas facilitadas por las diferentes administraciones y
entidades, publicas, privadas o publico-privadas. Facilitan herramientas de busqueda y
generan la informacién en soporte digital.

e Anuarios estadisticos. Estos pueden encontrarse en formato digital o fisico. El primer caso se
encuentran los generados a partir del afio de 2002-2005 segin el caso. Para colecciones
histoéricas es necesario recurrir al formato papel en la mayoria de los casos, aunque segun la
importancia del documento existen digitalizaciones de estos.

e Bibliografia. Esta puede ser consultada a partir de bibliotecas fisicas o a través de la red, en
funcién de si se encuentra digitalizada en las bases de datos de archivos y bibliotecas, o de libre
acceso.

e Tesis doctorales. Aquellas que se encuentren de libre acceso en la red y que estén relacionadas
con el tema tratado.

e Publicaciones en revistas cientificas. Muy interesantes como apoyo al desarrollo de los
diferentes marcos tedricos, fundamentalmente en aspectos muy especificos.

e Paginas Web. Se trata de una fuente cada vez mas utilizada, inicialmente utilizada como
catdlogos bibliograficos, ya sea de libros y/o obras de referencias, articulos cientificos o

cualquier otro tipo. Pero cada vez mas se encuentra paginas de divulgacion, o como el caso de
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las infraestructura de datos espaciales de diferentes administraciones, y que permiten
visualizar los elementos cartograficos, asi como trabajos y documentaciones de libre acceso.

e Normativay Planes. Aquellos necesarios a tener en cuenta en el desarrollo del tema tratado, asi
como las diferentes directrices publicadas por las entidades publicas, privadas o publico-
privadas.

e Diccionarios y Enciclopedias. De manera complementaria. Actualmente la mayoria de los mas

relevantes se encuentran de libre acceso en la red.

2.8.1. DEMOGRAFICAS.

El tipo de fuentes a utilizar son de dos tipos:

A. INDIRECTAS

No son estrictamente demograficas, y son derivadas de otro tipo de conteo, ya sea para la
recaudacién de impuestos, llamamientos a filas, epidemias, .., no dan valores exactos pero

proporcionan informacién acerca de determinados aspectos demograficos.

A lo largo de la historia, varios fueron los intentos de recuento de la poblacién, fundamentalmente

derivados para el pago de tributos, asi, tal y como indica el INE, estos fueron:

e Elcenso de Pecheros de 1528.

e Elcenso delos Obispos de 1587.

e Elcenso delos Millones de 1591.

e El censo de la Sal de 1631. Continuado por el reparto forzoso de los juros en 1646 y el

reclutamiento de soldados de 1693.

e Elcenso de Campoflorido de 1712.

e El catastro del Marqués de la Ensenada de 1753.

e Elcensode Aranda de 1768. Introduce el primer concepto de secreto estadistico.

e Elcenso de Floridablanca de 1787. Generd el primer Nomenclator.
B. DIRECTAS.

Diferenciando entre histoéricas y actuales. A partir de los recuentos de poblacidn, censos, padrones
y registros parroquiales. Hay que destacar que el estudio demografico es relativamente corto en el

tiempo, puesto que este viene derivado de la posibilidad estadistica.

El primer censo con cierto rigor data de 1857 realizado por la recién creada Comisiéon General de
Estadistica del Reino, en el que se marca la fecha de referencia y se mantienen la divisiéon provincial
marcada en 1833, midiendo la poblacién de hecho. Este adoleci6 de una baja fiabilidad y fue
modificado en el censo de 1860 y el cambio significativo es que mide la poblacién de derecho. A partir

de esta fecha, se empiezan a generar los diferentes censos decenales, muy afectados por las
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inestabilidades politicas, hasta el comienzo del siglo XX, donde se realizaran cada diez afios de manera
ininterrumpida desde 1900 hasta el 2011. El salto de un afio se produce en el censo de 1980 que se

realiza en 1981.

Desde el afio 1996, con la excepcién de 1997, se realiza el padron continuo por parte de los
Ayuntamientos y gestionado por el Instituto Nacional de Estadistica (INE). Es de obligado

cumplimiento la inscripcion dentro del municipio en el que mas tiempo al afio se resida.

La principal fuente demografica a utilizar son los datos proporcionados por el Instituto Nacional de
Estadistica (INE) a partir de los Censos, el Padrén Municipal realizado por los diferentes
Ayuntamientos y su clasificacion segiin el Nomenclator (Poblacién derivada del Padrén Continuo y
clasificado por unidad poblacional) y el Atlas Estadistico de las areas urbanas que proporciona el

Ministerio de Fomento.

Para la obtencién de los datos estadisticos del INE, utilizaremos la explotacién de estos datos que
realiza el Sistema de Informacion Estadistica (SIE) de la Consejeria de Economia y Hacienda de la Junta
de Castilla y Le6n. Se trata de una herramienta muy atractiva por su caracter dinamico al permitir al

usuario el tipo de consulta a realizar.

El recurso web se obtiene de la pagina de Estadistica de la Junta de Castilla y Le6n en la direccion

http://www.estadistica.jcyl.es/, donde se encuentran, a parte del citado SIE, los diferentes trabajos

realizados por esta seccion de la administracion.

2.8.2. CARTOGRAFICAS

La fuentes cartograficas utilizadas derivan de los diferentes centros pertenecientes a la
administracion que permiten la visualizacién y descarda de los diferentes productos que en ellas

alojan.

Los centros utilizados son:

e Instituto Geografico Nacional (IGN).
o Centro de descargas. Del que se extraeran todos las cartografias base necesarias
para la correcta realizacion del estudio.
o Cartociudad. Del que se extraen los datos necesarios sobre la vectorizacion de las
infraestructuras del transporte.
o Proyecto Corine.
e Infraestructura de datos espaciales de Castilla y Ledn.
o Descargas. Del que se extraeran todos las cartografias base necesarias para la
correcta realizacion del estudio.

e Accién Territorial de la Diputacion Provincial de Segovia.
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2.8.3. SOCIOECONOMICAS

En ellas se determinan todos los aspectos estadisticos de caracter social y econémico, extraidas de

los siguientes organismos publicos o privados:

o Tesoreria General de la Seguridad Social.
o Afiliaciones.
e (Camara de Comercio.
o Empresas.
e Ministerio de Agricultura y Pesca, Alimentacién y Medio Ambiente.
e Consejeria de Agricultura y Ganaderia de la Junta de Castilla y Ledn.
o Censos Agrarios y Ganaderos.
o (Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leon.

e Diputacién Provincial de Segovia.

2.8.4. REDES DE INFRAESTRUCTURAS DEL TRANSPORTE

Se trata de fuentes normalmente de caracter estadistico y documental, a partir de los diferentes

anuarios, planes y obras de referencia.

e (aracteristicas Fisicas y Aforos de la Red. A partir de los anuarios estadisticos y mapas de
trafico del Ministerio de Fomento de Espafia, de la Consejeria de Fomento de la Junta de

Castilla y Ledn y el Departamento de Accién Territorial de la Diputacién Provincial de Segovia.

2.8.5. OTRAS

Existen a su vez fuentes derivadas de los diferentes fuentes consultadas, que han sido utilizadas
para la realizacion de los citados trabajos, es dificil realizar una particularizacion de ellas, de modo que
si a lo largo del estudio surge alguna, se puntualizaran adecuadamente con objeto de que los datos

queden perfectamente referenciados.
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3. DEMOGRAFIA DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA

El estudio de la poblaciéon de un determinado lugar es fundamental. Saber su estructura, nimero,
asentamientos, movimientos y evolucién, es decir, todas aquellos aspectos cuantitativos que nos

permitan obtener patrones y modelos es vital en la ordenacidn del territorio.

La poblacién es la razén de los diferentes procesos, no existe el andlisis socioeconémico, o los
estudios sociolégicos, carecen de sentido las infraestructuras y los servicios, las decisiones politicas, ...,
todas y cada una de ellas se basan en la posibilidad de analizar, comprender y modelizar la poblaciéon

para cualquiera que sea el objetivo que se persiga.

La poblacion “se trata de una variable totalizadora del dinamismo espacial, cuyo conocimiento es un
punto esencial para caracterizar el sistema, tanto por su valor informativo, como porque su
comportamiento constituye uno de los atributos mds definitorios de los elementos actuantes" (Miralbes

Bereda et al,, 1984. p. 31).2

En el presente epigrafe, nos centramos en el estudio demografico de las principales variables que
nos permita contextualizar y analizar las dindmicas de las ultimas dos décadas. Tal y como indica
(Clarke, J.I. 1985) dentro de los estudios de demografia existen unos problemas especificos de cada
ambito territorial o cultural que son objeto de un tratamiento preferente, tal y como el autor cita,
atenderemos aquellas variables necesarias para la consecuciéon de nuestros objetivos, esto no quiere
decir que el resto sean menos importantes o innecesarias, pero en todo proceso de estudio se deben
priorizar y simplificar para no magnificar y perder la perspectiva de lo estudiado. Realizaremos una
introduccién histérica de la evolucién de la poblaciéon y su estructura, con un objetivo claro, el de
poder determinar el origen, su configuracion y el por qué de los asentamientos. Es preciso entender el
comportamiento histérico, ya que no es casual y da respuesta a muchas de las preguntas que pueden

suscitarse.

Continuaremos con el estudio de la poblacién y su estructura, dindmica interna y externa y
finalizaremos con una aproximacién a las caracteristicas funcionales y estructurales, dentro de la

escala y &mbito determinados.

En el presente estudio se hara uso de los diferentes indices y tasas, cominmente utilizados en los

estudios sociodemograficos.

Del mismo modo los diferentes analisis se ajustan a los planteamientos seguidos por los diferentes
organismos especializados en demografia, fundamentalmente el INE (Instituto Nacional de

Estadistica), asi como sus homologos en los estados autonémicos.

2 En Callizo Soneiro, ] (1988). "La red urbana de Huesca". Huesca, Instituto de Estudios Altoaragoneses. Pag. 61.
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3.1. LAEVOLUCION DEL MODELO DE POBLAMIENTO EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA

La evoluciéon demografica dentro de la provincia de Segovia no ha sido muy diferente a la del resto
de provincias espafiolas del interior norte peninsular. Ha sufrido y adolece de problemas similares,

estudiados y analizados por multitud de autores, con conclusiones similares.
3.1.1. Evolucion del modelo de poblamiento. De la Edad Media al siglo XX.

Es relevante para todo estudio tener conocimiento de sus origenes, y posterior evolucion, para

poder comprender su estado y problemas actuales.
A. LA EDAD MEDIA

La llegada de los musulmanes a la peninsula en el afio 711 supuso para el territorio segoviano el
inicio de una nueva etapa que rompe con las tradiciones sociales y econémicas heredadas de los
pueblos anteriores. Tras la desintegracién del estado visigodo, Segovia quedé incluida en una extensa
tierra de nadie situada al margen de la autoridad de los nuevos poderes que se disputaban el control

de la peninsula. (Bartolome B. 2016)3

Durante este periodo, la franja delimitada entre la Sierra de Guadarrama y el Rio Duero, es donde
se suceden las principales acciones militares, si bien en los primeros afios del siglo X, las hostilidades
se encuentran en el lado norte del Duero, con el propdsito por parte de las tropas musulmanas de
conquistar Simancas y desalojar a los cristianos de sus posiciones mas avanzadas, enclavadas
fundamentalmente en las principales ciudades, como es el caso de Coca, Ayllén, Maderuelo y Montejo.
Una vez consolidad la zona, y establecidos estos limites, perdura una etapa de paz, que es aprovechada
por parte de los cristianos para organizarse en torno a la ciudad de Sepulveda, convirtiéndose en la
punta de lanza de las posiciones cristianas. A finales del siglo X, las tropas califales atacan las ciudades
de Sepulveda, Cuéllar y Sacramenia, expulsando a la poblacién y sustituyéndola por guarniciones

musulmanas.

Con la muerte de Almanzor en los primeros afios del siglo XI, se abre una crisis en el califato de
Cordoba que es aprovechado por los cristianos para recuperar las plazas anteriores. A partir de este
punto, se instaura el nuevo modelo de organizacién politica y administrativa, el "concejil", y Septlveda

se convierte en la cabeza politica, militar y eclesiastica del territorio.

El desplazamiento de la frontera con los musulmanes hasta el rio Tajo, con la conquista de Toledo
en 1085, supone el inicio de la repoblacion de la extremadura castellana, dado que esta zona, queda

alejada de los conflictos bélicos.

La evolucién del poblamiento durante la época medieval, es fundamental para el desarrollo futuro

de la provincia de Segovia, iniciAndose en este punto el sistema de ciudades y su configuracion

3 Bartolome B. (2016). "Espacio, Iglesia y Sociedad en las tierras de Segovia durante los siglos XI y XII". Recurso web.
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politico-administrativa que evoluciona hasta nuestros dias. Es por tanto fundamental conocer como

fueron estos inicios, para poder analizar el estado actual.

La evolucion del poblamiento de la extremadura castellana, determina cuatro fases (Barrios, A.

1985):

1) Fuerte inflexion demografica durante el periodo altomedieval, con un predominio de la
colonizacién agraria junto con la rapida repoblacién del territorio.

2) Aumento del namero de ntcleos habitados y crecimiento de la poblacidn.

3) Cambios demograficos. Emigracién e inmigracidn.

4) Creacién de nuevas aldeas.

Las primeras directrices de repoblacién se circunscribieron segun las dreas de influencia de las
ciudades de Sepulveda, Cuellar y Segovia. La mayor parte de los asentamientos se situaban sobre los
antiguos restos de pobladores anteriores, junto a las principales vias de comunicacién y en lugares con

caracteristicas naturales adecuadas para su defensa.

A partir del siglo XII, Segovia va sustituyendo a Septlveda como centro politico administrativo, lo
que provoca un retardo en la evolucién de todas los asentamientos cercanos en la zona Nororiental, a
favor de los nucleos cercanos a Segovia. Ademas se debe tener en cuenta la fuerte presiéon migratoria,

producida por las nuevas conquistas hacia el sur, que facilitaban nuevos terrenos que colonizar.

El poblamiento durante el s. XIII se encuentra muy distribuido, en mas de 400 aldeas, con una
poblacién menor de 250 habitantes, cifrandose s6lo en un 15% los asentamientos con mas de 500
habitantes?, lo que pone de manifiesto el escaso tamafio de los asentamientos y el bajo nivel de

urbanizacion.

Debemos prestar atenciéon a como se distribuye el alfoz segoviano, de origen eclesiastico
conformado alrededor de las tres ciudades de importancia ya citadas de Sepulveda, Segovia y Cuellar,
donde se ejerce la atraccion y dominacién politica e ideolégica. Estos a su vez se dividian en
arciprestazgos, cuyas capitales (villas), con sus respectivos pueblos constituyeron las comunidades de
villa y tierra.5 Las comunidades suponen la base de la ordenacién territorial de la época, y determinan
el poblamiento, las normas juridicas y la autonomia. Mayoritariamente la subsistencia de estos
asentamientos era de caracter agricola, solo la parte de Tierra de Pinaresé y las laderas de las sierras

centrales, presenta una actividad no prioritariamente agricola. (Barrios A. y Martin A., 1983).

Los modelos de poblamiento, tal y como describe Barrios Garcia, pueden ser de varios tipos, en la

zona de la provincia de Segovia se diferencian dos, con dos subgrupos cada uno. El modelo A localizado

4 Martin Exposito, A. "Poblacion y poblamiento de la didcesis de Segovia a mediados del s.XIII". Tesis Doctoral. Universidad de
Salamanca.

5 Gonzalez Herrero, M. "Las comunidades de villa y tierra en Segovia". Segovia, 1998. Real Academia de Historia y Arte de San Quirce.

6 Zona al norte de la provincia de Segovia comprendida entre los municipios de Samboal, Carbonero El Mayor, Cantalejo, Cuevas de
Provanco y Cuellar.
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en la zona de Sepulveda y Cuellar, con predominio de nucleos de poblacién de mediano tamafio y
relativamente equilibrados en el espacio. Si bien se distingue dos subgrupos, fundamentalmente en el
A1l el tamafio de los asentamientos era algo mayor que el A2. Para el caso del B, el namero de
habitantes es mucho menor, y un mayor nimero de asentamientos. También se distinguen dos
subtipos, en el B1, los asentamientos son de baja entidad salvo las capitales que son muy grandes, y el
B2, que se puede definir como una transiciéon entre A y B. Tanto en los modelos Al y B1, contienen un
mayor porcentaje de poblaciones grandes, posiblemente derivado de la importancia de estos
asentamientos en épocas anteriores. Por contra, en los A2 y B2, la proporciéon de asentamientos
grandes es mucho menor, pero por contra existe una gran concentracién en los nucleos mas

importantes.

MODELD 44
J m MODELO 43
AVIL Ltb"“ Mwoew B

[m]]] MODELO By

Figura 1. Distribucion espacial de los Modelos de Poblamiento en el s. XIII. Fuente: Barrios Garcia A. y Martin Expésito A. (1983)

En cuanto a la jerarquia existente en estos primeros siglos de poblamiento, se puede destacar en un
primer nivel las sedes episcopales y las capitales de arcedianatos, las cuales disponian de una serie de
barriadas. Sobre estas "gravitaria" la vida social y funcional, encontrandose en cierta regularidad y
equidistancia. Estas seria las ciudades de Segovia, Avila, Cuellar, Olmedo, Sepulveda y Arévalo, siendo

la distancia entre ellas de aproximadamente 60km, o lo que es lo mismo una jornada de viaje.

“SEPULVEDA

\

Figura 2. Distancia entre las principales ciudades en el s.XIII. Elaboracién propia.
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En un segundo nivel se encontraban casi todas las capitales de arciprestazgos y alfoces segovianos,
las villas o ciudades amuralladas y algunas de las aldeas mayores. Se trataba de asentamiento con alta

poblacion, entre las que destacan Fuentiduefia, Coca, Pedraza, Fresno, Aguilafuente, Fuentepelayo,

Mojados, Sacramenia y Turégano.

idad de Segovia

Comunicad e Sepiiveds

MAPA COMUNIDADES DE VILLAY TIERRA

Fuentes. Comunidades de Villa y Tierro. Juan A. Parrilla - 2017

AVILA
.

Mapa 1. Mapa Comunidades de Villa y Tierra.

Salvo alguna excepcion, como la de Fuentiduefia, Maderuelo y Fresno, donde no se advierte ningtin
criterio e organizacion, en el resto se organizan de manera regular a lo largo del espacio, con el nicleo
mayor en el centro y de manera radial, cada una de ellas constituye un area demografica subregional,
monocéntrica y focalizada, correspondiente a un espacio social concreto, que normalmente es la zona

de dominacién politica directa de la oligarquia urbana. (Barrios A. y Martin A., 1983)
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Figura 3. Jerarquia de Poblamiento en el s. XIIl. Las Redes Comarcales. Fuente: Barrios Garcia A. y Martin Expdsito A. (1983)
A la vista de los datos, y de la configuracion espacial, se puede intuir la relacion existente entre el
volumen demografico con la localizacién y la distancia de las jerarquias de los nucleos. La ciudad

controla el campo, y sirve de mercado principal entre los diferentes nucleos.
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B. LA EDAD MODERNA (S. XV A S. XVIII)

Durante la Edad Moderna, se suceden una serie de etapas de la evoluciéon demografica, marcadas

por una serie de variables que producian pérdidas y ganancias de poblacion. Estas etapas son:

e El crecimiento del s. XVI (1530-1590).

e La crisis del s. XVII (1590-1640). Determinada por tres variables que arrojan un crecimiento
vegetativo negativo, la elevada mortalidad debida a la peste, la emigracién y las guerras,
llevando a la pérdida de un tercio de la poblacién.

e La lenta recuperacién de 1640 a 1715. Se produce un crecimiento lento y discontinuo,
superando ligeramente los niveles poblacionales alcanzados en el s. XVIL.

e El aumento demografico del s. XVIIL. (1715-1740). Se trata de un etapa con una coyuntura muy
favorable, con buenas cosechas y sin grandes epidemias, junto con unos afios de relativa paz,
hacen que se produzca un aumento significativo de la poblacion.

e Dificultades para el crecimiento continuo. (1740-1815). Se producen grandes fluctuaciones
demograficas, que afectaron notablemente a las poblaciones de claro caracter urbano, debido a
la crisis del s. XVII, por contra, las zonas rurales fueron mas favorecidas, fundamentalmente las
de caracter agricola frente a las de tipo ganadero de montafia, que van perdiendo poblacién de
manera lenta pero continua. Durante el s. XVIII se produce un leve impacto demografico de
caracter positivo debido al flujo migratorio, influenciados por los buenos datos de ciertas
economias locales, y el impacto de la agricultura vinicola. Es destacable la crisis acontecida en
1804, provoca hambre y enfermedades, lo que eleva la tasa de mortalidad dramaticamente y

provoca hasta una pérdida del 13% de la poblacién de la provincia.
Tabla 1. Evolucién Demogrdfica en los periodos 1531 a 1591y 1751 a 1787 en la Provincia y Ciudad de Segovia.

Evolucién Demografica 1531-1787

. Poblacién Tasa de crecimiento medio anual
Ano 1531 1591 1751 1787 1531-1591 1751-1787
Provincia de Segovia 74043 89021 90444 115959 0.31 0.69
Ciudad de Segovia 14197 21213 11430 11203 0.67 -0.06
Total 88240 110234 101874 127162 0.37 0.62

Fuente: Angel Garcia Sanz. Desarrollo y crisis del Antiguo Régimen en Castilla la Vieja, Economia y Sociedad en tierras de Segovia, 1500-1814, Madrid, 1977, pag.45
En cuanto a la configuracion de las ciudades, no se producen grandes cambios. Debemos destacar
que es sistema de transporte no evoluciona, siendo la tracciéon animal, la Unica que puede salvar las
largas distancias, lo que provoca que las ciudades alin tengan esta necesidad de organizacién a las
distancias dadas en el s. XIII. Es destacable el hecho, de la construcciéon de los caminos reales durante
el reinado de Carlos Il entre 1759 y 1788, comunicando San Ildefonso, con los pasos de Guadarrama y

Navacerrada, asi como con la ciudad de Segovia.

Las ciudades mas importantes en poblaciéon son la capital Segovia, como nivel principal de

jerarquia, en un segundo nivel se encuentran Cuellar y Riaza, con cerca de los 2500 habitantes, en un
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tercer nivel se encontrarian los municipios de Carbonero El Mayor, Santa Maria la Real de Nieva y
Sepulveda, por encima de los 1500 habitantes. Por encima de los 1000 habitantes, estarian Nava de la
Asuncidn, Cantalejo, Fuentepelayo, Bernardos, Sangarcia, Martin Mufioz de las Posadas, Villacastin,
Navas de San Antonio, Otro de Herreros, El Espinar y Aguilafuente. La poblacién se encuentra en 374
municipios, de los cuales s6lo 17 tienen una poblacién mayor a 1000 habitantes, en los que se

concentra el 27% de la poblacion.

En cuanto a la economia, la provincia se destaca por una ruralizaciéon de la economia, con una
pérdida de la industria artesanal del s.XVI, fundamentada en una potente industrial textil. Se concentra
en la agricultura y la ganaderia, con una importancia de la vifia. Lo que provocaba grandes problemas,
ya que las tres compiten por el espacio, unas por la demanda de la poblacién, otra por los pastos y la
ultima por su factor econdémico. Por tanto se producia una explotacion maximizada del territorio,

piedra angular del sistema de poblamiento de la época.
C. LA EDAD CONTEMPORANEA. EL S.XIX

Dentro de la Edad Contemporanea se distinguen tres etapas muy marcadas y diferenciadas, las dos
primeras clasificadas por cada uno de los siglos que la conforman, s. XIX y s. XX, y la tercera, desde

finales del s. XX (1996) hasta el momento actual, objeto de nuestro estudio.

Durante el siglo XIX se produce un aumento de la poblacién muy lento y continuo, con tasas de
crecimiento del 0.2%, por debajo de las tasas a nivel nacional, del 0.5%. La etapa de menor aumento
demografico fue la comprendida entre 1887 y 1897. El mayor crecimiento se detecta en la primera
mitad del siglo, pero es posible, tal y como apunta Garcia Sanz, A. (1987) debido a un ajuste entre las
cifras estadisticas, poco fiables de la época. El autor recurre a los datos facilitados por Pascual Madoz?,
en los que ofrece diversas cifras en el periodo comprendido entre 1787 y 1849, dando por buenas tres
cifras para la poblacién de Segovia, las referentes a 1815, 1822 y 1833, que complementa con las del

censo de Floridablanca de 1787 y el primer censo estadistico de 1857.
Tabla 2. Estimaciones de poblacion en la primera mitad del S. XIX. Fuente Pascual Madoz.

Estimaciones de Poblacién entre 1878 y 1857 150000

Afio Poblacién Provincia de Segovia R?=0.9972 4
145000
1787 127162 /
140000
1815 125941 4
/
1822 129448 135000 ~
1833 134854 130000 =4
- - -
1857 146839 125000 B

Fuente: Pascual Madoz. Elaboracion propia a partir de la informacion. 1787 1815 1822 1833 1857

En la siguiente tabla, desarrollada por el autor y segin los datos extraidos del INE (Instituto

Nacional de Estadistica) podemos ver la evolucién.

Tabla 3. Evolucién Demogrdfica en el S. XIX.

7 Pascual Madoz. "Diccionario Geogrdfico, Estadistico, Histérico de Espariay sus posesiones de Ultramar” X1V, Madrid, 1849, pags. 93-94.
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Evolucién Demografica en el S. XIX

Poblacion Poblacién en base 1787=100 Tasa de crecimiento medio anual
Ao
Espafia Segovia Provincia Segovia  Espafia Segovia Provincia Segovia  Espafia Segovia Provincia Segovia

1787 10409879 127162 11203 100.00 100.00 100.00 0.57 0.21 -0.11
1857 15464340 146839 10339 148.55 115.47 92.29 0.45 -0.12 -0.46
1860 15673481 146292 10196 150.56 115.04 91.01 0.35 0.15 0.62
1877 16634345 150052 11318 159.79 118.00 101.03 0.55 0.29 243
1887 17565632 154443 14389 168.74 121.45 128.44 0.31 0.11 0.24
1897 18121472 156104 14738 174.08 122.76 131.55 1.29 0.67 -0.43
1900 18830649 159243 14547 180.89 125.23 129.85

Fuente: Censos de poblacion. INE. Elaboracion Propia a partir de los datos de Garcia Sanz, A. (1987)
Este crecimiento lento, es debido a la alta tasa de mortalidad, del orden del 43%o en la primera
mitad y del 33%o en la segunda mitad del siglo, perduraron los grandes problemas del s. XVIII, mala

higiene y alimentacion muy deficiente.

Grdfico 1. Evolucion Demogrdfica en el S. XIX. Poblacién en Base 1787=100. Elaboracién Propia.
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En los primeros afios, la crisis agraria de 1804 y 1813, y las pérdidas debidas a la guerra de la
Independencia, a las que se sumé el célera morbo en 1834, con mayor afecciéon sobre la zona rural,
multiplicaron la mortalidad. Durante la segunda mitad del siglo, el repunte en la mortalidad infantil,
debido a la viruela y el sarampi6on, marco la evolucién demografica. La tasa de natalidad era también

alta, del orden del 45%0 y 39%o0 respectivamente, lo que da lugar a los saldos demograficos descritos.

En cuanto a la jerarquia de las ciudades, son destacables las plazas, de Segovia como capital de la
provincia, y las ciudades de Cuéllar, Riaza, Sepulveda, El Espinar, Carbonero el Mayor y Santa Maria la
Real de Nieva. La importancia de las comunicaciones entre Segovia y el resto de ciudades citadas, se
establece como un sistema radial. Estas ciudades se encuentran enclavadas en las rutas de
comunicacion con las grandes ciudades que se situaban a aproximadamente a 60 km de la capital

segoviana, asi, se sitlan estas a mitad de distancia, en las rutas hacia Arévalo, Avila, Olmedo, Cuellar,
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Sepulveda y en los pasos de la Sierra de Guadarrama hacia Madrid, como ya hemos citado, no es mas

que una herencia de las épocas anteriores.

El 1860 la poblacién total era de 143405 habitantes, repartidos en 275 municipios, en los que el
70% de ellos tiene una poblaciéon por debajo de los 500 habitantes y solo el 33% de la poblacion se
encuentra en 24 municipios mayores de 1000 habitantes, lo que implica un reparto muy homogéneo,
pero de escasos efectivos, como ya hemos comentado.

Tabla 4. Estructura de la Poblacién por Municipios de la Provincia de Segovia en 1860

Estructura de la Poblacién en la Provincia de Segovia - 1860

Partido Judicial Poblacion N2 Municipios <250 251-500 501-1000 >1001
Partido de Cuellar 28636 52 10 25 12 5
Partido de Riaza 16769 42 16 18 7 1
Partido Santa Maria de Nieva 26587 53 14 21 10 8
Partido de Segovia 42775 65 19 22 16 8
Partido de Sepulveda 28638 63 10 33 18 2
Total 143405 275 69 119 63 24

Fuente: Censo de Poblacion de 1860 (INE). Elaboracion propia.

Riaza

Navas de Oro

ste de @ 7
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Figura 4. Distribucion Espacial de la Poblacién en 1860. Fuente: Censo de 1860 (INE). Elaboracién Propia.
D. LA EDAD CONTEMPORANEA. EL S.XX
El siglo XX se caracteriza por un auge demografico hasta 1950, aunque con tasas de crecimiento
medio muy bajas, dentro del intervalo del 0.50% al 1%, en gran medida debidos a las altas tasas de
mortalidad, que eran compensadas por altas tasas de natalidad, y que ofrecian unos crecimientos
vegetativos muy bajos, al estar en valores similares. El gran repunte de los afios 40 a 50 es derivado un

descenso significativo de la mortalidad.
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Apuntamos que, durante la primera mitad del siglo se producen dos acontecimientos destacados,
que hacen fluctuar el tamafo poblacional. Uno, al final de la primera década del siglo, debida a la
"Pandemia de Gripe de 1918"8, y la segunda, entre 1936 y 1939 debido a la Guerra Civil.

Tabla 5. Evolucién Demogrdfica Comparada en el siglo XX.

Evolucién Demografica en el S. XX

AR Poblacién Poblacién en base 1900=100 Tasa de crecimiento medio anual
no Espafia Castillay Ledn Segovia Espafia Castillay Ledn Segovia Espafia Castillay Ledn Segovia

1900 18830649 2302417 159243 100.00 100.00 100.00 0.78 0.26 0.52
1910 20360306 2362878 167747 108.12 102.63 105.34 0.78 -0.11 -0.04
1920 22012664 2337405 167081 116.90 101.52 104.92 0.88 0.58 0.42
1930 24026571 2477324 174158 127.59 107.60 109.37 0.94 0.84 0.83
1940 26386854 2694347 189190 140.13 117.02 118.81 0.66 0.61 0.63
1950 28172268 2864378 201433 149.61 124.41 126.49 0.89 -0.06 -0.29
1960 30776935 2848352 195602 163.44 123.71 122.83 1.01 -0.82 -1.82
1970 34041482 2623196 162770 180.78 113.93 102.21 0.93 -0.17 -0.78
1981 37682355 2575064 149286 200.11 111.84 93.75 0.31 -0.05 -0.18
1991 38872268 2562979 146554 206.43 111.32 92.03 0.50 -0.42 0.08
2001 40847371 2456474 147694 216.92 106.69 92.75 1.37 0.34 1.00
2011 46815916 2540188 163171 248.62 110.33 102.47

Fuente: Censos de poblacion. INE. Elaboracion Propia.

Grdfico 2. Evolucion Demogrdfica en el S. XX. Poblacién en Base 1900=100. Elaboracién Propia.
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A partir del afio 50, como el resto de Espafia, sufre el "éxodo rural”, y una gran parte de la
poblacion de los diferentes municipios de la provincia se traslada en un primer momento, en la década
de los 50, a la capital segoviana y su area metropolitana de influencia, pero en fases posteriores
durante la década de los 60 hasta el afio 1975, y debido a esta falta de industrializacién de la propia
capital, a otros destinos laborales mas propicios, fundamentalmente a Madrid, Valladolid, Pais Vasco,

Catalufia y destinos europeos.

8 La "Pandemia de Gripe de 1918" se origino en Norteamérica, y fue trasladada a Europa por los soldados que venian a combatir en el
Primera Guerra Mundial.
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Tabla 6 Evolucion Demogrdfica de Segovia Provincia en el s. XX.

Evolucién Demografica de la Provincia de Segovia en el

s.XX

Afio Poblacion Periodo Tasa Crec. Anual
1900 159243 1900-1910 0.52
1910 167747 1910-1920 -0.04
1920 167081 1920-1930 0.42
1930 174158 1930-1940 0.83
1940 189190 1940-1950 0.63
1950 201433 1950-1960 -0.29
1960 195602 1960-1970 -1.82
1970 162770 1970-1981 -0.78
1981 149286 1981-1991 -0.18
1991 146554 1991-2001 0.08
2001 147694 2001-2011 1.00
2011 163171

Fuente: Censos de Poblacidn (INE). Elaboracién Propia.
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En la tabla vemos como la capital Segoviana aumento significativamente, con tasas que llegaron al

3.3% en algunos momentos, valores muy alejados de los que se producian en el resto de la provincia. Si

bien a principios del siglo, en la capital solo residia el 9.1% de la poblacion de la provincia, en el afio

1991, era del 39.3%.

Tabla 7. Evolucién Demogrdfica de Segovia Capital en el s. XX.

Evolucién Demografica de la Ciudad de Segovia en el s. XX

Afio Poblacion Periodo Tasa Crec. Anual
1900 14547 1900-1910 0.25
1910 14910 1910-1920 0.72
1920 16013 1920-1930 1.19
1930 18027 1930-1940 3.31
1940 24977 1940-1950 1.70
1950 29568 1950-1960 1.21
1960 33360 1960-1970 2.30
1970 41880 1970-1981 2.21
1981 53237 1981-1991 0.79
1991 57617 1991-2001 -0.58
2001 54368 2001-2011 0.11
2011 54945

Fuente: Censos de Poblacidn (INE). Elaboracién Propia.
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Del mismo modo ocurre con los principales municipios, Cuellar, El Espinar, Real Sitio de San

[Idefonso, Cantalejo y Palazuelos de Eresma?® Aunque con crecimientos menos continuos, se sitian

como las localizaciones mas atractivas desde el punto de vista demografico a lo largo del siglo. Del

mismo modo, si sumamos estas poblaciones a la de la capital, determinamos que en 1900 el 17% se

encontraba en las zonas mas urbanas, pasando al 53.8% en 1991, lo que pone de manifiesto la

concentracion de la poblacion en los entornos urbanos. Estos municipios también tuvieron aumentos

significativos durante los afios 60 a 80, por la fusiéon municipal, ya que la provincia paso de tener 275

municipios a 209, fusionados 72 y segregados 6.

9 San Cristébal de Segovia pertenecia al término municipal de Palazuelos de Eresma hasta el afio 1999 cuando se segrego de este.
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Grdfico 3. Evolucion Demogrdfica de los principales municipios de la Provincia de Segovia. Escala en Base 1900=100 Fuente Censo de
Poblacién (INE) Elaboracién Propia.
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En cuanto al crecimiento vegetativo, el saldo, aunque generalmente positivo, nunca estuvo en
valores elevados, se produce un descenso de la natalidad, que vino acompafiada de un descenso de la
mortalidad, o a la inversa, pero en cualquiera de los casos, no se produce el aumento de poblacién
esperado, siendo aproximadamente la mitad del crecimiento a nivel nacional. La razén principal son

los movimientos migratorios.

El saldo migratorio en la provincia, sobre todo en casi la totalidad del s. XX, ha sido la causa
principal del descenso poblacional. Se trata de una provincia que tradicionalmente es expulsora de
poblacién, unida a una tardia industrializacién que nunca llego, lo que anclaba a la provincia al sector
primario, y con ello, a todas las dindmicas socioeconémicas y demograficas. Delgado Urrecho, ].M.
(2014) determina que la poblacion de la provincia de Segovia de 1900 a 1950 perdié 59938 habitantes
debidos a los flujos migratorios, puesto que la diferencia entre nacimientos y defunciones fue de

102128 personas, pero el aumento poblacional fue de 42190.

Tal y como sucede en la primera mitad del siglo, en la segunda, la pérdida de poblacién debida a las
migraciones es palpable, con una cifra de 53739 habitantes como apunta Delgado Urrecho, ].M. (2014),
lo que supone que la provincia de Segovia termina el siglo con 11549 habitantes menos.

Tabla 8. Saldos Migratorios en la Provincia de Segovia durante el s. XX.

Periodo 1901-1910 1911-1920 1921-1930 1931-1940 1941-1950 1951-1960 1961-1970 1971-1980

Poblacién 11936 15886 17133 7418 9792 29331 28044 8274

Fuente: INE. Las migraciones interiores en Espafia seguin Decenios.
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Mapa 2. Mapa de distribucion de la poblacion y densidad por municipios en la Provincia de Segovia en 1900.

En 1900 Segovia se encontraba estructurada en 275 municipios agrupados en 5 partidos judiciales
con una poblacion de hecho total de 159243 habitantes. El 64% de los municipios tenian menos de 500
habitantes, el 27.6% entre 500 y 1000 habitantes, y solo 23 municipios superaban los 1000, tres de

ellos, Cuellar con 4064, El Real Sitio de San Ildefonso con 3388 y Segovia con 14547, superaban los
2500 habitantes.
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Mapa 3. Mapa de distribucion de la poblacion y densidad por municipios en la Provincia de Segovia en 1950.
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En 1950, se aumenta a 276 municipios, con los 5 partidos judiciales y una poblaciéon de 201433,
repartida en 236 municipios menores de 1000 habitantes, 33 entre los 1000 y 2500, 5 entre los 2500 y

5000, uno con mas de 5000 y solo uno por encima de los 10000 habitantes.

Densidad Poblacién (Hab/km2)

% 25 E > 251

Poblacién (Hab)

B | 2

MAPA POBLACION 2001

Fuente. Censos de Poblacion (INE). Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 4. Mapa de distribucion de la poblacién y densidad por municipios en la Provincia de Segovia en 2001.
Tabla 9. Estructura de la Poblacién por Municipios en la Provincia de Segovia en el siglo XX

0 250 500 1000 2500 5000 7500 10000

Poblacion ~ Afio ¢4 50 1000 2500 5000 7500 10000 50000 O

159243 1900 51 125 76 20 2 0 0 1 275
201433 1950 39 125 72 33 5 1 0 1 276
147694 2001 127 38 23 15 2 2 1 1 209

Fuente: Censos de Poblacion (INE). Elaboracidn Propia

Tabla 10. Concentracion de la Poblacién en la Provincia de Segovia segtin tipo de Municipio

Afio Censal 1900 1950 2001
Intervalo Poblacién % Pob. N2 Mun. Poblacién % Pob. N2 Mun. Poblacién % Pob. N2 Mun.
<1000 106810 67.1% 252 105192 52.2% 236 43401 29.4% 188
1000 2500 30434 19.1% 20 44748 22.2% 33 23163 15.7% 15
2500 5000 7452 4.7% 2 15182 7.5% 5 6086 4.1% 2
5000 7500 0 0.0% 0 6743 3.3% 1 11446 7.7% 2
75000 10000 0 0.0% 0 0 0.0% 0 9230 6.2% 1
> 10000 14547 9.1% 1 29568 14.7% 1 54368 36.8% 1
Total 159243  100.0% 275 201433  100.0% 276 147694  100.0% 209

Fuente: Censos de Poblacion (INE). Elaboracién Propia
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3.2. EL MODELO DE POBLAMIENTO ACTUAL. ANALISIS DE 1996 A 2016

Una vez planteada la evolucion histérica del poblamiento en la provincia de Segovia, debemos

estudiar el estado actual.

Tomamos el inicio en 1996, por corresponderse con el inicio del padrén continuo, y ademdas nos
permite realizar el estudio de dos decenios completos. Como veremos madas adelante, también es
fundamental, ya que esta fecha se corresponde con la recuperacién econdmica del pais tras la
transicion y a su vez, comienza un efecto migratorio sin precedentes, la masiva entrada de inmigracién

exterior por motivo laboral20.

3.2.1. EVOLUCION, TAMANO Y DENSIDAD DE LA POBLACION

La poblacién de la provincia de Segovia, tal como se apuntaba, estaba en continua caida desde la
mitad del siglo XX, hasta el final de este. Los motivos claros debidos a una desruralizacién, una
industrializacién tardia y a ese pasado expulsor de poblacién, sobre un territorio dependiente del
sector primario, sin apenas industria importante y lastrado por una falta de desarrollo en todos sus

ambitos.

A finales del siglo XX, en 1996, la poblacién de la provincia es de 147.770 habitantes, lo que como

vefamos, situaba a Segovia en cifras anteriores a 1900. Un siglo perdido de crecimiento demografico.

Tabla 11. Evolucién demogrdfica en la Provincia de Segovia de 1996 a 2016.

AR Poblacion Poblacion en base 1900=100 Tasa de crecimiento medio anual
no Espafia Castillay Ledn Segovia Espafia Castillay Ledn Segovia  Espafia Castillay Ledn Segovia

1996 39808374 2512008 147770 100.00 100.00 100.00 0.84 -0.71 -0.69
1998 40143449 2494206 146755 100.84 99.29 99.31 0.40 -0.42 0.16
1999 40303568 2483618 146985 101.24 98.87 99.47 0.41 -0.43 -0.25
2000 40470182 2472869 146613 101.66 98.44 99.22 0.48 -0.38 0.28
2001 40665545 2463479 147028 102.15 98.07 99.50 0.91 -0.35 1.54
2002 41035271 2454840 149286 103.08 97.72 101.03 1.93 0.36 0.95
2003 41827836 2463623 150701 105.07 98.07 101.98 1.72 0.30 1.29
2004 42547454 2471114 152640 106.88 98.37 103.30 1.76 0.47 1.88
2005 43296335 2482805 155517 108.76 98.84 105.24 1.65 0.48 0.70
2006 44009969 2494676 156598 110.55 99.31 105.97 1.76 0.78 1.74
2007 44784659 2514202 159322 112.50 100.09 107.82 1.97 1.09 2.87
2008 45668938 2541717 163899 114.72 101.18 110.91 1.25 0.29 0.58
2009 46239271 2549174 164854 116.15 101.48 111.56 0.53 -0.07 -0.36
2010 46486621 2547408 164268 116.78 101.41 111.16 0.39 -0.08 -0.06
2011 46667175 2545286 164169 117.23 101.32 111.10 0.32 -0.30 -0.29
2012 46818216 2537654 163701 117.61 101.02 110.78 -0.19 -0.75 -1.22
2013 46727890 2518528 161702 117.38 100.26 109.43 -0.46 -0.91 -1.48
2014 46512199 2495689 159303 116.84 99.35 107.80 -0.13 -0.71 -1.09
2015 46449565 2478079 157570 116.68 98.65 106.63 -0.02 -0.95 -1.22
2016 46440099 2454454 155652 116.66 97.71 105.33

Fuente: Padrdn de Continuo de Habitantes (INE). 1 de enero de 1996 y 1 de enero de 2016. Elaboracion propia.

Grdfico 4. Evolucion de la Demogrdfica de 1996 a 2016 en Base 1996=100. Elaboracién propia.

10 Hasta la fecha, la inmigracion recibida en la Peninsula Ibérica habia sido por ocupacién bélica.
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La poblacion total de la provincia toca suelo en el afio 2000, a partir de este afio, el crecimiento es
paralelo al seguido en la media nacional, y como podemos observar distante del seguido por la media
de la Comunidad de Castilla y Ledn. A partir del afio 2000, las dinamicas demograficas estan apartadas

de las tendencias de su region, hecho que no habia ocurrido en el siglo anterior.

Este crecimiento llega a su valor maximo en el afio 2009, donde comienza una etapa de recesion
demografica, con una caida mayor a la media de la comunidad y bastante mas grande que la que vemos

a nivel nacional, en la que se puede observar un repunte a partir del afio 2015.

20
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MAPA PERIODO DE MAXIMA POBLACION 1996 -2006

Fuente. Padrén de Habitantes (INE). Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 5. Mapa Municipal del periodo con mdxima poblacion entre 1996 y 2016.
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En el mapa podemos distinguir en que periodo, dividido en 4 grupos, se alcanzo el valor maximo de
poblacion, asi como si su tasa de crecimiento medio anual, es positiva o negativa. Se produce una
zonificacion en el entorno a la capital y a las principales ciudades. Por contra, la zona nororiental es la

que tiene unos valores pasados mejores.

Representamos los nucleos de poblacién mediante un mapa de esferas de tamafio proporcional a la
poblaciéon que representan. Se ha calculado la densidad del término municipal frente a la poblacién
que en ella habita. La densidad, como relacién entre los habitantes y la superficie que ocupan, es un
método descriptivo bastante impreciso, y debe tenerse en cuenta que ni los espacios son homogéneos
y estan uniformemente ocupados, ni las necesidades o niveles de vida de las personas son semejantes
Por tanto, es un dato impreciso pero si es muy representativo, zonificando la zona de estudio, siendo

aclaratorio de las posibles diferencias que se encuentran sobre el territorio. (Puyol, R. 1988).

A modo de ejemplo la zona urbanizada de Segovia, la de mayores dimensiones de la provincia,
tiene una superficie aproximada de 4.46 kmz?, para una poblacién en 2016 de 49852 habitantes, lo que
supone una densidad urbana de 111.8 Hab/Ha, lejos de los aproximadamente 300 Hab/Ha de los

distritos de Madrid.
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MAPA POBLACION 1996

Fuente Padron de Municipal de Hobitantes (INE). Juan A. Parrilia - 2017
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Mapa 6. Mapa de distribucion de la poblacién y densidad por municipios en la Provincia de Segovia en 1996.
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Fuente. Padrdn Municipal de Habitantes (INE} Juan A. Parrilla - 2017

Mapa.7. Mapa de distribucién de la poblacién y densidad por municipios en la Provincia de Segovia en 2016.

Con objeto de poder determinar de manera adecuada los cambios acontecidos en la estructura

poblacional, se analizan los municipios mayores de 1000 habitantes en los afios 1996 y 2016, se

calcula su variacién poblacional y la tasa de crecimiento medio anual.

Dela tabla 12 podemos extraer las siguientes conclusiones:

e Las tasade crecimiento negativas son inferiores al 1%, salvo en Santa Maria la Real de Nieva.

e Sinos fijamos en las tasas positivas, tenemos dos tipos, un tipo que crece por debajo del 1%, y

otra que crece por encima del 2% con valores muy altos.

e Lacapital tiene una tasa de crecimiento negativa.

Si representamos cartograficamente los municipios, segiin su poblacién, y diferenciamos si es

positiva o negativa la tasa de crecimiento, podemos establecer una zonificaciéon de caracteristicas

comunes.

e Tienen tasa de crecimiento positiva por encima del 2% todos los municipios circundantes a la

capital, siendo esta la inica que esta en valores negativos.

e Las principales ciudades generadoras de servicios, también tienen un comportamiento

positivo, pero su crecimiento esta por debajo del 2%.

e Elresto de municipios, salvo algunos muy determinados, estan en tasas negativas.
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Tabla 12. Comparativa Municipios mayores de 1000 habitantes entre 1996 y 2016 en la Provincia de Segovia

Municipio 1996 2016 Variacion Tc
Fuentepelayo 1006 893 -113 -0.59
Mozoncillo 1052 918 -134 -0.68

Santa Maria la Real de Nieva 1545 1013 -532 -2.09
Turégano 1111 1031 -80 -0.37
Trescasas 234 1055 821 7.82
Valverde del Majano 485 1070 585 4.04
Navalmanzano 1157 1091 -66 -0.29
Sepulveda 1343 1122 -221 -0.89
Espirdo 220 1189 969 8.80

Ayllén 1237 1253 16 0.06
Torrecaballeros 443 1299 856 5.53
Hontanares de Eresma 158 1322 1164 11.21
Cantimpalos 1306 1344 38 0.14
Navas de Oro 1488 1360 -128 -0.45
Villacastin 1540 1521 -19 -0.06

Coca 2027 1863 -164 -0.42

Riaza 1673 2187 514 1.35
Carbonero el Mayor 2349 2529 180 0.37
Nava de la Asuncién 2692 2849 157 0.28
San Cristébal de Segovia* 1250 2991 1742 4.46
Cantalejo 3521 3628 107 0.15

La Lastrilla 1375 3647 2272 5.00
Palazuelos de Eresma* 1250 5052 3803 7.23
Real Sitio de San lldefonso 5110 5352 242 0.23
El Espinar 5854 9212 3358 2.29

Cuéllar 9118 9501 383 0.21

Segovia 54287 52257 -2030 -0.19

Fuente: Padron de Continuo de Habitantes (INE). 1 de enero de 1996 y 1 de enero de 2016. Elaboracion propia.

* San Cristobal de Segovia se segrego de Palazuelos de Eresma el 25 de noviembre de 1999. El primer dato de poblacion es del afio 2001 con 1751
habitantes, quedando Palazuelos de Eresma con 1619 habitantes, por lo que los datos entre 1996 y 2000 de Palazuelos de Eresma se han dividido a la
mitad, asignando a San Cristobal y a Palazuelos de Eresma estos valores.

La cartografia marca las zonas de influencia a distancia euclidiana de 15km, 30km y 45km desde

los principales nucleos.
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MAPA DISTRIBUCION DE LA POBLACION 2016

Fuentes. Padrén de Hobitantes {INE). Instituto Geografice Nacional (IGN )
Juan A. Parrifia - 2017

Mapa 8. Mapa de la Distribucion de la Poblacion en 2016.
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3.2.2. DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA POBLACION Y DEL POBLAMIENTO

La poblaciéon actual en la provincia de Segovia se encuentra repartida en 209 Municipios, 18
Entidades Locales Menores y 163 unidades de poblacién. La poblacién se encuentra concentrada en
estos nucleos, siendo 911 habitantes en toda la provincia los que se encuentra en caracter
"Diseminado”. Por norma, los nucleos que estan agregados a un Término Municipal representan
aproximadamente un 10% de la poblacion total de ese municipio, salvo en algunos casos, como el de El
Espinar, donde el ntcleo de El Espinar contiene a la mitad de la poblacién y el resto esta repartida
mayoritariamente entre Los Angeles de San Rafael y San Rafael. Y ocurre lo mismo con Palazuelos de
Eresma, aunque ya no se diferencia el limite entre los ntcleos de poblacién de Palazuelos de Eresma y

Tabanera del Monte, por lo que se puede considerar como un ndcleo comun.

La superficie provincial es de 6920.65 km2 el 1.37% de la superficie espafiola, con una poblacién
total el 1 de enero de 2016 de 155652 habitantes que representa el 0.33% de la poblacién, y una
densidad de 22.49 Hab/km?.

A. CLASIFICACION SEGUN LOS TERMINOS MUNICIPALES

En el afio 2016 el 52.3% de la poblacion se concentra en 5 municipios mayores de 5000 habitantes,
y el resto se encuentra enclavada en 204 municipios menores de 5000 habitantes, dentro de los cuales,
el 25% de la poblacion esta en 184 municipios menores de 1000 habitantes, que suponen el 88% de
estos. Los cambios acontecidos en los dltimos 20 afios son significativos, si bien, podemos determinar
que ha habido un aumento en la concentracién de los municipios de mayor poblacién, y una reduccién
en el porcentaje de poblaciéon que se encuentra en los municipios menores de 1000 habitantes. En
definitiva, pone de manifiesto una desruralizacién progresiva, mayor concentraciéon en los nucleos

centrales mayores y pérdida de poblacién en lo menores y mas alejados.

Del mismo modo, observamos dos particularidades que merecen ser estudiadas, una es el aumento
de municipios mayores de 2500 habitantes, que pasa de 2 a 5 con el correspondiente aumento de

poblacioén, y la segunda, el principal nucleo de poblacién desciende significativamente su poblacion.

Tabla 13. Distribucion Espacial de la Poblacién en la Provincia de Segovia entre el aiio1996 y 2016.

Intervalo Poblacién % Poblacion N2 Municipios % Municipios

1996 2016 1996 2016 1996 2016 1996 2016

<250 15922 13650 10.8% 8.8% 127 132 60.8% 63.2%

250 500 13355 10045 9.0% 6.5% 38 30 18.2% 14.4%
500 1000 15203 15219 10.3% 9.8% 22 22 10.5% 10.5%
1000 2500 22708 19720 15.4% 12.7% 16 15 7.7% 7.2%
2500 5000 6213 15644 4.2% 10.1% 2 5 1.0% 2.4%
5000 7500 10964 10404 7.4% 6.7% 2 2 1.0% 1.0%
7500 10000 9118 18713 6.2% 12.0% 1 2 0.5% 1.0%
> 10000 54287 52257 36.7% 33.6% 1 1 0.5% 0.5%

Total 147770 155652 100.0% 100.0% 209* 209 100.0% 100.0%

Fuente: Padron de Continuo de Habitantes (INE). 1 de enero de 1996 y 1 de enero de 2016. Elaboracion propia.
* En 1996 son 208 municipios pero se ha incorporado San Cristobal de Segovia con objeto de simplificar los datos comparativos.
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Tabla 14.Evolucién de la Poblacion y Asentamientos en la Provincia de Segovia entre el afio 1996y 2016.

Poblacidn N2 Municipios
Intervalo
1996 2016 Variaciéon 1996 2016 Variacion

< 1000 44480 38914 -5566 187 184 -3
1000 2500 22708 19720 -2988 16 15 -1
2500 10000 26295 44761 18466 5 9 4
> 10000 54287 52257 -2030 1 1 0
Total 147770 155652 7882 209* 209 0

Fuente: Padron de Continuo de Habitantes (INE). 1 de enero de 1996 y 1 de enero de 2016. Elaboracién propia.
* En 1996 son 208 municipios pero se ha incorporado San Cristébal de Segovia con objeto de simplificar los datos comparativos.

En los datos se diferencia que el aumento poblacional solo se produce en el intervalo de los
municipios de entre 2500 a 10000 habitantes!!, representando el 28.8% de la poblaciéon en 2016

repartidos en 9 municipios.

En cuanto a la distribucién de los municipios en el territorio, podemos distinguir varias zonas muy

diferenciadas, con una fuerte componente histérica que justifica el estado actual.

En 1996, 56 municipios estaban por debajo de los 100 habitantes, en 2016 ya son 71, lo que pone

en evidencia la continua despoblacién de estos municipios.

Para la correcta interpretacion de los datos, se representan el intervalo de municipios con

poblaciones menores de 500 habitantes, en tres clasificaciones, menores de 100, entre 101 y 250, y de

Lo o R
& s Uy,
_ ,‘h“ﬁ'@

l’v:‘\’w

Ve

]
Poblacién 2016 (Hab ) Infraestructuras
0a100 —+— Femocarnl
101 a 250 —— Autovia/Autopista
2512500

Carretera 1°Orden
>500

MAPA CLASIFICACION MUNICIPIOS MENORES DE 500 HAB

Fuente: Padron de Habitantes (INE). 1 de enerode 2016. Juan A. Parrilia- 2017

Carretera 2° Orden

Mapa 9. Mapa de Clasificacion de Municipios menores de 500 habitantes por poblacién del 2016.

11 Cuando nos referimos a aumento poblacional, lo determinamos en valores absolutos dentro del intervalo, por supuesto en los datos
que conforman el intervalo, hay municipios que ganan y otros que pierden poblacién.
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La parte de Nororiental es la zona de menor masa demografica, con gran cantidad de municipios
con una poblacién menor a los 500 habitantes. Se trata de las zonas con mayor riesgo de despoblacion.
Los municipios con mayores niveles demograficos son los de Cantalejo, Sepulveda, Riaza y Ayllon.
Estos, salvo Sepulveda tienen tasas de crecimiento positivas. Del mismo modo, los de mayor poblacion
son Cantalejo y Riaza, comportandose como nucleos centrales de la zona. Sepulveda y Ayllén, con
valores cercanos a 1200 habitantes se confieren como nucleos importantes, pero no por su volumen, si
no por la consideracién relativa de su tamafio, al estar rodeados de numerosos municipios mucho

menores.

El lado opuesto, definido por el eje entre Segovia y Cuéllar, no olvidemos que este ultimo se
encuentra a mitad de camino entre Segovia y Valladolid, el comportamiento es diferente, aunque no
extremo. Predominan los municipios mayores de 500 habitantes, aunque con zonas muy marcadas con
municipios menores, que se sitian en la franja central entre Segovia y Carbonero el Mayor y en los
municipios circundantes a las dreas mas proximas a los centros de servicio. También se debe tener en
cuenta, que determinados municipios, estan compuestos por varios de menor poblaciéon pero de
importancia demografica, tal y como podemos ver en el Nomenclator, lo que pone en evidencia el

tamaiio de los asentamientos dentro de la Provincia.
B. CLASIFICACION SEGUN LAS ENTIDADES DE POBLACION

El Nomenclator del Instituto Nacional de Estadistica (INE), nos ofrece la informaciéon de la
poblacion por Entidades de Poblaciéon sin atender a los limites administrativos establecidos (un mismo
municipio puede englobar a varios nucleos), y la define como: "se entiende por entidad singular de
poblacién cualquier drea habitable del término municipal, habitada o excepcionalmente deshabitada,
claramente diferenciada dentro del mismo, y que es conocida por una denominacion especifica que la

identifica sin posibilidad de confusiéon". (Metodologia del INE).

Muchas de estas entidades fueron municipios independientes en tiempos anteriores, y bien por su
pérdida de poblacién, recursos econdmicos, optimizacién administrativa, .., o cualquier otra variable,
quedaron incorporados a una unidad mayor. El proceso también se produce a la inversa, aunque en
menor medida. En la etapa estudiada, solo es destacable la segregacion de San Cristobal de Segovia del

Término Municipal de Palazuelos de Eresma.
Los resultados ofrecidos en la tabla 15, nos indican:

e Perdida de 6397 Habitantes en los municipios entre 0 y 500 habitantes, con un total 336
entidades de poblacidn, dos menos que el afio 2000.

e (Ganancia de 4179 habitantes en el intervalo de 500 a 1000 y pérdida de 3772 en el intervalo
de 1000 a 2500. En total son 44 entidades, frente a las 38 del afio 2000, lo que supone un

aumento de 6 entidades.
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e Aumento muy significativo en las entidades entre 2500 y 5000, pasando de 3 entidades en el
afio 2000, a 8 en el afio 2016.

e Aumento de 917 habitantes en Cuellar y una reduccién de 2288 en Segovia.

Tabla 15. Distribucion de la poblacién en la Provincia de Segovia entre el afio 2000 y 2016 segtin el Nomencldtor.

Intervalo Poblacidn % Poblacion N¢ Entidades
2000 2016 Variacion 2000 2016 2000 2016 Variacion
Diseminado 613 911 298 0.4% 0.6% - - -
<250 22223 20170 -2053 15.2% 13.0% 295 307 12
250 500 14741 10099 -4642 10.1% 6.5% 43 29 -14
500 1000 17739 21918 4179 12.1% 14.1% 25 32 7
1000 2500 20726 16954 -3772 14.1% 10.9% 13 12 -1
2500 5000 11071 27471 16400 7.6% 17.6% 3 8 5
5000 7500 7360 0 -7360 5.0% 0.0% 1 0 -1
7500 10000 0 8277 8277 0.0% 5.3% 0 1 1
>10000 52140 49852 -2288 35.6% 32.0% 1 1 0
Total 146613 155652 9039 100.0% 100.0% 381 390 9

Fuente: Nomencldtor (INE). 1 de enero de 2000 (no se disponen de datos del Nomencldtor anteriores) y 1 de enero de 2016. Elaboracion propia.

3.2.3. LA CONCENTRACION Y DISPERSION DE LA POBLACION Y EL POBLAMIENTO

Dentro del estudio de un determinado territorio es necesario conocer una serie de indices
determinados por medidas de tendencia central que corroboran matematicamente las percepciones
adquiridas a través de la experiencia, el conocimiento de ese territorio o las impresiones obtenidas de

la cartografia.

Estas medidas de tendencia central, como es el caso de el centro de poblacion, el punto o centro
mediano y el centro de desplazamiento minimo; y otras pretenden determinar el grado de
concentraciéon o dispersién de la poblaciéon y el poblamiento, con objeto de poder realizar las

comparaciones oportunas.

Para la poblacién se emplean indices generales de concentracién o dispersién como son los de
disimilaridad, dado por el Indice de Gini, que trata de medir la diferencia y la relacién que existe entre

una distribucién real y una teérica distribucién homogénea. (Puyol, R. 1988).

Otro de los procedimientos para la determinacién de la dispersién de una distribucién en el
espacio, es la denominada Distancia Estandar, que mide el grado en que se separan los asentamientos
del centro de la poblacién. En esta linea se determina también la Distribucién Direccional o Elipse de

Desviacion Estandar.

Por ultimo determinamos el Indice del Vecino Mas Préximo, que compara los promedios de
distancias observadas entre los asentamientos con los promedios de distancias entre los ntcleos,

considerando que éstos se distribuyen por el territorio de manera aleatoria. (Puyol, R. 1988).

El resultado de estos nos ofrece una serie de valores comparables que nos indican el grado de
concentracion y dispersion, con objeto de poder realizar una valoracién objetiva del territorio y los
fendmenos observados.
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Para el cdlculo de cada uno de ellos nos ayudaremos de la herramienta informatica ArcGis. Las
distancias para el calculo son euclidianas y en el caso de ser ponderadas, estas lo han sido con la

poblacion del afio 2016.

3.2.3.1. CENTRO MEDIO DE POBLACION

Se define como el centro de gravedad del territorio estudiado, también denominado centroide o
punto de equilibrio. Para su calculo, se necesitan las coordenadas de cada uno de los puntos, en este
caso los distintos municipios que conforman el estudio. El resultado nos ofrece el centro geografico

definido como:

Xaps = n ; Yabs =

Diz1 X Yi=1Yi
n

Este calculo puede ponderarse en funcién de un peso determinado, que puede ser de cualquier

tipo. En nuestro caso lo ponderaremos por la Poblacién.

n n
¥ X Pix _ iz Py
abs — n P » Yabs — n P
i=1 b i=1

Los datos obtenidos para el Centro Medio han sido:

o Noponderado: X=412433.3 Y=4560836.3
o Ponderado por Poblacion: X=404583.5 Y=4544918.9

3.2.3.2. ENTIDAD CENTRAL DE POBLACION

Se define como el punto mdas cercano al centro de una poblacién del territorio estudiado, y se
calcula sumando las distancias de cada nucleo de poblacién al resto de ntcleos, posteriormente se
selecciona aquella cuya suma de distancias acumuladas es la menor. Este calculo puede se ponderado

por la poblacion.

Entidad Central queda establecida en:

o No ponderado: Sauquillo de Cabezas (C6digo Municipal 40192)
o Ponderado por Poblacién: Segovia (Codigo Municipal 40194)
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3.2.3.3. CENTRO MEDIANO DE POBLACION

También denominado "Centro de Desplazamiento Minimo", se trata de una medida de tendencia
central que identifica la ubicaciéon que minimiza el recorrido desde el punto obtenido al resto de los

nucleos (entidades) que conforman el area de estudio. (Arcgis Pro, 2017).

El método que se utiliza para calcular el Centro mediano es un procedimiento iterativo que
introdujo Kuhn y Kuenne (1962) y que se describié en Burt y Barber (1996)12. En cada paso (t) del
algoritmo, se encuentra un Centro mediano candidato (Xt Y!) y se delimita hasta que represente la
ubicacion que minimiza la Distancia Euclidiana dd a todas las entidades (o a todas las entidades

ponderadas) (i) en el area de estudio:

df = /(X = X2 + (¥, — Y9)?
El Centro Mediano se sitda:

o Noponderado: X=413343.0 Y=4559998.2
o Ponderado por Poblacion: X=405900.8 Y=4533602.5

3.2.3.4. LA DISTANCIA ESTANDAR

Mide el grado en el que se concentran o dispersan las entidades del centro medio geométrico, ya
sea ponderado o no. Tiene la misma relacién con el centro de la poblacién que la desviacidn tipica con

la media en una distribucién lineal.

Se determina, para el caso ponderado, como:

—\2 2
P —X) N Py —Y)

DS =
e Pi i=1 Pi

Tiene como centro X: 404583.5 Y: 4544918.9 y la distancia estandar es de 27,690 km.

3.2.3.5. LA DISTRIBUCION DIRECCIONAL

Una forma comun de medir la tendencia de un conjunto de puntos o areas es calcular la distancia
estdndar por separado en las direcciones X, y. Estas dos medidas definen los ejes de una elipse (o
elipsoide, si es en 3d) que abarca la distribucién de entidades. La elipse se denomina elipse de
desviacion estandar, ya que el método calcula la desviaciéon estandar de las coordenadas x y las
coordenadas y desde el centro medio para definir los ejes de la elipse. La elipse permite ver si la

distribucién de las entidades se alarga y tiene una orientacidn particular. (Arcgis Pro, 2017).

12 Segln se indica en https://pro.arcgis.com/es/pro-app/tool-reference/spatial-statistics/h-how-median-center-spatial-statistics-works.htm
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Se calcula como:

o ((var@) eow) _1| & & =
’ cov(y,z) wvar(y) -

n

covl,y) = > o) = I

i=1

1 n 1 n i
var(y) ==~ (-9’ == &
i=1 i=1

Donde x e y son las coordenadas para la entidad i, {X, ¥} representa el centro medio para las

entidades y n es igual a la cantidad total de entidades.

La matriz de covarianza de muestra se factoriza en un formulario estandar y la matriz se

representa por sus valores y vectores "eigen". De este modo, las desviaciones estdndar para los ejes x e

y son:

1 datos multidi i 2 datos idi i 3 datos

1/2
n

f n "
. 5'12) 5L \/(Z f? . E ~{_q)g g 4(2 I.i?;,z_)g 1 desviacién estandar 100 141
1 i=1 i

i=1 i=1

n
173

n
32
ages] ‘e

2 desviaciones estandar 2.00 283 346

2n

3 desviaciones estandar 3.00 424 5.20
Las varianzas se escalan mediante un factor de ajuste para generar una elipse o un elipsoide que
contiene el porcentaje deseado de puntos de datos. Estos factores de ajuste se indican en la tabla.

Tiene como centro X: 404583.5 Y: 4544918.9 y con una longitud de 30,856 km. para su eje mayor y

24,112 km. para su eje menor.

3.2.3.6. INDICE DE CLARK-EVANS 0 DEL VECINO MAS PROXIMO

Conviene estimar el nivel de concentracion del sistema urbano regional y cudl es su tendencia, para
esto se utiliza el método de Clark-Evans (Indice I..) el cual nos informa sobre la relaciéon que existe
entre el nimero de ntcleos (sin importar su tamafio) y la distancia que hay entre ellas, es decir, es una

medida de las distribucién espacial de los asentamientos.

El indice mide la distancia entre cada nucleo y su vecino mas préximo, después, se determina el

promedio de todas las distancias de vecinos mas préximos:

n
5 izldi
d, ==t
n

donde d son las distancias a los vecinos mas préximos y n el nimero de ntcleos.
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Ahora se determina cual seria el promedio de las distancias con respecto a los mas proximos si

estuvieran distribuidos aleatoriamente:

donde S es la superficie del territorio estudiado.

Finalmente se relacionan los dos promedios, de manera que.

El valor oscila entre 0 y 2.15. En el primer caso se trata de una sistema totalmente concentrado en
un solo punto, mientras que el valor maximo del indice (2.15) indica una distribucién totalmente
uniforme. Cuando el valor este proximo a 1, indicard que se trata de una distribucién aleatoria pero no
concentrada ni uniforme, de manera, que si se acerca a 0, tiende a la concentracion y si se acerca a
2.15, tiende a la homogeneidad.

La interpretacion del indice descansa en el supuesto de que los sistemas urbanos mas adecuados
para el desarrollo econémico son aquellos que tienden a adoptar una distribucién uniforme u
homogénea en el territorio.

e Indice de Clark-Evans o del Vecino Mas Préximo:

l._, = 1131
(z=3.61y p=0.0003)*

Nearest Neighbor Ratio: 1.130685 Significance Level Critical Value
. (p-value) (z-score)
z-score: 3.614342 =
0.01 gmm <-2.58
p-value: 0.000301 005 @@ -2.58--1.96
0.10 (@ -1.96--1.65
e ] -1.65-1.65
0.10 [J 1.65-1.96
0.05 = 1.96 - 2.58
0.01 B >2.58
«— >
Significant Significant

Clustered Random Dispersed

Figura 5. Reporte estadistico del cdlculo del Indice de Clark-Evans
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* Dado que el valor de z es de 3.614, nos indica que hay una probabilidad menor del 1% de que este

patrén disperso sea al azar. (Valor z>2.58 y p<0.01 implica un nivel de confianza del 99%).

El valor p es una probabilidad, donde los valores pequefios indican que el patrén observado se
haya creado con un proceso aleatorio, y por tanto, se puede rechazar la hipoétesis nula. Las
puntuaciones z son desviaciones estandar. Si son muy altas o muy bajas (negativas), asociadas con
valores p muy pequefios, se encuentran en los extremos de la distribucion normal. Cuando el analisis
del patrén observado produce valores p pequefios y una puntuacién z muy alta o muy baja, esto indica
que es poco probable que el patrén espacial observado refleje el patrdén aleatorio tedrico representado

por su hipétesis nula. (Arcgis Pro, 2017)

3.2.3.7. INDICADORES GEOMETRICOS

Estos indices o indicadores ayudan a cuantificar la relaciéon entre la forma, la poblacién y las

funciones que integra un territorio. (Doval, M. 2013).
Esto pueden ser de varios tipos:

e Indice de densidad perimetral (Pob/Pr). Cociente entre la poblacién con la envolvente
perimetral.

e Indice lineal (Sr/D?). Relacién entre la superficie del territorio y su distancia maxima entre dos
puntos perimetrales. Toma valores entre 0 y 1, siendo méas éptimo cuanto mas se aproxima a la
unidad.

e Indice perimetral de forma (Pr/Pe). Relacién entre el perimetro real y el teérico del circulo
equivalente. Relaciona el perimetro con el tedrico de un circulo equivalente, por tanto, mide la
proporcion en la que el real se parece al tedrico, siendo mejor cuanto méas se aproxima a la
unidad.

e Indice de regularidad (Dc/Di). Relacién entre el didmetro circunscrito y el inscrito en el area.
Cuanto mas irregular sea, mayor serd la diferencia de distancias del perimetro al centro
geométrico, y por tanto, mayores dificultades en las comunicaciones y el acceso a los
equipamientos y servicios.

e Indice superficial de forma o indice de Cole (Sr/Sc). Relacién entre la superficie provincial (Sr)
y el area del circulo circunscrito (Sc). Cuanto menor es su valor, mas disfuncionales son las

distintas areas y peor la accesibilidad a los distintos equipamientos y servicios.

Los resultados obtenidos puede verse en la tabla 16.
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Tabla 16. Indicadores Geométricos de la Provincia de Segovia.

Datos Utilizados

. . L . . Circulo Circunscrito Circulo Equivalente
Perimetro (Pr) Superficie (r) Didmetro Inscrito (Di) Diametro (D) Superficie (Sc) Didmetro (De) Perimetro (Pe)
Km Km? Km Km Km? Km Km
Segovia 482 6796 63 132 13779 93 292.2
Castillay Ledn 2396 94224 239 445 174809 246.5 1087.9
Fuente: Datos obtenidos del trabajo de Doval, M (2013).
indices
Poblacién Densidad Poblacional Geométricos
(2016) Superficial (Pob/Sr)  Perimetral (Pob/Pr)  Lineal (Sr/(Dmax)?) Perimetral (Pr/Pe) Regularidad (Dc/Di) Superficial (Sr/Sc)
Hab/Km? Hab/Km Km adimensional
Segovia 155652 22.9 323 0.39 1.65 2.10 0.50
Castillay Ledn 2454454 26.0 1024 0.48 2.20 1.86 0.54
Fuente: Padrén de Continuo de Habitantes (INE). 1 de enero de 2016. Elaboracién propia.
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Mapa 10. Mapa de Distribuciones Geogrdficas en la Provincia de Segovia.
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3.2.3.8. CONSIDERACIONES MORFOLOGICAS

Los datos nos ofrecen una serie de consideraciones respecto de la distribucién de la poblacién y el
poblamiento. El centro medio, mediano y la entidad central, si sélo son de caracter geografico, los

puntos son casi coincidentes, muy préximos entre si.

Cuando estos mismo puntos se condicionan o ponderan con la poblacién, tanto el centro mediano
como la entidad (poblacién) central, se sittian en la ciudad de Segovia. El centro medio se sitia al norte

de Segovia, muy cerca del eje Segovia-Cuellar a unos 11.4 km.

Se ha realizado el estudio del centro medio ponderado con los datos poblacionales desde 1900,
observando una evolucién de 13.3 km, polarizandose en direcciéon a la capital segoviana. En la

siguiente figura podemos ver dicha evolucién:

o 1950 o " gt

N / Cabafias de Polendos
Nl /

\ Adrada de Pirén
®

Figura 7. Variacién del Centro Medio Geogrdfico Ponderado por Poblacién segtin los afios dados en la Provincia de Segovia.

En cuanto a los indicadores geométricos, la provincia de Segovia tiene un indice lineal de 0.4,
siendo el valor 1 la situacion ideal, lo que nos indica que cuenta con una morfologia lineal poco

adecuada. En cuanto al perimetral, estan cerca de la unidad.

A partir de los datos extraidos de la aplicacién del Indice de Clark-Evans, la poblacién de la
Provincia de Segovia estd Concentrada y tiene un Poblamiento Disperso, puesto que cuenta con un

gran nimero de asentamientos y la mayoria de la poblacién se concentran en unos pocos. (Puyol, R.
1988)

En definitiva podemos concluir, que el modelo de poblamiento en la Provincia de Segovia atiende a

tres patrones:

1. Periurbanizacion alrededor de la capital.
2. Concentracion de poblacion alrededor de los centros de servicios.

3. Despoblacion sin abandono del resto de municipios
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3.2.4. ESTRUCTURA POBLACIONAL

Es muy importante conocer el estado estructural de la poblacion, sus caracteristicas principales,
los grupos de edad predominante, el grado de juventud o de envejecimiento, el grado de masculinidad,
y en definitiva una serie de indicadores que nos determinan que tipo de poblacién es la que encuentra

en el territorio estudiado.

El estudio se circunscribe al andlisis de las estructuras por sexo y por edades, a partir de las cuales

se analizan los posibles desequilibrios existentes.

Partiremos del anadlisis grafico de las pirdamides de poblaciéon de la Provincia de Segovia
estableciendo una comparativa evolutiva en el periodo desde 1971 a 2016, con objeto de comprender

y ratificar los cambios acontecidos.

3.2.4.1. LASPIRAMIDES DE POBLACION

Las pirdmides de poblaciéon son graficos en columnas horizontales en los que se divide el
porcentaje de poblacion por sexo, uno a izquierda y otro a derecha, y el que el valor de cada columna y
su division se realiza a partir de los grupos de edad determinados segun el intervalo dado,
normalmente quinquenal o anual. Su representaciéon grafica es importante y se recomienda que la

altura de la pirdmide este del orden de 2/3 del ancho total.

En funcién de la forma que describa la pirdmide se puede obtener ciertas conclusiones sobre la

estructura de la poblacién.

Estable Progresiva Regresiva Progresiva Estable
AN LA L M

|

Con natalidad y Con alta natafidad Con retroceso Con inmigracion on reduccion de
mortalidad constantes  y mortalidad de la natalidad masculina adultos por posible
en un amplio periodo rapido crecimiento  envejecimiento crisis beéilca o

de tiempo emigracion

masculina

Figura 8. Clasificacion de las Pirdmides de Poblacién segtin la forma que describen. Fuente Puyol, R. (1988).
Para el andlisis masivo municipal, que generaria un minimo de 209 piramides por afio estudiado,
vamos a realizar una generalizacion de los datos que consiste en una anadlisis de la linea de tendencia

por intervalos los siguientes intervalos de edad, entre 0-14, 15-29, 30-49, 50-64 y mayores de 65.

Primero se determina el porcentaje del grupo de edad respecto del total, posteriormente se
compara con el siguiente, si el primero es mayor que el segundo la linea de tendencia se inclina hacia el
exterior del grafico, en caso contrario, si el segundo es menor la linea se inclinaria hacia el interior.
Después se analiza el segundo con el tercero, y se realiza la misma deduccién, y asi en los cinco

intervalos establecidos.
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Figura 9. Grafico de Clasificacion Masiva de Pirdmides de Poblacién

Con esto lo que obtenemos es una simplificacién de la pirdmide de poblacion, y a su vez un método

analitico que nos permita realizar la clasificaciéon de los 209 municipios de la Provincia de Segovia. En

funcién del camino seguido segun los datos se nos dibuja el tipo de pirdmide que le corresponde.

TIPO-1: PROGRESIVA ENVEJECIDA CON
INMIGRACION

VARON

MUIER

TIPO-4: ESTABLE ENVEJECIDA

VARON

TIPO-7: REGRESIVA

VARON
TIPO-10: DESI

MUJER
SOBRE-ENVEJECIDA

MUJER

EQUILIBRADA

SOBRE-ENVEJECIDA

TIPO-2: PROGRESIVA SOBRE-ENVEJECIDA CON

VARON

INMIGRACION

MUJER

TIPO-5: REGRESIVA JOVEN

VARON

TIPO-:

VARON

MUJER

8: DESEQULIBRADA

MUJER

TIPO-11: INVERTIDA ENVEJECIDA CON

INMIGRACION

B y

VARON

MUIJER

VARON

MUJER

TIPO-3: ESTABLE JOVEN

v
\

d

’

VARON

MUJER

TIPO-6: REGRESIVA EQUILIBRADA

VARON

MUJER

TIPO-9: DESEQUILIBRADA ENVEJECIDA

VARON

TIPO-12: I

A -

MUJER

INVERTIDA

VARON

MUJER

Figura 10. Tipologias de Pirdmides de Poblacién segtin la clasificacién masiva.
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3.2.4.2. [NDICE DE MASCULINIDAD

El método anterior s6lo nos permite analizar la pirdmide de manera simétrica, y esto ocurre en una
gran parta de los casos, pero en muchos otros casos las piramides puede tener cierta tendencia hacia
un determinado sexo. Para poder determinar si la pirdmide es simétrica o bien se encuentra

desplazada hacia uno de los sexos necesitarnos calcular el ratio de masculinidad, segtn la expresion:

_ p thombres
Imas. -

- 100

p tmu jeres

Si el indice es superior a 130 establecemos que la pirdmide estd masculinizada, si por el contrario,
el valor es inferior a 70 decimos que esta feminizada. Cuando los valores se encuentran en el intervalo

71-129 se determina que la piramide es simétrica.

3.2.4.3. INDICE DE ENVEJECIMIENTO
Calculado a partir de la relacién existente entre el nimero de personas mayores de 65 afios y las
menores de 15 afios, segin la ecuacion:

_ Ptgs
Ptoys

-100

Ienv

Si el indice esta por encima de 10 se clasifica como "Alto", si esta por debajo de 1 como "Bajo", y en

caso que se encuentre en el intervalo de 1 a 10, lo clasificamos como "Normal”.

3.2.4.4. [INDICEDE SOBRE-ENVEJECIMIENTO

Se establece la relacién en el grupo de los mayores de 65 afios, y se determina que existe sobre-
envejecimiento alto cuando la relacion entre los mayores de 85, con respecto del intervalo entre 65 a
84 afios es mayor a 0.3, bajo cuando es menor a 0.1 y normal cuando se encuentra entre esos valores,

segln los calculado a partir de la ecuacién:

Ptogs

Isobre—eny =
Ptes_ga

Del mismo determinaremos si el sobre-envejecimiento es femenino, masculino o simétrico,
calculado el ratio o indice de masculinidad para los mayores de 75 afios, de forma que si este es menor
de 70, diremos que existe sobre-envejecimiento femenino, si es mayor de 130 masculino y si esta entre

los datos del intervalo dado, diremos que es simétrico.

3.2.4.5. PORCENTAJE DE EXTRANJEROS

Las pirdmides de poblaciéon aportan informacién referente a la estructura de las personas

extranjeras con objeto de evaluar la estructura de estos.
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En el caso del andlisis masivo nos centraremos tinicamente en conocer el porcentaje de extranjeros

sobre la poblacién de ese municipio.

3.2.4.6. ANALISIS DE LA ESTRUCTURA POBLACIONAL

A partir de los datos facilitados por las fuentes estadisticas elaboramos los diferentes pasos
metodolégicos descritos.
A. EVOLUCION DE LA PIRAMIDE DE POBLACION PROVINCIAL

A partir de los datos representamos cada una de las pirdmides correspondientes a los afios dados
segln la tabla siguiente:

Tabla 17. Datos poblaciones de la Provincia de Segovia clasificados por sexo y grupos de edad quinquenales.

Ambos sexos Hombres Mujeres

oo o » o o o < o o S 2w 20 2w 20 24|20 20 2w 2w 2w 24

@ - [T =) [ @ o0 @~ @~ @ o [T} o @ o0 @~ @~ @ o [T} L @ o0 @~ @~

c o c o c o c o c o j=e)} c o c o c o c o c o c o c o c o c o c o c o c o

v N v N D D D D - v N v N @ - L @ - D - v N v N D - L @ - D -

tg d3 g Fg ‘g g |dg g g dg g B ldg dg g dsg Iz I

- - - - - - - - - - - - - - - - - -
Total 156359 156275 147700 149311 156430 162105 | 79007 78969 74004 74593 78180 80994 | 77352 77306 73696 74717 78250 81111
0 a 4 afios 6410 6911 6352 8271 11091 13382 | 3325 3537 3374 4313 5686 6842 | 3085 3373 2978 3958 5405 6540
5a 9 afios 7347 6761 6790 9676 12912 15568 | 3778 3478 3553 4896 6567 7861 | 3569 3284 3237 4780 6345 7707

10 a 14 afios 7391 7186 8153 11114 14 741 16 164 3748 3764 4233 5673 7564 8105 3642 3421 3919 5442 7177 8059
15 a 19 afios 7294 7736 10 047 12 149 14 122 12 684 3750 409% 5147 6225 7166 6742 3544 3639 4900 5923 6956 5942
20 a 24 afios 7703 9571 10995 12 887 10513 9836 4050 4999 5659 6738 5703 5237 3653 4572 5336 6149 4811 4600
25 a 29 afios 8209 11 366 11494 11135 8748 7967 4328 5955 5961 5829 4634 4163 3881 5410 5533 5306 4114 3804
30 a 34 afios 9301 11799 11824 8213 7 663 7875 489% 6301 6163 4542 3955 3786 4 405 5498 5661 3671 3708 409
35 a 39 afios 11302 12 224 10 386 7635 7742 10 889 5878 6425 5545 4017 3819 5400 5424 5799 4841 3618 3924 5488
40 a 44 afios 11896 12677 8292 7328 10358 11738 6268 6662 4520 3726 5126 5830 5628 6014 3772 3602 5232 5908
45 a 49 afios 12 608 11284 7751 7530 11030 10945 6526 6029 4076 3763 5409 5602 6082 5255 3675 3768 5621 5343
50 a 54 afios 12683 8799 7316 9641 10458 8555 6632 4757 3702 4751 5321 4155 6051 4042 3614 4890 5137 4400
55 a 59 afios 11179 7980 7 397 10115 7945 8351 5927 4168 3612 4871 3808 3924 5252 3813 3785 5244 4138 4427
60 a 64 afios 8622 7 400 9297 9529 7 680 8342 4597 3675 4520 4740 3493 4060 4026 3724 4777 4790 4187 4282
65 a 69 afios 7670 7 268 9616 6876 7 399 7478 3940 3469 4559 3153 3608 3697 3730 3799 5057 3723 3791 3781
70 a 74 afios 6774 8568 8358 6361 6234 5553 3227 398 3967 2688 2962 2589 3547 4582 4391 3672 3272 2964
75 a 79 afios 6126 8046 5475 5262 4237 3733 2729 3589 2285 2411 1933 1752 3397 4457 3190 2851 2304 1981
80 a 84 afios 6463 5996 4391 3499 2306 1953 2752 2530 1676 1502 963 841 3710 3466 2715 1997 1343 1113

85 y mas afios 7 380 4705 3768 2088 1252 1091 2655 1548 1452 756 464 408 4726 3156 2316 1332 788 684

Fuente: Padrdn Continuo de Habitantes (INE) para los afios dados. Elaboracién Propia.

Estructura de poblacién a 1 de enero de 1971. Estructura de poblacién a 1 de enero de 1976. Estructura de poblacién a 1 de enero de 1986.
Hombres Mujeres  Hombres Mujeres  Hombres Mujeres
80994 50.0% 50.0% 81113 78181 50.0% 50.0% 78253 74594 50.0% 50.0% 74716
I i ( S
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5% 4% 3% 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% 5% 4% 3% 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% 5% 4% 5% 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5%
% poblacién 1971 %pobiacin 1976 %pobacion 1986

Hombres-Segovia Mujeres-Segovia Hombres-Segovia Mujeres-Segovia Hombres Segovia Mujeres Segovia

Fuente: Padrén municipal de habitantes a 1-1-1971. INE-IAEST. Fuente: Padrén municipal de habitantes a 1-1-1976. INE-IAEST. Fuente: Padrén municipal de habitantes a 1-1-1986. INE-IAEST.
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Estructura de poblacién a 1 de enero de 1996. Estructura de poblacién a 1 de enero de 2006. Estructura de poblacién a 1 de enero de 2016.

Hombres Mujeres  Hombres Mujeres  Hombres Mujeres

74004 50.1% 49.9% 73697 78968 50.5% 49.5% 77304 79006 50.5% 49.5% 77352

5% 4% 3% 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% 5% 4% 3% 2% 1% 0% 1% 2% 3% 4% 5% 5% 4% 3%

% poblacion 1996 % poblacién 2006 9% poblacion 2016

Hombres-Segovia Mujeres-Segovia Hombres-Segovia Mujeres-Segovia Hombres-Segovia Mujeres-Segovia

Fuente: Padrén municipal de habitantes a 1-1-1996. INE-IAEST. Fuente: Padr6n municipal de habitantes a 1-1-2006. INE-IAEST. Fuente: Padrén municipal de habitantes a 1-1-2006. INE-JAEST.

Figura 11. Evolucién de las Pirdmides de Poblacion en la Provincia de Segovia de 1971 a 2016.

Como podemos ver, la evolucion de la poblacion de la Provincia de Segovia en los ultimos 35 afios

ha sido de una pirdmide progresiva a una totalmente regresiva.

En los inicios se gozaba de una alta natalidad y bajo envejecimiento, y adolecia de un
estrechamiento en los grupos de edad de los 20 a 40 afios, debido, como hemos comentado
anteriormente a la emigraciéon producida en la época generalmente de caracter laboral a destinos

europeos. Se destaca su simetria entre sexos y el bajo sobre-envejecimiento.

En el afio 1996, la piramide tiene un forma estable, aunque la baja natalidad hace presagiar que en
los afios sucesivos se tendera a una estructura regresiva. Son destacables los valores en los grupos por

encima de los 50 afnos.

En el afio 2006, el comportamiento de la pirdmide no se muestra como tedricamente habria sido
previsible, con un importante aumento en la natalidad, engrosamiento de los grupos entre los 20 y 50
y ligeramente masculinizada. El proceso ocurrido, como ya es sabido y estudiado por multiples

autores, es la irrupcién de la inmigracion dentro de las estructuras poblaciones segovianas.

En lo alto de la piramide, se observa el aumento en envejecimiento, un claro aumento en la edad

media de mortalidad y un envejecimiento y sobre-envejecimiento femenino.

En 2016 se constata la pirdmide totalmente regresiva aunque presenta un ntcleo en la natalidad y
los jovenes muy estable, fundamentalmente condicionado por los patrones de natalidad que han traido

los inmigrantes de sus paises de origen. El sobre-envejecimiento es una constante, y sobre todo el

femenino.
B. EVOLUCION DE LA PIRAMIDE DE POBLACION A NIVEL MUNICIPAL

Apoyados en la metodologia descrita, y a partir de los datos ofrecidos por las fuentes calculamos
cada una de las tipologias de pirdmides que corresponden a cada termino municipal, asi como el
calculo de cada uno de los indices tratados. La informaciéon obtenida se plasma sobre las siguientes

tablas y cartografias.
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Tabla 18. Evolucion de las pirdmides de poblacién y los diferentes indices en los municipios de la provincia de Segovia que han ganado

poblacion entre loss afios 1996y 2016.

1996 2016
g g ,§ 2 E g g & £ g

g ¢ £ € g3 £ 5% £ | & ¢ £ ¢ gz E 5% & g 8

£ g L2 5 v o 3L £ £ g L2 5 v o 3L £ & ok
Municipio £ s £ % 5E ¥ osf 3 £ s £ % SE T 85 303 §

g € ¥ & 3¢ 3 &% £ | g § g & % g f£¢ E 5 2

F e 5 £ kS8 3 E5 g = e & £ BE % EE g g ®

N 5§ £ N 5 & % & =

Basardilla TIPO-2 S N S 1.18 0.10 109.09 | TIPO-1 S J N S 054 020 8333 GANA 2.8%
Bernuy de Porreros TIPO-8 S B S 1.62 0.08 105.52 | TIPO-1 S J N S 060 024 11437 GANA 9.1%
Boceguillas TIPO-8 S J N F 058 0.21 106.06 | TIPO-1 S J N S 049 0.16 10434 GANA 33.7%
Brieva TIPO-2 M N N F 200 0.17 157.14 | TIPO-1 S J B F 065 0.09 123.68 GANA 153%
Cabafias de Polendos TIPO-8 S N B S 235 0.05 108.77 | TIPO-1 S J A S 0.78 039 12821 GANA 5.6%
Encinillas TIPO-12 S N N F 4.17 028 11579 | TIPO-1 M J N S 057 023 13153 GANA 1.6%
El Espinar TIPO-8 S J N F 059 0.10 104.58 | TIPO-1 S J N F 070 0.17 10540 GANA 12.0%
Espirdo TIPO-8 S J B M 0.73 0.03 12577 | TIPO-1 S J N S 027 029 11817 GANA 9.6%
Grajera TIPO-2 S J B M 0.50 0.00 108.70 | TIPO-1 S J N S 038 023 12190 GANA 313%
Hontanares de Eresma TIPO-8 S N N F 1.04 0.11 118.06 [ TIPO-1 S J N M 0.15 0.11 11118 GANA 8.5%
Ituero y Lama TIPO-8 M N N S 1.50 0.17 138.71 | TIPO-1 S J B F 088 0.07 11183 GANA 123%
La Lastrilla TIPO-2 S J N F 035 030 9956 | TIPO-1 S J B S 034 0.10 102.05 GANA 9.9%
La Losa TIPO-8 S J N S 0.83 011 11294 | TIPO-1 S N N S 111 019 12301 GANA 5.4%
Palazuelos de Eresma TIPO-8 S J N F 055 012 96.62 | TIPO-1 S J N S 030 0.14 106.79 GANA 5.7%
Riaza TIPO-8 S N N F 121 013 112.04 | TIPO-1 S J N F 073 023 113,57 GANA 27.2%
Roda de Eresma TIPO-8 S N N F 147 0.1 100.00 [ TIPO-1 S J A S 0.78 043 12143 GANA 151%
Torrecaballeros TIPO-6 S J B F 038 0.09 107.01 | TIPO-1 S J B S 039 009 9893 GANA  11.5%
Trescasas TIPO-8 S J B S 0.82 010 101.72 | TIPO-1 S J N F 030 024 102.88 GANA 1.0%
San Cristébal de Segovia TIPO-1 S J B F 0.19 0.09 106.49 | TIPO-1 S J N F 0.16 0.15 101.69 GANA 9.4%
M_arug?n -t T 0T _TIPES - S_ - N_ N_ - S_ _1.46_ (HS _117755 .-TIPE-12_ _S N_ _N - S_ _2.67 ElS_ 11_6.67_ (;-\NA_ ;8%_
Ribota TIPO-8 S A N S 23.00 0.13 127.78 | TIPO-12 M N A S 3.00 033 41250 GANA 9.8%
Valdeprados TIPO-12 S N N F 1.78 0.25 100.00 | TIPO-12 S A N S 3400 0.15 12222 GANA 6.3%
Ayllén TIPO-8 S N N S 1.76  0.13 100.65 | TIPO-2 S J A S 096 031 106.77 GANA 157%
Cubillo TIPO-8 M A N F 27.00 0.19 144.44 | TIPO-2 M N N S 3.13 024 146.67 GANA 13.5%
Los Huertos TIPO-8 S N A F 130 030 94.25 | TIPO-2 M N N S 177 0.26 140.79 GANA 3.3%
Navares de las Cuevas TIPO-10 S A N S 15.00 0.27 8571 | TIPO-2 M N A S 260 031 14545 GANA  185%
Otero de Herreros TIPO-3 S J N F 093 011 96.14 | TIPO-2 S N N S 1.03 0.14 100.62 GANA 5.4%
Sotosalbos TIPO-8 S N N F 250 020 121.15 | TIPO-2 S N N S 138 0.21 101.75 GANA 0.9%
Valverde del Majano TIPO-8 S J N S 094 0.18 106.38 | TIPO-2 S J N F 058 0.17 103.42 GANA 8.6%
Ortigosa del Monte TIPO-8 S N N F 1.06 0.15 9732 | TIPO-2 S J N S 060 0.18 113.95 GANA 5.8%
G;cil; -t T 0T _TIPES - S_ - N_ B_ - F_ _1.56_ (55 _11_’:’:4 .-TII;)-G_ _S N_ _A - F_ _1.2; 334_ 1(;94_ (;-\NA_ 27%_
Martin Mufioz de la Dehesa TIPO-2 S J B 0.73 0.05 122.09 | TIPO-6 S J N F 0.78 0.14 110.19 GANA 3.1%
Real Sitio de San Ildefonso TIPO-8 S J B F 066 0.08 92.83 | TIPO-6 S J N F 099 018 97.20 GANA 5.9%
D:ue; -t T _TIPEZ - S_ - N_ N_ - S_ ;55_ (;1 _102750 .-TII;I)-7_ T/I N_ _N - S_ _Z.OF 318_ 11;.86_ (;-\NA_ :7%_
Fresno de Cantespino TIPO-8 S N N F 390 0.15 110.81 | TIPO-7 S N N S 252 022 117.60 GANA 6.6%
Santo Domingo de Pirén TIPO-8 S N N F 9.67 0.14 86.67 | TIPO-7 M N A M 125 0.50 169.57 GANA 4.8%
Navas de Riofrio TIPO-8 S J N F 088 0.15 9552 | TIPO-7 S N N F 158 0.26 94.93 GANA 3.8%
C;taGo -t T 0T _TIPES - S_ - N_ N_ - F_ _1.04_ (HZ _103:)1 .-TII;)-S_ _S N_ _N - F_ _1.1? EZl_ 9;34_ (;-\NA_ ;ZDZ
Cantimpalos TIPO-5 S J N F 0.77 0.14 104.70 | TIPO-8 S N N S 121 0.17 109.67 GANA 12.6%
Carbonero el Mayor TIPO-8 S N B S 1.00 0.09 102.07 | TIPO-8 S N N F 117 023 10696 GANA 15.7%
Cuéllar TIPO-8 S J N F 090 0.11 103.64 | TIPO-8 S N N S 128 0.18 101.51 GANA 12.7%
Chafie TIPO-8 S N B F 116 0.08 111.68 [ TIPO-8 S N N S 174 021 8931 GANA  35.8%
Fresno de la Fuente TIPO-8 S N B S 3.10 0.03 107.89 | TIPO-8 S N A S 1.69 036 12895 GANA 20.7%
Fuente el Olmo de Fuentiduefia | TIPO-12 S N N F 536 0.15 100.00 | TIPO-8 F N N S 6.83 027 66.36 GANA  57.3%
Gomezserracin TIPO-8 S J N S 093 0.11 106.85| TIPO-8 S N N S 146 0.24 10896 GANA 21.7%
Martin Miguel TIPO-3 S N N F 211 026 9266 | TIPO-8 M N N S 124 0.28 136.96 GANA  10.6%
Nava de la Asuncién TIPO-8 S N N F 111  0.14 104.79 | TIPO-8 S N N F 148 0.24 10220 GANA 11.3%
Navas de San Antonio TIPO-8 S N N F 236 0.16 110.64 | TIPO-8 S N A S 1.65 033 10814 GANA 18.2%
Sanchonufio TIPO-8 S N N S 126 0.11 100.00 | TIPO-8 S N N F 113 0.24 95.86 GANA  21.0%
Vegas de Matute TIPO-10 S N N S 3.81 012 128.44 | TIPO-8 M N N S 279 027 159.05 GANA  12.9%

Donde: S: Simétrica; M: Masculina; F: Femenina; J: Joven; N: Normal; A: Alto y B: Bajo . Elaboracién Propia

El resto de la tabla se presenta en el Anexo 1. Tablas.
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Mapa 13. Porcentaje de extranjeros residentes en los diferentes municipios de la provincia de Segovia en el afio 2016.
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4. ANALISIS DE LAS VARIABLES URBANAS DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA

No existe una acepcién dnica para los términos rural o urbano, sin embargo, tal y como indica
Capel (1975), necesitamos de una identificaciéon precisa de lo urbano frente a lo rural y debe quedar
claro que no es posible acometer una tipologia rural sin que tenga su contrapartida en el dmbito
urbano y viceversa. Por tanto, una tipologia rural/urbana debe ser acometida desde un enfoque global
del territorio estudiado, y todas las unidades territoriales deben ser clasificadas en alguno de los tipos

considerados, y s6lo en uno.

Empleamos aqui la expresion sistema urbano, definiendo el sistema como un conjunto de objetos
(por ejemplo centros urbanos), caracteristicas de dichos objetos (poblacidn, establecimientos, tipos de
empresas), interrelaciones entre unos objetos (asentamiento de unos centros inferiores en unos
lugares intermedios, distribucion espacial uniforme en un nivel dado) y entre las caracteristicas (unos
graficos de relaciones logaritmicas) e interdependencias entre unos objetos y sus caracteristicas (la

jerarquia de lugares centrales), (Berry, 1967, p.98-99).

Hablamos de ciudades como lugares centrales que organizan el territorio circundante mediante
sus funciones de direccién, produccién, distribucién y consumo, asi como los servicios proporcionados

ala poblacién. Pero como establecemos la diferencia entre estos asentamientos.

Por funcién urbana se entiende cualquier actividad que los ciudadanos ejercen en beneficio de los
habitantes de la aglomeracion principal. Para Chabot (1963) y Garnier (1980) las funciones "justifican
la existencia de la ciudad y su desarrollo, aportan los recursos necesarios para su vida", para ellos la

funcién es la profesion ejercida por la ciudad y constituye su razén de ser.

El estudio de las caracteristicas del sistema urbano proporciona informacién sobre los aspectos de
las estructuras del territorio: su grado de habitabilidad, su disposicién para la recepcién de poblacion,
sus variables socioecondmicas y su forma de establecerse dentro del territorio. Del mismo modo
puede servir para conocer algunos aspectos de las relaciones sociales y econémicas que los habitantes
mantienen entre si, y especialmente de las interrelaciones entre un determinado medio ambiente y

cierto tipo de estructura socioeconémica.

En este apartado trataremos de aproximarnos al territorio con el conocimiento de la jerarquia de
las ciudades, desde el punto de vista de su tamafio demografico y de su funcionalidad, determinar el
estado socioecondémico, a través de la especializacién funcional y la caracterizacion de la base
econOmica y analizar las diferentes variables que afectan al territorio de manera directa sobre los

objetivos iniciales planteados.
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4.1. LA JERARQUIA DE TAMANO

La jerarquia de tamafo en los sistemas urbanos se comporta como un estado piramidal en el que
en la cuispide se encuentra la ciudad principal desde la que descienden las diferente ciudades en esa

misma relacion.

Las relaciones de tamariio dentro de un sistema en el que se ordenan la ciudades por orden de mayor a
menor se plantean dentro de dos hipdtesis de regularidad, en la primera el decrecimiento cuenta con un
escaldén de una ciudad, y en el segundo, de varias variables en niimero, segiin una jerarquia discreta.

(Bielza de Ory, V. 1992, p125)

La definicién del estado jerarquico de las ciudades conforma el conocimiento del sistema, el

entendimiento de sus relaciones y la posibilidad de actuar sobre ellas.

4.1.1. LA REGLA RANGO-TAMANO

El modelo rango-tamafio, como metodologia de analisis de la primera hipoétesis, trata de uno de
aspectos del sistema urbano, el que hace referencia a las relaciones entre las caracteristicas que
poseen los elementos, o nucleos urbanos, del sistema. Las caracteristicas que en el modelo se

relacionan son concretamente las de la poblacién total de las ciudades.

El modelo tedrico se basa en los postulados de Zipf, G.K (1949) en los que determina de manera
matematica la relacién existente en el orden jerarquico poblacional que se sucede dentro de un
conjunto o sistema de ciudades, estableciendo una relacién en la que existe una pocas ciudades de gran
tamafio, unas ciudades medianas y un gran nimero de ciudades pequefias. El modelo establece la

relacion entre la ciudad mayor y el resto de ciudades que conforman el sistema.

La relacion matematica determina que las ciudades del sistema se jerarquizan u ordenan en orden
decreciente segtn:

Py
Pr = T'_q
Donde Pr es la poblacion de la ciudad de orden o rango r, P1 es la poblacién de la ciudad principal o
mas poblada, r es el rango, y q representa un exponente de calibraciéon de valor igual o préximo a la

unidad para que la regla se cumpla.

Es decir, si sustituimos el valor de r por cada uno de los rangos que se asignen, la primera ciudad
cumple que la poblacién requerida es la suya, la segunda ciudad del sistema se corresponde con una
poblaciéon 1/2 de la poblacién de la primera; la tercera, una poblaciéon de 1/3, y asi sucesivamente.
Inversamente, conocida la poblaciéon de una ciudad y la de la ciudad mas poblada puede deducirse el

orden que le corresponde.
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En la exposicion de la regla, la relacion existente puede representarse segtiin un grafico logaritmico
en el que el eje de las ordenadas representa el logaritmo de la poblacién y el de las abscisas el

logaritmo del orden de las ciudades. En este caso:

logP. =logPp —qlogr

“_n

El exponente “q” de la férmula expresa la pendiente de la curva resultante en el grdfico, cumpliéndose

la regla cuando el valor de este exponente es aproximadamente igual a 1. (Capel, H. 1972. p.121-122)

A partir de los valores conocidos de la poblacion de la ciudades que componen el sistema urbano

estudiado podemos establecer la poblacion tedrica que le corresponde a cada una de ellas segun:
PTotal :P1+P2+P3++Pn

Factorizando y simplificando podemos obtener el valor de la ciudad principal

1 1 1
PTotal=P1<1+§+§++;)

donde:

PTotal

(143 +5++3)

P1=

La regla rango-tamafio puede hacerse en doble interpretacién, conociendo la poblacién total,
establecer cudl serfa la poblacion teérica que corresponderia a la poblacién principal, y por ende al

resto de poblaciones seglin su rango, cuya suma seria la poblacién total dada para el calculo.

O bien, dar por tedrica la poblaciéon de la ciudad principal y obtener la poblaciéon de resto de
ciudades correspondiendo a su rango, cuya suma de todas ellas, nos dara la poblacién teérica que le

corresponderia a ese sistema de ciudades con las caracteristicas de la poblacién principal real.

El cociente entre la poblacién real de cada ciudad por su correspondiente poblacion tedrica nos

determina el grado de correlacion en la distribucién ideal.

c= Preal
Pte()rica
Valores del cociente cercanos a la unidad indican un alto nivel de ajuste, valores por encima de
la unidad sefialan que la poblacién real es superior a la tedrica, y valores inferiores a la unidad

manifiestan poblaciones por debajo de las que cabria esperar en una situacién ideal.

El indice de primacia Ginsburg, N. (1961) mide el grado de macrocefalia de un sistema urbano,
es decir, se puede en qué grado la ciudad principal estd por encima del resto de las ciudades del
sistema. Ese dominio se expresa a través de la relacién entre la ciudad de mayor poblacién y las tres

siguientes en seglin su orden poblacional. Su formulacién es la siguiente:
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Py
I, = =% 100
i:1Pi

donde:
[,=es el indice de primacia
Pi=esla poblacién de la ciudad principal del sistema
>* . P;, es la suma de la poblacién de las cuatro primeras ciudades, incluida la principal.

Este indice expresa el tanto por ciento que representa la poblaciéon de la ciudad mayor del
sistema con respecto a la suma de las poblaciones de las cuatro mayores. Estos valores oscilan entre
25 y 100 siendo 100 los valores extremos de macrocefalia y 25 representaria el policentrismo
extremo. Valores altos reflejan redes macrocéfalas; valores intermedios, redes bicéfalas o tricéfalas, y

valores bajos, redes equilibradas.

4.1.2. TEORIA DEL LUGAR CENTRAL

La teoria del Lugar Central surge a partir de las distintas discrepancias o dificultades que presenta
la Regla Rango-Tamafio, puesta de manifiesto por Jonh Brush en sus estudios en la ciudad de
Wisconsin, el cual no fue capaz de aplicar la regla para determinar la existencia de puntos de inflexion
que diferenciar entre los ntcleos pequefios y los grandes. Del mismo modo, fueron otros autores los

que llegaron a conclusiones similares, al intentar relaciona la regla con las teorias de Christaller.

Las diferencias encontradas determinan que mientras que la regla de rango-tamafio describe una
curva descendente uniforme, la teoria de Christaller determina que existen una serie de niveles en los

que se agrupan diferentes tipos de ciudades.

La contradicciéon entre la teoria de Christaller y la regla rango-tamafio fue también tratada por
Berry, B. y Garrison, W. (1958) y por Beckmann, M. Los primeros encuentran que no hay grandes
diferencias entre el modelo de Zipf y el de Christaller, aunque la teoria de este dltimo es mas amplia

que la del primero. (Capel, H. 1972. p125)

Segun esto, se plantea otra teoria para la la jerarquizacién por tamafio de las ciudades del sistema
basada en la teoria de los lugares centrales de Christaller, perfeccionada por Losch y por el propio
Christaller, proponiendo una red con una estructura urbana jerarquica en la que el nimero de

ciudades aumenta de un nivel a otro segiin una progresién geométrica. (Capel, H. 1972. p126)
e (iudad principal de poblacion k (r =1)
e (iudades de poblacién k/3 (r=2)
e (iudades de poblacién k/9 (r = 3)
e (iudades de poblacién k/27 (r=4)
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De modo, que se establecen unos rangos jerarquicos (r), en el que el primero determina la ciudad

principal, y cada nivel de ciudades se calcula a partir de la relacion:
N=3""1
donde, la poblacion de estas, vendra determinada por:

Py

PT = 3r-1

Si se representan los datos calculados en una misma grafica podremos darnos cuenta de que los
dos tienen una gran similitud, por lo que aunque el segundo atiende a las postulaciones de la teoria de
los lugares centrales, la regla de rango-tamafio mantiene una distribucién similar mas continua y

suavizada, quizas mas alejada de los valores reales pero totalmente valida.

4.1.3. APUNTES METODOLOGICOS

Para la jerarquizaciéon por tamafio de las ciudades segovianas, aplicamos el modelo de Zipf,

realizando las siguientes fases:

a) Asignacién de la poblacién de las diferentes ciudades.

Se realiza es estudio entre los afios 2000 y 2016, de manera que se contextualizan los datos, y se
verifica la evolucion, constatando el estado actual. En este caso, con los datos del Nomenclator,
determinamos la jerarquia a partir de los nucleos de poblacién compacta, ya que en muchos de los
municipios, y en especial aquellos con mayor poblacién, esta se encuentra repartida en varios ntcleos

dentro de un mismo término municipal, muy determinados y caracteristicos.

b) Aplicacién del modelo de Zipf o regla de Rango-Tamario.

Se ordenan los municipios en orden de mayor a menor, y se establece el orden jerarquico
poblacional, y se aplica el modelo. Se analizan dos vias, una en la que se establece la ciudad principal
como la primera y se impone su poblacién real como su poblacién teérica, de manera que calculamos
la poblacion tedrica que le corresponderian al resto de ciudades para cumplir con la regla rango-

tamaiio, es decir:

Real PReal

1 + -4 1
n

Real _ pTebrica Tebérica _ Real
Py =Py = Protqi = P10+

si se cumple la regla rango-tamafio la poblacidn total real debe ser igual a la teédrica.

En segunda estancia, el procedimiento es el mismo, sélo que la consideraciéon a cerca de la
poblacion de la ciudad principal cambia, de manera que lo que se determina es que poblacion deberia
tener la ciudad principal, para que la suma de todas ellas, cumpliendo la regla rango-tamafio cumpla la

condicion de que la poblacion total tedrica y real sean iguales.

~ 66 ~



Trabajo Fin de Mdster: Influencia de las Infraestructuras Viarias en las Dindmicas Demogrdficas en la Provincia de Segovia.

PRcal, = Pgiriea = pleorica - Troval__
(1+3+3++3)

Y después se calculan los valores de cada una de las ciudades para cumplir con la regla, la suma de

todos ellos debe ser igual a la poblacién real.

Se obtiene el grado de correlacion entre lo real y lo teérico, esto permite establecer las diferencias

existentes entre la realidad y distribucién ideal o teérica.

Por ultimo, se determina el indice de primacia, comparando las cuatro ciudades de mayor orden

jerarquico y se generan los andlisis respectivos.

c) Aplicacion de la teoria del lugar central.

Partimos de los datos ya seleccionados y clasificados, aplicando la nueva directriz. Se destaca la
clasificacién de los rangos de cada ciudad, ya que no atiende a un orden secuencial, si no que se

establece el rango en cuanto a su poblacién e importancia.

4.1.4. APLICACION DE LA REGLA RANGO-TAMANO Y LA TEORIA DEL LUGAR CENTRAL

Se obtienen los valores de poblacién para cada uno de los municipios, ordenamos y jerarquizamos,
asignando el rango a cada una de ellas, y presentamos las dos opciones citadas. Los listados completos
se presentan en el Anexo 2 (Datos completos del andlisis de la Regla Rango-Tamafio y la Teoria del

Lugar Central).

En este calculo inicial no se ha tenido en cuenta la agrupacién de municipios dada por el Atlas
Estadistico de Areas Urbanas, ya que posteriormente se justificara convenientemente, obteniendo las

conclusiones oportunas.

Por ultimo determinamos el indice de primacia:

1 ~ 52140
P=2000 7 (52140 + 7360 + 4242 + 3512)

X 100 = 0.775 x 100 = 77.53%

1 ~ 49852
P=2016 ™ (49852 + 8277 + 4888 + 4498)

X 100 = 0.738 x 100 = 73.84%

Siendo el indice de primacia en la situacion ideal del 48%
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Tabla 19. Jerarquia Urbana en la Provincia de Segovia. Regla Rango-Tamario y Lugar Central. Nomencldtor afio 2000.

NOMBRE 2000 _ Modelo Zipf _ L(Lrj_%ar Central _
Rango Tamafio [« Rango Tamafio [« Rango 3 Tamafio [«
SEGOVIA 52140 1 52140 1.00 1.00 22406 0.43 1 1 52140 1.00
TTTTTT T ek T T 7e0 2 aeom 3sa o0so  im03  1s2 3 9 503 07
SAN ILDEFONSO O LA GRANJA 4242 3 17380 4.10 0.33 7469 1.76 3 9 5793 1.37
T T T Teemaren w12 a4 131 a7 o025 se  1se 4 27 1931 085
CANTALEJO 3317 5 10428 3.14 0.20 4481 1.35 4 27 1931 0.58
NAVA DE LA ASUNCION 2478 6 8690 3.51 0.17 3734 1.51 4 27 1931 0.78
CARBONERO EL MAYOR 2299 7 7449 3.24 0.14 3201 1.39 4 27 1931 0.84
SAN RAFAEL 1940 8 6518 3.36 0.13 2801 1.44 4 27 1931 1.00
COCA 1773 9 5793 327 0.11 2490 1.40 4 27 1931 1.09
LASTRILLA (LA) 1712 10 5214 3.05 0.10 2241 131 4 27 1931 1.13
SAN CRISTOBAL DE SEGOVIA 1568 11 4740 3.02 0.09 2037 1.30 4 27 1931 1.23
RIAZA 1532 12 4345 2.84 0.08 1867 1.22 4 27 1931 1.26
VILLACASTIN 1506 13 4011 2.66 0.08 1724 1.14 4 27 1931 1.28
NAVAS DE ORO 1460 14 3724 2.55 0.07 1600 1.10 4 27 1931 1.32
T T T T Taawmweaos  1es 15 3a76 274 007 tesa 118 5 8 e 051
NAVALMANZANO 1127 16 3259 2.89 0.06 1400 1.24 5 81 644 0.57
SEPULVEDA 1057 17 3067 2.90 0.06 1318 1.25 5 81 644 0.61
MOZONCILLO 1005 18 2897 2.88 0.06 1245 1.24 5 81 644 0.64
TUREGANO 962 19 2744 2.85 0.05 1179 1.23 5 81 644 0.67
FUENTEPELAYO 953 20 2607 2.74 0.05 1120 1.18 5 81 644 0.68
AYLLON 924 21 2483 2.69 0.05 1067 1.15 5 81 644 0.70
ABADES 848 22 2370 2.79 0.05 1018 1.20 5 81 644 0.76
VALLELADO 839 23 2267 2.70 0.04 974 1.16 5 81 644 0.77
OTERO DE HERREROS 816 24 2173 2.66 0.04 934 1.14 5 81 644 0.79
AGUILAFUENTE 802 25 2086 2.60 0.04 896 1.12 5 81 644 0.80
SANTIUSTE DE SAN JUAN BAUTISTA 755 26 2005 2.66 0.04 862 1.14 5 81 644 0.85
SANCHONURNO 738 27 1931 2.62 0.04 830 1.12 5 81 644 0.87
PALAZUELOS DE ERESMA 728 28 1862 2.56 0.04 800 1.10 5 81 644 0.88
VILLAVERDE DE {SCAR 722 29 1798 2.49 0.03 773 1.07 5 81 644 0.89
CHARE 720 30 1738 2.41 0.03 747 1.04 5 81 644 0.89
CABEZUELA 717 31 1682 2.35 0.03 723 1.01 5 81 644 0.90
BERNARDOS 712 32 1629 2.29 0.03 700 0.98 5 81 644 0.90
OLOMBRADA 705 33 1580 224 0.03 679 0.96 5 81 644 0.91
PRADERA DE NAVALHORNO (LA) 681 34 1534 2.25 0.03 659 0.97 5 81 644 0.95
GOMEZSERRACIN 634 35 1490 2.35 0.03 640 1.01 5 81 644 1.02
SANTA MARIA LA REAL DE NIEVA 608 36 1448 2.38 0.03 622 1.02 5 81 644 1.06
ZARZUELA DEL PINAR 602 37 1409 2.34 0.03 606 1.01 5 81 644 1.07
ESCALONA DEL PRADO 589 38 1372 2.33 0.03 590 1.00 5 81 644 1.09
SACRAMENIA 560 39 1337 2.39 0.03 575 1.03 5 81 644 1.15
LASTRAS DE CUELLAR 551 40 1304 2.37 0.03 560 1.02 5 81 644 1.17
BOCEGUILLAS 535 41 1272 2.38 0.02 546 1.02 5 81 644 1.20
ZARZUELA DEL MONTE 521 42 1241 2.38 0.02 533 1.02 5 81 644 1.24
PRADENA 517 43 1213 2.35 0.02 521 1.01 5 81 644 1.25

Fuente: Nomencldtor afio 2000 (A partir del Padrén Municipal de Habitantes INE) . Elaboracidn propia. *Tabla cortada a partir de municipios menores de 500 Hab.

Grdfico 5. Jerarquia Urbana en la Provincia de Segovia. Regla Rango-Tamafio y Lugar Central. Nomencldtor afio 2000.
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Tabla 20. Jerarquia Urbana en la Provincia de Segovia. Regla Rango-Tamafio y Lugar Central. Nomencldtor afio 2016.

NOMBRE 2016 _ Modelo Zipf _ L(ur_%ar Central _
Rango Tamafio [« Rango Tamafio [« Rango 3 Tamafio [«
SEGOVIA 49852 1 49852 1.00 1.00 23644 0.47 1 1 49852 1.00
CTTTTTTTWABR T T T T Tam 2T T T Tdass . sol oso . i1s22 143 3. 8 . s o067
ESPINAR (EL) 4888 3 16617 3.40 0.33 7881 1.61 3 9 5539 1.13
SAN ILDEFONSO O LA GRANJA 4498 4 12463 2.77 0.25 5911 1.31 3 9 5539 1.23
T TSR sees s ssj0 274 o020 . 47139 130 & 27 188 o051
CANTALEJO 3534 6 8309 2.35 0.17 3941 1.12 4 27 1846 0.52
SAN CRISTOBAL DE SEGOVIA 2905 7 7122 2.45 0.14 3378 1.16 4 27 1846 0.64
NAVA DE LA ASUNCION 2736 8 6232 2.28 0.13 2956 1.08 4 27 1846 0.67
PALAZUELOS DE ERESMA 2736 9 5539 2.02 0.11 2627 0.96 4 27 1846 0.67
CARBONERO EL MAYOR 2529 10 4985 1.97 0.10 2364 0.93 4 27 1846 0.73
SAN RAFAEL 2421 11 4532 1.87 0.09 2149 0.89 4 27 1846 0.76
RIAZA 2055 12 4154 2.02 0.08 1970 0.96 4 27 1846 0.90
COCA 1744 13 3835 2.20 0.08 1819 1.04 4 27 1846 1.06
VILLACASTIN 1518 14 3561 2.35 0.07 1689 1.11 4 27 1846 1.22
NAVAS DE ORO 1360 15 3323 2.44 0.07 1576 1.16 4 27 1846 1.36
CANTIMPALOS 1339 16 3116 2.33 0.06 1478 1.10 4 27 1846 1.38
ANGELES DE SAN RAFAEL (LOS) 1262 17 2932 2.32 0.06 1391 1.10 4 27 1846 1.46
T T T T NavAmANZANO . toss 18 2770 285 oos 1314 121 s s els o057
TABANERA DEL MONTE 1066 19 2624 2.46 0.05 1244 1.17 5 81 615 0.58
TORRECABALLEROS 1039 20 2493 2.40 0.05 1182 1.14 5 81 615 0.59
AYLLON 1033 21 2374 2.30 0.05 1126 1.09 5 81 615 0.60
VALVERDE DEL MAJANO 1029 22 2266 2.20 0.05 1075 1.04 5 81 615 0.60
SANCHONURNO 946 23 2167 2.29 0.04 1028 1.09 5 81 615 0.65
ESTACION (LA) 933 24 2077 2.23 0.04 985 1.06 5 81 615 0.66
SEPULVEDA 931 25 1994 2.14 0.04 946 1.02 5 81 615 0.66
OTERO DE HERREROS 925 26 1917 2.07 0.04 909 0.98 5 81 615 0.67
MOZONCILLO 911 27 1846 2.03 0.04 876 0.96 5 81 615 0.68
TUREGANO 909 28 1780 1.96 0.04 844 0.93 5 81 615 0.68
FUENTEPELAYO 893 29 1719 1.93 0.03 815 0.91 5 81 615 0.69
ABADES 862 30 1662 1.93 0.03 788 0.91 5 81 615 0.71
CHARE 845 31 1608 1.90 0.03 763 0.90 5 81 615 0.73
ESPIRDO 754 32 1558 2.07 0.03 739 0.98 5 81 615 0.82
BOCEGUILLAS 735 33 1511 2.06 0.03 716 0.97 5 81 615 0.84
BERNUY DE PORREROS 716 34 1466 2.05 0.03 695 0.97 5 81 615 0.86
VALLELADO 707 35 1424 2.01 0.03 676 0.96 5 81 615 0.87
CABEZUELA 685 36 1385 2.02 0.03 657 0.96 5 81 615 0.90
GOMEZSERRACIN 669 37 1347 2.01 0.03 639 0.96 5 81 615 0.92
PRADERA DE NAVALHORNO (LA) 641 38 1312 2.05 0.03 622 0.97 5 81 615 0.96
VILLAVERDE DE {SCAR 615 39 1278 2.08 0.03 606 0.99 5 81 615 1.00
REVENGA 612 40 1246 2.04 0.03 591 0.97 5 81 615 1.01
PARQUE ROBLEDO 602 41 1216 2.02 0.02 577 0.96 5 81 615 1.02
ESTACION DE EL ESPINAR 600 42 1187 1.98 0.02 563 0.94 5 81 615 1.03
AGUILAFUENTE 579 43 1159 2.00 0.02 550 0.95 5 81 615 1.06
SANTIUSTE DE SAN JUAN BAUTISTA 561 44 1133 2.02 0.02 537 0.96 5 81 615 1.10
ORTIGOSA DEL MONTE 552 45 1108 2.01 0.02 525 0.95 5 81 615 1.11
BERNARDOS 534 46 1084 2.03 0.02 514 0.96 5 81 615 1.15
ZAMARRAMALA 534 47 1061 1.99 0.02 503 0.94 5 81 615 1.15
SONSOTO 534 48 1039 1.94 0.02 493 0.92 5 81 615 1.15
OLOMBRADA 533 49 1017 1.91 0.02 483 0.91 5 81 615 1.15
ESCALONA DEL PRADO 530 50 997 1.88 0.02 473 0.89 5 81 615 1.16
LOSA (LA) 526 51 977 1.86 0.02 464 0.88 5 81 615 1.17
ZARZUELA DEL MONTE 522 52 959 1.84 0.02 455 0.87 5 81 615 1.18
PRADENA 517 53 941 1.82 0.02 446 0.86 5 81 615 1.19
TRESCASAS 505 54 923 1.83 0.02 438 0.87 5 81 615 1.22

Fuente: Nomencldtor afio 2000 (A partir del Padrén Municipal de Habitantes INE) . Elaboracién propia. *Tabla cortada a partir de municipios menores de 500 Hab.

Grdfico 6. Jerarquia Urbana en la Provincia de Segovia. Regla Rango-Tamafio y Lugar Central. Nomencldtor afio 2016.
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Como podemos observar en los datos obtenidos, la provincia de Segovia presenta una macrocefalia
alrededor de su capital, no encontrandose ninguna ciudad con poblacién suficiente para, ni si quiera,
comportarse como ciudad de segundo rango. Esto, como ya habiamos argumentado anteriormente,
proviene de la propia historia del poblamiento, dentro de una provincia dedicada fundamentalmente
al sector primario, con una baja y tardia industrializacién, e incrementado el problema, por una
incesante salida de poblacién, que emigraba hacia los puntos mas industrializados del entorno

cercano.

Por tanto, la capital, cuenta con el rango provincial de primer nivel, pero esta lejos de su
importancia dentro de la Comunidad Auténoma de Castilla y Leoén, siendo la novena ciudad por
poblacién, y situdndose en el grupo de las capitales provinciales de menor poblacién del pais, en

concreto la tercera con menor poblacidn, solo por delante de Soria y Teruel.

En cuanto al resto de ciudades de la provincia, no se encuentra ninguna ciudad, que segun los
modelos utilizados, tenga el volumen de poblacién suficiente para considerarse una ciudad de segundo
rango o nivel. En un tercer nivel, ya encontramos claramente la ciudad de Cuellar, y en un escal6n
menor, sin llegar a ser de cuarto nivel, podemos encontrar las ciudades de El Espinar y San Ildefonso

(La Granja).

Finalmente podemos diferenciar un grupo de ciudades de cuarto rango, entre las que se pude
destacar a Cantalejo, Riaza, Villacastin, Navas de la Asuncién, Navas de Oro, Carbonero el Mayor, Cocay

Cantimpalos.

A la vista de los datos, debemos destacar el hecho de haber tomado los datos del nomenclator, y
distinguir adecuadamente, que algunas ciudades, que jerarquicamente se sitlian con un nivel menor, se
encuentran dentro de los términos municipales de otras. Esto es importante, ya que determinados
municipios, que a la vista de los datos, deberia tener mayor importancia, no la tienen, puesto que se
encuentran compuestos de varias entidades de menor poblacién, que como ya citamos anteriormente,
en algin momento histérico fueron municipios independientes, pero en la actualidad se encuentran

anexionados a otros.

En el mapa 14 se observa la distribucién geografica de las diferentes ciudades con su rango o nivel

asignado, destacando dos aspectos:

e Distribucién muy concentrada de las entidades de mayor nivel en el eje Norte-Sur, claramente
influenciado por tratarse de la ruta de comunicaciéon Madrid-Segovia-Valladolid, frente al eje
Este-Oeste que comunica Soria-Segovia-Avila.

Si atendemos a sus aspectos morfologicos, destaca la compensacion del primero,

situdndose Segovia en la mitad del camino entre Madrid y Valladolid, frente al segundo,
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totalmente descompensado, siendo la distancia entre Soria y Segovia, tres veces mayor que la
de Segovia y Avila.

Del mismo modo, el peso poblacional, por no hablar en este apartado del peso
socioecondmico y la influencia ejercida por Madrid y Valladolid, frente a la baja influencia
ofrecida por Avila y Soria. Tal como vefamos en las figuras 2 y 3, asi como en los siguientes
mapas jerarquicos a lo largo de la historia, la influencia de los 60Km desde la capital, sigue

siendo un aspecto muy importante.
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Mapa 14- Mapa de la Estructura Jerdrquica segtin el Modelo de Zipfy la Teoria del Lugar Central.

Se distinguen la existencia de diversas agrupaciones dentro del espacio. La mas clara y potente,
es la denominada por el Atlas Urbano del Ministerio de Fomento, con el Area Urbana de
Segovia. Pero siguiendo este mismo criterio, se detectan varias zonas, las influenciadas por
Cuellar y El Espinar; la determinada por la triada entre Navas de la Asuncidén, Navas de Oro y
Coca; la central entre Cuellar y Segovia, conformada por una serie de ciudades importantes
dentro de la escala segoviana, en el entorno de Carbonero el Mayor y Cantimpalos; una central
provincial, en torno a la poblaciéon de Cantalejo; y finalmente, aiin siendo muy débil, la

determinada por Riaza y Ayllon.
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Figura 12. Agrupacién de Ciudades por su proximidad e importancia.
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4.2. LA JERARQUIA FUNCIONAL

La funcién de la ciudad, segin Christaller (1933), consiste en abastecer de bienes y servicios a un
area rural mas o menos amplia. Son varios los autores que han propuesto las bases conceptuales y
metodolégicas de la funcién organizadora de las ciudades sobre el territorio, expresada en la teoria del

lugar central o area de influencia.13

Las ciudades son los nodos poblacionales en los que se ejercen las diferentes transacciones
sociales, comerciales o de cualquier otra indole, y conforman un sistema jerarquizado en el que se

establecen diferentes relaciones y dependencias.

Las actividades terciarias son las que realmente jerarquizan el territorio (Bielza, V. 1992), las que
generan las relaciones de influencia o dominancia y, por lo tanto, las que delimitan un area de
influencia que es aquella que se halla unida social y econémicamente a un nucleo urbano (Callizo, ]J.
1988). Estas relaciones no se establecen s6lo entre la ciudad y su entorno, sino que también existen
entre unos lugares centrales y otros, configurandose flujos y relaciones que estan definidos por la
situacion jerarquica de cada nucleo. Estas areas de influencia son delimitadas a partir de la centralidad

real de cada municipio, lo que permite establecer una jerarquizacion funcional de los mismos.

4.2.1. APUNTES METODOLOGICOS

La jerarquizacion funcional de las actividades terciarias se apoya en la modelo de Davies (1976) y
es descrito dentro de las obras de referencia bibliografica Espafiolas por Precedeo (1976 y 1986) y por

Callizo (1988) y describen en método como:

La centralidad real CR; de una ciudad j se calcula a partir del rango rjde la funcién i y del nimero de

licencias fiscales y/o equipamientos que existen de la funcién i en el municipio j, segtin:
n
CR] = Z T Tlij
i=1
Para la obtencion del rango ri de cada funcioén i, se determina la frecuencia m; con que se sucede en

el total M de nodos o ciudades del sistema, de modo:

1)

donde r; valores entre 0 y1.

La obtencién de los valores de Centralidad Real permite establecer una jerarquia de las ciudades,
con el objeto de establecer grupos jerarquicos en funciéon de su capacidad para ofrecer bienes y

servicios terciarios al territorio.

13 Reilly (1931), Christaller (1933), Losch (1941), Converse (1938, 1943), Huff (1962), o Berry (1963, 1968), entre otros.
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Obtenida la centralidad CR; de cada ciudad se ordenan de mayor a menor, y a partir del calculo de
la media y la desviacion tipica o, se establecen diferentes niveles por encima de los valores de la media

donde se encontraran las ciudades que presentan centralidad.

El coeficiente tedrico de localizacion CTL; de cada funcién i se expresa en relaciéon con la poblaciéon

P del sistema:
N;
CTL; = FnlOO

donde N; son el nimero de licencias o equipamientos existentes en el sistema de la funcidén i, r; es el

rango funcional y P es la poblacion del sistema.

El peso funcional Wj de cada funcién i en una ciudad j determinado en relacién con su tamafio

demografico Pj viene determinado por:

La centralidad teérica CT para i funciones de cada municipio j viene expresada por la suma de los

pesos de las i funciones, donde:

=Y =Y (Braoo). () = > win ()

n n
i=1 i=1 =1

El indice de atraccidn I sera igual a la centralidad real menos la centralidad teérica que deberia

tener cada lugar segtn su poblacién:
I =CR-CT

Si el indice toma valores negativos implica que hay dependencia terciaria de otro ntcleo, de lo

contrario es que existe influencia o0 dominancia.

Por ultimo, ordenamos de menor a mayor por los valores obtenidos para el indice de centralidad
de cada ciudad y calculamos la media de la centralidad y la desviacién tipica. En funcion de los valores
obtenidos se determina el ndmero de niveles que se quieran establecer, y estos se determinaran
partiendo del menor dado por aquellos municipios que estén por debajo de la media, el siguiente nivel
se establece en los valores que se encuentren en el intervalo de la media y la media mas la desviacion
tipica, y asi sucesivamente, sumando la desviacién tipica tantas veces como niveles se quieran

establecer. (Callizo, ]. 1988).
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4.2.2. PARTICULARIZACION DE LA FUENTES

Los datos a tener en cuenta proceden del nimero de licencias fiscales existentes en cada ciudad y
que se codifican segun la Clasificaciéon Nacional de Actividades Econdmicas (CNAE). Dentro de la CNAE

distinguiremos los grupos correspondientes al sector servicios, del G al U.

Una clasificacién rigurosa implicaria obtener todas las licencias fiscales por actividad de los
municipios que delimitan el estudio, y ordenarlas de menor a mayor en cuanto al ndimero de
municipios en los que se encuentra. De esta manera se asigna al valor menor el rango unidad, es decir,
aquella actividad que se encuentra en el menor nimero de municipios. Posteriormente se le asigna al
resto de actividades un rango menor hasta concluir en aquella actividad que se encuentra en el mayor

numero de municipios.

En el estudio que nos ocupa, solo se ha podido obtener el numero de licencias hasta dos digitos de

la clasificacién CNAE-2009 indicada en la siguiente tabla:

Tabla 21. Actividades Econdomicas segiin CNAE tenidas en cuenta en el estudio.

Cod. Actividad Cod. Actividad Cod. Actividad Cod. Actividad

Venta y reparacion de vehiculos d Actividades de programaciény e

CNAE-45 . CNAE-60 S . 1os CNAE-73 CNAE-87 . R
e motor y motocicletas misién de radioy televisién sidenciales
Comercio al por mayor e interme
CNAE-46 diaryios del comercio, except.o de CNAE-61 Telecomunicaciones CNAE-74 Otras a.ctivid.ades profgsionales, c CNAE-88 Actividadt.es de .ser\{icios sociales s
vehiculos de motor y motocicleta ientificas y técnicas in alojamiento
s
Comercio al por menor, excepto Programacion, consultoria y otras Actividades de creacion, artisticas
CNAE-47 de vehiculos de motor y motocicl CNAE-62 actividades relacionadas con lain CNAE-75 Actividades veterinarias CNAE-90 , !
etas formatica y especticulos
Transporte terrestre y por tuberia Actividades de bibliotecas, archiv
CNAE-49 CNAE-63 Servicios de informacion CNAE-77 Actividades de alquiler CNAE-91 0s, museos y otras actividades cul
turales
CNAE-50 Transporte marl’t.imo y por vias n CNAE-64 Servicios financieros, exc.epto seg CNAE-78 Actividades relacionadas con el e CNAE-92 Actividades de juegos de azary a
avegables interiores uros y fondos de pensiones mpleo puestas

Actividades de agencias de viajes,

Seguros, reaseguros y fondos de o -
operadores turisticos, servicios d

CNAE-51 Transporte aéreo CNAE-65 pensiones, excepto Seguridad Soc CNAE-79 - X CNAE-93 S
! X ; e reservas y actividades relaciona as y de entretenimiento
ial obligatoria X
das con los mismos
CNAE-52 Almacenamiento y actividades an CNAE-66 Actlvn.iades. auxiliares a los servici CNAE-80 Actividades de sggurldad e investi CNAE-94 Actividades asociativas
exas al transporte os financieros y a los seguros gacion
Servicios a edificios y actividades Reparacién de ordenadores, efec
CNAE-53 Actividades postales y de correos CNAE-68 Actividades inmobiliarias CNAE-81 de 'ardine\:l'a CNAE-95 tos personales y articulos de uso
J doméstico
Actividades iuridicas v de contabil Actividades administrativas de ofi
CNAE-55 Servicios de alojamiento CNAE-69 J idad v CNAE-82 cina y otras actividades auxiliares CNAE-96 Otros servicios personales
a las empresas
Actividades de las sedes centrales Administracién Pablica v defensa: Actividades de los hogares como
CNAE-56 Servicios de comidas y bebidas CNAE-70 ; actividades de consultoria de ge CNAE-84 R X _V o CNAE-97 empleadores de personal domést
- . Seguridad Social obligatoria X
stién empresarial ico
Servicios técnicos de arquitectura Actividades de los hogares como
CNAE-58 Edicion CNAE-71 e ingenieria; ensayos y analisis té CNAE-85 Educacién CNAE-98 productores de bienes y servicios
cnicos para uso propio
Actividades cinematograficas, de
CNAE-59  Videoyde programas de televisié | .\ ¢ o) Investigacién y desarrollo CNAE-86 Actividades sanitarias CNAE-g9  Actividades de organizaciones y o

n, grabacion de sonido y edicién
musical

rganismos extraterritoriales

Fuente. Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas. Elaboracion Propia.
Los datos se obtendran de la base de datos facilitada por Tesoreria General de la Seguridad Social y

obtenida a través del Sistema de Informacién Estadistica (SIE) de la Junta de Castilla y Leon.

Del mismo modo, realizaremos el estudio en paralelo a partir de una serie de equipamientos muy
vinculados a la centralidad de las ciudades y a su variable poblacional, como es caso de hospitales,
centros de salud y consultorios, centros de educacion, ..., y otro tipo de equipamientos de uso cotidiano

por la poblacion.
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Los datos de los equipamientos se obtienen del Sistema de Informacién Estadistica (SIE) de la Junta

de Castilla y Leon, a partir de la explotacion de los datos facilitados por:

e Teatros - Consejeria de Cultura y Turismo de la JCyL.

e Museos - Registro de Museos y Colecciones de la JCyL.

e Bibliotecas - Sistema de Bibliotecas de la JCyL y Diputacién Provincial de Segovia.
e Educacién - Consejeria de Educacion de la JCyL.

e Entidades Financieras - Banco de Espafia.

e Sanidad y Farmacia - Consejeria de Sanidad de la JCyL.

e Turismo - Consejeria de Cultura y Turismo de la JCyL.

4.2.3. CALCULO DE LA JERARQUIA FUNCIONAL

A partir de la busqueda en las fuentes establecidas generamos la tabla de datos donde calculamos,
el sumatorio del total de la actividad correspondiente en los municipios seleccionados, determinamos

el valor de el rango de la actividad tal y como hemos indicado:

-1-G

y el valor de las centralidades parciales:
CRl' =nnn;

* Ver Anexo-2 (Datos completos de la aplicacién método de Davis)

Tabla 22. Calculo de la Centralidad Real de las ciudades seleccionadas.

donde

n

i=1

Del mismo modo, calculamos el indice de centralidad parcial para cada ciudad, como el sumatorio
de todos los productos entre el rango de la actividad por el nimero de licencias o equipamientos

existente en esa ciudad:

* Ver Anexo-2 (Datos completos de la aplicacién método de Davis)

Tabla 23. Cdlculo del Indice de Centralidad segiin Licencias Fiscales del 2016.

Ahora determinamos la Centralidad Teérica y el Indice de Atraccién, que como hemos visto era:
T =3k Nimi(2) I1=crR-cT

Los valores negativos indican la dependencia de estos municipios sobre otros.
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Tabla 24. Cdlculo de la Centralidad Teérica y del Indice de Atraccion segtin Licencias Fiscales de 2016. (Municipios > 500 Hb.)

Poblacion Incluida Segovia Capital
CODMUN NOMBRE
2016 Centralidad Real (CRi) Pj/P CT 1=CR-CT
40194 Segovia 52257 1780.49 0.3357 1171.32 609.17
40063 Cuéllar 9501 181.45 0.0610 212.96 -31.51
40076 El Espinar 9212 173.56 0.0592 206.48 -32.92
40181 Real Sitio de San lldefonso 5352 102.04 0.0344 119.96 -17.92
40112 La Lastrilla 3647 80.18 0.0234 81.75 -1.57
40040 Cantalejo 3628 71.62 0.0233 81.32 -9.70
40170 Riaza 2187 50.84 0.0141 49.02 1.82
40043 Carbonero el Mayor 2529 50.42 0.0162 56.69 -6.27
40138 Nava de la Asuncién 2849 45.08 0.0183 63.86 -18.78
40155 Palazuelos de Eresma 5052 4431 0.0325 113.24 -68.93
40216 Valverde del Majano 1070 41.57 0.0069 23.98 17.59
40195 Sepulveda 1122 33.15 0.0072 25.15 8.00
40225 Villacastin 1521 30.77 0.0098 34.09 -3.33
40024 Ayllon 1253 25.78 0.0081 28.09 -2.30
40906 San Cristébal de Segovia 2991 25.77 0.0192 67.04 -41.27
40208 Turégano 1031 25.21 0.0066 23.11 2.10
40086 Fuentepelayo 893 24.97 0.0057 20.02 4.95
40057 Coca 1863 23.63 0.0120 41.76 -18.13
40179 Sanchonufio 946 21.75 0.0061 21.20 0.54
40185 Santa Maria la Real de Nieva 1013 21.23 0.0065 22.71 -1.48
40032 Boceguillas 754 20.38 0.0048 16.90 3.48
40203 Torrecaballeros 1299 20.21 0.0083 29.12 -8.91
40145 Navas de Oro 1360 16.77 0.0087 30.48 -13.72
40141 Navalmanzano 1091 15.88 0.0070 24.45 -8.57
40077 Espirdo 1189 15.74 0.0076 26.65 -10.91
40041 Cantimpalos 1344 15.29 0.0086 30.13 -14.83
40122 Marugan 624 14.55 0.0040 13.99 0.56
40207 Trescasas 1055 12.71 0.0068 23.65 -10.94
40134 Mozoncillo 918 12.54 0.0059 20.58 -8.04
40901 Ortigosa del Monte 552 11.66 0.0035 12.37 -0.72
40162 Pradena 540 11.53 0.0035 12.10 -0.57
40065 Chafie 850 11.36 0.0055 19.05 -7.69
40030 Bernardos 534 10.73 0.0034 11.97 -1.24
40001 Abades 862 9.72 0.0055 19.32 -9.60
40152 Otero de Herreros 971 9.44 0.0062 21.76 -12.33
40073 Escalona del Prado 533 9.39 0.0034 11.95 -2.55
40095 Gomezserracin 700 8.38 0.0045 15.69 -7.31
40189 Santiuste de San Juan Bautista 579 7.99 0.0037 12.98 -4.99
40004 Aguilafuente 579 7.86 0.0037 12.98 -5.12
40219 Vallelado 707 7.23 0.0045 15.85 -8.61
40149 Olombrada 599 7.20 0.0038 13.43 -6.23
40113 La Losa 533 6.65 0.0034 11.95 -5.30
40036 Cabezuela 685 4.69 0.0044 15.35 -10.66
40228 Villaverde de fscar 615 4.44 0.0040 13.78 -9.34
40031 Bernuy de Porreros 716 4.03 0.0046 16.05 -12.02
40101 Hontanares de Eresma 1322 3.95 0.0085 29.63 -25.68
40233 Zarzuela del Monte 529 2.25 0.0034 11.86 -9.60
Totales 155652 3488.87 Sumatorio de Ni.ri

A partir de la jerarquia continua de la centralidad real de las ciudades tenidas en cuenta hay que
diferenciar los intervalos que nos permitan definir lugares centrales que por contar con una
centralidad real similar son capaces de ejercer una influencia territorial analoga y que por tanto

rivalizan entre si para atraer a los municipios inferiores. (Bielza, V. 1992)

Como podemos observar, el caracter macrocefalico de la capital Segoviana desvirtda los calculos, y
maxime si estos son de caracter estadistico, donde su peso hace que el resto de valores sean muy
pequeios, por lo que, para la clasificacion jerarquica por niveles debemos descartar los datos de este,

asignado directamente el nivel I, y recalculando el resto para realizar la clasificacién de manera idénea.
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Del mismo modo, podemos observar, como desvirtta los valores de dependencia, puesto que ciudades

de claro caracter central, se ven afectadas de una fuerte dependencia.

Realizamos los mismo célculos como en el caso anterior, inicamente excluyendo los valores de
Segovia, de forma que:

n

i=1
Los valores obtenidos, excluida Segovia son:

Tabla 25. Cdlculo del Indice de Centralidad excluida Segovia segtin Licencias Fiscales de 2016. (Municipios > 500 Hb.)

Poblacion Sin Segovia Capital
CODMUN NOMBRE
2016 Centralidad Real (CRi) Pj/P CT 1=CR-CT

40063 Cuéllar 9501 182.33 0.09 157.74 24.59
40076 El Espinar 9212 174.40 0.09 152.94 21.46
40181 Real Sitio de San lldefonso 5352 102.53 0.05 88.86 13.67
40112 La Lastrilla 3647 80.56 0.04 60.55 20.01
40040 Cantalejo 3628 71.96 0.04 60.23 11.73
40170 Riaza 2187 51.08 0.02 36.31 14.77
40043 Carbonero el Mayor 2529 50.66 0.02 41.99 8.68

40138 Nava de la Asuncién 2849 45.30 0.03 47.30 -2.00
40155 Palazuelos de Eresma 5052 44.52 0.05 83.87 -39.36
40216 Valverde del Majano 1070 41.77 0.01 17.76 24.00
40195 Sepulveda 1122 33.31 0.01 18.63 14.68
40225 Villacastin 1521 30.91 0.01 25.25 5.66

40024 Ayllon 1253 2591 0.01 20.80 5.11

40906 San Cristébal de Segovia 2991 25.89 0.03 49.66 -23.76
40208 Turégano 1031 25.33 0.01 17.12 8.21

40086 Fuentepelayo 893 25.09 0.01 14.83 10.26
40057 Coca 1863 23.74 0.02 30.93 -7.19
40179 Sanchonufio 946 21.85 0.01 15.71 6.15

40185 Santa Maria la Real de Nieva 1013 21.33 0.01 16.82 4.51

40032 Boceguillas 754 20.48 0.01 12.52 7.96

40203 Torrecaballeros 1299 20.31 0.01 21.57 -1.26
40145 Navas de Oro 1360 16.85 0.01 22.58 -5.73
40141 Navalmanzano 1091 15.96 0.01 18.11 -2.16
40077 Espirdo 1189 15.82 0.01 19.74 -3.92
40041 Cantimpalos 1344 15.37 0.01 22.31 -6.95
40122 Marugan 624 14.62 0.01 10.36 4.26

40207 Trescasas 1055 12.77 0.01 17.52 -4.75
40134 Mozoncillo 918 12.60 0.01 15.24 -2.64
40901 Ortigosa del Monte 552 11.71 0.01 9.16 2.55

40162 Pradena 540 11.59 0.01 8.97 2.62

40065 Chafie 850 11.41 0.01 14.11 -2.70
40030 Bernardos 534 10.78 0.01 8.87 1.92

40001 Abades 862 9.77 0.01 1431 -4.54
40152 Otero de Herreros 971 9.48 0.01 16.12 -6.64
40073 Escalona del Prado 533 9.44 0.01 8.85 0.59

40095 Gomezserracin 700 8.42 0.01 11.62 -3.20
40189 Santiuste de San Juan Bautista 579 8.02 0.01 9.61 -1.59
40004 Aguilafuente 579 7.89 0.01 9.61 -1.72
40219 Vallelado 707 7.27 0.01 11.74 -4.47
40149 Olombrada 599 7.23 0.01 9.94 -2.71
40113 La Losa 533 6.68 0.01 8.85 -2.17
40036 Cabezuela 685 4.71 0.01 11.37 -6.66
40228 Villaverde de iscar 615 4.47 0.01 10.21 -5.74
40031 Bernuy de Porreros 716 4.05 0.01 11.89 -7.84
40101 Hontanares de Eresma 1322 3.97 0.01 21.95 -17.98
40233 Zarzuela del Monte 529 2.26 0.01 8.78 -6.52

Totales 103395 1716.60 Sumatorio de Ni.ri Totales

De estos valores ya obtenemos conclusiones mas adecuadas, donde las ciudades anteriores, que
tenfan valores de dependencia grandes, ahora pasan a ser lugares de alta centralidad y muy atractivos

del resto.
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Grdfico 7. Correlacion entre la Centralidad Real y la Poblacién (Licencias Fiscales CNAE-2016. Excluida Segovia Capital).
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En el grafico podemos ver la correlaciéon entre la Centralidad Real y la Poblacién, y como se
concentran los municipios con menor poblacién. Por tanto, la centralidad esta fuertemente vinculada
con la poblacién. La linea de tendencia nos esta indicando que valores tendran un indice de atraccién

positivo y cuales negativos.

El primer aspecto que resulta interesante es, que a priori, el valor de centralidad alto debe ir
acompafiado con un valor alto de poblacién, pero podemos observar, como algunos municipios con
baja poblacién tienen valores altos de centralidad, lo que nos indica, que su dotacién de actividades
fiscales no estd de acuerdo a las necesidades poblacionales, por lo que estan atrayendo poblacién de

otros lugares.

Del mismo modo, tedricamente municipios con alta centralidad y poblacidn, deberian tener un alto
Indice de Atraccion, pero vemos algunos municipios en los que esto no ocurre, por tanto, el nimero de
licencias fiscales estd muy por debajo de las necesidad poblacionales, por consiguiente, deben

satisfacerse en otro lugar.

Ahora, aplicamos el método de Davis utilizando el nimero de Equipamientos disponibles en cada
municipio. Los equipamientos son un gran referente de la centralidad de los municipios, son
fundamentales para la poblacién y son de diversa indole, de caracter sanitario o educativos, culturales,
econdmicos, de ocio, .., en este caso hemos considerado: cines, museos, bibliotecas, hoteles, casas de

turismo rural, campamentos, restaurantes, hospitales, consultorios, centros de saludo, farmacias,
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centros de ensefianza publica y privada y entidades financieras. Las tablas con los datos completos se

encuentran en el Anexo-2 (Datos completos del calculo del método de Davis).

De los equipamientos estudiados debemos hacer una consideracién inicial, los servicios mas
especializados, como son los sanitarios, educativos y las actividades financieras, comienzan a
concentrarse en aquellos municipios mayores de 5000 habitantes. Por contra, los servicios de caracter
basico, de uso cotidiano por la poblacién, como es el caso del transporte, comercio o la hosteleria, se

encuentran de manera proporcional en la mayoria de los municipios. (Mur, J. 1998)

Tabla 26. Cdlculo de la Centralidad Teérica y del Indice de Atraccion segiin Equipamientos 2016. (Municipios > 500 Hb.)

CODMUN NOMBRE Poblacion Equipamientos Sin Segovia Capital
2016 Centralidad Real (CRi) Pj/P CT 1=CR-CT
40063 Cuéllar 9501 32.03 0.0919 63.20 -31.17
40076 El Espinar 9212 37.79 0.0891 61.28 -23.49
40181 Real Sitio de San lldefonso 5352 41.99 0.0518 35.60 6.38
40155 Palazuelos de Eresma 5052 11.19 0.0489 33.61 -22.42
40112 La Lastrilla 3647 14.07 0.0353 24.26 -10.19
40040 Cantalejo 3628 18.22 0.0351 2413 -5.91
40906 San Cristébal de Segovia 2991 5.00 0.0289 19.90 -14.90
40138 Nava de la Asuncién 2849 12.49 0.0276 18.95 -6.46
40043 Carbonero el Mayor 2529 12.94 0.0245 16.82 -3.89
40170 Riaza 2187 21.00 0.0212 14.55 6.45
40057 Coca 1863 12.41 0.0180 12.39 0.02
40225 Villacastin 1521 15.98 0.0147 10.12 5.86
40145 Navas de Oro 1360 9.56 0.0132 9.05 0.52
40041 Cantimpalos 1344 5.36 0.0130 8.94 -3.58
40101 Hontanares de Eresma 1322 0.93 0.0128 8.79 -7.86
40203 Torrecaballeros 1299 14.87 0.0126 8.64 6.23
40024 Ayllén 1253 20.95 0.0121 8.34 12.61
40077 Espirdo 1189 436 0.0115 7.91 -3.55
40195 Sepulveda 1122 28.29 0.0109 7.46 20.82
40141 Navalmanzano 1091 6.35 0.0106 7.26 -0.91
40216 Valverde del Majano 1070 6.29 0.0103 7.12 -0.83
40207 Trescasas 1055 3.10 0.0102 7.02 -3.92
40208 Turégano 1031 17.07 0.0100 6.86 10.21
40185 Santa Maria la Real de Nieva 1013 10.09 0.0098 6.74 3.35
40152 Otero de Herreros 971 3.90 0.0094 6.46 -2.56
40179 Sanchonufio 946 4.75 0.0091 6.29 -1.54
40134 Mozoncillo 918 6.23 0.0089 6.11 0.12
40086 Fuentepelayo 893 5.90 0.0086 5.94 -0.04
40001 Abades 862 3.80 0.0083 5.73 -1.94
40065 Chafie 850 4.05 0.0082 5.65 -1.61
40032 Boceguillas 754 7.91 0.0073 5.02 2.89
40031 Bernuy de Porreros 716 1.46 0.0069 4.76 -3.31
40219 Vallelado 707 2.00 0.0068 4.70 -2.70
40095 Gomezserracin 700 1.56 0.0068 4.66 -3.10
40036 Cabezuela 685 2.97 0.0066 4.56 -1.59
40122 Marugan 624 4.29 0.0060 4.15 0.14
40228 Villaverde de fscar 615 2.03 0.0059 4.09 -2.06
40149 Olombrada 599 4.32 0.0058 3.98 0.34
40004 Aguilafuente 579 9.46 0.0056 3.85 5.61
40189 Santiuste de San Juan Bautista 579 2.72 0.0056 3.85 -1.14
40901 Ortigosa del Monte 552 3.49 0.0053 3.67 -0.19
40162 Pradena 540 9.73 0.0052 3.59 6.13
40030 Bernardos 534 5.55 0.0052 3.55 2.00
40073 Escalona del Prado 533 2.00 0.0052 3.55 -1.54
40113 La Losa 533 2.78 0.0052 3.55 -0.77
40233 Zarzuela del Monte 529 2.52 0.0051 3.52 -1.00
Totales 103395 687.81 Sumatorio de Ni.ri

Del mismo modo, dado el sistema de poblamiento existente en la provincia de Segovia, en el que la
mayoria de los municipios tienen una poblacion inferior a los 500 habitantes, concretamente como
veiamos en la tabla 11 eran el 77.6%, y suponian el 15.3% de la poblacidn, y tal y como indican
Escalona y Diaz (2003), "la distribucién espacial de los servicios en las areas rurales suele ajustarse a

una misma regla: la relacién entre el rango del servicio (funcién de su complejidad y especializacion) y
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su localizacién". Regla que evidencia la teoria de Christaller, y establece que cuanto mas complejo y
especializado es el servicio, mayor es la probabilidad de que este s6lo se localice en lugares de
importancia alta donde puede obtener acceso a un mercado de tamafo suficiente (tal y como
indicdbamos anteriormente). Y a la inversa, menor especializacién implica localidades de menor rango
o importancia menor. Lo que supone, que en poblaciones rurales de bajo tamafio poblacional, el
numero de equipamientos y servicios, por pequefia que sea su especializacion, no tendran capacidad
para mantener unos costes fijos minimos, por lo que muy probablemente no puedan realizarse o
mantenerse, lo que implicara que un gran nimero de estos municipios no dispongan de ninguno de

estos servicios, siendo totalmente dependientes de los municipios cercanos de mayor nivel.
Grdfico 8. Correlacion entre la Centralidad Real y la Poblacion (Equipamientos-2016. Excluida Segovia Capital).
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Inicialmente los calculos se realizan teniendo en cuenta los datos de la capital segoviana,
determinando una vez mas que se desvirtian los resultados y por tanto debemos eliminar estos datos
del proceso con objeto de obtener resultados adecuados. En un primer andlisis se puede observar que
la mayor parte de los municipios con valores altos de poblacidn, y considerados a priori como centros
de servicios, su Indice de Atraccién es negativo y muy bajo, lo que implica una fuerte dependencia (Ver

Grafico 9). Lo que suscita la siguiente cuestion, ;por qué sucede esto?.

Para poder contestar a esta pregunta, analizamos los datos de cada uno de los equipamientos, y
vemos los valores presentados para cada uno de los equipamientos, comparando los datos del ndmero
de funciones o equipamientos, el nimero de municipios que disponen de ese equipamiento, el rango, y

el valor del CTL (Coeficiente Tedrico de Localizacién), que como hemos visto relaciona el nimero de
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equipamientos por el rango de este e inversamente proporcional a la poblacién. Lo que implica que a
igualdad de frecuencia o nimero municipios equipados con ese servicio, lo que implica un
determinado rango, el valor del CTL es mayor cuanto mayor sea el numero de equipamientos

existentes.

Como hemos comentado, el nimero de servicios o equipamientos, cuando se trata de servicios
poco especializados o comunes, implica una proporcionalidad a la poblacién, incluso exige un cierto

umbral de poblacién minima.

Analizando los datos, vemos como tres de los equipamientos tenidos en cuenta, tienen valores altos
en comparacion con el resto, siendo los hoteles, puntos de turismo rural y restaurantes. Efectivamente
se trata de servicios poco especializados, que deberian aparecer en una gran cantidad, pero de manera

proporcional a la poblacién y no encontrarse en municipios de muy baja poblacién.

Castilla y Ledn cuenta con una media de un establecimiento de restauraciéon por cada 434
habitantes aproximadamente, siendo el valor para la provincia de Segovia de 305 habitantes por
restaurante, de modo que, anadlogamente podemos calcular la proporcién existente para cada uno de
los municipios de la provincia de Segovia, con esto veremos cuales de estos estan por encima o por
debajo de la media, lo que pondra de manifiesto si el equipamiento esta dimensionado para la

poblacion existente, o bien presenta valores mayores o menores.

Tabla 27. Proporcion de Restaurantes por habitantes en las Provincias de la CCAA de Castilla y Leén para el afio 2016.

PROVINCIA AVILA BURGOS LEON PALENCIA  SALAMANCA SEGOVIA SORIA VALLADOLID  ZAMORA

Poblacién (Hb) 162514 360995 473604 164644 335985 155652 90040 523679 180406
Restaurantes (Ud) 578 811 1187 332 656 510 322 847 402
Hb/Rest 281 445 399 496 512 305 280 618 449

Fuente: Consejeria de Turismo de la Junta de Castilla y Ledn a través del Sistema de Informacién Estadistica (SIE). Afio 2016.

El resultado obtenido denota la especializaciéon funcional que ya se abordard , de algunos
municipios. Son muy destacables los valores obtenidos en municipios como Pedraza, Sacramenia,

Sepulveda o Marugan, con poblaciones muy bajas pero un gran ndmero establecimientos.

Tabla 28. Niimero de habitantes por restaurante en los municipios de la Provincia de Segovia. Afio 2016.

CODMUN NOMBRE 2016 Hab_Rest
40181 Real Sitio de San lldefonso 5352 145
40170 Riaza 2187 109
40225 Villacastin 1521 152
40145 Navas de Oro 1360 272
40203 Torrecaballeros 1299 130
40024 Ayllén 1253 139
40195 Sepulveda 1122 49
40216 Valverde del Majano 1070 268
40208 Turégano 1031 129
40086 Fuentepelayo 893 298
40032 Boceguillas 754 151
40122 Marugén 624 125
40004 Aguilafuente 579 193
40901 Ortigosa del Monte 552 276
40162 Pradena 540 135
40174 Sacramenia 422 106
40156 Pedraza 414 32

Fuente: Consejeria de Cultura y Turismo de la Junta de Castilla y Ledn, obtenidos por el Sistema de Informacion Estadistica (SIE). Afio 2016.
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Si representamos cartograficamente el fenémeno estudiado podemos extraer las siguientes

conclusiones:

0 H 10 20
— ] Km

Equipamiento Municipal de Restaurantes

[ ] sintquipami [T cauipamiento Adecuado
[ fracquipado B sobrecauipado

MAPA DE EQUIPAMIENTOS
Restaurantes

Fuente. E lentos 2016 (Sistema i istica JCyL )
Juan A Parrilla - 2017

Mapa 15. Mapa de Equipamientos. Restaurantes en los Municipios de la Provincia de Segovia. Afio 2016.

Se detecta lo que posiblemente sea una especializacion funcional, muy notable en la zona de los
bordes serranos o desde la zona sur a la zona nororiental, a lo largo de toda la "Sierra" o
"Sierras”, la conformada por las Sierras de Guadarrama, Riaza y Ayllon, asi como los pie de
monte cercanos y la Serrezuela de Pradales. Lugares muy significativos por contener
importantes fortalezas medievales y una cultura tradicional en la actividad ganadersa,
fundamentalmente bovina, ovina y caprina, dada la dificultad de estos lugares para la
agricultura tradicional.

Por contra, todos aquellos municipios, que se sitian en las campifias, de claro caracter agricola,
de baja poblacién y sin referentes histéricos como plazas fortificadas, se presentan
infradotados o directamente sin ningtin establecimiento.

Y en una tercera clasificacion, se sitian aquellos municipios con mayor poblacién y que

previsiblemente actian como centros de servicios.

A la vista de lo citado anteriormente, en los calculos aplicados al método de Davis se eliminan

aquellos equipamientos con un relacion directa con la hosteleria, puesto que desvirtian los datos, no

dejando ver el resto de aspecto buscados.
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Tabla 29. Cdlculo de la Centralidad Teérica y del Indice de Atraccion segiin Equipamientos 2016 excluyendo los equipamiento hostelero.
(Municipios > 500 Hb.)

Poblacion Sin Segovia Capital ni equipamientos hosteleros
CODMUN NOMBRE - - -
2016 Centralidad Real (CRi) Pj/P CcT I=CR-CT
40063 Cuéllar 9501 18.77 0.0919 23.89 -5.12
40076 El Espinar 9212 16.26 0.0891 23.17 -6.90
40181 Real Sitio de San lldefonso 5352 15.14 0.0518 13.46 1.68
40155 Palazuelos de Eresma 5052 5.42 0.0489 12.71 -7.28
40112 La Lastrilla 3647 3.35 0.0353 9.17 -5.83
40040 Cantalejo 3628 12.45 0.0351 9.12 3.33
40906 San Cristébal de Segovia 2991 3.22 0.0289 7.52 -4.31
40138 Nava de la Asuncién 2849 9.86 0.0276 7.16 2.70
40043 Carbonero el Mayor 2529 10.81 0.0245 6.36 4.45
40170 Riaza 2187 6.89 0.0212 5.50 1.39
40057 Coca 1863 8.36 0.0180 4.69 3.68
40225 Villacastin 1521 6.47 0.0147 3.83 2.65
40145 Navas de Oro 1360 4.86 0.0132 3.42 1.44
40041 Cantimpalos 1344 4.86 0.0130 3.38 1.48
40101 Hontanares de Eresma 1322 0.93 0.0128 3.32 -2.39
40203 Torrecaballeros 1299 3.18 0.0126 3.27 -0.09
40024 Ayllon 1253 7.63 0.0121 3.15 4.47
40077 Espirdo 1189 0.10 0.0115 2.99 -2.89
40195 Sepulveda 1122 8.61 0.0109 2.82 5.79
40141 Navalmanzano 1091 4.83 0.0106 2.74 2.09
40216 Valverde del Majano 1070 3.15 0.0103 2.69 0.46
40207 Trescasas 1055 1.52 0.0102 2.65 -1.13
40208 Turégano 1031 5.87 0.0100 2.59 3.28
40185 Santa Maria la Real de Nieva 1013 4.36 0.0098 2.55 1.81
40152 Otero de Herreros 971 2.33 0.0094 2.44 -0.12
40179 Sanchonufio 946 3.13 0.0091 2.38 0.75
40134 Mozoncillo 918 4.00 0.0089 2.31 1.70
40086 Fuentepelayo 893 4.03 0.0086 2.25 1.78
40001 Abades 862 2.33 0.0083 2.17 0.16
40065 Chafie 850 2.33 0.0082 2.14 0.19
40032 Boceguillas 754 3.15 0.0073 1.90 1.26
40031 Bernuy de Porreros 716 0.03 0.0069 1.80 -1.77
40219 Vallelado 707 1.50 0.0068 1.78 -0.28
40095 Gomezserracin 700 0.70 0.0068 1.76 -1.06
40036 Cabezuela 685 1.50 0.0066 1.72 -0.22
40122 Marugan 624 0.70 0.0060 1.57 -0.87
40228 Villaverde de iscar 615 1.52 0.0059 1.55 -0.02
40149 Olombrada 599 2.39 0.0058 151 0.89
40004 Aguilafuente 579 5.00 0.0056 1.46 3.55
40189 Santiuste de San Juan Bautista 579 2.36 0.0056 1.46 0.90
40901 Ortigosa del Monte 552 0.70 0.0053 1.39 -0.69
40162 Pradena 540 4.10 0.0052 1.36 2.74
40030 Bernardos 534 2.30 0.0052 1.34 0.96
40113 La Losa 533 2.42 0.0052 1.34 1.08
40073 Escalona del Prado 533 1.50 0.0052 1.34 0.16
40233 Zarzuela del Monte 529 0.70 0.0051 1.33 -0.63
Totales 103395 260.03 Sumatorio de Ni.ri

A partir de los datos obtenidos, tanto por las Licencias Fiscales como por los Equipamientos,
extraemos los municipios con mayor y menor Indice de Atraccién de cada uno de los estudios
realizados y presentamos sus valores en una cartografia, de manera que podamos realizar las

valoraciones oportunas.
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MAPA DE CENTRALIDAD REAL Y ATRACTIBILIDAD

*Excluida Segovia Capital = Simplificada

ias Fiscales 2016 (Tesoria General de la5.5.)

Mapa 17. Mapa de Centralidad Real y Atractibilidad de los municipios de la Provincia de Segovia a partir de las Licencias Fiscales
excluyendo las actividades hosteleras. Afio-2016.
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Mapa 19. Mapa de Centralidad Real y Atractibilidad de los municipios de la Provincia de Segovia a partir de los Equipamientos existentes
excluyendo los equipamientos hosteleros. Afio-2016.
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Tabla 30. Datos comparativos de Centralidad Real, Teérica e Indice de Atraccién entre Licencias Fiscales y Equipamientos.

Licencias Fiscales Sin Segovia y Con Hosteleria Equipamientos Sin Segovia y Sin Hosteleria

NOMBRE Poblacion CR Pj/P CcT 1=CR-CT NOMBRE Poblacion CR Pj/P CcT 1=CR-CT
Cuéllar 9501 182.33 0.0919 157.74 24.59 Sepulveda 1122 8.61 0.0109 2.82 5.79
Valverde del Majano 1070 41.77 0.0103 17.76 24.00 Ayllon 1253 7.63 0.0121 3.15 4.47
El Espinar 9212 174.40 0.0891 152.94 21.46 Carbonero el Mayor 2529 10.81 0.0245 6.36 4.45
La Lastrilla 3647 80.56 0.0353 60.55 20.01 Coca 1863 8.36 0.0180 4.69 3.68
Riaza 2187 51.08 0.0212 36.31 14.77 Aguilafuente 579 5.00 0.0056 1.46 3.55
Sepulveda 1122 3331 0.0109 18.63 14.68 Cantalejo 3628 12.45 0.0351 9.12 3.33
Real Sitio de San lldefonso 5352 102.53 0.0518 88.86 13.67 Turégano 1031 5.87 0.0100 2.59 3.28
Pedraza 414 19.89 0.0040 6.87 13.02 Pradena 540 4.10 0.0052 1.36 2.74
Cantalejo 3628 71.96 0.0351 60.23 11.73 Nava de la Asuncion 2849 9.86 0.0276 7.16 2.70
Fuentepelayo 893 25.09 0.0086 14.83 10.26 Villacastin 1521 6.47 0.0147 3.83 2.65
Carbonero el Mayor 2529 50.66 0.0245 41.99 8.68 Sacramenia 422 331 0.0041 1.06 2.25
Turégano 1031 25.33 0.0100 17.12 8.21 Navalmanzano 1091 4.83 0.0106 274 2.09
Boceguillas 754 20.48 0.0073 12.52 7.96 Santa Maria la Real de Nieva 1013 4.36 0.0098 2.55 1.81
Campo de San Pedro 284 11.00 0.0027 4.72 6.29 Fuentepelayo 893 4.03 0.0086 2.25 1.78
Sanchonufio 946 21.85 0.0091 15.71 6.15 Mozoncillo 918 4.00 0.0089 231 1.70
Villacastin 1521 30.91 0.0147 25.25 5.66 Real Sitio de San lldefonso 5352 15.14 0.0518 13.46 1.68
Cerezo de Arriba 143 7.77 0.0014 237 5.40 Sangarcia 328 237 0.0032 0.82 1.55
Ayllon 1253 2591 0.0121 20.80 5.11 Cantimpalos 1344 4.86 0.0130 3.38 1.48
Navafria 321 10.41 0.0031 5.33 5.08 Navas de Oro 1360 4.86 0.0132 3.42 1.44
Navas de Riofrio 423 11.88 0.0041 7.02 4.85 Riaza 2187 6.89 0.0212 5.50 1.39
Santa Maria la Real de Nieva 1013 21.33 0.0098 16.82 4.51 Boceguillas 754 3.15 0.0073 1.90 1.26
Vallelado 707 7.27 0.0068 11.74 -4.47 Sebulcor 280 0.03 0.0027 0.70 -0.67
Zarzuela del Pinar 463 3.15 0.0045 7.69 -4.53 Ortigosa del Monte 552 0.70 0.0053 1.39 -0.69
Abades 862 9.77 0.0083 1431 -4.54 Aldea Real 322 0.03 0.0031 0.81 -0.78
Trescasas 1055 12.77 0.0102 17.52 -4.75 Mufiopedro 325 0.03 0.0031 0.82 -0.78
Lastras de Cuéllar 403 1.19 0.0039 6.69 -5.50 Ituero y Lama 358 0.03 0.0035 0.90 -0.87
Navas de Oro 1360 16.85 0.0132 22.58 -5.73 Marugan 624 0.70 0.0060 1.57 -0.87
Villaverde de [scar 615 4.47 0.0059 10.21 -5.74 Gomezserracin 700 0.70 0.0068 1.76 -1.06
Zarzuela del Monte 529 2.26 0.0051 8.78 -6.52 Trescasas 1055 152 0.0102 2.65 -1.13
Otero de Herreros 971 9.48 0.0094 16.12 -6.64 Bernuy de Porreros 716 0.03 0.0069 1.80 -1.77
Cabezuela 685 4.71 0.0066 11.37 -6.66 Hontanares de Eresma 1322 0.93 0.0128 3.32 -2.39
Cantimpalos 1344 15.37 0.0130 2231 -6.95 Espirdo 1189 0.10 0.0115 2.99 -2.89
Coca 1863 23.74 0.0180 30.93 -7.19 San Cristobal de Segovia 2991 3.22 0.0289 7.52 -4.31
Bernuy de Porreros 716 4.05 0.0069 11.89 -7.84 Cuéllar 9501 18.77 0.0919 23.89 -5.12
Hontanares de Eresma 1322 3.97 0.0128 21.95 -17.98 La Lastrilla 3647 335 0.0353 9.17 -5.83
San Cristobal de Segovia 2991 25.89 0.0289 49.66 -23.76 El Espinar 9212 16.26 0.0891 23.17 -6.90
Palazuelos de Eresma 5052 44,52 0.0489 83.87 -39.36 Palazuelos de Eresma 5052 5.42 0.0489 12.71 -7.28

De la tabla anterior podemos extraer una serie de conclusiones:

e Los municipios mas atractivos en cuanto a su calculo con las licencias fiscales, son los que

histéricamente se han comportado como centros de servicios, y por contra, aquellos que aun

teniendo una componente poblacional importante, y una centralidad real elevada, se

encuentran con una fuerte dependencia. Este hecho se puede justificar a partir de la

componente demografica, y podemos determinar que aquellos lugares con un comportamiento

historico de centro de servicios, atin con pérdidas de poblacién, siguen comportandose como

tal, por contra, los lugares con una fuerte y rapida evolucién demografica, no tienen la

capacidad de comportarse como centros de servicios y tienen una fuerte dependencia de otros

municipios. Este aspecto es muy acusado en aquellos municipios que se han constituido en un

proceso de metropolizacion alrededor de un centro de servicios importante.

e Dentro de los municipios que registran una alta atractibilidad, se encuentra algunos, que a

priori no deberian comportarse asi, con baja poblacién, poco componente histérico y sin una

evolucién drastica de la poblacién. Hablamos de municipios como Marugan o Boceguillas. El

proceso que ocurre en estos municipios debe buscarse en la cartografia, detectando que
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alrededor de ellos se ha establecido macro urbanizaciones de segunda residencia o vacacional,
de manera que deben satisfacer las necesidades de una poblacién discontinua que se encuentra
registrada dentro del padrén municipal.

e Siatendemos a los datos obtenidos a partir de los equipamientos, ocurre una situacion similar,
con algunos matices. Aquellos municipios histéricos con comportamiento de centro de
servicios y con estabilidad o perdida poblacional, presentan valores altos de atractibilidad, lo
cual es debido a que la dotacién de equipamientos ha sido obtenida a lo largo del tiempo y para
una determinada poblacién, al mantenerse o reducirse la poblacion, el calculo detecta una
mayor proporcion de estos por numero de habitantes.

e Por contra, los municipios histéricos como centros de servicios, que ganan poblacién, ya sea
por un proceso de centralizaciéon o absorciéon de los vecinos préximos o por dinamicas
migratorias, no satisfacen las necesidades de la poblacién entrante.

e Del mismo modo, como veiamos en el caso de las licencias fiscales, aquellos municipios que se
encuentra ante una fuerte ganancia de poblacién, debidos a efectos de Metropolizaciéon o

macro urbanizaciones, no son capaces de dotarse de los equipamientos necesarios.

Por ultimo determinamos la clasificacion o jerarquizacién funcional segin la media y la desviacion
tipica de los valores obtenidos a partir de las licencias fiscales, estableciendo los diferentes niveles
jerarquicos, teniendo en cuenta que la capital segoviana, al descartarla de los calculos por su
macrocefalia, se le asignan el Nivel-I en el que se incluyen todos los municipios que conforman su area

urbana, el resto de municipios vendran determinados segun:

CL > X + 40 Nivel-II
X + 406 > CL > X + 30 Nivel-1II
X + 306 > CL > X + 20 Nivel-IV
X + 20 > CL > X + 106 Nivel-V
X + 106 > CL > X Nivel-VI

Todos los valores por debajo de la media se clasifican como Nivel VII. De esta manera, los datos de

referencia y la clasificacién queda:

Media = 8.25 y Desviacion Estdndar =21.35

Nivel I. Segovia

Nivel II. Cuellar, El Espinar y el Real Sitio de San lldefonso (Excluido del Area Urbana de Segovia).

Nivel lll. Cantalejo.

Nivel IV. Carbonero el Mayor y Riaza

Nivel V. Villacastin, Sepulveda y Nava de la Asuncion.

Nivel VI. Gomezserracin, Escalona del Prado, Otero de Herreros, Abades, Navafria, Bernardos, Campo
de San Pedro, Chafie, Pradena, Ortigosa del Monte, Navas de Riofrio, Mozoncillo, Marugdn, Cantimpalos,
Espirdo, Navalmanzano, Navas de Oro, Pedraza, Boceguillas, Santa Maria la Real de Nieva, Sanchonufio,
Coca, Fuentepelayo, Turégano y Ayllon. Fundamentalmente se trata de los municipios con una poblacion
entre los 500 y 1000 habitantes.

Nivel VII. Resto de municipios, se trata de los menores de 500 habitantes.
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Si realizamos la misma clasificacion a partir de los valores obtenidos de los equipamientos
simplificando los equipamientos hosteleros y descartando la capital segovia y los municipios que

conforman su drea urbana, obtendremos una jerarquizacion similar:

Media = 1.25 y Desviacion Estdndar =2.76

Nivel I. Segovia

Nivel Il. Cuellar, El Espinar, Real Sitio de San lldefonso y Cantalejo .

Nivel Ill. Carbonero el Mayor y Nava de la Asuncion.

Nivel IV. Septilveda, Riaza, Ayllon y Coca.

Nivel V. Villacastin, Turégano, Aguilafuente, Navas de Oro, Cantimpalos, Navalmanzano, Santa Maria la
Real de Nieva, Prddena y Fuentepelayo.

Nivel VI. Fundamentalmente se trata de los municipios con una poblacion entre los 500 y 1000
habitantes, salvo alguna excepcion.

Nivel VII. Resto de municipios menores de 500 habitantes.
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Mapa 20. Mapa de la Jerarquia Funcional de los municipios de la Provincia de Segovia. Afio 2016.
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4.3. LA ESPECIALIZACION FUNCIONAL

Una vez estudiada la jerarquia de la red de ciudades, debemos dar un paso mas y realizar el estudio
del comportamiento de las ciudades segun su funcién. La ciudad debe proveer a sus habitantes de las

necesidades que estos le soliciten, a través de la provisién de bienes y servicios.

Estos bienes y servicios atienden a una relacién entre la oferta y la demanda, por tanto, no todos
pueden ser ofrecidos desde el mismo lugar y en las mismas condiciones, por ello, es importante

determinar en qué grado cada ciudad atiende estas demandas.

Las ciudades como concentracidn o agrupacion de personas heredan propiedades propias de estos,
con comportamientos individuales pero con la necesidad de comportamientos sociales de igual modo,
es por ello que no puede subsistir por si mismas y necesitan de la relacién con otras ciudades con las

que estable diferentes nexos de union.

Una aglomeracion sélo es una ciudad en la medida en que posee una o varias funciones urbanas; es la

funcidn urbana la que le impone si modo de vida y constituye su razén de ser. (Chabot, G. 1948)14.

La teoria de la base econémica urbana permite precisar la diferencia entre las actividades que
hacen vivir a la ciudad en oposiciéon a las actividades domésticas subsidiarias. Es decir, en las
relaciones de las ciudades entre si, lo que determina la diferencia entre ellas, es la funcién que unas
demandan de otras, puesto que aquellas funciones bésicas, todas ellas deben tenerlas implicitas, no

generando un valor afiadido.

El mejor método para la determinacién de las funciones urbanas deberia ser a partir de los valores
de producciéon de las diferentes actividades existentes en la ciudad. Este tipo de informaciéon es
complejo de conseguir por lo que se recurre a datos estadisticos de mayor accesibilidad y simplicidad

pero que representa de igual modo la composicién funcional existente en las ciudades.

Para el desarrollo de esta caracterizacion funcional se recurre a los datos de poblacién activa o
cifras de empleo, que auin no siendo lo mismo, por la falta de valores y caracteristicas propias de las
actividades realizadas, suplen a estos y permiten una clasificacién que permita una comparacién entre

las diferentes ciudades del sistema

Ahora bien, el problema surgen a la hora de determinar a partir de que umbral o minimo de
empleos se considera que la ciudad tiene especializacion de esa actividad. Por tanto, el problema se
reduce entonces a fijar este minimo, lo cual permite definir automaticamente como ciudades
especializadas las que poseen cifras de ocupacion en una actividad por encima de este minimo. (Capel,

H.1972)

14 En Capel H. (1969). "El modelo de la base econémica urbana". Revista de Geografia, Universidad de Barcelona, vol. 111, n® 1-2, p. 5-39.
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4.3.1. METODO O iNDICE DE NELSON

Para el estudio de la especializacidn de las funciones de una ciudad, se pueden recurrir a una serie
de métodos aritmético estadisticos, entre los que destaca el estudiado por H.]. Nelson, que determina
el calculo de los grados de especializacién mediante la utilizacion de medidas estadisticas de

dispersion.

El método parte de la base de que si una actividad esta concentrada en una determinada ciudad en
una cierta proporcién, esta actividad domina la vida econémica de la ciudad y se convierte en la
funcién principal. El problema es el de saber cuando un porcentaje se convierte en suficientemente
significativo para poder hablar de un tipo distinto de ciudad. La soluciéon adoptada por Nelson consiste
en utilizar para cada serie estadistica de los porcentajes de una actividad, la media y la desviacion
tipica como medidas de clasificacion. Distingue asi tres grados de especializacién segin que las
ciudades tengan un porcentaje equivalente a la media mas una, mas dos o mas tres desviaciones

tipicas. (Nelson, H.J. 1955)

Por tanto, Nelson ofrece un indice para calcular la especializacién funcional de los nicleos urbanos.
La especializacién funcional de las distintas ciudades en cada una de las ramas de la actividad

econOmica viene dada por la ecuacion:

X,

donde, x; es el porcentaje de empleo de la actividad i en la ciudad j; X; es el porcentaje del empleo

de la actividad i en el conjunto; y d; es la desviacion estandar.

Si Nj es positivo se habla de especializacion, pero esta sera mayor, cuanto mayor sea el valor de Nj;.

4.3.1.1. DETERMINACION DEL iNDICE DE NELSON

Partimos de la seleccion inicial de los datos, obteniendo la informacién de los municipios
seleccionados y clasificando los municipios comprendidos en la Provincia de Segovia.

* Ver Anexo-3 (Datos completos cdlculo del Indice de Nelson)

Tabla 31. Altas de Afiliacion a la Seguridad Social para el afio 2016 en los Municipios de la Provincia de Segovia.

Una vez seleccionados, calculamos el porcentaje de cada actividad respecto del total de las
actividades y realizamos una simplificacién de todas aquellas actividades cuya participacién del total

no es significativa, o la propia actividad es de caracter doméstico.

* Ver Anexo-3 (Datos completos cdlculo del Indice de Nelson)

Tabla 32. Porcentajes de empleo por municipio y actividad.

Realizamos la simplificacion de actividades
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Tabla 33. Simplificaciéon de las actividades a tener en cuenta en el estudio.

o
Sector Clasificacion CNAE-2009 g’ % Cod Actividad Principal/es
G}
2 o
FEed S Agricultura, ganaderia, caza y servicios
54 A <§( Agricultura, ganaderia, silvicultura y pesca A 8.38% 01 g ! g ! .y
[} 2
Sy relacionados con las mismas
&35 &
<
. . Otras industrias extractivas (Piedra
Industrias extractivas B 0.50% 08 . ( !
Area,y Arcilla)
10 Industria de la alimentacidn
16 Industria de la madera y del corcho,
< . excepto muebles; cesteria y esparteria
2 Industria manufacturera C 12.52% P ! yesp
'g 17 Industria del papel
= 2 3 Fabricacion de otros productos
- £ minerales no metalicos
zZ .. . . . .
Suministro de energia eléctrica, gas, vapory aire . .
3 gla ele 835, vapory D 0.22% 35 Sin relevancia
& acondicionado
Suministro de agua, actividades de saneamiento, gestion 36/37 . .
gua, L '8 E 0.53% 137/ Sin relevancia
de residuos y descontaminacion 38
\8 41 Construccion de edificios
O
=) .
ez Construccién F 5.00% 42 Ingenieria civil
2 43 Actividades de construccién
8 especializada
45 Venta y reparacion de vehiculos de

motor y motocicletas
Comercio al por mayor e

Comercio al por mayor y al por menor; reparacion de
P voryarp ) rep G 12.91% 46 intermediarios del comercio, excepto

vehiculos de motor y motocicletas

g de vehiculos de motor y motocicletas
< a7 Comercio al por menor, excepto de
% vehiculos de motor y motocicletas
- Transporte y almacenamiento H 4.11% 49 Transporte terrestre y por tuberia
55 Servicios de alojamiento
Hosteleria | 8.99%
56 Servicios de comidas y bebidas
58/59/
Informacién y comunicaciones J 0.65% 60/61 Sin relevancia
/62/63
Servicios fi . "
g Actividades financieras y de seguros K 1.75% 64 ervicios financieros, exc.ep 0 segurosy
= fondos de pensiones
z
e Actividades inmobiliarias L 0.19% 68 Sin relevancia
=
38 5( Actividades profesionales, cientificas y técnicas M 2.07% 69 Actividades juridicas y de contabilidad
S =}
2 78 Actividades relacionadas con el empleo
A Actividades administrativas y servicios auxliares N 6.96% 81 Servicios a edificios y actividades de
jardineria
Administracion Publica y defensa; Seguridad Social Administracion Publica y defensa;
inistracion Fublica y dete gurt ! 0  10.60% 84 inistracion Fublica y dete
obligatoria Seguridad Social obligatoria
Educacién P 4.81% 85 Educacién
86 Actividades sanitarias
Asistencia en establecimientos
o Actividades sanitarias y de servicios sociales Q 12.18% 87 residenciales
= 38 Actividades de servicios sociales sin
%( alojamiento
=) L ) . Actividades deportivas, recreativas
a Actividades artisticas, recreativas y de entretenimiento R 1.38% 93 i portiv vasy

de entretenimiento
Otros servicios personales
Otros servicios S 2.20% 96 (Peluquerias, lavanderias, funerarias,
gimnasios, y otros)
Actividades de los hogares como empleadores de personal
doméstico; actividades de los hogares como productores T 4.07% 97
de bienes y servicios para uso propio

Actividades de los hogares como
empleadores de personal doméstico

Fuente: Clasificacion Nacional de Actividades Econémicas. Elaboracion propia.
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A partir de los datos simplificados, calculamos el indice de Nelson, y determinamos la
especializacion, eliminamos aquellos valores negativos o inferiores a la unidad, quedando con aquellos
valores representativos que indican la especializacién de esa ciudad en la actividad determinada.

* Ver Anexo-3 (Datos completos cdlculo del Indice de Nelson)

Tabla 34. Cdlculo del Indice de Nelson.
Hacemos nulos todos los valores cuyo indice de Nelson estd por debajo de unidad.

* Ver Anexo-3 (Datos completos cdlculo del Indice de Nelson)
Tabla 35. Especializacién Funcional calculada por el Indice de Nelson
Segun los valores obtenidos, todos aquellos con valores negativos se definen como infradotados,
los inferiores a la unidad meso-especializados, superior a la unidad, y menores de dos desviaciones,
hablariamos de especializados, entre dos y tres desviaciones, se encontraria los super-especializados, y

por encima esa actividad estaria polarizada. (Callizo, J]. 1988)

Los datos obtenidos los plasmamos en la siguiente serie cartografica.

7 ///;um dela Amﬁ‘;la\nj‘_{c?;\/ 1(
/&Q& } '&SP;rELoE,M,iv}FI

TN 72 i
\ N\

+ \ o s 2 M
RN et \Qfﬁ
(o g ) [eowmie /7] commimo (N\Nepacniass cwen avets e cwens
X S oo (/) NN 3

1A Je [} [(eesaicnte [/ comcaionte NN\Jeecaicado  [3 7 Especiizad

QQ/f \ Clrmes ] rosss NN rotmean = N =

7 4 iasstuct Crmee e NJwasss {21 romess
faestuctras
Ao —— GaraseliOne  Conas2toren

MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (NDICE DE NELSON)
ndustr

9 Roravopes —— Carewsis O Carema 2 Orden
AN MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (NDICE DE NELSON)
ElEspinar tura, sca

\\ Nava dela Alun:i;n \ /’/ «’ < Z
4 ) )
A e \
V / Y N
\ A
N e
\ ,/ 7 00
NN/ J g \J
S X v \”‘ ! n 20 o
T4 O RS,
AL L VAN R Indics ds Nilson

ovets oees =87 P avess owess cven

P eosniense (NN Espcinso N / [ 7 L NN

77] N &S A = I

[ A romeoe NN joes 1 [roiate V7D roiaeio NN

\ g b Infassiucturas
3 Aol —— Caneatt o Careazsoren N S L e——
) I8 ’ )
< X _ § MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (iNDICE DE NELSON) h \ 7 5 MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (INDICE DE NELSON)
el Edpinar Consiniceién N bpinar icios - Comercio

w Fuente. filccionez ala 5. roldelas5) \ y ’ Ruente. Afiocior ol de 055,

e o N

N

~93 ~



Trabajo Fin de Mdster: Influencia de las Infraestructuras Viarias en las Dindmicas Demogrdficas en la Provincia de Segovia.

7 .M:va‘d-IaAmhaén/ =/

i \ {Clrhnnen;alMlyw
US4 ifenered)

Indice de Nelson
CoNaES9 onAESS CNAESS

[ o [\ Spscaiias
[ 4 NN}
[ v [~ .

Infraesiucturas

e Avtous/AvOpS —— Careerai Orden [
MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (NDICE DE NELSON)
Transporte y Hosteleria

Fuente. Afilaciones 010 5. 2016 (Tesoria General d 55
Luan . Forrilla- 2017

MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (iNDICE DE NELSON)
Sector Cuaternario

Fuente. Afilocones olo 5.5 2016 (Tsorio Generol dela )
w0 & Porrillo- 2017

| NavadelaAsuncién

-~ Nava dela Asuncién

. \Carbonero el Mayor
9 Ty L

o
Indi de Neison
Indice defsison
CNAEB4. CNAESS CNAESS CNAEST CNAESS
it [N Eeciinto
[N [,

[ N T— N

romss NN rotaesco [N\ [N,
frsestuctras
. — — ey ————

MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (NDICE DE NELSON)
Sector Quincario. Administracion Publca y Educacicn.

Fuente. Aflociones ala 5. 2016 (Tesora Gereral de o 55
suan 4. Porila - 2017

MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (iNDICE DE NELSON)
Sector Quincario. Social

Fuente. Aflciones ala 5. 2016,
sian 4. parrta

Generol dela5)

A eSS
s et dety i
. Learbonero elmayor ™, (*
SERPFIN\ R v \

Indice de Nelson

cnrEs cnAESs cnAET
[ 7 L R |
= (NN
w7/ Qromese  NNrowran
Infasstructras

MAPA JERARQUIA FUNCIONAL (INDICE DE NELSON)
Sector Quincario. Actividades Deportivas, Recreativas y
tenimiento; Actividades del Hogar y Otros.
Fuente. Afloiones ala S5 2016 (Tesona Generai de 0 5.5)
Juan 4. Parril - 2017

Mapa 21. Serie de mapas por tipo de especializacién de la actividad segtin el Indice de Nelson.

4.3.2. ANALISIS DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS CON EL INDICE DE NELSON

Debemos ser cautos en las interpretaciones, puesto que estamos tratando con municipios de baja

poblacién y poca masa laboral que puede estar polarizada o incluso estar en exclusividad.
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Ademas la evolucion del empleo en la provincia tras la crisis acontecida a partir del 2008 ha

cambiado significativamente las pautas de la actividad, de modo que se ha variado significativamente

los estandares que se pudieran tener preestablecidos.

a)

b)

Agricultura, Ganaderia y Pesca.

Vemos como una de las actividades que presenta un gran nimero de trabajadores, algo mas del
8% del total, esta en su mayor parte especializada y super-especializada en la zona central de la
provincia, fundamentalmente en el eje central desde Carbonero el Mayor hasta Cantalejo y en los
municipios que circunscriben a Cuellar. Apuntando que el sector primario en la provincia de
Segovia ha sido el predominante a lo largo de la historia hasta la tercerizacién, puesto que la
provincia de Segovia no ha tenido una industrializaciéon propiamente dicha.

En este caso, las fuentes de informacién se quedan cortas, y no nos permiten discriminar, si
esta especializacién es de origen agricola o ganadero, aunque en principio, y a falta de una
verificacion a partir de los estudios socioeconémicos del sector, todo apunta a que se trata de una
especializacion ganadera, ya que Segovia es la provincia de Castilla y Ledn con mayor ntimero de
cabezas de porcino, acompafiado con un gran nimero de cabezas de Ovino, Bovino, Caprino y
Aviar, lo que se denota en esta cantidad de puntos especializados.

En cuanto a la explotacion forestal o silvicultura, destacamos algunos puntos de
especializacion, repartidos a lo largo de toda la provincia, se trata de actividades
fundamentalmente derivadas de la extraccion de resinas, pifias y pifiones, produccién de biomasa,
lefia como combustible y algunos aserraderos de cierta importancia. Son destacables los términos
de Navas de Oro, San Ildefonso, Cantalejo o El Espinar entre otros.

En cuanto a la pesca, solamente se localiza, ademas de manera polarizada en Fuentidueiia,
aunque se da en algin otro punto como Sacramenia o Sanchonufio, donde se produce trucha y
tenca.

Sector Industrial.

Industria Extractiva. Se encuentra repartida en diversos puntos de la provincia, tratdndose de
explotaciones a cielo abierto, cuya explotacion fundamental es la de piedra ornamental
(granitos, pizarras y calizas), aridos, arcillas y silices. La actividad se polariza en términos
municipales pequefios, que por su particularidad geoldgica recogen la actividad, pero sus
trabajadores no residen en ellos. Son actividades con pocos empleados, pero los suficientes para
destacar si la poblacion es pequeia. Destacan Carrascal del Rio, Juarros de Rio Moros,
Maderuelo, Pinarejos y Pradales.

Industria Alimentaria. Se encuentra concentrada a lo largo del eje central desde Navas de Oro a
Cantalejo, asi como en el Norte a Sur desde el Espinar a Segovia, estando especializado en
municipios como Carbonero el Mayor, Cantimpalos, Escobar de Polendos, Villacastin, San Martin

y Mudrian o Tabanera La Luenga. La mayor parte de estas industrias se dedican al procesado de
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derivados porcinos, embutidos y jamones, y carnes en general, asi como vinos y cervezas,
derivados de cereales y leguminosas y otras.

Industria Maderera. En su mayor parte se encuentra polarizado en los municipios de Aldeanueva
del Codonal, Cantalejo, Lastras de Cuellar, Sanchonufio, Tabanera la Luenga, Venganzones vy
Valseca. Como comentdbamos anteriormente, la explotacion de la resina y biomasas son unos de
los principales productos, pero es determinante la produccién de madera, donde Segovia es la
tercera provincia espafola por volumen subastado.

Industria de Productos Minerales no Metalicos. Localizada en Bernardos, Nava de la Asuncion,
Otero de Herreros y El Real Sitio de San Ildefonso. Estos cuatro puntos se caracterizan por
producir la Pizarra de Bernardos, los vidrios de la San Ildefonso, la cerdmica en Nava de la

Asuncién y materiales de construccion en Otero de Herreros.

c) Construccion. Fundamentalmente se trata de pequefias empresas, dedicadas a un ambito muy

d)

local, fundamentalmente para la construccion de pequefios edificios y casas particulares,
conservacion de carreteras y otro tipos de trabajos de pequefia entidad. Las mayores empresas de
construcciéon son ALVAC S.A. dedicada al mantenimiento de carreteras y AUCASA OBRAS Y
TRANSPORTES S.A. dedicada al movimiento de tierras y construccion de infraestructuras. Gran
parte de los municipios en los que se aprecia una especializacién viene derivado del sector minero,
ya que muchas de las explotaciones también tienen asociada una empresa de construccion. No se
trata de un sector determinante dentro de la provincia, con un 5 % de representatividad en el
empleo y una claro caracter a la baja desde el 2008.
Sector Servicios. Se trata del sector predominante en la provincia, ocupando el 72.85% del empleo
en 2016, diferenciando entre el sector Terciario con un 26%, el Cuaternario con un 11.6% y el
Quinario con 35.25%.
Sector Terciario. Las principales actividades que se desempefia son el Comercio y la Hosteler{a,
muy importantes dentro la provision de servicios a la poblacién de caracter interno, pero que en
la provincia de Segovia toman un valor relevante gracias al Turismo, que se disponen como uno
de los motores econémicos de la provincia. Podemos ver en la serie cartografica presentada a
partir del indice de Nelson como se encuentran repartidos en la provincia.

o El comercio estd especializado alrededor de los principales centros de servicio, Cuellar,
Cantalejo, Riaza, Santa Maria la Real de Nieva, Villacastin y Segovia. Tanto el de vehiculos y
magquinaria, como el de venta al por mayor y al por menor.

o El transporte. Es una actividad bastante destacable dentro de la provincia y supone el 4.1%
del empleo, es destacable en los municipios principales, como Cuellar, Cantalejo, Carbonero
el Mayor o El Espinar, basicamente en aquellos donde la industria agroalimentaria y el
sector ganadero son de especial relevancia. Evidentemente, tal y como comentabamos,

aquellos municipios con baja poblacién, si en ellos existe una o varias empresas de calado
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laboral destacan sobre el total del empleo, pero como el indice de Nelson nos determina son
actividades externas de cara a otros municipios. En este sentido, son destacables por su
nivel de especializacion, Aldeasoila, Fresneda de Cuellar, Fuentesoto, Ortigosa de Pestafio,
Bernuy de Porreros y Valleruela de Pedraza entre otros.

o La Hosteleria. Supone el 9% del empleo y es una de las piezas del Turismo. Se encuentra
repartido por casi todo los municipios de la provincia, pero tiene especial relevancia en
aquellos municipios de importancia histérica, donde la riqueza cultural y la tradicién
culinaria son palpables. La mayor parte de estos municipios se concentra en el eje de la N-
110 entre Segovia y Riaza, asi como en la zona de la Serrezuela de Sepulveda y los
municipios del Norte provincial. Son destacables las plazas de Aldeanueva de la Serrezuela,
Arcones, Brieva, Codorniz, Collado Hermoso, Labajos, Mufiopedro, Navafria, Pedraza,
Riofrio, Santo Tomé del Puerto, Sotosalbos y Torrecaballeros entre otros. Ademas, atin no
encontrandose especializadas segiin el indice de Nelson, pero por su importancia
destacamos, Segovia, Ayllon, Sepulveda, Riaza y el Real Sitio San Ildefonso.

Sector Cuaternario. Engloba las actividades basadas en el conocimiento y/o labores

intelectuales, abarcando un 11.6% del empleo total de la provincia, destacando en la provincia

las actividades administrativas y de servicios auxiliares con casi un 7% del empleo. Este tipo de
actividades se especializan y polarizan en la capital segoviana, el resto de actividades dentro del
sector, como son las actividades juridicas o contable, se encuentran en la mayor parte de

municipios de caracter central, pero se especializan y polarizan en La Losa, Matabuena y

Sepulveda.

Se debe destacar, que la provincia de Segovia cuenta con algiin centro y/o empresa de [+D+i,
ligadas al sector agroalimentario, pero su porcentaje es muy bajo.

Sector Quinario. Reuniendo aquellas actividades cuyo fin dltimo no es el beneficio econémico, se

trata de aquellas actividades que tienen una funcién social, como es la educacidn, la salud, la

administraciéon gubernamental (Policia, Bomberos, ...), y en el que se incluyen las actividades
domesticas o el cuidado de personas.

Este sector supone el 35.2 % del empleo en la provincia, suponiendo un mas de un tercio del
empleo total, en el que la mayor parte de los empleos estan en la administracién gubernamental,
la educacion y la sanidad. Del mismo modo, debemos apuntar que en gran medida, dentro de la
actividades de personal domestico se encuentra camuflado una gran cantidad de empleos
dedicada al ciudad de nifios y ancianos.

o Las actividades de administracién publica y educaciéon se localizan en los principales
centros de servicio, pero son destacables determinados puntos por su importancia sobre el

total del empleo, es el caso de Arevalillo de Cega, Ciruelos de San Mames, Cobos de
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Fuentiduefia, Marazuela, .., basicamente todos los municipios menores de 100 habitantes,
donde practicamente el poco empleo existente en el municipio es de caracter publico.

Las actividades sanitarias, residencia o servicios sociales, se localizan en torno a los centros
de servicios, destacando la polarizacién y/o especializacién, de Abades, La Lastrilla, Navas
de Enmedio, Pradena, Rapariegos, Torreiglesias, Trescasas, Segovia, Urefias y Navas de
Riofrio. La mayor parte de estos municipios, salvo Segovia que cuenta con los Unicos
hospitales de la provincia, se destacan por acoger residencias o centros geriatricos.

Las actividades deportivas, recreativas y de entretenimiento, se polarizan en Cerezos de
Arriba y Grajera.

Otros tipos de servicio, de claro caracter interno en la mayoria de los municipios, como las
peluquerias, lavanderias, ..., se encuentran especializadas en determinados municipios como
Aguilafuente, Casla o Villaverde de Iscar, que atin teniendo baja poblacién se comportan
como mini centros de servicios de actividades de bajo nivel, debido a que se encuentran
rodeados de municipios menores que no estan dispuestos a un mayor desplazamiento a los
centros de servicio mas grandes para recibir este tipo de servicios.

Por ultimo, las actividades del hogar o servicios domésticos, se especializan y polarizan
municipios de baja poblaciéon, y estan muy relacionados con lo anteriormente citado, la

atencién a personas mayores.
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4.4. LA BASE ECONOMICA

Una ciudad estad conformada por una unién de individuos con la finalidad de optimizar las tareas y

actividades que en ella se realizan.

Las actividades generadas en la ciudad atienen a dos criterios, una encaminadas a satisfacer las
necesidades propias de la poblaciéon de esa ciudad, y otras actividades dirigidas a satisfacer las

necesidades de otras ciudades.

Por tanto, podemos denominar a las actividades de caracter interno como no bdsicas y a las
externas como basicas. Por un lado, las actividades no basicas son aquellas en la que se producen
intercambios dentro de la ciudad, pero que no ofrecen ningin valor extra para el conjunto, por contra,
las basicas, encaminadas a los mercados de otras ciudades suponen recursos extra en la ciudad. La
poblaciéon que ejerce actividades basicas se la denomina poblacién basica, y de igual modo, a la

poblacién que realiza actividades no basicas se les denomina poblacién no basica.

Esta distincién entre poblacién basica y no bdsica, y importancia econémica de la primera,

conforman las principales ideas de la teoria de la base econdmica urbana.

Las actividades basicas son "aquellas industrias y servicios que producen bienes para las gentes que
viven fuera de la region urbana objeto de estudio, y que introducen dinero para pagar los alimentos y

materias primas que la ciudad no produce por si misma" (Hoyt, H. 1961)15.

"La base econémica urbana se refiere a aquellas actividades de la comunidad que llevan consigo la
exportacion de bienes y servicios a firmas e individuos que viven y obtienen sus rentas al exterior de los
limites de la comunidad en cuestion. Los efectos comerciales de esta actividad son tales que crean una
corriente neta de capital hacia la comunidad en cuestion, la cual equilibra asi, o supera, los gastos de
bienes y servicios que no se producen localmente y que por ello deben ser importados o son totalmente

producidos y consumidos localmente". (Andrews, R. 1963)16

Ahora bien, la dificultad reside en el hecho de poder diferenciar, clasificar y cuantificar que

actividades son de caracter basico o no basico.

Generalmente, aunque el método es extensible a multiples tipos de datos, como el valor de la
produccidn, valor afadido, volumen de renta y produccién, y muchos otros, el mas empleado es el de la
poblacién activa, por su facil obtencién, aunque no carente de ciertas limitaciones que nos permita

determina el nivel técnico o el rendimiento de los trabajadores.

15 En Capel H. (1969). "El modelo de la base econémica urbana". Revista de Geografia, Universidad de Barcelona, vol. 11, n® 1-2, p. 5-39.

16 Idem.
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Los métodos utilizados han sido varios entre los que se destacan el método de las encuestas, el

método de Hoyt, el método de minimos absolutos y minimos corregidos y el método de las dos tasas.

En el presente estudio se opta por desarrollar el dltimo de ellos.

4.4.1. METODO DE LAS DOS TASAS

Desarrollado por Carriére, F y Pinchemel, Ph. (1963), trata de saber si el desarrollo de cada una de
las ramas de actividad urbana es superior o no a las necesidades propias de cada ciudad, mediante la
comparacion con otros indices. El problema reside entonces en encontrar indices adecuados de

referencia. (Capel, H. 1969. p19)

El método consiste en comparar las tasas de poblacién activa de cada ciudad con relacién a la
poblacién activa urbana del conjunto del sistema y las tasas de poblacién activa de cada sector
profesional, con relacion a la poblacién activa urbana de cada sector en todo el sistema, ambas tasas
expresadas en tantos por mil. El excedente del segundo sobre el primero, si lo hay, representa la poblacién
bdsica.

Ejj—E;

°" E-E

donde:

Ej es el nimero de afiliados en esa actividad y municipio.
Ei es el total de esa actividad en todos los municipios.

E; es el total de todas las actividades en ese municipio.

E es el total de todas las actividades en todos los municipios, es decir, todas las afiliaciones o

empleos.

Ahora, el método puede llevarnos a la delimitaciéon de que actividades son basicas y cudles no
basicas, ya que en funcién de la masa laboral empleada, comparada con el resto del sistema tal y como
determina el método, una gran parte de la poblacién de una ciudad puede destacar en la realizacién de
una actividad no basica, que puede concluir que esta siendo utilizada para satisfacer las necesidades
de su poblacién pero que genera un excedente. Este excedente debe ser utilizado por otras ciudades, si
no qué sentido tendria la realizacién de esa actividad, por tanto, esa actividad, aunque de caracter no
basico esta realizan funciones de caracter basico. Del mismo modo, y muy relacionado con la magnitud
del tamafio de la poblacién de las ciudades, actividades de caracter basico pueden comportarse como

no basica, debido a que todas su produccion se dirige a satisfacer las necesidades de su propia ciudad.

Por todo ello F. Carriére y Ph. Pinchemel proponen una clasificaciéon de las ciudades: (Capel, H.

1969. p21).
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1) Ciudades de funciones bdsicas basadas en actividades bdsicas. Se trata de los centros mineros, de las ciudades con una
potente industria metaltirgica o quimica, etc.

2) Ciudades de funciones bdsicas basadas en actividades no bdsicas. Son aquellas cuyas ramas industriales no bdsicas
(construccion, obras publica, industrias alimenticias) o las actividades terciarias, presentan un desarrollo superior a las
necesidades de su propia poblacion. Estas actividades no bdsicas dan a la ciudad funciones bdsicas. Son las metrépolis
regionales, los centros administrativos y financieros, las ciudades turisticas.

3) Ciudades equilibradas. Sus funciones son esencialmente no bdsicas. Pero las actividades consideradas pueden ser
bdsicas o no bdsicas.

4) Ciudades en que las actividades bdsicas no estdn presentes.

5)  Ciudades sub-equipadas en actividades no bdsicas. El sub-equipamiento puede ser de dos clases. Absoluto, cuando las
actividades no existen ni en la ciudad ni en las vecinas. Relativo, debido a la proximidad de una ciudad que asume en
funcién bdsica una parte de las actividades no bdsicas que faltan en la primera localidad, sub-equipamiento de

vecindado.

4.4.2. APLICACION DEL METODO DE LAS DOS TASAS

El procedimiento es muy sencillo, partimos de la seleccién inicial de los datos facilitados por la
Tesoreria General de Seguridad Social del nimero de Altas en Afiliacion en Régimen General, y
aplicamos la ecuacion descrita:

°" E-E

Una vez seleccionados, calculamos el porcentaje de cada actividad respecto del total de las

actividades.

Realizamos una simplificacion de todas aquellas actividades cuya participaciéon del total no es

significativa, o la propia actividad es de caracter doméstico.

A partir de los datos, calculamos cada uno de los valores correspondientes a cada actividad y
ciudad. Una vez calculados, determinamos en qué grado se encuentran, si los valores son negativos son

eliminados, y los que no se calcula su tanto por mil.

Finalmente realizamos una agrupacién por Grupo CNAE y por Sector de Actividad y presentamos

los resultado en las correspondientes tablas y cartografia.

Una vez realizados los calculos, tal y como se indican en la metodologia, presentados en las tablas
del Anexo 4, y mostramos la tabla resultante para los municipios mayores de 1000 habitantes, en la
que se presentan los valores determinados para el Indice de Base Econémica (Be) expresados en

tantos por mil
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Tabla 36. Cdlculo del método de las dos tasas en tanto por mil. Municipios Mayores de 1000 Hab. de la Provincia de Segovia.
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CNAE-01 - 27 - - - - - - 12 12 - 6 9 3 - - - - 5 - 50 - - 18 3
___ CNAE-0Z oo - 186 7T LB A3 LIl ALl
CNAE-08-09 - - - - - - - - 7 - - S22 143 - - - - - - - - - - -
CNAE-10 - 28 97 - - - - - - 97 - 64 29 - 71 - - - - 1 - - - - 2
CNAE-11 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 7 - - 324 - - -
CNAE-13 - - - - - - - - - - - - - - - 999 - - - - - - - - -
CNAE-14 - - - - - - 94 - - - 501 - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-15 - - - 962 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-16 - 118 - 8 - - 151 - 6 - - - - 20 2 - - 24 s - - - - - -
CNAE-17 - - - 72 - - - - - - - - - - - - - - - - - 858 - - -
CNAE-18 46 - - - - -1 - - 127 - - - - - - - - - - - 192 - - -
CNAE-19-20 - 93 - - - - - 40 - - - 3B2 - - - - - - - - - 300 - - -
CNAE-22 - 17 - - - - 9 - 304 - - 84 - - - - - - - - - 363 52 - -
CNAE-23 - - - 498 - - 2 - 73 5 - - 9 - - - - 16 - - - - - - -
CNAE-24 - 275 - - - - 43 - - - - 21 - - - - - - 12 - - 458 - - -
CNAE-25 - - 131 - 14 39 57 - - - - - - 24 - - - - - - 11 92 9 - -
CNAE-26 391 - 68 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-28 - - 28 - - - - - - - - - - - - - - - - 54 - - - -
CNAE-29 - - - - - - - - 8 - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-30 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 98 - - -
CNAE-31 - 582 - 8 - 9 - - - - - - - - - 1 - - - - - - - - -
CNAE-32 128 - - - 57 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-33 - 307 - - - - - - - - - - - - - - - - - 8 - - - - -
CNAE-35 - 185 - - 551 - - - - - - - - 6 - - - - - - - - - - -
CNAE-36 - 523 - - - - - - - - - - 17 - - - - - - 19 - - - - 98
CNAE-37 - - - - - - - - - - - - - - - - 58 - - - - 781 - - -
CNAE-38 - - - 71 - 28 - - 78 - 184 - - - - 13 - 12 - - 15 - - - -
CNAE-41 - 31 26 49 21 - 8 24 5 - 2 - - 3 1 0 9 4 0 4 - - - 8 2
CNAE-42 148 - 37 - - - - - - 8 - - 6 - - - - - - 50 4 - - - -
CNAE-43 - 98 87 - 1 69 4 6 18 - 0 - - 2 1 1 - - - 4 - - - - 0
CNAE-45 65 14 - - - 28 16 - 6 - - - - - - - - 13 - - 19 - - 2 -
TTTTONAEas T T e - o e e - P
CNAE-47 126 - 2 - - 3% 15 1 0 - - - 9 - - - - - - - - - - 0 -
CNAE-49-50-51 - - - - 7 3 - - - 18 - - 19 15 - 3 - 9 4 26 6 98 2 13 1
CNAE-52 - - 632 31 - - - - - 31 - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-53 492 - - - - - - - - - - - - - - - - - 5 - - - - - -
CNAE-55 - - 66 45 - - - - - 6 - - - - - - 18 1 12 - - - 3 0
CNAE-56 21 - 24 1 2 14 3 0 - - 13 - 10 - - - 25 3 - 10 - - - - -
CNAE-58 488 - - - 4 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-59 357 - - 103 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
TTTTCNAERT T /%2 T N
CNAE-62 17 - 10 111 7 - - 25 - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-63 414 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - 19 - - -
CNAE-64 491 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-65 396 - - - - - - - - - - - 10 - - - - - - - - - - 33 -
CNAE-66 298 20 - - - - 24 - - 14 - - - - 4 - - - - - - - - - -
CNAE-68 166 4 - 8 - - - - - - 28 - 16 - - - - - - - - - - - -
CNAE-69 255 15 - - - - - 1 - - 9 - - - - - - - - 50 - - - 3 9
CNAE-70 212 108 11 - - - - 8 - - 24 - - - - - - - - 5 - - -
CNAE-71 - 23 15 - - 7 20 - - - - - - - - - - 5 9 - - 397 13 - -
CNAE-73 313 - - - - 6 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-74 280 - - 39 24 - - - - 5 - - - - - - 3 - - - - - - - -
CNAE-75 254 - 33 - - 1 9 35 10 - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-77 - - 500 - - 69 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 9
CNAE-78 482 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-79 383 - - - - - - - - - - - - - - - - - - 36 - - - - -
CNAE-80 169 - - 274 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-81 201 - - - - 10 - 12 - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-82 364 - - 25 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
____CNAE-84 338 - - M 0 L) lC R SN NN PR SRS NN SN N SN NN SO
CNAE-85 436 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-86 473 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-87 - - - 13 - 18 2 - 12 19 18 12 - - 4 - - 8 9 - - - 19 - 16
CNAE-88 322 - - - 2 49 - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-90 - - - 19 8 - - - - - - - - - - - - - - - - - 97 16
CNAE-91 192 - - 181 - - - - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-92 233 - - - 3 76 - - 32 3 10 - - - - - - - - 4 - - - - -
CNAE-93 - - 4 30 16 - 44 0 6 - - - 6 - - - 16 - 7 - - - - - 3
CNAE-94 144 - 24 - 6 - - - - - 40 - - - - - - - - - - - - - 2
CNAE-95 356 - - - - 94 16 - - - - - - - - - - - - - - - - - -
CNAE-96 185 - - 49 - 11 s 4 - - - - - - - - - - 1 - - - - - -
CNAE-97 11 - 10 - 13 2 - 5 1 - 4 - - 2 - 0o 10 - 1 2 - - 6 4 4

Fuente; Altas de Afiliacion en Régimen General en la Tesoreria General de la Seguridad Social afio 2016. Elaboracién Propia.
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4.4.3. ANALISIS DE LOS RESULTADOS OBTENIDOS CON EL METODO DE LAS DOS TASAS

Segun lo indicado por F. Carriére y Ph. Pinchemel en su propuesta de clasificaciéon segin la Base

Econémica, dentro de la Provincia de Segovia podemos distinguir:

1) TIPO-1: Ciudades de funciones basicas basadas en actividades basicas. Se reflejan todos
aquellos municipios en los que la base econémica son puramente actividades basicas
orientadas hacia los mercados externos.

2) TIPO-2: Ciudades de funciones basicas basadas en actividades no basicas. Como ya se
introducia anteriormente, son aquellos municipios en el que sus funciones basicas, es decir, las
orientadas a mercados externos, estan fundamentadas en actividades no basicas, presentan un
sector servicios muy fuerte, aunque pueden tener una componente de actividades basicas
importante. Se trata de los centros de servicios y aquellas ciudades de clara orientacién
turistica, donde gracias a los mercados externos, sus actividades no basicas suplen la falta de

funciones basicas.
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Fuente. Afiliaciones o la 5.5. 2016 (Tesorio General de la 5.5.)
iuan A_ Parrilla - 2017

Mapa 22. Mapa de Clasificacion de Municipios por Tipo de Base Econdmica segtin Afiliacién en la Tesoreria de la Seguridad Social en
Régimen General afio 2016.
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TIPO-3: Ciudades equilibradas. Se trata de los municipios en los que se encuentran
compensadas unas y otras, suelen encontrarse entre los centros de servicios principales y
rodeadas de municipios con deficiencias en determinadas actividades.

TIPO-4: Ciudades en que las actividades basicas no estan presentes. Se trata de municipios muy
dependientes y de muy baja poblacion.

TIPO-5: Ciudades sub-equipadas en actividades no basicas. Se trata de aquellos municipios
dependientes de centros de servicios cercanos que suplen la falta de actividades no basicas. En
este sentido, Cuellar, ain siendo un centro de servicios, la mayor parte de sus actividades son
basicas, estando bastante mermado en actividades no basicas que debe suplir de otros
mercados, ademas debe satisfacer a los municipios circundantes, de Tipo-1 y Tipo-4. En este
mismo orden se encuentra Nava de la Asuncién, aunque no es tan evidente, quizds por su

tamafio pero que se encuentra en unas condiciones similares.
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4.5. LOS SECTORES DE ACTIVIDAD Y EL EMPLEO COMO VARIABLE

La mayor parte del territorio segoviano, el sector predominante es el de los servicios, incluso en
aquellos municipios de claro caracter agricola o ganadero. Podemos distinguir varias zonas de especial
interés, como es el caso del eje central desde Navas de Oro a Cantalejo y el eje Sur- Norte desde Segovia

a Cuéllar, donde existe un predominio del sector agricola e industrial, frente al de Servicios.

Empleo por Sectores

I:l Agricultura - Construccion
- Industria I:l Senvicios

Sector M ayoritario

I:l Agricultura l:l Industria
l:l Construccion l:l Semvicios

MAPA PORCENTAJES POR SECTOR DE ACTIVIDAD

Fuente. Afiliaciones ala 5.5. 2016 (Tesonia General de la 5.5.)
Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 23. Mapa de Afiliacién a la S.S. por Sector de Actividad.

Debemos destacar que la provincia de Segovia ha reinterpretado su escenario socioeconémico
haciendo del sector terciario, y concretamente de las actividades relacionadas con el turismo,

transformar una actividad no basica en basica.

A partir del andlisis de las altas en afiliaciéon en la Tesoreria de la Seguridad Social, podemos
determina el comportamiento de la provincia durante la crisis, y como esta ha sabido afrontar los retos

que supones esto episodios econdmicos.

Es destacable que la provincia siempre ha mantenido tasas de desempleo por debajo de la media
del conjunto Espafiol y una gran parte de la poblacién emigrada a destinos mas propicios en tiempos
anteriores, han encontrado refugio en una provincia especializada en el sector primario, la industria
agroalimentaria y el sector turistico, que no estaba tan expuesto a las fluctuaciones econdémicas

provocadas por la crisis citada.
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Grdfico 9. Evolucion de las Afiliaciones en la S.S. en la Provincia de Segovia por Sectores de Actividad de 2001 a 2016.
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En el grafico podemos ver la inflexiéon producida en la construccion a partir de octubre de 2007,

con una pérdida porcentual que se redirige a otros sectores, fundamentalmente los servicios y la

Agricultura Industria

| sep.-10
| feb.-11

Construccion Servicios == Polindmica (Agricultura) == == == Polindmica (Servicios)

agricultura.

Si analizamos la variacién de la afiliaciones, comparando los sectores, podremos realizar una

valoraciéon

servicios, con un ligero ascenso continuo en la agricultura, y un sector industrial y construcciéon que

fueron los mas castigados por la crisis de 2008-2014, la recuperacion del nimero de afiliaciones se

mas detallada, en la que vemos como existe una ganancia muy significativa en el sector

produjo durante el afio 2015 y 2016.

Grdfico 10. Variacién de la Afiliacién en términos absolutos en la Provincia de Segovia por Sectores de Actividad. 2001-2017.
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Grdfico 11. Variacién de la Afiliacién en términos absolutos en la Provincia de Segovia por Regimenes de Cotizacién. 2001-2017
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En cuanto a la variacién por régimen de cotizacion las mayores fluctuaciones se produjeron en el
régimen general, pero debemos destacar la perdida en el régimen de auténomos y los valores en
negativos en el régimen agrario. Cabe pensar que el sector castigado fue la agricultura, en donde
mayoritariamente la actividad es realizada por un individuo en edad de jubilacién, que
progresivamente, aunque a un ritmo muy lento, comienza a ser sustituido por pequefias empresas, lo
que indica una tecnificacién del sector. Por contra, y como veiamos en el grafico 10, el sector primario

estd en crecimiento, muy posiblemente gracias a la ganaderia, mucho mas tecnificada, con

explotaciones que cuentan con varios empleados.

Grdfico 12. Evolucién del niimero total de Afiliaciones en Régimen General desde el 2001 hasta el 2016.
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Grdfico 13. Evolucion del niimero total de Afiliaciones en todos los Regimenes desde el 2001 hasta el 2016.
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Como podemos ver, actualmente se estan alcanzando los valores de 2005

ala dadaentre el 2003 y el 2005.

en un progresion similar

4.5.1. LA AGRICULTURA Y GANADERIA COMO FACTORES PRINCIPALES

La Agricultura, Ganaderia y Pesca supone cerca del 10% de la actividad dentro de la provincia y
directamente relacionada con una potente industria agroalimentaria y representa uno de los
principales motores econémicos de la provincia. Debemos destacar que la provincia de Segovia es una
de la menos industrializadas de Espafia. Distinguimos que la especializacién se produce en el eje
central desde Navas de Oro, Carbonero el Mayor a Cantalejo, en gran medida debido a la concentracion
explotaciones agropecuarias, principalmente de porcino, pero también en menor medida aviar. Se
trata de ganaderia de granja que no necesita de de grandes extensiones de terreno. Por el contrario, la
ganaderia ovina, caprina y bovina, se concentra en la zona del pie de monte de las sierras, de gran

dificultad para la agricultura, pero muy adecuadas para la zona de pastos, con grandes extensiones de

terreno a su disposicion.

Mayoritariamente las explotaciones se concentran en el centro provincial y la nona Noroeste,
orientacion productiva de caracter histérico, con buena disposiciéon de agua, piensos y forraje, junto
con el auge de la industria agroalimentaria y a una marca de calidad, lo que ha llevado a una

especializacion del sector y a una revitalizacién del area rural de la provincia.
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Mapa 25. Distribucion Municipal del Ganado por especie. Porcino, Aviar, Caprino, Ovino y Bovino. Censo Agrario de 2009.
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El censo de 2009 es antiguo, pero a través de la Consejeria de Agricultura y Ganaderia de la Junta
de Castilla y Ledn se dispone de los anuarios estadisticos, que dan valores provinciales. Es una pena no

disponer de los datos municipales con objeto de realizar el seguimiento evolutivo.

Grdfico 14. Niimero de cabezas de ganado por especie en las diferentes provincias de la CCAA de Castilla y Leon.
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En el grafico podemos destacar la importancia del ganado porcino en la provincia, siendo junto con

Salamanca las provincias con mayor nimero de cabezas de ganado.

La agricultura supone el sustento histérico de la provincia, y la readaptacién a la industria

agroalimentaria ha sido fundamental para la perduracién del entramado provincial.

4.5.2. EL ANALISIS DE LOS USOS DE SUELO.

Uno de los objetivos principales que se han postulado en el presente estudio es evaluar la situacién
relativa a la despoblaciéon y determinar si esta se estd produciendo y en qué grado, ya que una

despoblacidén definitiva implicarfa un abandono del territorio que ocupaba.

Con objeto de poder detectar de este hecho, se ha acudido al andlisis de los usos del suelo de
manera que podemos determinar si la explotaciéon del territorio sigue siendo igual, o ante una
desaparicion de la poblacién, estén aumentando las dreas de pasto o bosque, frente a una utilizaciéon

optimizada de los terrenos agricolas.

La superficie de cultivo esta del orden del 48% del total de la provincia, basicamente constituida

por cereal de secano, zonas de regadio y los cultivos lefiosos, fundamentalmente vifiedo.

Cerca del 22% de la ocupacion del suelo esta definido por prados, pastos y matorrales,
fundamentales para la explotaciéon ganadera, del bovino, ovino y caprino, que como indicabamos
anteriormente, se situaba en las laderas y pies de monte serranos, donde el aprovechamiento agricola

era mas reducido.
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Otro 28% aproximadamente esta ocupado por el uso forestal, muy significativos son las grandes

extensiones coniferas en la zona de la provincia que toma su nombre de estos, siendo el caso de la

Tierra de Pinares, como ya comentdbamos zona inscrita entre Carbonero el Mayor, Cantalejo,

Fuentiduefia y Cuellar. Asi como la zona de pinares de montafia, a lo largo de toda la sierra desde

Villacastin hasta Ayllon. Dentro de estas extensiones de pinar, se alternan bosques de encinas, robles y

hayas.
Tabla 37. Clasificacion de los Usos del Suelo en la Provincia de Segovia a partir de los datos del CORINE Land Cover 2012.
Grupo Cadigo Corine Descripcién Area(Ha) % por Céd. % por Grupo
111 Tejido Urbano Continuo 578.8 0.08%
112 Tejido Urbano Discontinuo 6289.9 0.91%
121 Zonas Industriales o Comerciales 995.1 0.14%
122 Redes Viarias 236.0 0.03%
Total Superficies Artificiales 124 Aeropuertos 28.9 0.00% 1.38%
131 Zonas de Extraccion Minera 780.1 0.11%
133 Zonas en Construccion 102.9 0.01%
141 Zonas Verdes Urbanas 241.9 0.03%
142 Instalaciones Deportivas 292.6 0.04%
211 Tierras de Labor Secano 284164.9 41.07%
212 Tierras de Regadio Continuas 19476.2 2.82%
213 Arrozales 339.9 0.05%
. 221 Vifiedos 616.4 0.09%
Total Zonas Agricolas 231 Praderas 10293.7 1.49% 48.34%
242 Mosaicos de Cultivos 5351.1 0.77%
243 Tierras Agricolas con Importantes Espacios Naturales 7820.9 1.13%
244 Sistemas Agroforestales 6384.9 0.92%
311 Bosques de Frondosas 47411.9 6.85%
312 Bosques de Coniferas 131102.4 18.95%
313 Bosques Mixtos 18792.4 2.72%
321 Pastizales Naturales 94483.0 13.66%
Total Zonas Forestales 322 Landas y Matorrales 4499.4 0.65% 50.19%
323 Vegetacion Esclerdfila 27065.2 3.91%
324 Matorral Boscoso de Transicion 21971.4 3.18%
333 Espacios con Vegetacion Escasa 1906.0 0.28%
= 511 Cursos de Agua 141.7 0.02% o
Total Superficies de Agua 512 Laminas de Agua 4822 0.07% 0.09%
Total 691849.7 100.00%

Para un andlisis de mayor detalle sobre las coberturas del suelo se puede recurrir al proyecto

SIOSE del Instituto Geografico Nacional (IGN), en este caso no es necesario, ya que el proyecto CORINE

Fuente: Corine 2012 Instituto Geogrdfico Nacional (IGN). Elaboracién Propia.

nos proporciona datos mas generalizados, que permiten una mejor estudio a la escala provincial.

El proyecto Corine nos permite establecer una comparacion evolutiva de los usos del suelo, con la
cuantificacion y clasificacion de cada uno de ellos, por tanto, a partir de una comparacién entre los

datos arrojados nos haremos una idea aproximado de en qué situacién se encuentra la provincia, y

daremos respuesta, aunque a un nivel aproximado de los cambios acontecidos.
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Mapa 26. Mapa de Usos del Suelo en la Provincia de Segovia a partir de los datos del proyecto CORINE Land Cover 2012.

La cartografia nos permite una visualizacién del espacio utilizado. A partir de los datos histéricos

del proyecto CORINE podemos verificar los diferentes cambios que se han producido.

Grdfico 15. Evolucion de los usos del suelo en la Provincia de Segovia a partir de los datos histéricos del proyecto CORINE.
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Como podemos apreciar, los cambios a gran escala no son significativos, aunque si podemos hacer

unas consideraciones. Un aumento de un casi un punto porcentual en las superficies artificiales, por
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tanto, se asume un aumento muy significativo en los elementos urbanos, y un aumento en la superficie

forestal en detrimento de la superficie agricola. En cualquier caso las variaciones son minimas.

Si consultamos las estadisticas en materia de agricultura, a partir de los datos facilitados por la
Consejeria de Agricultura y Ganaderia de la Junta de Castilla y Ledn, los datos nos ofrecen un mismo
resultado, practicamente invariante en los ultimos afios, si bien habria que realizar una conversién de
las unidades, por el hecho de corroborar que se estan considerando de los mismos usos, la verdad es

que para el objeto de este estudio no es necesario, dando por hecho, que las variaciones sobre el uso

del suelo son muy pequefias a la escala de trabajo.

Tabla 38. Evolucion de la Superficies Agrarias segtin Cultivos.

ARNO 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
TIERRAS DE CULTIVO 265451 264403 264403 265919 267005 267693 267148
Cultivos Herbaceos 206611 204920 204920 218569 220604 216997 215515
Barbechos 57090 56925 56925 44711 2756 47883 48744
Cultivos Lefiosos 1750 2558 2558 2639 43645 2813 2889
PRADOS Y PASTIZALES 135909 135870 135870 135650 135650 135650 135650
Prados Naturales 6147 6108 6108 6139 6139 6139 6139
Pastizales 129762 129762 129762 129511 129511 129511 129511
TERRENO FORESTAL 188553 188553 188553 188539 188451 188463 184820
Monte Maderable 119302 119302 119302 119302 119302 119302 117802
Monte Abierto 33913 33913 33913 33913 33913 33913 35769
Monte Lefioso 35338 35338 35338 35324 35236 35248 31249
OTRAS SUPERFICIES 102339 103426 103426 102144 101146 100446 104657
Erial a Pastos 55957 57063 57063 55781 54783 54227 58438
Espartizal 0 0 0 0 0 0 0
Terreno Improductivo 4851 4832 4832 4832 4832 4805 4805
Superficie No Agricola 34602 34602 34602 34602 34602 34485 34485
Rios y Lagos 6929 6929 6929 6929 6929 6929 6929
TOTAL 692252 692252 692252 692252 692252 692252 692275

Fuente: Anuarios Estadisticos Agrarios de la Consejeria de Agricultura y Ganaderia de la Junta de Castilla y Leon. Elaboracié n Propia.

4.5.3. APROXIMACION AL VALOR DEL SUELO

En la misma linea que en el caso anterior hemos decido realiza un pequefio estudio sobre una
variable que determina el comportamiento social de un territorio y que ofrece una idea aproximada

del grado en el que la poblaciéon explota el entorno.

Para ello hemos realizado una consulta estadistica en el portal inmobiliario idealista.com, que nos
ofrece el precio medio por metro cuadrado de todos los inmuebles que se venden en un determinado
municipio. Se trata de una aproximacion grosera ya que cuenta con un valor no tasado, si no basado en
el precio que los propietarios de los inmuebles solicitan por el bien pero podemos asumir que este
valor estara sesgado en condiciones similares en cualquier punto del territorio, por lo que aunque
absolutamente este valor no sea el adecuado, relativamente entre los municipios nos ofrecerd una

vision del comportamiento de la variable.
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Una vez analizados los datos se plasman sobre una cartografia con objeto de identificar e

interpretar la variable.
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Mapa 27. Valor aproximado del precio €/m2 del suelo urbano en los diferentes municipios de la provincia de Segovia. Afio 2016.

Como podemos observar, el precio es muy elevado y estable en toda la zona sur, de Este a Oeste,
describiendo la linea de sierra y contemplando los municipios de mayor intensidad turistica, con
mayor patrimonio cultural y por encontrarse en la zona de mayor calidad fisica del territorio en cuanto

a las posibilidades de ocio.

Del mismo modo, el precio es alto en los principales centros de servicios, y si que se detecta con las

zonas de menor valor, también son las de mayor ruralidad y dependencia del sector primario.
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5. LA RED DE INFRAESTRUCTURAS VIARIAS

En este punto vamos a tratar de ofrecer una visién de la evolucién y el estado actual de las
infraestructuras viales en la provincia de Segovia, caracterizando su estructura, su calidad, su cantidad,
los valores de accesibilidad y en una aproximacion el estado de la movilidad, producido durante los

ultimos 20 afios aproximadamente.

Es importante tener presente la consideracion de que las infraestructuras de transporte terrestre
son una herramienta fundamental en la estructuracion y vertebracién de un territorio. Tal y como cita
Sanay, J. (1998), "las infraestructuras influyen en de desarrollo de las actividades econémicas ejerciendo
dos tipos de efectos: de cardcter cortoplacista generando un impulso en la demanda y en el empleo; y a
mds largo plazo, generando externalidades y proporcionando unos servicios que condicionan la
potencialidad productiva del territorio". Es por esto, que aquellos territorios que queden relegados
respecto a otros de su entorno, en cuanto a la inversiéon y dotaciéon de infraestructuras, muy
probablemente sus posibilidades de desarrollo econdémico, y los efectos que esto genera, también

queden relegados.

Es fundamental determinar, si la evolucién socioeconémica y demografica de la provincia esta
iniciada, fundamenta y acompafiada de un desarrollo de sus infraestructuras, o si por contra, la
evolucién de las infraestructuras estan determinadas por las pretensiones o peticiones de la propia
poblacion, es decir, se invierte en infraestructuras, y por tanto, aumenta el desarrollo en la zona, o por
contra, es el desarrollo de la zona el que a posteriori demanda un aumento y/o renovacién de ellas. Se
asocia que los sistemas de transporte mejorados son beneficiosos desde una perspectiva econémica:
mejores carreteras significan un transporte mas rapido, un mejor intercambio de bienes y servicios, la
utilizaciéon de ventajas comparativas de costes y, en general, sin considerar los costes externos del
transporte, una economia que se beneficiard de un buen sistema de transporte. (MacKinnon, D. et al.

2008).

Si atendemos a los aspectos teoricos, es de esperar que los patrones demograficos presenten
diversos indicios que nos permitan establecer una relacién. Como hemos visto en la provincia de
Segovia se han producido diversos procesos demograficos, como es el caso de la metropolizacién de la
capital, con un aumento significativo en los nucleos periféricos, gentrificacion de la capital, con
descenso poblacional y una geriatrizacién de una gran parte de los municipios segovianos, que incluso
afecta a la propia capital. Del mismo modo, hemos descrito los procesos derivados de la poblacién de
segunda residencia o turismo residencia, la concentraciéon de poblacién alrededor de los centros de
servicios y el impulso demografico del mundo rural gracias a la inmigracién extranjera. Por todo ello,
los patrones de movilidad debera indicar aumentos sustanciales en los niveles de trafico en estos
puntos, y determinaremos si estos se han producido, antes o después del desarrollo de la

infraestructura, o bien si esta no ha tenido nada que ver. Del mismo modo, veremos en qué medida la
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accesibilidad condiciona los patrones de movilidad y si tiene alguna influencia sobre las dinamicas

descritas.

5.1. CARACTERIZACION DE LA RED

La provincia de Segovia tienen una superficie aproximada de 6.92 Km?, conformada por 209
términos municipales y 309 entidades de poblacién, como un patrén de poblacién disperso, y una
poblacién concentrada en su capital y area metropolitana, y en los principales nucleos o centros de

servicio, estando el resto de entidades de poblacién por debajo de los 500 habitantes.

Se trata de un territorio muy préximo a Madrid y Valladolid, situdandose a 100 km
aproximadamente de ambos puntos, lo que le confiere una posicién geografica muy beneficiosa de cara

a albergar el paso de infraestructuras viarias de caracter central con origen en la capital.

Historicamente, desde la época romana, hasta nuestros dias, se han aprovechado los pasos del Alto
del Le6n (1510 msnm), Puerto de la Fuenfria (1792 msnm), Puerto de Navacerrada (1850 msnm),
Puerto de Navafria (1774 msnm), y Puerto de Somosierra (1262 msnm), como los puntos de mejor
acceso para atravesar el sistema central, y mas concretamente la Sierra de Guadarrama, que se define
como la divisoria entre el Norte y Centro Peninsular, y que sirve de limite administrativo entre Segovia

y Madrid.

Una vez que se desciende hasta los 1000 metros sobre el nivel del mar, se extiende la llanura de la
meseta castellana, hasta el valle del Rio Duero y que en cierta medida, sin llegar hasta este, se

conforman los limites provinciales por el Norte.

5.1.1. ANTECEDENTES HISTORICOS

Brevemente haremos hincapié en la evolucién de las infraestructuras viarias por tener cierta

relevancia en la evolucion de la provincia, y como este proceso ha conformado el estado actual.

Es importante realizar una puntualizacién o diferenciacién entre infraestructuras y transportes,
aunque realmente en esencia, uno no es sin el otro, y posiblemente el termino infraestructuras del

transporte sea un término totalmente correcto.

Cuando se habla de transporte, segiin Segui y Petrus (1991), se alude a los desplazamientos de
elementos materiales, mediante un sistema movil soportado por una infraestructura y, lo mas
importante siguiendo un trayecto o ruta. Y desde una perspectiva funcional, el objeto del transporte es
permitir la accesibilidad espacial, conectar el sistema productivo y el conformacién del propio sistema

productivo. (Segado et al 1996).

Es destacable, que aunque ya indicabamos que tanto la infraestructura como el transporte, es un

todo, no podemos definir taxativamente que uno puede estar sin el otro, ya que la experiencia ha
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puesto de manifiesto, la existencia infraestructuras creadas para tal fin pero que no llegan a ponerse
en practica o bien quedan obsoletas y abandonadas por falta de demanda para realizar su funcidn, y
del mismo modo, en determinadas circunstancias en las que el transporte se realiza sin contar con las

infraestructuras necesarias.

Es significativo que las primeras infraestructuras modernas, a partir de la llegada de los vehiculos a
motor, tanto de carreteras como ferroviarios, condicionan la evolucién socioeconémica de una region.
Segin argumenta Rostow (1960) en su modelo de las "etapas del crecimiento econémico”, el trasporte
es una condicién previa para el despegue del crecimiento econémico. Y como ha sido demostrado por
multitud de autores, son fundamentales las inversiones en infraestructuras durante la revolucion
industrial, esto no hace mas que poner de manifiesto la importancia de la accesibilidad de los
territorios, como pieza clave en el desarrollo de las regiones, debido al hecho de acercar los diferentes
puntos comerciales, permitir y ampliar los movimientos, asi como la reducir de los costes comerciales,

laborales, ..., o de cualquier tipo, al poder competir en diferentes mercados.

En la provincia de Segovia, la llegada del ferrocarril fue muy tardia, tras ser descartada en 1846 la
comunicacion de Madrid con el Norte, siendo aprobada y construida la linea Madrid-Hendaya por
Avila, que atn siendo mas larga en distancia era menos costosa. Esto retraso la llegada del ferrocarril
hasta 1884, con la construccion de la linea Segovia-Medina y cuatro afios después se completaba con el
tramo Segovia-Villalba que se unia a la existente Madrid-Hendaya, quizas muy tarde para una industria
segoviana decadente, poco innovadora y que presumia de su caracter artesano de mayor calidad, pero

indiscutiblemente mas costoso y menos productivo.

Lejos de suponer el revulsivo necesario para la industria segoviana, el ferrocarril termino de
dinamitar los pobres y anticuados cimientos de la industria existente, por un lado las viejas industrias
poco tenian que aportar al exterior y por contra se abri6 la provincia a la llegada de productos de otros

mercados mas competitivos.

La linea ferroviaria entre Segovia y Medina estuvo en servicio hasta el 1993, y aunque fue
reformada con el paso del tiempo, la baja demanda y el excesivo déficit que generaba justificé su cierre

del servicio.

El tramo existente entre Madrid y Cercedilla qued6 integrada dentro del Consorcio Regional de
Transportes de Madrid, en concreto se trata de la linea C8. Y el resto de la linea, desde Segovia a
Cercedilla, ha tenido una evolucién negativa, que fue finalmente desplazada con la linea de alta
velocidad y cuyo futuro depende en gran medida de la prolongacién del servicio de cercanias ejercido
por el Consorcio Regional de transporte de Madrid, quizas en un futuro hasta El Espinar, que con una
masa poblacional destacable podria captar cierta rentabilidad, pero que muy dificilmente el futuro sea

mayor.
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En 1926 se impulsa la linea ferroviaria Madrid-Burgos sin pasar por Avila y Valladolid, pero por
diverso motivos, entre ellos la guerra civil, quedo postergada hasta su inauguraciéon en 1968. Una linea
que alcanzo su esplendor en la década de los 80 y principios de los 90, pero a partir de finales de esta,
comenzo su decadencia con diversos cierres de estaciones y de determinados tramos, hasta el cierre
definitivo en el afio 2015. El tramo que discurre por la Comunidad de Madrid quedé incorporado
dentro de la red de cercanias tal y como ocurre con la linea segoviana. Se trataba de una linea
importante para los municipios del Este de la provincia por su comunicacién con Madrid y Burgos,

pero fundamentalmente por la comunicacién con Aranda de Duero.

En cuanto a las infraestructuras por carretera, es en 1760, tal y como cita Bielza, V.(1992) al
proyecto econdmico del Bernardo Ward, en el que se dice "Espaiia necesita seis grandes caminos", nace
el sistema radial de las infraestructuras viarias de Espafia, en el que se propicia el caracter centralista
de Madrid. A partir de este punto, se comienza la construccion de la mayoria de los principales ejes que

poco a poco se irdn transformando en nuestras principales vias de comunicacién modernas.

En la provincia de Segovia, tal y como muestra la figura, se establece como carretera de primer
orden la comunicacion con Madrid por el Puerto de Navacerrada hasta Guadarrama nodo en el que se
enlaza con la carretera de primer orden que comunica Madrid con Adanero, donde se desdobla en dos

vias, una para conectar con Valladolid y otra que continua dirigiéndose al Noroeste peninsular.

Del mismo modo, la provincia es atravesada por la carretera de primer orden Madrid a Burgos por

Aranda de Duero.
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Figura 13. Recorte de la Carta Itineraria de Espafia de 1861. Direccion General de Obras Publicas. Fuente: Real Academia de Historia.
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En estos primeros inicios de la conformacién de la red, podemos observar, como la estructuracién
radial también se produce en la propia provincia, en el que tomando como nodo central la ciudad de
Segovia, se comunican las principales ciudades o nodos, como es el caso de las carreteras de segundo
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orden entre Segovia y Cuellar, San Rafael, Santa Maria la Real de Nieva, con las prolongaciones a
Olmedo y a Arévalo, y atn en proyecto, a Sepulveda y Boceguillas, con la prolongacién a Riaza con una
carretera de tercer orden. En este tultimo orden se encuentran las comunicaciones desde Cuellar a

Valladolid, Olmedo, Penafiel y Sepulveda.
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Como vemos en el extracto de la carta, la linea de ferrocarril Madrid-Medina se encuentra parte

construida y parte en construccion.

Durante todo el siglo XX fue una continua evoluciéon de estas, transformando los caminos

carreteros en nuevas vias para los primeros automéviles.
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A partir de 1960, el Ministerio de Fomento comienza a producir los Mapas de Trafico, en el que, no
solo toma relevancia la via con su caracter geométrico, si no que comienza a acompafar informacién
de tipo estadistico, fundamentalmente indicando la intensidad media de trafico, valor que en un
principio nos da una idea del estado de capacidad de la via pero que también nos indica como se estan

produciendo los flujos, por tanto nos determina patrones de movilidad.

Grdfico 16. Evolucion del niimero de vehiculos en Espafia durante la primera mitad del s.XX. Fuente: Historia de los Caminos de Esparia, Vol.
I1. José I. Uriol Salcedo. Grdfico de elaboracion propia a partir de los datos.
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Hay que tener en cuenta, que en Espafia la produccién de vehiculos en serie no se produce hasta la
década de los 50 con la creacion de SEAT, y el nimero de vehiculos en la primera mitad del siglo XX, no
superd los 200.000, en parte muy condicionado por los acontecimientos histéricos, la Guerra Civil, la
Segunda Guerra Mundial y la Postguerra. A partir de los afios 60 el crecimiento del nimero de

vehiculos fue exponencial.
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Mapa 28. Serie de extractos decenales desde 1960 a 1990 del Mapa de Trdfico de Ministerio de Fomento.

La serie histérica de los mapas de trafico pone de manifiesto la evoluciéon de la red. A modo
ejemplo, en 1960 el tramo Segovia-Madrid por el puerto de Navacerrada tenia una IMD de 827
veh/dia, en 1970 ya era de 2492 veh/dia, y comenzaba a tener relevancia el tramo por San Rafael con
la inauguracion del Tunel de Guadarrama en 1963, con una IMD de 1759 veh/dia. Ya en 1980, los
tramos tenian una IMD de 3128 veh/dia y 3027 veh/dia respectivamente. Finalmente en 1990, era de

6212 veh/diay 5644 veh/dia.

5.1.2. LA NUEVA ETAPA EN LA RED VIARIA ESPANOLA

El impulso inversor en infraestructura se produjo en Espafia a partir del afio 1985 en el que se
inicia el Plan de Carreteras que dura hasta el afio 1993, en este plan se destaca la construccion de
autovias, la mejora sustancial en las carreteras convencionales y la transformacién y conservacion de

antiguos caminos y carreteras, y el plan de actuaciones de vias urbanas.

A partir de 1993 se inicia el primer Plan Estratégico Global que engloba todas las infraestructuras y
se ejecuta el Plan Director de Infraestructuras, que es acompafiado a partir de 1996 el Programa de
Autopistas de Peaje debido a los problemas de inversidn tras la crisis acontecida desde finales de 1992,
por lo que se buscan formulas para el desarrollo de infraestructuras, como es el caso del Sistema o
Método Aleman, los Peajes en Sombra y la ampliaciéon de concesiones a cambio de mejora en las

infraestructuras adjudicadas.

En el afio 2000 se inician los diferentes Planes de Infraestructuras o denominados PEIT ( Planes
Estratégicos de Infraestructuras de Transporte), que se van sucediendo a lo largo de la primeros 15

afos del siglo XXI estando actualmente vigente el PEIT 2012-2024.

~121 ~



Trabajo Fin de Mdster: Influencia de las Infraestructuras Viarias en las Dindmicas Demogrdficas en la Provincia de Segovia.

En la Comunidad Auténoma de Castilla y Le6n el procedimiento ha sido similar, con los planes
regionales de carreteras, siendo los tres ultimos, el de 1997, el de 2002 y el actualmente vigente 2008-

2020, que en parte ha sido truncado por la crisis de 2008.

En cuanto a la Diputacion Provincial de Segovia cuenta con planes de actuacion anuales.

5.1.3. EVOLUCION DE LA LONGITUD Y CARACTERISTICAS DE LA RED DE INFRAESTRUCTURAS DE

TRANSPORTE EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA

Es fundamental para el desarrollo de cualquier estudio poder clasificar de manera adecuada las
variables que se tienen en cuenta, y sobre todo cuando se trata de elementos que afecta al territorio y a
la poblacién, y maxime cuando estos no se encuentran equilibrados como es el caso de Espafia, y por
supuesto de la provincia de Segovia. Como hemos citado con anterioridad, el poblamiento es disperso,
con una gran superficie y una poblacién concentrada en la capital y multitud de ntcleos de pequefio
numero. Por tanto, desde el punto de vista de la red de infraestructuras, conseguir un reparto

igualitario en la red es una tarea compleja.

Hemos visto a lo largo de las diferentes introducciones histéricas, como las redes de
infraestructuras de transporte se han desarrollado de manera radial desde los principales centros de

servicio, determinando su importancia o su jerarquia en funcién de los ndcleos o nodos que comunica.

En este punto debemos hacer una anotacién, indicando la diferencia existente entre que un
territorio posea una densidad determinada, en términos de longitud de red por superficie de territorio,
de red estructurada en el que todos sus nodos se encuentren perfectamente comunicados, o que por el
contrario, este mismo territorio disponga de la misma densidad, pero que su superficie solo sirva de
base o sustento de la red, pero sus nodos no se encuentren conectados. Esto que en principio parece
un obviedad, lleva a conclusiones erréneas, puesto que los analisis estadisticos se puede determinar
que un territorio cuenta con un longitud de infraestructuras adecuada, pero la realidad es que el

territorio se encuentra totalmente desfavorecido por no encontrarse estructurado y desarrollado.

En conclusion, las redes de infraestructuras deben estar equilibradas en cantidad y calidad, en

funcién de las necesidad de la poblacién, del territorio y de las variables socioeconémicas.
Las infraestructuras a estudiar seran carreteras y ferrocarriles y podemos clasificarlos:

e Segun su dependencia. Se trata de la administracién que las promociona, construye y explota, y
puede hacerlo de manera publica, privada o publico-privada.
e Segun su funcionalidad.
o Carreteras: Primarias, Secundarias, Locales, Caminos ...
o Ferrocarriles: Largo recorrido, Regionales, Cercanias, ...

e Segun su tipologia o caracteristicas geométricas.
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o Carreteras: Ancho y el nimero de carriles, asi como si sus calzadas esta juntas o

separadas.

o Ferrocarriles: Ancho de via, Via tinica o doble, ...

e Segun la orografia que atraviesan. Llano, Ondulado, Accidentado o Muy Accidentado o el

sistema de transmision de esfuerzos en el caso ferroviario.

e Segun el entorno en el que se encuentran. Urbanas, Periurbanas o Interurbanas.

5.1.3.1. CARRETERAS

La provincia de Segovia dispone de un total de 2370 Km de red dispuestos en los 6921 km?2 de
superficie. Da servicio a una poblacién, que como hemos visto, ha sufrido continuas evoluciones, y se

encuentra entre los 140000 y 160000 habitantes segtin el periodo que se analice.

Tabla 39. Ratios de densidad en funcién de la longitud de la red de carreteras de segtin la superficie y el niimero de habitantes en los
periodos datos.

Indicador
Datos 1993 2003 2015
Sup. (kmz) Long. (km) Is Sup. (kmz) Long. (km) Is Sup. (kmz) Long. (km) Is
Densidad Segovia 6921 2371 0.34 6921 2416 0.35 6921 2370 0.34
(Kms. Castillay Le6n 94222 30988 0.33 94222 32238 0.34 94222 32878 0.35
Red/kmz) Espafia 505990 159630 0.32 505990 164584 0.33 505990 166003 0.33
Hab. Long. (km) I Hab. Long. (km) Iy Hab. Long. (km) Iy
Densidad Segovia 147185 2371 16.11 150701 2416 16.03 157570 2370 15.04
(Kms. Castilla y Le6n 2531131 30988 12.24 2487646 32238 12.96 2472052 32878 13.30
Ri:/;g;)o Espafia 39131966 159630 4.08 42717064 164584 3.85 46624382 166003 3.56
Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento. Elaboracidn Propia.

En la tabla podemos ver que la evoluciéon de la red en la provincia de Segovia ha sido minima, lo
que nos lleva a concluir que la red en 1993 ya es lo suficientemente madura en cuanto a
comunicaciones entre los diferentes nodos, es decir, no es necesaria la apertura de nuevos corredores,
por tanto, las actuaciones estaran encaminadas a la mejora de la calidad, ampliaciones derivadas de la

demanda, modificaciéon de trazados para la mejora de la seguridad vial, o por cualquier otro motivo
que interfiera con la red.

En cuanto a los ratios, Segovia estd por encima de la media de Espafia y de Castilla Ledn en cuanto a
longitud por superficie, y en consecuencia, su ratio de densidad en términos de kilometros de red por

cada 1000 habitantes es muy alto, lo cual no denota que esté mejor o peor que otro territorio,

simplemente que esta menos poblado.

De esta manera, si la valoracién de la red se determina por el ratio densidad en funcién de

superficie, podemos afirmar que Castilla y Ledn es una de las comunidades peor dotada. Si por contra,

determinamos el ratio de densidad por habitante, podemos afirmar lo contrario.

La discusion es clara, tal y como indica el profesor Sanat, J. (1998), cuanto mayor sea el ratio
stock/superficie mayor sera la posibilidad de comunicar e integrar los territorios en los que se

desarrollan las actividades econ6émicas, puesto que la estructuraciéon y vertebracién de los mismos
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recaen fundamentalmente sobre las infraestructuras lineales y éstas, independientemente de la

poblacion existente, son las que los abren, haciéndolos accesibles y ordenando su desarrollo.

Del mismo modo, un territorio puede crecer o mermar su poblacién, pero no puede cambiar su
superficiel?, lo que implica que el calculo de ratios de elementos de claro caracter territorial no pueden

determinarse exclusivamente por comparaciones poblacionales.

5.1.3.1.1. CARACTERISTICAS FiSICAS

Para determinar en qué grado ha evolucionado la red viaria de carreteras analizaremos los datos

de estas por sus caracteristicas geométricas y el organismo del que son dependientes.

Tabla 40. Red de Carreteras por ancho de pavimento en el periodo dado y segtin organismo dependiente, en la Provincia de Segovia,
comparado con los valores para la CCAA de Castillay Leén y el total de Espana.

Afio 1993 2003 2015
Tipo de Carretera gar Esta(;)rganismo de dependencia Organismo de de;iepndencia Organismo de deg;a;dencia
CCAA Dip.Prov. Total | Estado CCAA ) Total | Estado  CCAA ) Total
[¢) Prov. Prov
Segovia 931 0 16 560 576 4 7 375 386
<5 metros CyL 10640 0 1506 7326 8832 21 836 5801 6658
8 Espafia 41076 0 9203 23795 32998 93 7022 18223 25338
= Segovia 823 11 356 681 1048 4 270 732 1006
8 De5a7metros CyL 14725 370 5744 7906 14020 772 3161 8032 11965
g Espafia 71233 1487 31355 35680 68522 2470 20726 32869 56065
3 Més de 7 Segovia 529 259 420 0 679 241 426 122 789
§ metros CyL 4854 3283 3945 527 7755 2659 7000 2148 11807
% Espafia 39917 | 14576 27351 9128 51055 | 11824 39608 16146 67578
E Segovia 2283 270 792 1241 2303 249 703 1229 2181
© Subtotal CyL SIN DATOS 30219 3653 11195 15759 30607 3452 10997 15981 30430
Espafia 152226 | 16063 67909 68603 15§57 14387 67356 67238 148981
Segovia 2 3 3 0 6 2 6 0 8
Doble calzada CyL 29 94 22 0 116 80 18 0 98
Espafia 827 719 735 259 1713 563 756 367 1686
Autovias y autopistas _Segovia_ 49 a4 0 0 a4 47 64 0 111
libres CyL 541 1045 188 0 1233 1791 282 0 2073
Espafia 4586 6027 1274 478 7779 8841 2882 573 12296
Segovia 37 63 0 0 63 69 0 0 69
Autopistas de peaje CyL 199 282 0 0 282 277 0 0 277
Espafia 1991 2048 352 117 2517 2539 329 171 3039
Segovia 336 804 1231 2371 380 795 1241 2416 367 773 1229 2369
TOTAL CyL 4245 11315 15428 30988 5074 11405 15759 32238 5600 11297 15981 32878
Espafia | 21576 72082 65972 159630 | 24857 70270 69457 16258 26330 71323 68349 166002

Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

Las primeras conclusiones que podemos extraer a la vista de los datos son:

e La confirmacién de la premisa inicial, no se aumenta la longitud de la red, si es cierto que
existen ciertas variaciones pero de pequefia entidad que fluctian en los diferentes afios, pero
en términos generales y en el periodo de analisis practicamente su comportamiento es un

invariante.

17 Se determina en términos normales, en los que no se producen cambios administrativos, en el supuesto caso de un aumento o reduccién superficial este vendria anexionando o
perdiendo los stocks que él se encontraran.
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Es destacable el peso en longitud de la red soportado por las CCAA y las Diputaciones
Provinciales frente al Estatal.

Efectivamente se produce una evolucion palpable en el cambio en los anchos de pavimento, lo
que nos denota la aumento en calidad de la red ya que un aumento en el ancho de pavimento
no soélo es significado de una via mas grande, también tiene asociados una mejor categoria de
firme y en mayor o menor grado una correccidn en su trazado, lo que conlleva una mejora en la
seguridad vial y una aumento significativo en la velocidad de operaciéon de la via y de su
capacidad. Por tanto realizamos una mejora en los valores de accesibilidad temporal.

También podemos asociar la calidad de la red al organismo del que son dependientes, la mayor
parte de las carreteras de mas de 7 metros, doble calzada, autovias y autopistas de peaje
pertenecen al estado, siendo especialmente significativos estos ultimos, ya que en 1993 Castilla
y Leén contaba con 769 km de vias de calzas separadas, autovias y autopistas, lo que suponia el
10.4% del total espafiol, cuando su superficie representa el 18.6% del territorio nacional. En
2003 el valor fue del 13.6% y en 2015 del 14.4%, lo que pone de manifiesto la evolucion de la
red. En cuanto a estos mismo valores dentro de la provincia de Segovia, su superficie supone el
7.3% de la Comunidad, e inicialmente en el afio 1993, el porcentaje de este tipo de vias eral

11.4%, aunque posteriormente desciende a los 6.9% del 2003 y al 7.7% en el 2015.

En la siguiente tabla podemos ver el porcentaje de cada tipo de via en funcién del organismo

dependiente, y como ha sucedido su evolucion:

Tabla 41. Porcentaje de la longitud de la red por tipo de via y organismo dependiente dentro de los periodos dados.

Ao 1993 2003 2015
Tipo de Carretera Loear Organismo de dep;-ndenma Organismo de degf-zndenma Organismo de dependencia
B Estado CCAA P Total Estado CCAA P Total Estado CCAA  Dip.Prov. Total
Prov. Prov.
egovia .0% 8% 7.2% o .0% 8% 7.2% o
Segovi 0.0% 2.8% 97.2% 100% 1.0% 1.8% 97.2% 100%
<5 metros .0% 1% 9% o .3% 6% A% o
CyL 0.0% 17.1% 82.9% 100% 0.3% 12.6% 87.1% 100%
s Espafia 0.0% 27.9% 72.1% 100% 0.4% 27.7% 71.9% 100%
N egovia 0% 4.0% 5.0% o 4% 8% 72.8% o
8 S i 1.0% 34.0% 65.0% 100% 0.4% 26.8% 2.8% 100%
= __>ore
De 5 a 7 metros y 6% 0% 4% o 5% 4% 1% o
“{; CyL 2.6% 41.0% 56.4% 100% 6.5% 26.4% 67.1% 100%
5 Espafia 2.2% 45.8% 52.1% 100% 4.4% 37.0% 58.6% 100%
GJ
3 Segovia 38.1% 61.9% 0.0% 100% 30.5% 54.0% 15.5% 100%
o Mas de 7 metros y 3% .9% 8% o 5% 3% 2% o
< as d CyL 42.3% 50.9% 6.8% 100% 22.5% 59.3% 18.2% 100%
2
g Espafia 28.5% 53.6% 17.9% 100% 17.5% 58.6% 23.9% 100%
N} Segovia 11.7% 34.4% 53.9% 100% 11.4%  32.2% 56.4% 100%
Subtotal CyL SIN DATOS 11.9% 36.6% 51.5% 100% 11.3%  36.1% 52.5% 100%
Yy
Espafia 10.5% 44.5% 45.0% 100% 9.7% 45.2% 45.1% 100%
P
Segovia 50.0% 50.0% 0.0% 100% 25.0%  75.0% 0.0% 100%
Doble calzada CyL 81.0% 19.0% 0.0% 100% 81.6% 18.4% 0.0% 100%
Espafia 42.0% 42.9% 15.1% 100% 33.4% 44.8% 21.8% 100%
) ) Segovia 100.0% 0.0% 0.0% 100% 423% 57.7% 0.0% 100%
A”t°‘”aii‘é:’e‘;t°p'5tas oL 848%  152%  0.0%  100% | 86.4% 13.6%  0.0%  100%
Espafia 77.5% 16.4% 6.1% 100% 71.9% 23.4% 4.7% 100%
P
Segovia 100.0% 0.0% 0.0% 100% 100.0% 0.0% 0.0% 100%
Autopistas de peaje CyL 100.0% 0.0% 0.0% 100% 100.0% 0.0% 0.0% 100%
p peaj Yy
Espafia 81.4% 14.0% 4.6% 100% 83.5% 10.8% 5.6% 100%
P
Segovia 14.2% 339% 51.9% 100% 15.7% 32.9% 51.4% 100% 15.5%  32.6% 51.9% 100%
TOTAL CyL 13.7% 36.5% 49.8% 100% 15.7% 35.4% 48.9% 100% 17.0%  34.4% 48.6% 100%
Espafia 13.5% 452% 41.3% 100% 15.1% 42.7% 42.2% 100% 15.9%  43.0% 41.2% 100%

Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.
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Segun vemos, fijandonos en los totales, cerca del 52% de la red depende de la Diputacion

Provincial de Segovia, estando dentro de los valores dados en la CCAA de Castilla y Leén, pero cerca de

10 puntos por encima de los valores estatales. En ese mismo término se encuentra las carreteras

dependientes de la CCAA, en el entorno del 34%, al igual que la propia comunidad. Y finalmente, las

carreteras del estado suponen aproximadamente el 15%, tanto en la provincia como en la Comunidad.

La principal conclusion que se puede obtener, es que la CCAA de Castilla y Ledn soporta menor carga

de red, que la media del estado, sobrecargando a las Diputaciones Provinciales.

Grdfico 17. Clasificacion de la Red de Infraestructuras Viales (Carreteras) por Organismo Dependiente afio 2015.

Provincia de Segovia CCAA Castillay Leén

[ Estado MW CCAA [EDip. Prov. [ Estado W CCAA [ Dip. Prov.

Espaiia

[ Estado MW CCAA [EDip. Prov.

En cuanto a la evolucion de las carreteras en la Provincia de Segovia teniendo en cuenta el tipo de

carretera segun el ancho de pavimento, es destacable la disminucién drastica de carreteras con anchos

menores de 5 metros y el aumento significativo en las de 7 metros. En cuanto a las vias de doble calza

la variacion e minima y muy destacable el incremento en autovias y autopistas.

Grdfico 18. Evolucién de la Red en la Provincia de Segovia segtin la tipologia de la via por ancho de pavimento. 1993-2003-2015
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W 2015 16.3% 42.5% 33.3% 0.3% 4.7% 2.9%
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Para confirma el salto de calidad de las infraestructuras, y nuevamente a partir de los datos

facilitados en los anuarios verificamos la evolucién de la tipologia de pavimentos utilizada en las

carreteras.

Tabla 42. Evolucion de la longitud de la red segtin el tipo de firme y el organismo del que dependen, en Segovia, Castilla y Leén y Espana,
para el periodo dado 1993 - 2003 - 2015.

Afio 1993 2003 2015
Tipo de Carretera L Organismo de dependencia Organismo de dependencia Organismo de dependencia
ugar - - "
Estado CCAA Dip.Prov. Total | Estado CCAA Dip.Prov. Total | Estado CCAA Dip.Prov. Total
Hormigon o Aglomerado 296 492 381 1169 270 701 768 1739 249 682 988 1919
Asfaltico
Tratamiento Superficial 40 312 850 1202 0 81 473 554 0 21 242 263
Macadam y otros Segovia 0 0 0 0 0 10 0 10 0 0 0 0
Hormigdn o Aglomerado
Asfaltico en Carreteras 0 [o] [o] 0 110 3 0 113 118 71 0 189
multicarril, autovias o autopistas
Hmm'gTsfoéﬁ:meradc’ 4002 4396 2434 10832 | 3653 7732 6132 17517 | 3452 10061 8927 22440
Tratamiento Superficial 243 6919 12692 19854 0 3438 9574 13012 0 931 6996 7927
Macadam y otros L 0 0 302 302 0 25 53 78 0 5 58 63
Hormigdn o Aglomerado
Asfaltico en Carreteras [o] [o] [o] 0 1421 210 0 1631 2147 300 0 2447
multicarril, autovias o autopistas
H°rm'g‘2‘sf"é|’:§;’merad° 20263 36264 17670 74197 | 15954 48784 34225 98963 | 14387 57404 45208 116999
Tratamiento Superficial 1313 35382 44648 81343 109 18688 32204 51001 0 8996 21434 30430
Macadam y otros Espafia 0 436 3420 3856 0 437 2174 2611 0 956 596 1552
Hormigdn o Aglomerado
Asféltico en Carreteras 0 0 0 8794 2361 854 12009 | 11942 3968 1111 17021
multicarril, autovias o autopistas

Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento. Elaboracion Propia.

Extraemos los valores porcentuales con objeto de realizar una valoraciéon adecuada

Tabla 43. Evolucion de la longitud de la red en tantos por ciento segtin el tipo de firmey el organismo del que dependen, en Segovia, Castilla

y Ledn y Esparia, para el periodo dado 1993 - 2003 - 2015.

Afio 1993 2003 2015
Tipo de Carretera L Organismo de dependencia Organismo de dependencia Organismo de dependencia
Y83 Fitado CCAA Dip. Prov. Total | Estado CCAA Dip. Prov. Total | Estado CCAA Dip. Prov. Total
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico 25.3% 42.1% 32.6% 49.3% 15.5% 40.3% 44.2% 72.0% 13.0% 35.5% 51.5% 80.9%
Tratamiento Superficial 3.3% 26.0% 70.7% 50.7% 0.0% 14.6% 85.4% 22.9% 0.0% 8.0% 92.0% 11.1%
Macadam y otros Segovia 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.4% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico en
Carreteras multicarril, autovias o 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 97.3% 2.7% 0.0% 4.7% 62.4% 37.6% 0.0% 8.0%
autopistas
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico 36.9% 40.6% 22.5% 35.0% 20.9% 44.1% 35.0% 54.3% 15.4% 44.8% 39.8% 68.3%
Tratamiento Superficial 1.2% 34.8% 63.9% 64.1% 0.0% 26.4% 73.6% 40.4% 0.0% 11.7% 88.3% 24.1%
Macadam y otros oL 0.0% 0.0% 0.0% 1.0% 0.0% 32.1% 67.9% 0.2% 0.0% 7.9% 92.1% 0.2%
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico en
Carreteras multicarril, autovias o 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 87.1% 12.9% 0.0% 5.1% 87.7% 12.3% 0.0% 7.4%
autopistas
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico 27.3% 48.9% 23.8% 46.5% 16.1% 49.3% 34.6% 60.1% 12.3% 49.1% 38.6% 70.5%
Tratamiento Superficial 1.6% 43.5% 54.9% 51.0% 0.2% 36.6% 63.1% 31.0% 0.0% 29.6% 70.4% 18.3%
Macadam y otros Espafia 0.0% 0.0% 0.0% 2.4% 0.0% 16.7% 83.3% 1.6% 0.0% 61.6% 38.4% 0.9%
Hormigdn o Aglomerado Asfaltico en
Carreteras multicarril, autovias o 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 73.2% 19.7% 7.1% 7.3% 70.2% 23.3% 6.5% 10.3%
autopistas

Fuente: Anuarios Estadisticos del Ministerio de Fomento. Elaboracidn Propia.

La provincia de Segovia, en el afio 2015, el 88.9% de la red es de tipo Pavimento de Hormigoén o

Aglomerado Asfaltico, quedando un 11.1% de vias con un tipologia de Tratamiento Superficial, que

basicamente se concentra en las vias pertenecientes a la Diputacidn Provincial. Se trata de cifras por

encima de los valores medios del Estado, y muy por encima de los valores de la Comunidad, donde atin

el porcentaje de vias con Tratamiento Superficial es elevado, incluso con tipos Macadam.
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Por tanto, no s6lo es una buena evolucién, también son datos que denotan una calidad de red

aceptable, del orden de la media espafiola.

5.1.3.1.2. DESCRIPCION DE LOS PRINCIPALES CORREDORES

A lo largo del territorio que ocupa la Provincia de Segovia se pueden diferenciar los corredores en

dos tipos:

o Finalistas, cuyo objetivo es la comunicacién de una de las entidades o nodos de la provincia con
algiin nodo interno o externo. Estos son de caracter estructurarte. Se trata de la mayor parte de
las infraestructuras dependientes de la Comunidad Auténoma y de la Diputacién Provincial.

e De paso, aquellos que se sitian dentro de las fronteras administrativas pero que su objetivo es
la comunicaciéon de otros centros o nodos externos. No se trata de infraestructuras
estructurantes en la provincia, aunque pueden ser aprovechados e incorporados dentro la
propia red interna. Se trata fundamentalmente de las vias de dependencia estatal, aunque si
descendemos en el nivel administrativo, las carreteras de la Comunidad pueden comportarse
asi a lo largo de los diferentes términos municipales que atraviese y su objetivo no sea la
comunicacion del nucleo principal. Del mismo modo puede ocurrir con el resto de la red,

aunque es menos probable.

A. INFRAESTRUCTURA ESTATAL

La provincia cuenta con 4 carreteras de caracter estatal, la N-VI, la N-110, la N-603 y algunos
tramos de la antigua N-I, ademas de dos autovias la A-6 y la A-1 y dos autopistas de peaje, la AP-6 y la

AP-61, asi como la variante de Segovia la SG-20.

La N-VI, A-6 y AP-6 comunica la Madrid con el Noroeste peninsular es conocida como carretera de
La Corufia. La A-6 y la AP-6 son la misma via, sélo se diferencia en que en determinados tramos son de
peaje, se trata de una via paralela a la N-VI ampliada para dar servicio a la gran demanda existente en
esa via. Pasa por el limite Oeste de la provincia de Segovia y no tiene un caracter finalista, pero el paso
bajo la Sierra de Guadarrama a través de los ttiineles o por el Puerto de Los Leones, suponen uno de los

puntos mas importantes de entrada desde el Sur peninsular a la CCAA de Castilla y Ledn.

La A-1, comunica Madrid con el Norte peninsular, conocida como carretera de Burgos, atraviesa la
provincia de Segovia por el Este, no tienen una funcién finalista en Segovia. Se trata de otro de los

puntos principales de acceso a la comunidad.

La N-603, o también conocida como carretera de Madrid se trata de una de las principales vias de
la provincia, comunicando Segovia con la N-VI y la AP-6, y recorre una de las areas provinciales de
mayor desarrollo poblacional. Se trata de una via de buenas caracteristicas desde su creacién, de 30

km aproximadamente, contaba con varios puntos complicados desde el punto de vista de la seguridad
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vial, el paso por la localidades de Revenga, Ortigosa del Monte y Los Angeles de San Rafael, aunque no
atravesaba los nucleos urbanos si debia salvar en los tres casos un punto orografico de cierta

complejidad.

La AP61 se inaugurd el 7 de abril de 2003, por tanto se trata de una de las nuevas vias generadas
en el periodo de estudio. Esta via pretendia absorber el trafico de la N-603, pero la realidad, y en gran
medida debido a la crisis econémica padecida desde el 2008, la via no ha tomado el nivel de trafico
para la que fue concebida. Se trata de una via controvertida, por su elevada tarifa en €/km, y por no ser
considerada necesaria por una gran parte de la poblacién que demandaba un desdoblamiento de la N-

603.

La N-110, denominada como carretera de Soria a Plasencia, comunica la capital segoviana con
Soria y Avila, y supone el corredor principal Este-Oeste por el Sur de la provincia, siguiendo la linea del

pie de monte de la Sierra de Guadarrama.

La SG-20, o Variante de Segovia conecta las carreteras A-601 en direccion Valladolid, con la N-110
direccién Avila, rodeando la capital de Norte a Sur por el Este, interconectando las carreteras N-110
direccion Soria, la V-6123 de acceso a San Cristobal de Segovia, la CL-601 direcciéon Madrid y la AP-61

direccion Madrid.

La CCAA de Castilla y Le6n, determina incluidas en su Plan Regional de Carreteras como Red de
Alta Capacidad de su propia red y de la provincia de Segovia a las carreteras AP-6, A-6, AP-61, N-110
(Tramo Segovia-Conexion A-1) y A-1.

Figura 16. Red de Alta Capacidad PEIT-2020 dentro de la Comunidad Auténoma de Castilla y Leén. Fuente: Plan Regional de Carreteras
2008-2020 de la Junta de Castilla y Ledn.
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B. INFRAESTRUCTURA AUTONOMICA

La Comunidad Auténoma cuenta con una clasificacién (Ley 10/2008 de 9 de diciembre de
Carreteras de Castilla y Ledn) de dos tipos de redes, una red basica o estructurante y un red
complementaria, que puede tener caracter preferente o local. La proporcién es de aproximadamente

un 20% de red basica y un 80% (40%+40%) de red complementaria.

Si particularizamos por afios y obtenemos los datos de la provincia de Segovia y el total de la CCAA:

Tabla 44. Evolucion de la Red de Carreteras de la CCAA de Castilla y Ledn segtin tipologia utilizada. Afios 2007-2015.

2007 2015
. Complementaria . Complementaria
Basica Total Basica Total
Preferente Local Preferente Local

S . 238.8 254.5 278.6 7719 233.3 255.8 277.7 766.9
egovia

& 30.9% 33.0% 36.1% 100% 30.4% 33.4% 36.2% 100%

- 2521.5 4443.9 4278.1 11243.5 2584.3 4496.8 4208.6 11289.7

¥ 22.4% 39.5% 38.0% 100% 22.9% 39.8% 37.3% 100%

Fuente: Memoria de Aforos de la Junta de Castilla y Ledn. Elaboracion Propia
Como veiamos en las tablas anteriores no ha habido una evolucién en cuanto a longitud de red,

ligeras variaciones muy posiblemente derivadas de la mejora de la red.

En cuanto al catdlogo de la red dentro de la provincia de Segovia perteneciente a la CCAA de

Castilla y Ledn, y segtin la tipologia adoptada todos son de caracter finalista:
Red Basica:

e A-601, y su continuaciéon como CL-601. Del L.P. de Valladolid por Cuellar a al L.P de Madrid por Puerto de
Navacerrada.

e (CL-602.De Toro a Cuellar.

e (CL-603.De Aranda de Duero a CL-601.

e  (CL-605. De Segovia a Zamora.

e CL-607.De CL-601 a CL-605.

Red Complementaria Preferente:

e  SG-145. De Ayllén (n-110) a limite de CCAA de Castilla la Mancha.

e  SG-205. De Cerezo de Abajo (n-i) a Cuéllar (CL-601).

e  SG-222.De Turégano (CL-603) a Navalmanzano (CL-601).

e  SG-223. De limite de provincia de Valladolid a Cuéllar (CL-601).

e  SG-232. De Boceguillas (n-i) a SG-205.

e  SG-234. De Castillejo de Mesle6n a SG-232.

e  SG-332. De Navalmanzano (CL-601) a Navas de Oro (SG-342).

e  SG-342.De Cuéllar (CL-601) a Santa Maria la Real de Nieva (CL-605).

e  SG-343. De Nava de la Asuncién (SG-342) a limite de provincia de Valladolid.
e SG-945. De Ayllén (N-110) a limite de provincia de Burgos.

Red Complementaria Local:

e SG-112. De Riaza (N-110) a limite de CCAA de Castilla la Mancha
e  SG-114.De SG-112 a centro invernal de La Pinilla.

e  SG-115. De Cerezo de Arriba a La Pinilla.

e  SG-203.De SG-223 a limite de provincia de Valladolid.

e  SG-211. De Tabanera la Luenga (CL-601) a Hontalbilla.

e SG-231.De CL-603 a SG-205.
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SG-241. De Sepulveda (SG-232) a limite de provincia de Valladolid.
SG-313. De CL-605 a N-110.

SG-322. De N-110 a limite de provincia de Avila.

SG-333. De CL-601 a limite de provincia de Valladolid (SG-344).
SG-344. De SG-333 a Remondo.

SG-351. De Santiuste de San Juan Bautista a N-601.

SG-411.De N-601a N-VL

SG-413. De N-601 a limite de provincia de Avila.

SG-500. De N-VI a limite de provincia de Avila.

SG-612. De N-110 a limite de CCAA. de Madrid.

SG-615. Del Puerto de Navacerrada (CL-601) a limite de CCAA. de Madrid.
SG-722.De N-110a SG-723.

SG-723. De N-110 a Otero de Herreros (N-603).

SG-724. De Segovia a N-110.

SG-911. De N-Ia N-110.

-
I cocs | A Navalmanzano
) Navas de Qro 7
2 .

Infraestructuras

San lidefonso == Red del Estade. Dotle calzads ———— Red CCAA Complementaris [Locales)
= Red del Estado. Canstera convencionsl ~ —— Red Diputacién Provincia
Red CCAA Basica. Doble calzada —— Red Municipsl
Red CCAA Basica. Carretera —— RedC én Hidrogréfica
Red CCAA Complementaria (1P} Otras Vias

RED DE CARRETERAS DE LAPROVINCIADE SEGOVIA

Fuente. infraestructura de Datos Espaciales de la Junta de Costilla y Ledn.
Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 29. Red de Carreteras en la Provincia de Segovia 2016.

INFRAESTRUCTURA PROVINCIAL

La Diputaciéon Provincial de Segovia tiene bajo su dependencia 1233.4 km de red de carreteras, se

trata del tercer escalén administrativo, y de ella depende la red de densificaciéon que conecta cada uno
de los nodos o entidades de poblacién que no estdn incluidos en las dos rede superiores. Se trata de
una red de base, pero no por el hecho de tratarse de una red en la que predomina la baja intensidad

vehicular debe despreciarse su labor, ya que de esta depende en gran medida el grado de accesibilidad

del territorio.
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La Diputacién Provincial divide el total de su red en tres tipos denominados A, By C, en funcién de
su importancia. Son destacables por su importancia en cuanto a los nodos comunicados como por el

flujo vehicular que soportan las siguientes vias:

Tabla 45. Principales carreteras por importancia de la Red de Carreteras de la Diputacion Provincial

Nombre Origen Final

V-6123 Circunvalacion (SG-20) San Cristobal de Segovia
V-6122 Segovia Palazuelos de Eresma
P-3121 Segovia Zamarramala (Cruce Ctra. Vertedero)
V-6123 Segovia Circunvalacion (SG-20)
V-3131 De la CL-605 Cruce de Martin Miguel
V-2221 N-110 Espirdo

P-5121 El Espinar N-VI

V-3122 CL-605 Hontanares

V-6125 Acceso a Tabanera del Monte
V-6123 San Cristobal de Segovia Cruce de Trescasas
V-3123 Hontanares de Eresma Los Huertos (Salida Hontanares)

Fuente: Carreteras Diputacion Provincial de Segovia. Elaboracion Propia.

Como podemos observar, basicamente se trata de las vias que comunican los diferentes municipios
que conforman el area metropolitana de Segovia, salvo la SG-V-3131 y la SG-P5121, que se trata
también de puntos de gran importancia cercanos a centros de servicios. En este sentido, son

destacables las siguientes pertenecientes a la Red A.

La Diputaciéon Provincial cuenta con un total de 136 Itinerarios divididos en diferentes tramos de

diversa magnitud.
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Red de la Diputacion Provincial de Segovia

RED-A RED-B RED-C

RED DE CARRETERAS DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA
Desglose de las Carreteras Dependientes de la Diputacion Provincial

Fuente. infrosstructura de Datos Espaciales de fo funta de Castilla y Leon
Juan A Parrilla - 2017

El Espinar

Mapa 30. Red de Carreteras de la Provincia de Segovia, particularizando las carreteras dependientes de la Diputacion Provincial de Segovia.

D. OTRAS INFRAESTRUCTURAS
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El resto de la red de la provincia esta conformada por un gran ndmero de vias, de caracter urbano,
caminos, caminos forestales y pistas, en su mayor parte dependientes de los diferentes municipios, y

en algunos casos, pertenecientes a otro tipo de organismos.

Finalmente presentamos en mapa de carreteras completo de la provincia de Segovia con todos los
elementos tenidos en cuenta para los siguientes procesos, en el que podemos observar la magnitud de

lared y como esta configurada.

4 Aylién

Infraestructuras

Autopista Nacional —— Municipal

Provincial Urbano

— Atovia

— Autonomica Desconocida Caminos

RED DE CARRETERAS DE LA PROVINCIADE SEGOVIA

Fuente. Infroestructurg de Dotos Espocigies de la Junta de Castilla y Ledn.
Jugn A. Parriila - 2017

Mapa 31. Red de Carreteras Completa de la Provincia de Segovia.

5.1.3.2. FERROCARRILES.

Los ferrocarriles en la provincia de Segovia se puede definir como una evolucién del todo a la nada.
En puntos anteriores describiamos como el desarrollo de la provincia de Segovia quedo truncado por
un ferrocarril que nunca llegaba, atn asi, las lineas férreas construidas funcionaron durante un siglo,
tratdndose en algunos casos de la Unica alternativa para los desplazamientos interno y externos para
una buena parte de la poblacién. Por tanto, seria ciertamente injusto que tuviera un trato severo por

haber sido testigos del ocaso de estas lineas.

La fecha clave en el desarrollo de las infraestructuras ferroviarias en la Provincia de Segovia es el
23 de diciembre de 2007, dia en el que se abre al servicio la Linea de Alta Velocidad Madrid-Segovia-

Valladolid.
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Si bien, con anterioridad, el 25 de septiembre de 1993, se cierra al servicio la Linea Ferroviaria
Segovia-Medina del Campo, y el resto de la linea, el tramo Segovia-Madrid fue cayendo en una continua
decadencia, por su desfase y una calidad del servicio inapropiada. Con la incorporacién del tramo
Cercedilla-Madrid al Consorcio de Trasporte de la Comunidad de Madrid, el ndmero de viajes fue
disminuyendo dia a dia, ademdas encontré en la carretera un servicio mas competitivo, de mayor
calidad, mayor cantidad y mejor accesibilidad temporal, reduciendo el trayecto con Madrid de las 2

horas y quince minutos con el ferrocarril a los 60 minutos por carretera.

Antes del 2008 Después del 2008

LUl ViV

Burgos

P JUMADRID'
= Villsyert § i" Bif. Reballodo:
Nhk :

7 Villaluengs )/ - A

Ciudad Real

Figura 17. Red de Infraestructura Ferroviaria antesy después del 2008 en la provincia de Segovia.

Con la llegada de la Alta Velocidad, el sistema ferroviario en Segovia cambio por completo, pasando
de estar practicamente sin accesibilidad ferroviaria a nivel nacional, ya que la opcién ferroviaria tenia
un Unico destino que era Madrid y su coste temporal era desproporcionado. En cuanto a la
estructuracion provincial, con la perdida de la linea de Medina del Campo y la de Aranda de Duero,
solo quedaron comunicados ferroviariamente Segovia y las principales estaciones del trayecto a
Madrid, estas son las de Navas de Friofrio, Ortigosa del Monte, Otero de Herreros, Los Angeles de San

Rafael, El Espinar y San Rafael.
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5.2. ACCESIBILIDAD DE LA RED

Las infraestructuras de transporte son una herramienta fundamental en la estructuracion y
vertebracién del territorio, y estas dependen de dos caracteristicas estructurales: su conectividad y la

accesibilidad.

La conectividad determina el grado de comunicacién reciproca entre dos puntos, y es el grado de

integracion o interconexién que representa una red para su funcionamiento.

La accesibilidad es la caracteristica principal de un sistema de transporte con una gran
importancia, puesto que, aquellas zonas con mejores accesos a los lugares principales ("centrales")18,

le hace ser mucho mas productivo, competitivo y por lo tanto tener un mayor éxito econémico.

La medida mas basica de accesibilidad implica conectividad de red, evidentemente, si no existe
una, no existe la otra, sin conectividad no existe accesibilidad. Por tanto, dos puntos conectados,

determinaran una red con una accesibilidad determinada.

El establecimiento de redes es el resultado de varias estrategias, como el acceso y la movilidad en
una region, el fortalecimiento de un corredor comercial especifico o el desarrollo tecnolégico que hace

que un lugar especifico y su red sean mds ventajosos que otros. (Rodrigue, ].P. 2017).

El estudio de redes y su comportamiento es vital para el desarrollo de territorio, se debe entender
su comportamiento, caracteristicas, estado, influencia, virtudes y/o carencias, .. con objeto de
evolucionar y desarrollar de manera acertada los territorios, por lo tanto, su conocimiento es

fundamental en la "Ordenacién Territorial".

El objetivo de este estudio es conocer la organizacidn espacial de las carreteras de la Provincia
Segovia a partir del estudio de la red topolégica que conforma, estudiando su conectividad y
accesibilidad. Para la realizaciéon de estudio nos apoyaremos en las bases tedricas derivadas de la

teoria de Grafos, a partir del analisis de redes mediante herramientas GIS.

5.2.1. PUNTUALIZACIONES TEORICAS

La técnica de grafos en Geografia, derivada de la topologia, constituye un instrumento esencial para
el estudio de las redes de transporte, en especial para su organizacion y estructura espacial. Esta teoria
propone reducir la realidad a elementos geométricos para explotar sus propiedades topologicas

(vecindad, conectividad, ...)

En geografia del transporte, es comun identificar varios tipos de estructuras de transporte que
estdn vinculadas con redes de transporte con elementos clave como nodos, enlaces, flujos, puntos

centrales y corredores.

18 Entendiendo centralidad como expresi6n de la dotacién funcional de un determinado ntcleo, y diferenciandola de la centralidad propia de una red topoldgica.
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El término red se refiere al marco de rutas dentro de un sistema de ubicaciones, identificadas como
nodos. Una ruta es un enlace Unico entre dos nodos que forman parte de una red mas grande que
puede referirse a rutas tangibles tales como carreteras y ferrocarriles o rutas menos tangibles tales

como corredores aéreos y maritimos.
Los componentes estructurales de una red de transportes son:

e Nodo. Cualquier lugar que tenga acceso a una red de trasporte. "Unidad minima"

e Arco. Infraestructura que permite conectar los nodos.

e Flujo. La cantidad de trafico que circula entre dos nodos y que pasa por uno de ellos.

e Puerta de Enlace. Un nodo que conecta dos sistemas diferentes. Importante en las redes
intermodales.

e Intercambiador. Un nodo que maneja una cantidad sustancial de trafico y conecta elementos
de la misma red de trasporte, o diferentes escalas de la red.

e (Corredor. Una secuencia de nodos y enlaces que soportan flujos modeles de pasajeros o carga.

La eficiencia de una red se puede medir a través de la teoria de grafos y el andlisis de redes. Estos
meétodos se basan en el principio de que la eficiencia de una red depende en parte de la disposicién de
nodos y enlaces. Obviamente algunas estructuras de red tienen un mayor grado de accesibilidad que
otras, pero debe considerarse cuidadosamente la relacién basica entre los ingresos y los costos de las

redes de transporte especificas. (Rodrigue, ].P. 2017).
A. LA TOPOLOGIA Y TIPOLOGIA DE LAS REDES

Las redes de transporte, como muchas redes, generalmente se encarnan como un conjunto de
ubicaciones y un conjunto de enlaces que representan las conexiones entre esas ubicaciones. La
disposicion y conectividad de una red se conoce como su topologia, teniendo cada red de transporte

una topologia especifica.

Los elementos mas fundamentales de dicha estructura son la geometria de la red y el nivel de
conectividad. Las redes de transporte se pueden clasificar en categorias especificas dependiendo de un
conjunto de atributos topoldgicos que las describen. De este modo, es posible establecer una tipologia
basica de las redes de transporte en relacién con su situacidon geografica, asi como sus caracteristicas

estructurales y modales.

Las redes viales se proyectan directamente sobre el territorio, actuando como una estructura
articuladora del mismo (Segui y Petrus, 1991), por lo que su estudio es una forma directa de medicion
del territorio, el que analizado a través del tiempo, permite dar una cuenta real y objetiva de la

evolucion del desarrollo de una determinada zona.

Las redes de transporte subrayan la organizacion territorial de las actividades econémicas y los
esfuerzos realizados para superar la distancia. Estos esfuerzos pueden medirse en términos absolutos
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(distancia) o relativos (tiempo) y son proporcionales a la eficiencia ya la estructura de las redes que

representan.
B. CONECTIVIDAD

La conectividad es un concepto fundamental para entender la incidencia que las redes viales tienen
para el potencial desarrollo territorial. Puede entenderse como una cualidad que surge y se desarrolla
de la existencia de vinculos entre objetos y funciones que se interrelacionan. De esta manera, la
representacion fisica del concepto abstracto de conectividad es el de una estructura que esta
conformada por una red de corredores que sirven para movilizar bienes, servicios, informaciéon y

personas entre distintos puntos del territorio.

En el caso de la vialidad, tiene una expresion concreta en longitud, lo que la diferencia de otras
redes que conectan de manera virtual, y la hace especialmente sensible al espacio fisico en que se
emplaza. Las redes de transporte terrestre son unas infraestructuras lineales que atraviesan

fisicamente el territorio, interactuando y relaciondndose con los otros elementos presentes en él.

En este sentido, las redes de transporte terrestre constituyen el elemento principal que articula los
territorios, y por lo tanto el nivel de estructuracién de la red va directamente relacionado con la
posibilidad de desarrollo del territorio, ya que a mayor conectividad entre los lugares de un
determinado sistema, mejores seran las condiciones y posibilidades de desplazamiento de bienes y

personas, para los diferentes objetivos que éstas puedan perseguir.
C. ACCESIBILIDAD

La accesibilidad es el estado o cualidad de facil aproximacién espacial dado por la distancia, tiempo
y costo invertido para trasladarse desde un punto a otro del territorio. Se define también como la
medida de la capacidad de una localizacién a ser alcanzada por otra, o para alcanzar localizaciones
diferentes. Por lo tanto, la capacidad y la disposicion de la infraestructura de transporte son elementos
clave en la determinacidn de la accesibilidad. La accesibilidad es una caracteristica basica del entorno
construido; la condiciéon que permite a las personas participar en las actividades sociales y econémicas
para las que se ha concebido el entorno construido y cuya falta implica marginacién y pérdida de
calidad de vida, especialmente para los sectores socialmente mas desposeidos que al no disponer de

otras alternativas se veran mas afectados por el problema de accesibilidad.

Asociar la nocién de distancia a la de velocidad en el transporte altera la posiciéon de zonas o
regiones en el territorio y modifica la interaccién entre diferentes lugares. Se produce la paradoja de
las distancias cuando lugares fisicamente cercanos entre si (distancias fisicas menores) se pueden

alcanzar en tiempos mayores por problemas de accesibilidad y viceversa (Martner, 1995).

En el caso de las redes de trasporte viario (carreteras o ferrocarriles), la accesibilidad es el

resultado de las caracteristicas de las rutas, ya sea una via con buen trazado y firme que permita un
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rapido desplazamiento de las personas de un lugar a otro; u otro caso en que el trazado y/o firme
actien como un obstaculo en el desplazamiento de las personas y vehiculos, haciendo que el tiempo de
viaje sea mucho mayor a lo ideal y por lo tanto influya de forma negativa en la conexién de los lugares.
Cabe destacar, que los niveles de accesibilidad también pueden ser medidos a partir de la utilizacién
de atributos combinados, como la velocidad, que relaciona la longitud de las vias con el tiempo que

tardan €en recorrerse.
D. TEORIA DE GRAFOS.

Un grafo es una representacién simbdlica de una red y de su conectividad. Implica una abstracciéon

de la realidad para que pueda ser simplificada como un conjunto de nodos vinculados.

La teoria de grafos es una rama de las matematicas preocupada por cémo se pueden codificar las
redes y medir sus propiedades. Se ha enriquecido en las ultimas décadas por influencias crecientes de

estudios de redes sociales y complejas.

Permite destacar algunos rasgos de la estructura del sistema y ensalzan las relaciones de posicion

entre los elementos geométricos sin considera la cualidades de forma o de tamarno. (Escalona, A.l. 1990).

Un grafo no es otra cosa que la configuracién abstracta del conjunto de puntos (nodos) unidos por
un conjunto de lineas (arcos). Potrykowski y Taylor (1984)19, los cuales pueden presentar estructuras

mas o menos complejas.

La posibilidad de abstraccién de los componentes y sus relaciones hace de esta teoria un método
extraordinariamente util en los analisis morfométricos de las redes. Los elementos de las redes son
facilmente identificables con objetos y relaciones geograficas, de manera que, los nodos se identifican
con los puntos origen y destino de intercambios sobre el territorio (ciudades, puertos, aeropuertos, ...)

y los arcos se identificardn con las rutas (carreteras, lineas férreas, ...).

El andlisis de grafos permite determinar dos partes de las redes de transporte. De una parte, las
caracteristicas estaticas, esto es, su forma2? y conectividad, con el objetivo de determinar su grado de
cohesion y madurez. De otra, la que fija su atencién en la dinamica de las redes, a partir de variables
reales, como puede ser la distancia en cualquiera de sus dimensiones (métrica, econdmica, temporal) y
los flujos que por ellas circulan. El objetivo es determinar los grados de accesibilidad y centralidad de

los nodos, asi como los niveles de dispersién de las redes.

En la aplicacion de la teoria de Grafos con herramientas informaticas GIS es importante hacer una
distincion, se debe distinguir entre nodos ya definidos, y cruces, siendo estos lo diferentes puntos en

los que intersecan dos o mas ejes. De esta definiciéon y de forma complementaria surge la siguiente

19 En Segui, ].M,, Petrus, ].M. (1991). "Geografia de redes y sistemas de transportes". Sintesis.

20 "Forma" en cuanto a la topologfa y no a las consideraciones geométricas reales.
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distincion, no debemos confundir "arco” ya definido, con "eje", siendo este ultimo el tramo de conexion

existente entre dos "cruces".

De forma que, cada arco que determina la teoria de Grafos esta compuesto de uno o mas cruces y

dos o mas ejes.

5.2.2. ANALISIS DE LA RED

5.2.2.1. ELABORACION DE LA RED TOPOLOGICA

Los elementos fundamentales que conforman el sistema espacial son, los nodos y los arcos

(sucesioén de cruces y ejes) que los unen.

Plasmaremos los elementos fundamentales, nodo y arcos, sobre una mapa, y realizaremos el
recuento de las variables basicas. Debemos indicar que aunque el analisis se basa en la teoria de Grafos
pero no se ejecuta como tal, por lo que se deben distinguir entre cruces y ejes de la red topoldgica
creada en GIS, y los que se generan en la teoria de Grafos, como simplificaciéon de los caminos minimos

entre dos puntos, centros o también denominado Nodos.

El primer paso es determinar cartograficamente la estructura de la red a partir de los datos
vectorizadas facilitados por Cartociudad. La informacién facilitada estd corregida topoldgicamente,
esto quiere decir que cada segmento o tramo discurre de manera continua entre dos cruces, por tanto,

no existente segmentos separados que no contengan un cruce (nodo topoldégico GIS).

La informacion se encuentra catalogada, con una tabla de datos asociada a cada segmento, en el
que se destaca las diferentes caracteristicas de lo representado, como el nombre de la via, el organismo
del que depende, nimero de carriles, sentido, ..., es decir toda aquella informacién deseable que debe

acompafiar al elemento cartografico.

Esta informacion es fundamental para poder clasificar la informacién de manera adecuada y por
realizar asignaciones posteriores, como la velocidad del tramo, los niveles de trafico, o cualquier otra
informacién que sea necesaria para la obtencién de cualquiera de los indicadores que sea necesario

conocer.

Se debe destacar, que se ha realizado un andlisis de la informacién, asi como complementado de
determinadas zonas que se encontraban vacias. Del mismo modo, la red, una vez que se tiene la
geometria completa vectorizada y clasificada, se debe imponer una serie de criterios de conectividad

totalmente necesarios.

Estas definiciones de conectividad son:
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Sentido. El GIS debe interpretar correctamente las posibilidades del segmento cartografico. El
sentido debe ser el desarrollo de la marcha de los vehiculos en Espafia, es decir, por el carril
derecho. Esto es fundamental para que en carriles de un solo sentido de la marcha, como

ramales de enlaces a otras vias, o glorietas, el software sea capaz de realizar los calculos

adecuadamente.
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Figura 18. Recorte ejemplo de la clasificacion por sentido en la Red de la Provincia de Segovia.

Relacion de continuidad. Todos los arcos conectados deben tener la posibilidad de continuar la

marcha, bien por llegar a otros segmentos o bien por tener la posibilidad de realizad un cambio

de sentido.
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Figura 19. Recorte ejemplo de la clasificacion por continuidad y asignacion de nodos en la Red de la Provincia de Segovia.
Giros. Se deben indicar las diferentes restricciones que presentan las vias a la hora de
desarrollar determinados giros, por estar estos prohibidos.
Determinar jerarquia de los diferentes vias. Podemos establecer prioridades a la hora de tomar

una determinada direcciéon en funcion del nivel de la via.
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Figura 20. Recorte ejemplo de la clasificacién Jerdrquica en la Red de la Provincia de Segovia.

e Asignar paso a distinto nivel. Es necesario establecer un determinado orden en altura o
desnivel con objeto de poder establecer diferencias entre los diferentes cruces existentes, de

este modo, podemos diferenciar cuando un cruce de vias estd regulado mediante un enlace a

desnivel o a nivel.

Figura 21. Recorte ejemplo de la clasificacién por Nivel en la Red de la Provincia de Segovia.

e Asignacién del Coste. Se trata de una factor que influye a favor o en contra asignando un peso
al segmento en cuestidn. En nuestro caso es el tiempo que se tarda en atravesar este segmento
y vendra determinado por la longitud del segmento y la velocidad maxima a la que puede ser
atravesado. Pero también podriamos influir sobre este valor con otro tipo de variables, como la
pendiente, el tipo de firme, ..., o cualquier otra de interés en nuestro estudio.

Para la obtencién de este valor, se asigna el valor de velocidad a cada tramo en funcién de

la categoria de la via segun la siguiente tabla:
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Tabla 46. Asignacion de Velocidades por Tipo de Via y Tramo.

Velocidad - Tipo de Via Tramo
Km/h m/m
140 23333 Autopistas Tronco
120 2000.0 Autovias Tronco
100 1666.7 Vias de Doble Calzada no urbanas Tronco
90 1500.0 Carreteras Nacionales o Basicas Tronco
80 1333.3 Carreteras Complementarias Tronco
70 1166.7 Carreteras Provinciales Tronco
60 1000.0 Autopistas, Autovias, Carreteras Urbanas, y Otras Vias Enlaces, Vias de Serwu.o, Carreteras de Otros
Organismos
40 666.7 Autopistas, Autovias, Carreteras y Vias Urbanas Rotonda
30 500.0 Vias Urbanas Tronco
20 333.3 Calles 22 Nivel y Caminos Rurales Pavimentados Tronco
10 166.7 Calles 32 Nivel Tronco
5 83.3 Caminos Tronco
4 66.7 Pistas Forestales, Gran Rutas Tronco

5.2.2.2. ANALISIS DE LA CONECTIVIDAD DE LA RED

El andlisis de la conectividad de la red se efectuara mediante la obtencién de los indices, 8, yy .

El indice B mide el nivel de conectividad de un grafo y se expresa por la relacién entre el nimero de

arcos (e) sobre el nimero de nodos (V).
e
b= v

Un valor menor de 1 indica que se trata de redes simples, y a la inversa, valores mayores implican

redes mas complejas.

Para el calculo de este indice se utilizaran los valores de cruces y ejes aportados por el GIS, el
calculo es andlogo y la interpretacion del resultado es igual. Si tomamos cualquier arco que conecta
dos nodos, siempre tendremos, dos nodos y un arco, en el caso de la red GIS, ese arco estara

compuesto de n cruces, siendo el nimero de ejes n-1.

e 360324

=3 131527 274

El valor de beta, por encima de 1 nos indica que es una red compleja.

El indice y es una medida de la conectividad que considera la relacién entre el nimero de arcos
observados y el nimero de arcos posibles. Su valor estd comprendido entre 0 y 1, donde un valor de 1

indica un red completamente conectada.

— e . — e
V=30=2'Y T ow=-1)
7

La primera de ellas para grafos planos y la segunda para los no planos. La diferencia radica en que
en el primero todas la intersecciones de los arcos conforman un nodo, en el segundo no. Del mismo

modo podemos sustituir los nodos, por cruces y los arcos por el ejes.
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e 360324
T 3(w—-2) 3(131527 - 2)

Y =0.913

El valor de gamma es proximo a la unidad, por lo que su conectividad es muy alta.

5.2.2.3. ACCESIBILIDAD TEMPORAL

La medida mas basica de accesibilidad implica conectividad de red, donde una red se representa a
partir de una "Matriz de Conectividad" definida en la Teoria de Grafos, que expresa la conectividad de
cada nodo con sus nodos adyacentes. Toma valores de 1 cuando estan conectados y 0 si no lo estan. La
suma de esta matriz proporciona una medida muy basica de la accesibilidad, y se la conoce como el
grado de un nodo. La matriz de conectividad no tiene en cuenta todos los posibles caminos indirectos
(compuesta de varios nodos topoldgicos y sus correspondientes arcos) entre los nodos, por lo que dos

nodos pueden tener el mismo grado pero distinta accesibilidad.

Basandonos en el concepto teérico aportado por la Teoria de Grafos, a partir de los tiempos reales
de viaje, sustituimos en la matriz anterior los valores topoldgicos por los valores reales de distancia-
tiempo. Para cada nodo calculamos el indice de distancia-tiempo o suma de las distancias-tiempo a
todos los demds por el camino mas corto. Del mismo modo, clasificamos cada nodo segtn los valores

obtenidos.

Para el calculo de la accesibilidad temporal nos apoyamos en la herramienta GIS, una vez que
tenemos perfectamente conformada nuestra red, y asignados los valores de coste, en este caso
temporales obtenidos a partir de las velocidades dadas, el software determina las diferentes rutas

dado un origen y unos intervalos de calculo.

En el estudio se han tenido en cuenta 5 posibles escenarios en funcidn de las conclusiones que se

quieran obtener. Estos escenarios son:

1) Accesibilidad Temporal desde los principales Centros de Servicio. Madrid, Valladolid, Segovia,
Avila, Aranda de Duero y Burgo de Osma. Tanto Soria como Burgos se descartan por su lejania y se
toman las ciudades mas cercanas y de mayor importancia. Se debe recordar que Aranda de Duero
tiene categoria de capital provincial dentro de la estructura de la Junta de Castilla y Ledn. El caso
del Burgo de Osma es parecido sin llegar a tener tanta importancia, pero no deja de ser una de las
ciudades mas importantes de la provincia de Soria.

Es destacable como la mayor parte de los puntos de la Provincia de Segovia se encuentra a

menos de 40 minutos de cualquiera de estos Centros de Servicio.

~143 ~



Trabajo Fin de Mdster: Influencia de las Infraestructuras Viarias en las Dindmicas Demogrdficas en la Provincia de Segovia.

Infraestructuras

Red ce Estado, Doble cakads Red CCAA Complementaris (Locsles)
——— Red el Estado. Caretera Convencional ~ ——— Red Diputacién Provincial

Red CCAABasica Dotle calzads Red Municipal
—— Red Basica Ganeters ~ Red on Hidrografica
——— Red CCAA Complementaris [P} Otras Vies

Accesibiidad Temporal (M inutos)

o 20 av e 80 120° =180°
ACCESIBILIDAD TEMPORAL DE LAPROVINCIADE SEGOVIA

Determinada en Tiempo (minutos) con Vehiculo a Mator desde los principales Centros
de Servicio (Madrid, Valladolid, Aranda de Duero, Avila, Segovia y El Burgo de Osma)

Fuente. Infraestructur de Dotos Espaciales de laJunta de Castillay Ledn.
Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 32. Accesibilidad Temporal en la Provincia de Segovia desde los principales Centros de Servicio Nacionales Limitrofes.

2) Accesibilidad Temporal desde la capital segoviana. En la que podemos observar como ese arco de
60 km practicamente se transforma en una arco de 60 minutos, salvo en aquellos puntos mas

cercanos a las principales infraestructuras en las que el tiempo disminuye.

Infaestructuras

Red de Estado. Doble cakada Red GOAA Gomplementaria (Locsles)
——— Red del Estado. Carreters Convencional ~ ——— Red Diputacién Provincisl

= Red CCAABasica Dobls calzads ——— Red Municipal

——Red Basica Cansters — Res én Hidrografica
——— Red CCAA Camplementaria (1 F) Otas Viss

Accesibiidad Temporal (M inutos)
0 200 4 80" 80" 120" »180°
ACCESIBILIDAD TEMPORAL DE LAPROVINCIADE SEGOVIA
Determinada en Tiempo (minutos) con Vehiculo a Motor desde Segovia

Fuente.Infraestructura de Datos Espaciales de la Junta de Castilla y Ledn
Juan A. Parilla - 2017

Mapa 33. Accesibilidad Temporal en la Provincia de Segovia desde la Capital Segoviana.

3) Accesibilidad Temporal desde la Capital de Espana, Madrid. La capital segovia y todo su area

urbano se encuentran en el intervalo de los 50 a 60 minutos, y vemos como la zona de El Espinar
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esta en el entorno de los 40 minutos. La zona Este de la provincia se ve compensada por el paso de

la A-1 carretera de Burgos, y mantiene el entorno de los 70 minutos.

Infraestructuras

Red de Estado. Doble cakads ~ Red COAA Complementaris (Locakes)
——— Red del Estado, Canretera Convencional  —— Red Diputacién Frovincial

= Red CGAABasica Dable calzade ——— Red Municipsl

——— Red CCAABasica -

——— Red GGAA Gomplementaris (| P} Otras Vias

Accesiviidad Temporal (M nutos)
40 80" 80" 1007 120" >180"
ACCESIBILIDAD TEMPORAL DE LAPROVINCIADE SEGOVIA

Determinada en Tiempo (minutos) con Vehiculo a Motor desde Madrid

Fuente. Infroestructura de Dotos Espaciales de 1o Junta de Castillay Ledn.
Juan A. Porritta - 2017

Mapa 34. Accesibilidad Temporal en la Provincia de Segovia desde la Capital de Espaiia (Madrid)

4) Accesibilidad Temporal desde la capital Castellana Leonesa, Valladolid. Muy destacable como toda

la zona Norte de la provincia, y en especial Cuellar se encuentra en el entorno de los 40 a 50

minutos de Valladolid.

0 5 10 20 a0
— ) Km

Infraestructuras

Red de Estado. Doble cakads. ~ Red CCAA Gomplementaria (Locales)
~—— Red del Estado, Canretera Convencionsl ~ —— Red Diputacién Provingial

= Red CCAA Basica. Dable calzada —— Red Municipal

—— Red & —_— —

~——— Red CCAAComplementaria (|.F) Otras Vizs

Accesibiidad Temporal (M inutos)

4 &0 L 100° 120° 120"
ACCESIBILIDAD TEMPORAL DE LAPROVINCIADE SEGOVIA
Determinada en Tiempo (minutos) con Vehiculo a Motor desde Valladolid

Fuente. Infraestructura de Dotos Espaciales de io Junta de Castillo y Ledn
Jvan A Porilla - 2017

Mapa 35. Accesibilidad Temporal en la Provincia de Segovia desde la Capital Castellanoleonesa (Valladolid)
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5) Accesibilidad Temporal desde los Principales Centros de Servicio Provinciales. Se han tenido en
cuenta los municipios correspondiente a un Nivel V en la jerarquia funcional establecida, asi como
los principales Centros de Servicio que se sitdan en los limites provinciales, como es caso de
Arévalo, Olmedo, Pefiafiel, Aranda de Duero y el Burgo de Osma. No se han tenido en cuenta los
municipios madrilefios, puesto que los tiempos son superiores a los centros de la provincia, y por

tanto no tienen efecto sobre la cartografia.

PEestructuras.

Red de Estado. Doble calzads.

Red CCAAComplementaria (Locales)
Red del Es tado. Carretera Convendonsl Red Diputacién Provincisl

= Red CCAABasica Doble calzads. ——— Red Municipsl

—— Red CCAA Basica Caneters Comvencions! Fed Confederacién Hidragrifica

——— Red CCAAComplemertaria (LP) Otras Vias

o W0 2 30 a0 >50°
ACCESIBILIDAD TEMPORAL DE LAPROVINCIADE SEGOVIA
Determinada en Tiempo (minutos) con Vehiculo a Motor
desde los principales Centros de Servicio Provinciales

(Et Espinar, Vilecastin, Segovis, La Granjs, Carbonero E1Mayor, Nava de fa Asunsién, Navaim anzano,
Cusitar, Sepilveds, Riaza, Avilén, Santa M® (a Real de Nieva, Coca, Navas de Oro, Turégano,

Accesibilidad Temporal (M inutos)

Cantim palos, Arévai, Olm edo, Arandad de Duero, Pefiafiel y Ei Burge de Osma)

Fuente Infroestructura de Datos Espaciales de i Junto de Castilia y Ledn. fuan A Parrilla - 2017

Mapa 36. Accesibilidad Temporal en la Provincia de Segovia desde los principales Centros de Servicio Provinciales.

5.2.2.4. ACCESIBILIDAD GEOGRAFICA

La accesibilidad geografica considera que la accesibilidad de una ubicacién es la suma de todas las
distancias entre otras localizaciones divididas por el nimero de ubicaciones. Cuanto menor es su valor
mayor es su accesibilidad.

n n
Zi (Z] dij)

Q) = ===

donde dj=L, siendo A(G) la matriz de accesibilidad geografica, djjla distancia de trayecto mas corta

entre la posicién i y j, y n el nimero de lugares.

Como podemos ver, no es mas que una aplicacion del indice de Shimbel y el grafo de valores, donde
el lugar mas accesible tiene la suma mas baja de distancias. Realizamos la comparacion con los analisis

topolégicos.

Para el calculo de la accesibilidad geografica debemos obtener la matriz Origen-Destino desde las

diferentes localizaciones a contemplar dentro del estudio. En este caso utilizamos los 209 municipios
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que conforman la Provincia de Segovia y obtendremos las distancias minimas por la ruta mas corta en

tiempo.

Se trata de una matriz de 209x209, lo que implica un total de 43681 lineas. La matriz no se
presenta en el documento, facilitindose en formato digital por lo abultado de su tamafio y afiadida

dentro del Anexo 5.

Matriz de distancia-tiempo. Valores en minutos.

Tabla 47. Recorte de la Matriz Origen-Destino (0-D) con los valores de ruta minima en minutos.

Origen Destino OriginlD DestinationID  DestinationRank Total_Minutos
Riaguas de San Bartolomé Riaguas de San Bartolomé 1 1 1 0.000
Riaguas de San Bartolomé Alconada de Maderuelo 1 65 2 3.639
Riaguas de San Bartolomé Corral de Ayllon 1 67 3 5.045
Riaguas de San Bartolomé Aldealengua de Santa Maria 1 63 4 5.235
Riaguas de San Bartolomé Campo de San Pedro 1 62 5 5.358
Riaguas de San Bartolomé Cilleruelo de San Mamés 1 54 6 6.987
Riaguas de San Bartolomé Languilla 1 64 7 8.356
Riaguas de San Bartolomé Bercimuel 1 55 8 8.392
Riaguas de San Bartolomé Fresno de Cantespino 1 68 9 8.595
Riaguas de San Bartolomé Cedillo de la Torre 1 51 10 10.052
Riaguas de San Bartolomé Pajarejos 1 52 11 10.146
Riaguas de San Bartolomé Ayllon 1 190 12 10.875
Riaguas de San Bartolomé Ribota 1 66 13 11.123

Figura 22. Muestra grdfica de la Matriz de Origen-Destino.

Matriz de accesibilidad geografica. Anexo 5.
Tabla 48. Calculo de la Accesibilidad Geogrdfica a partir de la Matriz de Origen-Destino.
Del mismo modo que haciamos con los valores topolégicos, calculamos el indice de distancia-

tiempo como la suma de las distancia-tiempo a todos los demas por el camino mas corto (L) y

clasificamos los nodos segun los valores obtenidos.

La accesibilidad geografica (A.G.) se calculaba como la suma de todas las distancias de un nodo al
resto dividido por el numero de nodos. La representacion cartografica puede hacerse a partir del

L(minutos) definido como la suma de las distancias, o por el valor del indice de accesibilidad
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geografica (A.G.), simplemente establece un valor escalar al dividir todos los valores por el mismo

numero. Cuanto menor es el valor del indice de accesibilidad mayor es esta.

Para la representacion cartografica se utilizado una interpolacién IDW (Inverse Distance
Weighting) o de Distancia Inversa Ponderada seglin la traduccién, a partir de los datos de la
Accesibilidad Geografica. Los parametros han sido de potencia 2, y se ha modelizado mediante una

rampa de color parametrizada con 2 veces la desviacion estandar.

Infraes tru cturas

de = Red de Estado. Doble catzada ——— Red CCAA Complementaria {Locales)
idefonso ——— Red del Estado. Ganeters Gonvencional  —— Red Diputacidn Frovincial

=== Red CCAA Basica. Doble calzada —— Red Municipal

= Red CCAA Basica. Carreera G = — Red G

——— Red CCAA Complementaria {LP) Otras Vias

Arcesibilidad Geografica (IDW - 2 Desv. E standar)

0 a2 54 L] 8 0

ACCESIBILIDAD GEOGRAFICA DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA
Determinada para Vehiculos a Motor a partir de los Municipios
de la Provincia de Segovia y 1a Red de Infraestructuras.

Fuente. Infraestructura de Dates Espaciaies de Ja funta de Castila y Leon.
Juan A. Parrifia - 2017

Mapa 37. Mapa de Accesibilidad Geogrdfica de la Provincia de Segovia.

5.2.2.5. FACTORRUTA

Se trata de un indicador muy sencillo pero de una gran ayuda a la hora de cuantificar la

conectividad de una red. (Monzdn, A. 1988).

Para la determinacion de este indicador debemos tener en cuenta la distancia espacial entre los
diferentes nodos origen a los nodos destino, por un lado determinada por el camino mas corto en
tiempo, y por otro, la calculada en linea recta. Vendra determinado como:

" = Dmyy
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Donde, FRj; es el factor de ruta entre los nodo i y j (Accesibilidad relativa); Dj es la minima distancia

espacial por el camino mas corto en tiempo por la red de esos puntos; y DMj es la distancia espacial en

linea recta entre esos puntos.

El valor integral del nodo, sera aquel que vendra determinado por los diferentes FR del nodo i al

resto de los nodos del sistema, determinado como:

A = .
l (Tl — 1) jleml-]-

n

1 D

i

A partir de estos valores podemos determinar la Accesibilidad Global como:

El indicador es muy apropiado por la relacién existente entre la distancia minima y la realmente

recorrida a la velocidad asignada a cada tramo, de manera que este indicador sera igual a la unidad

cuando ambas distancias coincidan, cuanto mas se aleje su valor de la unidad peor son las condiciones

de la infraestructura en cuanto a trazado y velocidad.

A partir de la matriz de O-D (Origen-Destino) que nos determina la distancia entre cada uno de los

nodos por el camino mas corto en tiempo, y calculando la distancia espacial minima o euclidea entre

los diferentes nodos, calculamos el Factor de Ruta.

Tabla 49. Ejemplo de la Matriz Origen-Destino con el Cdlculo del Factor Ruta.

Origen Destino OriginID DestinatinolD  Total_Minu  Total_Leng DEucli a A
Abades Abades 1 1 0 0 0 0 0
Abades Martin Miguel 1 102 3.541944136 4455.97565  3891.367658  1.14509243 0.00487273
Abades Valverde del Majano 1 189 4.73455872  5398.64914 5098.806379 1.05880646 0.00450556
Abades Garcillan 1 83 5.637167431 7036.44689 6809.037128 1.03339823 0.00439744
Abades Juarros de Riomoros 1 91 6.3282022  7662.35863 4939.127966 1.5513586 0.00660153
Abades Lastras del Pozo 1 97 7.829079609 9133.92621 7987.994199 1.14345679 0.00486577
Abades Hontanares de Eresma 1 88 8.920558652 10382.7274  8991.728315  1.15469763 0.00491361
Abades Marazoleja 1 206 9.028341983 11034.3741 7972.35776 1.38407915 0.0058897
Abades Marugan 1 105 9.416744625 10986.2021 10304.49967 1.0661558 0.00453683
Abades Valdeprados 1 184 9.513535663 12514.9261 10945.5024 1.14338526 0.00486547
De modo que:
Tabla 50. Ejemplo de la Matriz Factor Ruta con los valores para cada uno de los Nodos.
Origen OriginID Total_Minu Total_Leng DEucli a A
Abades 1 10122.2609 13844873.2 10794912.8 303.873012 1.29307665
Adrada de Pirén 2 9296.02064 12704242.4 8672568.05 351.067575 1.49390458
Adrados 3 9355.60907 11829636 9150898.77 303.379369 1.29097604
Aguilafuente 4 8382.36894 10754469.9 8204048.54 304.78419 1.296954
Alconada de Maderuelo 5 14039.8749 18326510.4 14048246 308.789193 1.31399656
Aldealcorvo 6 9041.82422 11442258.5 9113410.29 300.821806 1.28009279
Aldealengua de Pedraza 7 9375.79052 13012436.3 9754211.01 316.942076 1.34868968
Aldealengua de Santa Maria 8 14374.3261 18779893.3 14439219.5 308.114236 1.31112441
Aldeanueva de la Serrezuela 9 12080.6255 15188711.5 11004226.8 331.319867 1.40987177
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Donde el Factor de Ruta Global, vendra dado por:

A= ZAi = 316.7 (para 236 nodos)

n
=1

Infraestructuras

= Red de Estado. Doble cakada ——— Red CCAA Complementaria { Lacales)
——— Red del Estado. Carretera Convencianal ~ ——— Red Diputacién Frovincial
= Red CCAA Basics. Doble calzada —— Red Muricigal
—— Red CCAABasica, Camatera Convencionsl  —— Red Confederacién Hidrogr éfica
——— Red CCAA Camplementaria (1.F) Ofras Vias
indice del Facter de Ruta
1.22 133 1.44 1.55 1.68 177

INDICE DEL FACTOR RUTA EN LA PROVINCIA DE SEGOVIA

Determinada para Vehiculos a Motor a partir de los Municipios
de la Provincia de Segovia y la Red de Infraestructuras.

Fuente. Infraestructuro de Datos Espaciales de la Juntg de Castifla y Leon.
Juan A. Parriila - 2017

Mapa 38. Indice del Factor Ruta en la Provincia de Segovia.

5.2.2.6. ACCESIBILIDAD POTENCIAL

La accesibilidad potencial es una medida algo mas compleja ya que incluye simultdneamente el
concepto de distancia ponderada por los atributos del lugar.
Yp, +Y"P;
APy ="
donde dj=L, siendo A(P) la matriz de accesibilidad potencial, djjla distancia de trayecto mas corta

entre la posicién iy j, n el nimero de lugares y P; y P; son los atributos de los lugares, que pueden ser la

poblacidn, la superficie comercial, ...

Del mismo modo, elaboramos la matriz de distancia-tiempo, en este caso ponderada por la
poblacién, sumamos los valores de las distancias ponderadas, clasificamos los nodos y comparamos
con los anadlisis anteriores.
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Al igual que en la accesibilidad geografica imponiamos un valor a los arcos, en este caso, vamos a

imponer un valor a los atributos del nodo ("lugar""ubicacién"), bajo la premisa de que todos los

lugares no son iguales. En este estudio, consideraremos el atributo de la poblacidn.

La Matriz de distancia-tiempo ponderado por poblaciéon se adjunta en formato digital por su

tamafio, ya que se trata de una matriz de 209x209.

Los valores de cada nodo (ubicacién) se obtienen dividiendo el valor de la poblacién de cada nodo
por la distancia-tiempo obtenido en la matriz de accesibilidad geografica. El valor del potencial sera la
suma de cada fila y cada columna. La matriz no es trasponible, lo que trae las nociones subyacentes de

emisividad y atractibilidad.

La emisividad es la capacidad de dejar un lugar, y su valor es la suma de la fila correspondiente a

un nodo, o del mismo modo cuando el origen es el lugar o nodo.

La atractividad es la capacidad de llegar a un lugar, y su valor es la suma de la columna

correspondiente al nodo, o podemos decir cuando el origen es el destino.

Tabla 51. Matriz de Potencia con los valores de Emisividad y Atractividad en le Provincia de Segovia.

CODMUN NOMBRE Cadigo Poblacion Emisividad Atractividad
40001 Abades 89 862 8983.42 8967.21
40002 Adrada de Pirén 166 39 7942.13 7897.48
40003 Adrados 32 149 4900.37 4977.53
40004 Aguilafuente 144 579 6579.29 6727.87
40005 Alconada de Maderuelo 65 35 2785.41 2792.35
40012 Aldea Real 156 322 6966.45 7207.41
40006 Aldealcorvo 140 24 4616.69 4693.94
40007 Aldealengua de Pedraza 202 82 5736.31 5866.06
40008 Aldealengua de Santa Maria 63 62 2763.28 2773.68
40009 Aldeanueva de la Serrezuela 184 55 2870.14 2879.50
40010 Aldeanueva del Codonal 8 136 4964.85 5015.32
40013 Aldeasofia 38 63 3704.02 3761.28
40014 Aldehorno 45 57 2706.81 2702.85
40190 Santo Domingo de Pirén 3 62 8062.01 7986.36
40191 Santo Tomé del Puerto 208 288 4258.69 4278.62
40192 Sauquillo de Cabezas 145 183 5911.55 6017.02
40193 Sebulcor 141 280 5432.78 5461.40
40194 Segovia 201 52257 59701.21 59773.28
40195 Sepulveda 108 1122 4961.04 4987.28
40196 Sequera de Fresno 71 40 3263.39 3253.27
40198 Sotillo 106 25 3857.73 3869.68
40199 Sotosalbos 126 115 8396.63 8339.10

Como podemos observar, los nodos con un mayor peso, en este caso poblacién, son mucho mas

atractivos que los que tienen menor peso (poblaciéon) que son mucho mas emisivos.
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Infraestructuras

== Red de Esado. Doble calzsda Red CCAA Complementaria {Locales)
= Red del Estado. Cametera Convencional ——— Red Diputacisn Frovincial

=== Red CCAA Basica. Doble calzada ——— Red Municipal
——— Red CCAA Basica. Canetera C i —— RedC ien Hidrogr
——— Red CCAA Complementaria {1.F} Otas Viss
Accesibilidad Potencial (IDW - E cualizacion del Histogramar) {miles)
28 597

ACCESIBILIDAD POTENCIAL DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA

Determinada para Vehiculos a Motor a partir de los Municipios
de la Provincia de Segovia y la Red de Infraestructuras.

Fuente. Infraestructura de Datos Fspaciales de lo lunta de Castilia y Ledn.
Juan A. Parrilla - 2017

Mapa 39. Mapa de Accesibilidad Potencial en la Provincia de Segovia.

5.2.2.7. ACCESIBILIDAD FERROVIARIA

En cuanto a la accesibilidad ferroviaria inicamente nos referiremos a los estudios realizados y
mostrado en el PEIT (Plan Estratégico de Infraestructuras del Transporte) con objeto de poner de
manifiesto el cambio acontecido desde la llegada de la Linea de Alta Velocidad Madrid-Segovia-

Valladolid.

Hasta el afio 2007 la conexién era unica con Madrid y exigia de la intermodalidad para la
continuidad en los trayectos. El acceso temporal Segovia-Madrid era de un poco mas 120 minutos,
para un trayecto de algo menos de 100 km, lo que suponia un autentico lastre como ya hemos

comentado.

A partir del 2007, la conexién con Madrid paso a no ser la tinica, comenzando en los afios sucesivos
diferentes trayectos que no exigian de esta intermodalidad, inicialmente en los trayectos al norte
peninsular, pero en los ultimos afios se ha iniciado las conexiones al este peninsular. Atin la conexién
no es completa con el sur al exigir del cambio entre las estacione de Chamartin y Atocha, por lo que la

conexion Norte-Sur atin adolece de este handicap.
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5.3. MOVILIDAD EN LA RED

Es necesario ahora estudiar el comportamiento de los usuarios por la red de infraestructuras,
puesto que como comentabamos, qué sentido tendria una sin la otra. Hasta el momento sélo hablamos
de accesibilidad, es decir, la capacidad de que los usuarios tengan la posibilidad de trasladarse de unos
puntos a otros. Pero esto no sirve de nada, si no existe la necesidad o voluntad de moverse. Esta
necesidad o voluntad del usuario o individuo atiende a una serie de patrones de comportamiento que

en principio poco tienen que ver con las infraestructuras por la que lo hacen, o ;no?.

Uno de los principales objetivos de este estudio pretende determinar si el hecho de disponer de
unas infraestructuras accesibles y de calidad, o bien la falta de estas, es motivo suficiente para cambiar
las dindmicas demograficas, o bien si estas, estan sujetas a otro tipo de variables. La verdad es que el
ser humano es mucho mas complejo, y evidentemente son muchas las variables que participan en
estas dinamicas, pero intentaremos determinar en qué medida las infraestructuras forman parte de

ese proceso.

Otro aspecto interesante que es fuente de diferentes estudios es la confirmacién o no del papel que
juegan las infraestructuras y el transporte en el desarrollo econémico de una region. Al inicio de este
estudio ya indicamos que en los paises desarrollados la incorporacién de nuevas infraestructuras no es
motivo suficiente como para alcanzar los efectos que estas producen sobre los paises menos
desarrollados o en vias de desarrollo. Obviamente, y como ya hemos podido constatar al estudiar la
evolucién de las carreteras de la provincia segoviana, apenas han aumentado la longitud de la red,
aunque si se ha producido una evolucién en cuanto a la calidad de esta. Por tanto, la red ya se
encontraba en unos niveles de accesibilidad aceptables, que aunque mejorables, dificilmente tendran
unos impactos de largo alcance produciendo efectos en el desarrollo a mas largo plazo y de menor

intensidad.

Ahora bien, ;son totalmente recomendables las mejoras en infraestructuras en determinados
lugares donde la Uinica actuacién para el desarrollo econémico son estas?, las mejoras en el transporte
pueden ser un factor facilitador cuando se despliegan como parte de una serie de iniciativas
complementarias, pero en determinadas circunstancias la apertura de una nueva via puede tener
consecuencias negativas para la economia y la sociedad de un lugar periférico o menos si permite un
acceso mucho mds facil a la mds amplia variedad de bienes y servicios disponibles en el "niicleo” (Hilling,

1996, en Knowles et al (2007) .

Se acepta generalmente que la mejora en los sistemas de transporte son beneficiosos desde una
perspectiva econémica nacional: mejores carreteras significan un transporte mds rdpido, un mejor
intercambio de bienes y servicios, la utilizacién de ventajas comparativas de costes y, en general, sin
considerar los costes externos del transporte, una economia nacional se beneficiard de un buen sistema
de transporte. Sin embargo, son mucho mds ambiguos los efectos econémicos de la ulterior provisién de
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infraestructuras de transporte en las sociedades desarrolladas, que tienden a contar ya con redes de
transporte de gran capacidad. En general, las investigaciones sugieren que el alcance de impactos
sustanciales en la economia es relativamente limitado en tales casos, en comparacién con las etapas

anteriores de desarrollo. (Banister & Berechman, 2001; Eddington, 2006b).

En la Provincia de Segovia ya se planteo el hecho de que una infraestructura a destiempo, no sélo
no genero el efecto esperado, si no que produjo el efecto contrario, la llegada tardia del ferrocarril,
como comentamos anteriormente, destruyo la poca industria tradicional existente en la provincia, al
no poder competir en los mercados externos que se habian abierto, y no poder competir en los
mercados internos, ante la llegada de mucha mas oferta. Argumentando con el mismo ejemplo, la falta
de inversién en infraestructura ferroviaria durante la época de los afios 1970 a 1990, llevé a este
mismo ferrocarril a 1a decadencia al no poder competir con sistemas de transporte mas competitivos y
modernos. La linea de alta velocidad inaugurada en 2007 ha puesto de manifiesto que el problema no
se encontraba en la demanda, si no en la oferta. La preguntan en este sentido es obligada, ;sera capaz
de cubrir esta demanda los coste de construccién y operacion, y revertira en un desarrollo econémico

de la region?

Por todo ello intentamos determinar patrones de movilidad en las dindmicas demograficas, asi que,
en primera estancia estamos hablando de movilidad de poblacién y no de mercancias, y es por esto el
estudio se dirigira en este sentido, personas que se mueven por el territorio segoviano, y que discurren

por lared de infraestructuras de transporte, ya sean carreteras o ferrocarriles.

5.3.1. ANALISIS DE LA INTENSIDAD DEL TRAFICO EN LAS CARRETERAS

5.3.1.1. LA MEDICION DEL TRAFICO

Las estaciones de aforo procedente de las fuentes no se encuentran digitalizadas e incorporadas
dentro de un Sistema de Informaciéon Geografica, ademas esta informaciéon no tienen incluido un
posicionamiento geométrico exacto. En el caso de las estaciones de aforo del Estado y la CCAA estan
referidas a la via y el punto kilométrico en el que se ubican, en el caso de los datos aportados por la

Diputacién Provincial al tratarse de aforadores temporales solo indican el tramo registrado.

Los datos de la IMD facilitados son derivados, por tanto, no se trata del dato origen. Al tratarse el
presente estudio a una escala mayor, los datos facilitados son suficientes, pero si en el andlisis de los
estos se detectaran determinadas pautas o patrones que sugirieran un estudio de mayor profundidad

seria necesario obtener el dato base o crudo, con objeto de realizar un estudio mucho mas riguroso.
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Figura 23. Red de Estaciones de Aforo utilizadas en el estudio.

El nimero de estaciones tenidas en cuenta es de 85 estatales y 76 de la CCAA, y la Diputacién
ofrece un total de 346 registros. Al tratarse de un método experimental no contrastado y no tener la
certeza de obtener un resultado adecuado, y puesto que los datos ofrecidos por la Diputacién
Provincial no presentan una informacién histérica tan detallada y continua en el tiempo, se toma la

decisién de no incluir esto en el proceso.

Respecto de la informacion la red de aforos del estado ofrece un histérico desde el inicio de la
estacion, encontrandose la mayor parte desde el afio 1995, por su parte, la CCAA dispone de aforos
desde el 2007, y se han facilitaron los datos de los afios 2000 y 1995 en formato papel, procedente de
los anuarios impresos. Por su parte la Diputaciéon Provincial facilita los datos desde el afio 2000 en
adelante, pero sus mediciones, como hemos comentado no son secuenciales, distribuyéndose a lo largo

del periodo 2000 a 2016, encontrandose la mayor parte de los tramos con al menos tres mediciones.

5.3.1.2. TASA DE CRECIMIENTO ANUAL
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Para la determinacion de los crecimiento anuales optaremos por la ecuacion:

¢ [IMDy
Teiup = IMD. -
L

=100

Donde IMD; es la intensidad media en el afio origen, la IMD; en el afio final y t es el periodo de

tiempo en afos.

A partir de los valores de IMD para cada estacion se plantea el calculo de la tasa de crecimiento
anual en cuatro periodo quinquenales, los correspondientes a los intervalos desde 1995 al 2015,
obteniendo los siguientes resultados. Del mismo modo, se calcula la tasa de crecimiento global desde el
inicio del conteo de esa estacion hasta el afio 2015, con objeto de terminar el cambio acontecido desde

su inicio.

5.3.1.3. REPRESENTACION DE LOS VALORES DE IMD EN SUPERFICIE

La idea planteada, es la de analizar las variaciones de trafico acontecidas en el territorio, para ello,
a partir de los datos de los aforos y los mapas de trafico proporcionados por los diferentes organismos

competentes, estudiaremos la evolucion, y si esta, se ajusta a la evoluciéon demografica.

Generalmente la intensidad de trafico es representada de manera lineal a lo largo del tramo
medido y determinado por la estaciéon de aforo. Se trata del método cartografico elegido para la

elaboracion de los diferentes mapas de trafico.

Ahora bien, a partir de ellos, solamente podemos verificar el estado de la propia via, y no como se
relaciona con el resto. Es cierto que las diferentes técnicas en los estudios de trafico y movilidad
analizan estos factores, pero de cara al estudio de otro tipo de variables estos, al menos en su fase

inicial no son del todo claros.

La propuesta metodoldgica consiste en la elaboraciéon de una cartografia evolutiva, en diferentes

periodos de tiempo, que represente los valores de intensidad de manera superficial y no lineal.

Esta técnica se utiliza, por ejemplo, a la hora de representar la densidad poblacional de un
territorio. Como sabemos la poblacién se concentra en las diferentes entidades o nucleos, de manera
que a la hora de calcular la densidad, se deberia realizar a partir de la zona realmente ocupada por la
entidad o ntcleo, y no por toda la superficie administrativa que controla. Pero ciertamente, el método
cartografico funciona y es utilizado desde hace mucho tiempo, por su simplicidad y ser mucho mas

interpretable por un lector menos formado.

El primer planteamiento que nos surgen deriva de la propia fuente. Se trata de un valor puntual,
por estar determinado en un punto preciso de la red. Esto en si mismo ya plantea un problema incluso

para los estudios de trafico al uso, de tal forma, que cuando es necesaria una mayor precisiéon deben
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ser apoyadas por campafias de medicién mas especificas, ya sea mediante aforadores, encuestas, o
cualquier otro método. En la actualidad, el avance de las técnicas TIC y el Bigdata, van a suponer un
revulsivo a la hora de los trabajos y estudios de movilidad, al contar con datos mucho mas precisos y
certeros sobre los patrones sociales de movilidad. La utilizacién de dispositivos Smartphone por la
mayoria de la poblacién y los vehiculos, y su geolocalizacién continua hace que los sistemas actuales
de aforo y encuesta queden obsoletos, puesto que este elemento puntual, se transformara en un
elemento lineal de ruta completa de manera que nos permitira trazar diferentes estratégicas en cuanto

al comportamiento de las infraestructuras de transporte y sus implicaciones sobre la demografica.

Una vez realizada la anterior reflexién, para la ejecucion de las cartografias contaremos con los
datos de los aforos que nos indican la Intensidad Media Diaria (IMD) en vehiculos al dia que pasan por

ese punto.

A partir de estos datos, plasmados sobre la plataforma GIS, realizaremos una interpolacién
ponderada por la inversa de la distancia entre los diferente puntos de aforo, o también denominada
(IDW). Por lo que estamos asumiendo, como indicamos anteriormente, que la superficie interpolada
debe ser una variable que depende de la ubicacion21 (ArcGis Pro) y que esta es tanto menor cuanto
mas se aleja de los elementos muéstrales. El valor potencia nos permite regular la importancia del
valor, cuanto mayor sea la potencia méas énfasis de interpolacién en la cercania de los datos origen.
Como en toda interpolacidn, la utilizacién de lineas de rotura o barreras ayuda a que la interpolacion

tenga una mayor precision.

21 philip, G. M. y D. F. Watson. "A Precise Method for Determining Contoured Surfaces". Australian Petroleum Exploration Association Journal 22: 205-212. 1982.
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Tabla 52. Tasa de Crecimiento Anual de la IMD (Intensidad Media Diaria) de vehiculos en la Red de Infraestructuras en la Provincia de

Segovia.
Estacign 162015~ Tc_2010- Tc_2005- Tc_2000- Afo oo | oo Tc 2015 Tc 2010- Tc 2005 Tc 2000-  Afio o
2010 2005 2000 1995 Origen 2010 2005 2000 1995 Origen
AV-0130  -4.31 139 0.00 0.00 2005 10 -150 | SG-38-3  -1.77 0.69 9.60 2.54 1995 20 2.68
AV-102-3 523 7.18 -2.29 0.00 1996 19 2.15 | $SG-4055  5.60 5.59 -1.42 8.00 1995 20 438
AV-1-1 0.62 2.93 2.05 0.00 1996 19 124 | $SG-4065  2.07 3.76 1.42 1164 1995 20 4.64
AV-3165  -4.94 2.70 0.00 0.00 2005 10 -1.20 | SG-4080  -11.98 23.39 -2.28 5.45 1995 20 2.86
AV-501-4  -4.75 -2.84 3.63 7.42 1995 20 074 | 5G-4090  -9.47 10.09 -0.34 7.50 1995 20 165
AV-502-4  -5.44 -2.84 7.56 6.91 1995 20 138 | SG-413  -6.06 -3.54 1.00 0.49 1995 20 -2.07
AV-504-4  -37.90 6.11 0.00 0.00 2002 13 -1293 | SG-4130  -4.76 -2.88 3.96 1.50 1995 20 -0.61
AV-69-3  10.68 -5.14 5.48 -8.85 1995 20 024 | $SG-4170  2.03 3.23 -1.93 6.45 1995 20 2.40
AV-80-2  -2.67 -0.62 3.73 0.00 1999 16 059 | $G-4175  -2.00 -1.16 -0.80 8.41 1995 20 1.03
AV-81-3  -1.60 -0.48 3.11 1.82 1995 20 070 | SG-4185  0.84 3.06 1.87 1.83 1995 20 1.90
AV-822  -6.00 1.83 1.67 0.00 1999 16 -0.71 | 5G-4190  -1.97 3.08 3.37 0.89 1995 20 132
AV-952 312 2.74 -5.07 3.26 1995 20 -0.61 | $G-4215  3.16 -1.41 1.12 6.71 1995 20 235
AV-97-3 0.02 2.11 114.94 -6.80 1995 20 19.60 | SG-4220  14.74 7.26 -1.39 4.45 1995 20 6.10
BU-1100  -2.77 -1.52 0.00 0.00 2005 10 -2.15 | SG-4235  -1.41 4.59 -0.34 4.63 1995 20 1.83
BU-116-3  -3.52 1.25 0.23 6.39 1995 20 1.03 | $G-4245  6.30 -2.28 5.87 8.86 1995 20 4.60
BU-33-1  -133 0.34 0.21 0.00 1996 19 137 | 5G-4250  -2.14 5.96 5.48 0.19 1995 20 231
BU-962  -0.70 322 2.88 -124 1995 20 -0.60 | SG-4255  -2.85 -2.43 2.50 8.62 1995 20 136
E-134-0 137 7.47 3.72 0.60 1995 20 325 | $SG-4260  0.75 5.17 -1.33 4.63 1995 20 2.27
E-135-0 1.49 -3.53 2.20 -1.12 1995 20 -0.26 | 5G-4260  0.75 5.17 -1.33 4.63 1995 20 2.27
E-142-0  -1.00 227 3.70 5.70 1995 20 148 | $G-4265  0.56 -0.34 0.07 1005 1995 20 2.50
E-286-0  -0.71 -1.29 4.16 1320 1995 20 3.68 | $G-4270  -0.27 -3.06 5.36 6.02 1995 20 1.94
E-303-0 031 -3.00 3.13 4.91 1995 20 129 | $G-4275  -2.70 -3.90 10.98 7.31 1995 20 273
E-397-0  -0.08 7.51 0.00 0.00 2002 13 526 | SG-4285  -0.98 -3.75 9.19 046 1995 20 0.88
E-440-0  -0.61 211 7.04 4.45 1995 20 212 | 5G-4300  -3.17 1.97 7.97 222 1995 20 1.04
E-97-0 -1.26 0.00 0.00 0.00 2007 8 -3.60 | SG-4305  3.04 14.87 10.45 0.85 1995 20 7.16
GU-10N 0.00 0.00 0.00 0.00 2014 1 1150 | SG-4315  -7.11 3.44 4.88 17.16 1995 20 4.24
GU-1I0NN  0.00 0.00 0.00 0.00 2014 1 1250 | SG-43-3  -5.63 322 322 -0.69 1995 20 -3.20
M-624 0.00 0.00 0.00 0.00 2014 1 026 | SG-4335  -3.25 5.29 2.32 0.00 2000 15 1.39
M-86-1 -3.18 -11.52 -6.03 -134 1995 20 -5.60 | SG-4340  -3.41 0.27 2.65 0.00 2000 15 -0.20
SG-0005  -1.65 -0.59 1.63 1.70 1995 20 026 | $G-4345 214 475 3.72 0.00 2000 15 3.53
SG-0145  -1.70 -2.10 3.98 6.31 1995 20 156 | 5G-4350  -1.36 291 3.33 0.00 2000 15 161
SG-0450  3.51 11.87 -0.56 1239 1995 20 6.66 | SG-4355  -3.95 2.07 -11.50 0.00 2000 15 -4.62
SG-0455 2.48 6.89 5.88 2.33 1995 20 438 | $G-4365  -10.18 16.04 -5.20 0.00 2000 15 -0.40
SG-0460  2.62 2.58 10.78 3.63 1995 20 485 | SG-4370  1.85 1.67 -3.04 0.00 2000 15 0.14
SG-0465 1.86 -1.97 3.98 6.01 1995 20 243 | 5G-4385  -16.94 9.40 0.00 0.00 2005 10 -4.68
SG-0475 0.00 0.00 0.00 0.00 2013 2 457 | SG-439%0  0.89 6.37 0.00 0.00 2005 10 3.59
SG-1070 1.86 1.65 3.89 0.78 1995 20 2.04 | $G-4395  2.40 4.53 0.00 0.00 2005 10 3.46
SG-1-1 1.44 -2.91 2.03 6.64 1995 20 174 | 5G-4400  -1.33 -4.26 0.00 0.00 2005 10 -2.81
SG-1110  -4.65 2.14 2.27 3.45 1995 20 075 | $G-4410  3.01 -0.05 0.00 0.00 2005 10 146
SG-1205  -0.76 3.74 2.98 138 1995 20 182 | SG-441-0  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3 -0.77
SG-1280  -1.60 -5.73 6.61 6.18 1995 20 123 | 5G-4420  -0.57 -0.20 0.00 0.00 2005 10 -0.38
SG-1310  -0.33 2.38 7.53 2630 1995 20 850 | SG-4440  8.48 3.91 0.00 0.00 2005 10 6.17
SG-140-2  -0.03 -3.47 -0.16 1197 1995 20 191 | $SG-4470  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3 24.02
SG-14-1 1.18 -10.56 3.05 4.64 1995 20 -0.61 | SG-4490  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3 -6.00
SG-142-2  -0.98 -10.33 -2.57 11.86 1995 20 -0.82 | $G-4500  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3 3295
SG-143-3  -4.04 -2.09 157 1361 1995 20 -471 | SG-4510  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3 521
SG-144-3  -9.21 13.59 4.34 256 1995 20 119 | SG-4520  0.00 0.00 0.00 0.00 2013 2
SG-150-3  -3.64 2.48 -7.16 0.00 1996 19 -3.02 | 5G-46-3 6.64 -6.11 -5.23 5.35 1995 20 -0.01
SG-153-3  -2.30 50.35 -25.37 0.00 1999 16 3.0 | SG-483  -2.77 1.52 -6.20 3.28 1995 20 -1.11
SG-154-3  -4.39 3.78 0.63 0.00 1999 16 0.2 | SG-49-2  -0.73 -3.18 -9.95 6.77 1995 20 -1.95
SG-157-3  7.14 0.00 -37.25 0.00 1999 16 -11.52 | 5G-501-4  -3.23 -0.86 4.76 5.94 1995 20 1.8
SG-159-3  -8.09 15.05 -18.47 0.00 1999 16 -4.38 | 5G-502-4  -3.72 -1.00 4.70 6.70 1995 20 1.8
SG-160-3  -5.22 3.64 -19.93 0.00 1997 18 -3.07 | 5G-503-4  -4.88 -2.84 3.63 7.42 1995 20 071
SG-161-3  -5.88 -17.28 -6.58 0.00 1999 16 -9.31 | 5G-504-4  -3.00 6.11 0.00 0.00 2002 13 3.36
SG-162-3 0.0 0.00 -7.65 0.00 1999 16 -21.42 | 5G-505-4  -0.60 4.92 0.00 0.00 2003 12 234
SG-165-3  1.03 2.70 0.00 0.00 2001 14 11.82 | SG-506-4  -0.32 5.03 0.00 0.00 2003 12 232
SG-166-1  0.06 4.45 0.00 0.00 2001 14 1637 | SG-507-4  -0.36 5.17 0.00 0.00 2003 12 226
SG-168-3  -6.38 9.97 0.00 0.00 2001 14 1141 | SG-508-4  23.19 5.17 0.00 0.00 2003 12 1171
SG-169-3  -2.33 2.38 0.00 0.00 2001 14 13.76 | SG-60-3  -16.22 9.86 -3.91 3.91 1995 20 -2.09
SG-170-5  -3.87 0.00 0.00 0.00 2010 5 -3.87 | SG-61-3  -0.85 4.85 -8.08 8.76 1995 20 0.97
SG-17-1 2.19 6.11 -2.28 0.71 1995 20 164 | SG-63-3  -2.35 6.13 -8.51 8.66 1995 20 075
SG-171-3 0.0 0.00 0.00 0.00 2012 3 3037 | SG-64-3  -4.58 -1.38 1.41 -2.42 1995 20 -1.77
SG-18-5 3.08 -1.11 -8.46 2.68 1995 20 -1.06 | $G-65-1 2.43 -0.06 -4.74 9.14 1995 20 1.57
SG-287-0  -22.70 0.53 7.76 4.50 1995 20 -3.28 | SG-66-3  -2.48 1.68 222 4.43 1995 20 0.2
SG-3010  -0.51 130 0.13 275 1995 20 091 | SG-69-3  14.95 -15.21 5.52 2.99 1995 20 145
SG-30-3  -6.33 5.22 7.09 2.95 1995 20 210 | SG-70-3  -1.75 -7.66 3.43 398 1995 20 -2.57
SG-3075 0.24 -1.44 -0.63 9.95 1995 20 193 | SG-713  -7.82 0.53 4.23 -5.86 1995 20 -2.35
SG-3100  0.83 -1.42 0.50 5.46 1995 20 131 | SG-73-2  -1.09 211 4.05 6.70 1995 20 1.82
SG-3105  -0.69 -1.87 2.26 4.23 1995 20 095 | SG-76-2  -2.09 -3.59 6.94 098 1995 20 -0.01
SG-3115 0.76 -0.10 3.66 357 1995 20 015 | SG-79-3  -6.97 178 0.28 -1.80 1995 20 -1.73
SG-3125  -2.71 -6.09 8.26 0.35 1995 20 -0.19 | SG-80-3  -6.51 -0.69 3.48 630 1995 20 -2.59
5G-31-3 0.71 3.65 5.04 <130 1995 20 200 | SG-81-2  -3.08 -6.80 2.61 -1.80 1995 20 -2.32
SG-3135  -3.19 7.12 2.04 8.40 1995 20 349 |SO-1173 286 3.01 4.82 3.41 1995 20 3.52
SG-3140  -4.13 -10.81 3.61 5.75 1995 20 -1.62 | S0-4320  0.00 0.00 0.00 0.00 2012 3
SG-3155  -5.82 4.01 -1.28 7.65 1995 20 101 | SO-71-1  -158 3.50 -0.73 8.66 1995 20 238
SG-3320  -0.26 -0.71 2.63 0.00 2000 15 054 | SO-74-3  -2.13 -1.24 1.47 8.14 1995 20 148
SG-3325  -0.26 -6.04 -1.83 0.00 2000 15 -2.74 | VA-0030  -3.03 0.42 0.00 0.00 2005 10 -1.32
5G-33-3 3.62 -3.09 8.21 2.77 1995 20 2.80 | VA-192  -491 2.55 3.99 7.45 1995 20 2.7
SG-3330  -3.79 1.62 -2.62 0.00 2000 15 -1.62 | VA-3025  -1.21 214 0.00 0.00 2005 10 -1.67
5G-34-3 3.23 -2.59 3.82 0.05 1995 20 110 | VA4265  -2.35 5.90 0.00 0.00 2005 10 1.69
SG-3480 0.0 0.00 0.00 0.00 2012 3 022 | VA4295  3.02 5.82 0.00 0.00 2005 10 4.42
SG-36-3  -2.70 1.16 8.97 2.91 1995 20 250 | VA-53-3 110 -5.09 -4.39 4.02 1995 20 -1.70

Fuente: Elaboracion Propia a partir de los datos de Aforo del Ministerio de Fomento y la Consejeria de Obras Publicas de la Junta de Castilla y Ledn.

Y presentamos la serie cartografica correspondiente.
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Mapa 40. Serie Cartografica Andlisis de Trafico en la Provincia de Segovia.

5.3.1.4. VARIACIONES EN LA IMD

Para poder determinar si existen patrones en la variaciéon de la Intensidad Media Diaria de
vehiculos, realizamos la cartografia a partir de la interpolacion ponderada por la inversa de la
distancia. Se han realizado diversas pruebas cambiado el valor de la potencia, los resultados mas
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convincentes se obtienen con potencias 2 y 3, es cierto con potencias mayores se obtiene una
definicién mas limpia y marcada en el punto dato, pero no se observan los fendmenos buscado del
mismo modo. Por tanto, calculando con potencia 2, presentamos la siguiente serie cartografica y

obtenemos las conclusiones pertinentes.
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Mapa 41. Serie Cartogrdfica Evolucion de la IMD en el periodo 1995-2015.
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En la cartografia se han marcado 4 zonas sobre las que se observan variaciones sustanciales en

cuanto al comportamiento de la intensidad del trafico.

En general la principal conclusién que podemos extraer es la existencia de una polarizacion de la
intensidad de trafico alrededor de los centros de servicio principales, en gran medida condicionado
por su aumento poblacional, y en esta misma linea, s6lo que por su descenso en intensidad, en las
zonas con una mayor perdida. Es destacable el comportamiento en Cuellar y Cantalejo, y sus zonas

limitrofes, y como la via que comunica ambas ciudades ha aumentado significativamente.

La via que comunica Segovia con Cantalejo se ha mantenido en un mismo orden de magnitud, si
bien era algo mas intensa entre el 2000 y 2005, que lo es en la actualidad, que parte se ha concentrado

alrededor de Cantalejo.

En la drea urbana de Segovia los cambios son evidentes, el aumento de poblacién en todos los

municipios que se encuentran en el area de influencia se ponen de manifiesto.

Es muy destacable la perdida de intensidad que se ha producido en la N-110, entre Collado

Hermoso y Navafria, que denota la pérdida de importancia de la N-110.

En la zona norte, fundamentalmente la zona de Fuentiduefia o Sacramenia existe una disminucion

de la influencia de trafico derivado de la N-122 entre Aranda de Duero y Valladolid

Los dos mapas ultimos son del mismo afio con la diferencia de que en el segundo se han
introducido en la zona sur, desde Arévalo hasta Collado Hermoso pasando por Santa Maria la real de
Nieva y Carbonero el Mayor, los datos correspondientes a las carreteras dependientes de la Diputacion
Provincial. Este ejemplo nos permite verificar la necesidad de una muestra suficientemente amplia
como para sacar conclusiones mas precisas, del mismo modo nos indica que si se tienen en cuenta las
valoraciones de trafico de manera lineal teniendo en cuenta los diferentes nudos e comunicacion, la
técnica seria totalmente valida para la evaluacién de la evolucién de las intensidades de trafico y la
obtencion de los diferentes patrones de movilidad, frente a los actuales mapas de trafico de color y

grosor solo representado las vias.

5.3.1.5. ANALISIS DE LAS DIFERENTES CARRETERAS

Con objeto de verificar las conclusiones obtenidas en el punto anterior, nos centraremos en el

estudio de las siguientes vias: AP-61y N-603; N-110, A-601, CL-603, CL-605 y SG-205.
A. Autopista de Peaje AP-61 y Carretera N-603

Se trata de la comunicacion entre Segovia y San Rafael con destino final en Madrid. Las estaciones

tenidas en cuenta para el estudio de su evolucién son en la AP-61 las estaciones SG-505-3 (Los Angeles
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de San Rafael) y SG-507-3 (Revenga); y en la N-603 las estaciones SG-18-2 (Otero de Herreros) Y SG-
49-2 (Revenga).

Exponemos la tasa de crecimiento anual y evolucién de las distintas vias:

Grdfico 19. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en las vias AP-61y N-603
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En el afio 2003 se inaugura la AP-61, de modo que las estaciones comienza su conteo a partir de
esa fecha. En el momento de la entrada en servicio de la autopista de peaje la IMD de la N-603 estaba
en aproximadamente los 10.250 vehiculos de los cuales el 16.5% correspondia a vehiculos pesados. En
el momento de puesta en servicio de la AP-61, el trafico se redujo a algo mas de la mitad, aunque en el
periodo de crisis los valores llegaron a cerca de los 7500 vehiculos, de los cuales aproximadamente el
10% se trataba de vehiculos pesados. La AP-61, por tanto asumi6 la parte de trafico de la nacional,
pero no se produjo un transvase completo del trafico, quedando la N-603 como una via secundaria
residual, tal y como ocurre cuando se ejecuta una via de las caracteristicas de la AP-61, pero que

utilizan otra formula de financiacion.
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Grdfico 20. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en la N-603 afio 2014.
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Como observamos en la grafica se trata de una via caracterizada por el trafico en dias laborales con
un proporcion de vehiculos pesados alta, y con mayor trafico registrado en la época estival, siendo
muy significativo en estd época la importancia del trafico en dias festivos. Es una pena no disponer de
los datos registrado en las estaciones de aforo de la autopista de Peaje desglosado por meses y dias, ya
que son muy singulares las diferencias existentes entre las estaciones SG-49-2 y la SG-18-5, a lo largo
de los meses del afio, y como la primera, situada en la entrada de Segovia tienen un comportamiento
estable, pero la segunda, localizada entre Otero de Herreros y Los Angeles de San Rafael presenta una
disparidad estival y/o vacacional. También podemos observar como entre un 10% y un 15%,
dependiendo del periodo, del trafico que circula por la AP-61 se queda en las proximidades de Los

Angeles de San Rafael.
B. Carretera Nacional N-110

También conocida como la Carretera de Soria a Plasencia, Segovia divide esta en dos tramos con
comportamientos distintos, por un lado el que discurre desde Segovia a Villacastin con destino en
Avila y el tramo entre Segovia y Ayllén, que se puede subdividir en dos sub-tramos en la interseccién

con la A-1 o Autovia de Burgos.

Para el primero de ellos estudiaremos las estaciones de aforo E-287-0 en las proximidades de
Madrona antes de llegar a la SG-20 en Segovia y la SG-81-2 en las proximidades de Guijasalvas antes de

llegar al cruce con la SG-722.

Exponemos la tasa de crecimiento anual y evolucién de la via:
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Grdfico 21. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en la N-110 Segovia a Villacastin.
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En la estacion detectamos una caida en la IMD a partir del afio 2012, con una tasa de crecimiento
del -40%, que no se corresponde con la siguiente estacion la SG-80-3, que aun no teniendo la

intensidad de la anterior no refleja esa caida.

En cuanto al comportamiento semanal y anual:

140.0%

Grdfico 22. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en la N-110 entre Segovia y Villacastin. Aiio 2014.
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La via es de claro caracter estructural, con una importante proporcién de vehiculos pesados, pero

es muy significativa su importancia estival y de dia festivo, donde la proporcién del trafico es muy alta.

El segundo tramo que dividimos en dos, el primero de ellos hasta el cruce con la A-1, estudiamos

las estaciones de aforo SG-76-2 (Segovia pasada la SG-20), SG-73-2 (Collado Hermoso) y E-286-0

(Santo Tome del Puerto junto a A-1), y el segundo desde la A-1 hasta Aylldn, estudiando las estaciones

SG-65-1 (Riaza) y SO-71-1 (Aldea de San Esteban).
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Grdfico 23. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en la N-110 Segovia a Ayllén.
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En este sentido, como ya habiamos visto en los mapas de IMD, se pone de manifiesto el descenso

En el segundo sub-tramo, la comunicaciéon con Riaza y Ayllon se mantiene en una media de

~ 165~

entre Collado Hermoso y Navafria, como se puede verificar con la estacién SG-70-3 y SG-69-3,
determinando cuatro zonas, la inicial hasta Torrecaballeros con cerca de los 6000 veh./Dia, hasta
Collado Hermoso con aproximadamente unos 2500 veh./dia, entre Collado Hermoso y Navafria que

desciende a los 1500 veh./dia, y desde Pradena a la A-1 con 2225 veh/dia.

aproximadamente 3000 veh/dia para el primero y en el entorno de los 2000 veh/d{a para el segundo.

Se indica que en el afio 2010 se puso en servicio la Variante de Ayllén, y segin lo medido en las
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estaciones SG-60-3 (Ayllén) y SG-170-5 (Variante de Ayllon), Ayllén moviliza aproximadamente 1250

veh/dia, continuando el restante direccion Soria.

La evolucién se ha mantenido, aunque con una ligera linea descendente desde el 2008, pero sin
unos salto bruscos, encontrandose los mas destacados en las cercanias de Segovia. Hay que destacar
que a partir del final de la primera década del s.XXI se inician los transportes urbanos metropolitanos
en Segovia, y cabe pensar que en gran media estos han contribuido a disminuir la movilidad en coche

particular alrededor la de la ciudad.

Grdfico 24. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en la N-110 entre Segoviay Ayllén. Afio 2014.
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A la vista de los datos, vemos como los tramos cercanos a la A-1 registran un porcentaje muy
importante de la intensidad de viernes a domingo, a diferencia de las otras dos. En cuanto a su
recorrido anual, nuevamente la época estival es un revulsivo para la intensidad de trafico, con una

diferencia clara entre el tramo cercano a Segovia y aquellos cercanos a la A-1.
C. Variante de Segovia SG-20

La variante de Segovia se configuré como un desvié de los viajes traveseros, fundamentalmente
pensando en la comunicaciéon entre la A-601 (CL-601) y la N-603 y la AP-61, y que a su vez recogiera

los traficos de la N-110 y diera continuidad sin atravesar el centro de la ciudad.

Se pone en servicio en el afio 2003 como una carretera convencional con una carril por sentido,
salvo en el tramo entre la CL-601 en direccién a La Granja de San Ildefonso y la N-603, que se dispone
de dos carriles por sentido en calzada separada. La realidad es que se implemento de esta manera por
la necesidad de asegurar el correcto trenzado en los carriles de conexion entre los enlaces citados que

estaban demasiado cercanos.

Probablemente el estudio databa de antes del afio 2000, y conto con los datos de IMD cercanos a
los 5000 veh/dia que estaba aportando la CL-601, y los cerca de 10000 en la N-603 que presumia en su

mayor parte de acceso a Segovia.

Para el estudio contamos con las datos de las estaciones E-397-0 (Entre la N-603 y la CL-601
direccion La Granja de San Ildefonso) y la SG-166-1 (Entre el cruce anterior de la CL-601 y el acceso a
San Cristobal de Segovia).

Grdfico 25. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en las Via SG-20
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El ascenso en cuanto a IMD es muy grande, pasando de una prevision de 10000 veh/dia a
encontrarse en el entorno de los 20000 veh/dia. Es una pena no contar con la informacién horaria, ni

de estas estaciones ni de la autonémica SG-3010.
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Grdfico 26. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en la SG-20. Afio 2014.
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No se trata de una via de importancia en los fines de semana, aunque la evolucién anual denota una

mayor intensidad en la época estival.

La SG-20 a fecha del estudio se encuentra en proceso de conversién en una via de doble calzada

aunque no contempla su cierre circular, por lo que se seguird comportando como una variante.
D. Carretera Autonémica A-601 y CL-601

La carretera discurre entre Valladolid a Segovia y de esta a Madrid por el Puerto de Navacerrada.
Desde el afio 2008 el tramo que discurre entre Valladolid, Cuellar y Segovia fue desdoblado y
convertido en autovia. Desde Segovia al Puerto de Navacerrada se trata de una carretera convencional
con un carril por sentido. Se trata de una via estructurante que comunica la capital segoviana con la

capital de Castilla y Ledn.

Para su estudio vamos a disponer de las estaciones SG-0450 (Lim Provincial con Valladolid), SG-
0455 (Cuellar Sur), SG-0460 (Carbonero El Mayor), SG-0465 (SG-20), SG3010 (SG-20 Carretera de la
Granja) y SG-0005 (Valsain).

Grdfico 27. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en la A-601 y CL-601 Valladolid-Cuellar-Segovia-Puerto de Navacerrada.
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Los resultados confirman lo que ya se observaba el aumento significativo de la intensidad a partir
del 2008 en el tramo Cuellar a Segovia es muy significativo, con valores centrales en Carbonero el
Mayor y Cuellar Norte en el entorno de los 6000 veh/dia, y de aproximadamente 7300 veh/dia en

Cuellar Sur y 8800 veh/dia en la conexion con la SG-20.

Se trata de una evolucién que confirma la importancia de esta via y de la zona que atraviesa, y nos

ofrece un importante dato acerca del comportamiento socioeconémico de la zona.
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Respecto de la CL-601, la estacién SG-3010 nos da un imagen del caracter metropolitano de este
tramo, con una IMD estable en los 10.000 veh/dia, y la SG-0005, pone en evidencia la crisis acontecida
a partir del 2008 con una ascenso en su intensidad, eligiendo esta via como ruta de acceso a Madrid,
mas corta y sin peajes, y que con posterioridad al 2014, con la recuperacién, nuevamente desciende

significativamente.

Grdfico 28. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en la A-601 y CL-601 entre Valladolid-Cuellar-Segovia-Puerto de
Navacerrada. Anio 2015. Fuente Carreteras Junta de Castilla Y Ledn.
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El comportamiento en las cuatro estaciones de aforo correspondientes a la A-601 es muy similar,
por lo que sélo se da cuenta de uno de ellos, con ligero descenso los fines de semana, de claro caracter
laboral y sin grandes variaciones anuales, con IMD estable a lo largo del tramo, como ya

comentabamos una via con un comportamiento estructurante claro.

No se dispone de los datos de la estacion SG-3010, importante para poder conocer y definir el

comportamiento metropolitano.

La estacion SG-0005 nos define el comportamiento de esta via, con valores alto en los fines de
semana y un marcado cambio en la época estival, se denota su comportamiento de montafia, siendo los

menores valores los situados en los meses de enero y febrero, de continuas nevadas y heladas.
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E. Carreteras Autonémicas Bdsicas CL-603 y CL-605, y la Preferente SG-205.

De caracter estructurante comunican la CL-603 Aranda de Duero con Segovia por Cantalejo, la CL-
605 Segovia con Zamora por Santa Maria la Real de Nieva y Arévalo; y la SG-205 Cuellar con Cerezo de
Abajo (A-1) por Cantalejo. Son carreteras con una intensidad de trafico entre los 2000 y 3500 veh/dia
en funcién del tramo. Se debe puede constatar, tal y como indicabamos la polarizaciéon de la IMD
alrededor de los ciudades principales, fundamentalmente Cuellar y Cantalejo, y en menor medida en

Santa Maria la Real de Nieva.

Para el estudio de estas vias contaremos con las estaciones SG-1110 (CL-603 en Cantalejo), la SG-
0145 (CL-605 en Tabladillo) y las estaciones SG-1050 y SG-1070 (SG-205 en Cerezo de Abajo y

Hontalbilla respectivamente).

Grdfico 29. Tasas de Crecimiento y Evolucion de la IMD en la CL-603, CL605 y SG-205.
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Podemos ver como los patrones seguidos por estas vias son muy similares, todas ellas en
progresion acescente, poco perjudicadas por la crisis econémica, aunque queda marcada con ligeros

cambios de inflexion.

Grdfico 30. Variaciones Mensuales y Semanales de la IMD Media en las carreteras CL-603, CL-605 y SG-205. Afio 2015. Fuente Carreteras
Junta de Castilla Y Ledn.
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El comportamiento semanal y anual es similar, salvo en el caso de la estacion SG-1050, que se
encuentra en la conexion con la A-1, carretera de Burgos, y como sucedia en la N-110 se ve muy

afectada del trafico de fines de semana y en la época estival.

El resto denotan carreteras estructurantes donde la incidencia durante los fines de semana es

menor, y aunque con ligeros aumentos en la época estival, estos no son significativos.
F. Resto de Vias Autonémicas.

Sin realizar un examen tan exhaustivo como en los casos anteriores si debemos hacer una serie de

comentarios sobre ciertas vias.

CL-607. Se trata de una via que fue cedida por la Diputacién Provincial, y se configura como el
cierre de la Carretera de Circunvalacion SG-20. Sus niveles de trafico son muy destacables para el tipo
de via en cuanto a sus consideraciones geométricas de trazado y seccion. Su IMD esta del orden de los

4000 veh/dia.

CL-602. Comunica Cuellar con Toro (Zamora), aun tratdndose de un tramo de corto dentro de la

provincia se encuentra dentro del entorno de Cuellar, con una IMD de mas 2000 veh/d{a.

SG-342 y SG-343. Conforman el triangulo de comunicacién entre Navas de Oro, Santa Maria la Real
de Nieva y Santiuste de San Juan Bautista, con centro en Nava de la Asuncién. La comunicacidn por esta

vias esta del orden de los 1500 veh/dia, lo que confiere a la zona con una actividad peculiar.

El resto de vias son de caracter complementario para el acceso al resto de municipios, y que

conforman el resto de la red.
G. La Red Provincial.

Supone el tercer nivel en la red, y es la que cuenta con un mayor namero de kilémetros, siendo los

terminales de enlace a la entidades de poblacién de toda la provincia.

La mayor parte de la red estad por debajo de los 1000 veh/dia, lo que denota el principal cometido

de estas vias.
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Tabla 53. Clasificacion de la IMD por Longitud de la Red competencia de la Diputacién Provincial Segovia.

IMD (Veh/dia) <50 50/99 100/249 250/499 500/999  1000/1999 2000/4999 5000/9999 Sin Aforos Total
Longitud (Km) 36.8 135.4 442.225 289.92 185.75 87.74 11.9 7.87 143 1211.905
% 3.0% 11.2% 36.5% 23.9% 15.3% 7.2% 1.0% 0.6% 1.2% 100.0%

Fuente: Diputacion Provincial de Segovia. Elaboracion Propia. * Existe una discrepancia en el total por la cesion de vias a otras administraciones.

En este sentido es conveniente realizar algin comentario sobre las siguientes vias:

V-6123. Tramo: SG-20 a San Cristobal de Segovia. Este tramo se confiere como una de las arterias
de la metropolizacién de la ciudad, cuenta con una IMD de cerca de los 9000 veh/dia, de los cuales
aproximadamente la mitad se incorporan a la variante SG-20 y el resto acceden a la capital. Su

evolucién desde el 2000 ha sido creciente con tasas de crecimiento importantes.

V-6122. Tramo Segovia a Palazuelos de Eresma. Se trata del mismo caso que el anterior y se
conforma como otra de las arterias del area metropolitana, con una IMD de aproximadamente 6500

veh/dia.

V-3131. Tramo: De la CL-605 al Cruce de Martin Miguel. Se trata del acceso a Valverde de Majano,
la importancia de la localidad queda representada en la intensidad vehicular. Se debe destacar que el

municipio cuenta con uno de los poligonos industriales mas importantes de la provincia. La IMD esta

del orden de los 3500 veh/dia.

En general son destacables todas las vias que comunican los municipios metropolitanos con
Segovia, en su mayor parte se encuentran con intensidades entre los 1500 a 2500 veh/dia, y la
evolucién ha sido igual, fundamentalmente condicionada por los aumentos poblacionales. Son
destacables las carreteras de acceso a Hontanares, Tabanera del Monte, Trescasas, Los Huertos,
Hontoria, Abades, Cantimpalos, .., asi como las comunicaciones entre estos. En este mismo orden,
aunque en menor magnitud, son destacables la vias situadas alrededor de los centros de servicio, en

especial los de El Espinar, Cantalejo, Cuellar, y la Zona de Nava de la Asuncioén.

5.3.2. ANALISIS DE LAS INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE. FERROCARRILES.

La evolucioén del ferrocarril se circunscribe al estudio de la variacién de la movilidad de pasajeros

registrados en las estaciones.

Como ya se comento, la linea ferroviaria Segovia Madrid por Cercedilla estaba en plena decadencia
desde los afios 90, y tras la puesta en servicio de la Linea de Alta Velocidad, sufre sus peores

momentos, sin llegar al cierre gracias a las aportaciones de la administracién a modo subvencidn.

En el afio 1992 el numero de viajeros anuales en la Linea Villalba-Segovia-Medina del Campo era
de 243.328, en 1993 cae a 158.955 segun el anuario estadistico de la Junta de Castilla y Leon.
Evidentemente esta caida se corresponde con el cierre del tramo Segovia-Medina del Campo. A partir

de este punto la caida en niimero de viajeros se mantuvo y a partir del 2007 la caida fue continua.
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Tabla 54. Evolucion del Niimero de Viajeros por Ferrocarril en la Estacion de Segovia

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015
N2 Viajeros Segovia 151434 425571 602216 656911 756277 781883 771745 824705 873579
AV. Larga Distancia 0 28024 18561 17130 15682 2949 102 7366 7168
Larga Distancia 0 4686 7080 8017 8126 14772 33086 37768 50114
AV. Media Distancia 0 318452 527071 596944 681666 717711 729846 779571 816297
Media Distancia 151434 74409 49504 34820 50803 46451 8711 0 0

Fuente: Observatorio del Ferrocarril en Espafia del afio 2011 y 2015. Elaboracién Propia
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Grdfico 31. Evolucion del Niumero de Viajeros por Ferrocarril en la Estacion de Segovia

En los datos podemos observar el cambio acontecido en el afio 2011 donde se inician los trayectos

de Larga Distancia a diferentes puntos y el aumento continuo de la Media Distancia con destino en

Madrid y Valladolid.

Hasta el afio 2009, las Estacién de Ferrocarril de Segovia no figuraba dentro de las 30 estaciones
con mayor nimero de viajeros, en ese afio fue la nimero 262, en 2015 era la 162 y la 142 en viajeros de

Media Distancia.
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6. DIAGNOSTICO

Una vez analizadas cada una de las variables es el momento de explicar los diferentes procesos que

han ocurrido en la provincia de Segovia en estas tltimas dos décadas.

Nos hemos centrado en el andlisis de la poblacién en cuanto a su nimero y en cuanto a su forma de
ocuparlo, como ejercen las actividades y donde lo hace, como se mueven y aprovechan los recursos,
como han evolucionado desde los primeros momentos de la repoblacién hasta el momento actual en el

que estamos presenciando los diversos cambios demograficos.

La poblacién segoviana se encuentra dispersa, en su mayor parte concentrada en unos pocos
nucleos, con una macrocefalia en su capital que pierde poblacién pero que paraddjicamente se

metropoliza.

Segovia capital, siempre fue la ciudad principal y mantuvo su dominancia sobre el resto,
organizaba y concentraba los centros de poder politicos y socioecondémicos, siempre fue el baluarte de
la provincia y el resto de municipios en mayor o menor grado dependian de la influencia de esta.

Actualmente son muchos los procesos acontecidos pero estamos en una realidad similar.

Las fronteras administrativas, y la propia evolucién del poblamiento ha puesto en evidencia las
dificultades existentes cuando la morfologia del territorio se encuentra desequilibrada. Veifamos como
en los primeros pasos de la repoblacidn, las distancias eran muy importantes para el control de los
diferentes pueblos y aldeas, y las relaciones de orden superior con las ciudades homologas se
producian a una distancia aproximada de 60 km. Esta distancia que parece arbitraria pero que no lo es
en absoluto y atiende a una condicién de accesibilidad clara y cuantificable que no es otra que la
jornada de viaje. Esta jornada era la maxima distancia que se podia establecer para que las relaciones
entre estas ciudades ejercieran su control sobre el resto del territorio y establecieran las diferentes
relaciones socioecondmicas . No es mas que la representacién de la teoria de Christaller (1933), teoria
que evidencia la necesidad de la existencia de una ciudad mayor en la parte Este de la provincia que
cumpliera el papel de ciudad dominante y capaz, y como hemos visto, esta ciudad deberia haber sido
Sepulveda, y tal y como veiamos en la jerarquizacion por tamafio no encontramos esa tercera ciudad,

que vendria a equilibrar el territorio segoviano.

El enclave geografico de Sepulveda segun Christaller era el adecuado y cumplia en gran medida con
las consideraciones teoricas, bien posicionado, a 60 km de las ciudades principales disponia del
espacio para su dominancia y control, tal como lo han ejercido las ciudades de Cuéllar y Arévalo.
Sepulveda se encontraba a esa jornada de viaje entre Segovia, Cuéllar, Aranda de Duero y el Burgo de
Osma, pero la evolucion histérica ha puesto de manifiesto que esto no es posible porque existen otras

muchas variables que condicionan el espacio y a las personas que en el habitan.
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A la vista de los resultados de los diferentes analisis realizados pasemos a diagnosticar cada uno de

los procesos detectados y en medida se encuentra relacionados.

6.1. LA POBLACION SEGOVIANA

Podemos distinguir los diferentes procesos demograficos que han acontecido en la provincia desde
finales del s. XX hasta el momento actual y que atienden a un transformacién del mundo rural y una
evolucidén en el concepto social de cudles son las condiciones que se exigen a las ciudades o municipios

para habitar en ellos.

La provincia de Segovia ha sido siempre expulsora de poblacién, anclada durante la mayor parte de
su historia al sector primario, lo que ha provocado que exista una continua salida de individuos que
buscaban en otras ciudades una evolucién laboral, social e intelectual que les permitiera mejorar sus
condiciones de vida. La ciudad siempre ha sido el objetivo preferente de todos los individuos, donde la
gran oferta de servicios deslumbra a los individuos de origen rural y en la que las oportunidades de

una vida mejor son mucho mas amplias que en sus pequefios pueblos o aldeas.

La realidad actual no es ni ha sido en estos ultimo afios muy diferente, y el objetivo principal de los
padres era el de proveer a sus hijos de la formacién profesional e intelectual que les permitiera salir de
esos pequeilos lugares hacia destinos inciertos pero sobre el papel mucho mas atractivos y llenos de

posibilidades.

La capital segoviana cumpli6é ese papel, y como hemos visto en gran medida su crecimiento fue
favorecido por estos planteamientos pero debido el retraso en determinadas fases evolutivas de
Espafia, Segovia fue quedando como una ciudad con un peso especifico muy bajo dentro del sistema
urbano nacional, lo que produjo la continua emigracién de los segovianos hacia otro tipo de destinos

naciones e internacionales.

No hay muchas cosas nuevas que aportar en este sentido que no se hayan estudiado en referencia
al cambio acontecido en el mundo rural espafiol, del que Segovia no es méas que otro ejemplo. Atiende a
los factores como el éxodo rural, la masculinizacion, el cambio en el rol de la mujer y en los modos de
convivencia asociados, el envejecimiento y ultimamente el alto nivel de sobre-envejecimiento, la baja
natalidad aunada a un aumento en la esperanza de vida, lo que ya esta provocando grandes problemas

de dependencia, en definitiva la fotografia del mundo rural espafiol del interior peninsular.

Ahora bien, la irrupcién de la inmigracién a partir de finales del s. XX ha revolucionado en gran
medida los postulados anteriores, que aunque siguen siendo los patrones seguidos por los habitantes

autodctonos, han paliado los grandes problemas que se empezaban a analizar.

Segovia ha sido una provincia que ha recibido una gran cantidad de aporte de poblacion extranjera,

fundamentalmente procedentes de paises del este de Europa (Bulgaria, Polonia y Rumania), del
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Magreb y de una gran variedad de paises del continente americano. Estos encontraron en Segovia, al
igual que en otros muchos lugares, la posibilidad en un mundo rural que necesitaba de una mano de
obra no cualificada y que proporcionaba unas condiciones de vida mucho mejores que la existente en
sus paises de origen gracias a una buena prestacién de servicios. Estos introdujeron en el sistema rural
espafiol unas dindmicas demograficas y sociales que estaban desapareciendo y aportaron un nuevo

resurgir a la vida de estos lugares.

Curiosamente, la crisis acontecida desde el afio 2008 hasta practicamente el 2015, ha servido para
constatar que, aun no tratdndose de un espejismo, la entrada de inmigracién sé6lo ha sido un pequefio
parche en las tendencias demograficas. Esta afirmacion se fundamenta en dos aspectos, la etapa de
crecimiento econémico en Espafia se produjo en el intervalo entre el afio 1996 y el 2006, diez afios en
los que la entrada de inmigraciéon fue constante pero no fue tiempo suficiente como para que aquellos
que entraron fijaran su residencia definitiva en el pafs, si un alto porcentaje de los iniciales, pero no de
los siguientes, y ademas aquellos que ha permanecido el tiempo suficiente dentro del pais, como para
establecerse definitivamente, han imitado las tendencias sociodemograficas de la zona en la que
quedaban establecidos, de manera que, en cuanto se producia una mejora sustancial en sus
condiciones, ya fueran provocadas por la adaptacién lingiiistica, la ampliacién formativa o

profesionales, su tendencia era la de abandonar el mundo rural que les habia acogido.

Por tanto, Segovia, debido a sus particularidades socioeconémicas es una importadora de
poblacién no cualificada y exportadora de poblacién cualificada, pero presenta grandes problemas
para fijar la poblacidn, no es capaz de afrontar una evolucién que permita a esa parte de la poblacion
tener la oportunidad de quedarse en ella, por tanto, tiene limitadas sus posibilidades de crecimiento,

ya que el soporte de mayor nivel formativo y profesional es continuamente expulsado.

6.2. LA PERIURBANIZACION DE LA CAPITAL Y LA CONCENTRACION DE LOS CENTROS DE SERVICIO.

Es un hecho curioso y objeto de otros estudios el acontecido alrededor de la capital segoviana, la
cual ha sufrido un problema de periurbanizaciéon. Hecho que no deberia ser especialmente anecdoético
en una capital provincial si no fuera por el hecho de que Segovia goza de un término municipal de
grandes dimensiones, con diversas entidades de poblacidn histéricas cercanas y agregadas al control
administrativo, infraestructuras y servicios propios de una capital provincial y un marco fisico
propicio para el establecimiento y acogida de la posible demanda que fuera necesaria. Entonces ;qué
ha sucedido para que la ciudad de Segovia haya perdido cerca de 20000 habitantes es los tltimos 20

afos?

La principal razén ha sido la falta de un oferta real de suelo urbano disponible que no supo o no

quiso ver las posibilidades que brindaba una demanda latente, y que fue percibida por el resto de
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municipios colindantes que influenciados por el potencial poblacional de la capital aprovecharon el

momento y la lentitud administrativa de la capital.

En esta misma linea, tampoco supo ver los cambios sociales que se estaban produciendo en el pais
en el que las personas demandaban un modelo residencial totalmente diferente, tendente a vivir en
casas individuales o adosadas, de plantas bajas y con espacios de recreo. Muy alejado de la

recuperacion de barrios histdricos degradados, con dificultades de accesibilidad y movilidad.

La oferta era escasa y muy costosa, en un periodo en el que la especulacién inmobiliaria estaba en
plena expansion, la ciudad no fue capaz de dar una respuesta rapida, frente a los municipios

periurbanos, que ofrecian lo que se demandaba a un menor precio.

La conclusioén final fue, que la ciudad pierde poblacidn, y lo mas importante, se trata de una ciudad
especialmente envejecida o sobre-envejecida en el que empiezan a haber diversos barrios
geriatrizados con grandes problemas de accesibilidad urbana y alta dependencia. Por contra, los
municipios periurbanos acogieron a los demandantes de esas viviendas, fundamentalmente jévenes
entre 20 y 40 afios, en plena edad productiva y reproductiva, lo que no sélo deriva en una aumento
poblacional, si no que asegura un generacion de soporte a todos ellos tal y como podemos ver en las
tipologias de piramides poblacionales analizadas, pasando estos municipios de pirdmides regresivas a

progresivas, con una base amplia y poco envejecidas.

Frente a estos procesos acontecidos en la capital y en su zona periurbana, contrasta la producida
en los principales centros de servicio de la provincia, como son El Espinar, Real Sitio de San Ildefonso,

Cuéllar, Cantalejo y en menor media Nava de la Asuncién.

El Real Sitio de San Ildefonso es incluido dentro del area urbana de Segovia por el atlas estadistico
del Ministerio de Fomento, aunque como hemos comentado, la propia evolucién de la ciudad, su
caracter histérico y sus condicionantes socioeconémicos, no estan en la linea presentada por el resto
de municipios que han participado en el proceso de periurbanizaciéon de Segovia. Qué duda cabe que
los lazos y la influencia de la capital es vital para ambos, pero no creemos que esta se haya visto
inmersa en los procesos periurbanos acontecidos y en menor medida ha tenido un crecimiento propio,
en su mayor parte fundamentado por la cantidad de viviendas de segunda residencia que ostenta.
Tampoco lo podemos incluir dentro de los proceso que describiremos a continuacién como
concentracion alrededor de los centros de servicios, puesto que su situacién geografica hace imposible

tal proceso, al no tener municipios colindantes sobre los que ejercer su atraccién.

El caso de El Espinar también es muy particular, en primer lugar, por tener un termino municipal
muy extenso, y estar constituidos por otras dos entidades de poblaciéon que suman la mitad de la
poblacion total, y sobre las que se han producido procesos propios. En gran medida El Espinar esta

estrechamente influenciado por la atractividad de Madrid, y una gran parte de su poblacion ejerce sus
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actividades socioecondmicas en ella, encontrandose en el siguiente anillo de expansién de la capital de
Espafia. Afadido a lo anterior, tiene un elevado nimero de viviendas dedicadas a la segunda

residencia, tanto de poblacién segoviana como madrilefia.

Por su parte, Cuéllar, Cantalejo y en menor medida Nava de la Asuncion, han experimentado un
cambio y aumento de su poblacidn, en su mayor parte procedente de los municipios que se encuentran
dentro de sus rangos de actuacién, asi como de una buena parte de los inmigrantes extranjeros
llegados a la provincia. Por tanto estamos ante una centralizacién o concentracién de la poblacién en
estos municipios. Una de las variables que nos permite determinar en qué medida el aumento de esta
poblaciéon es de origen cercano es el estudio de sus pirdmides de poblacién, las cuales se han
mantenido significativamente iguales en estos ultimos 20 afios, ganan poblaciéon pero con tasas
pequeias, tienen una tasa de envejecimiento normal y alto porcentaje de extranjeros. Ademas, los
municipios de alrededor, tienen baja poblacién, piramides regresivas, alto envejecimiento y sobre-
envejecimiento, tasas de crecimiento negativas y aunque el porcentaje de extranjeros es alto, lo es en

términos relativos sobre el tamafo de la poblacion, pero bajo en términos absolutos.

Por lo cual, estamos ante un cambio en la forma de poblar el territorio, en el que el mundo rural se
estd concentrando en los nucleos mas grandes, con mejor prestacion de servicios, mayor accesibilidad,

movilidad y mejores posibilidades socioeconémicas.

6.3. LA POBLACION NO RESIDENTE VINCULADA A LOS MUNICIPIOS.

Una gran parte del interés de este estudio surge de la idea de poder determinar en qué grado la
poblaciéon ha cambiado sus modos de vida y en como el hecho de no quedar reflejado en la estadistica

puede hacernos interpretar el territorio de una manera equivocada.

Existe una gran parte de la poblacién, que en su mayoria era procedente u originaria de un medio
rural como el segoviano, y que por los procesos explicados, abandono su lugar de residencia, y se
traslado a otros lugares, pero que en ningin momento perdio la relacién con el municipio origen, ya
sea por mantener relaciones y lazos familiares, por propiedades heredadas, o por cualquier otra razén,
pero que en determinados periodos de tiempo reside en estos municipios e incluso en el momento en

el que cesan su actividad profesional por jubilacion eligen estos lugares como puntos de retiro.

Otros casos, atiende a una relaciéon puramente vacacional y de ocio, y que si bien cuando se trataba
de turismo de costa no se veia como algo extrafio, cuando este se ha sucedido en el mundo rural ha
sorprendido. En especial este factor ha sido muy importante en la provincia de Segovia, en la que se
han establecido multitud de macro urbanizaciones vinculadas al ocio vacacional. Segi Molina y
Delgado (2014) determinan que cerca del 70% de la poblacién vinculada en la provincia de Segovia
tiene su origen en Madrid, y cerca del 15% del resto de Castilla y Le6n, fundamentalmente de
Valladolid.
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En conclusion, el hecho de no estar registrado estadisticamente?2, hace que estas personas dejen de
ser una parte importante de la poblacion del lugar, efectivamente en otras condiciones, pero que
deben disponer del mismo privilegio en cuanto a su contabilidad dentro de los diferentes estudios

vinculados sobre ese territorio.

6.4. LA DESPOBLACION O EL ABANDONO DEL TERRITORIO

Dificil tarea es la de discriminar entre estos dos términos. Efectivamente muchos de los municipios
de la provincia de Segovia sufren despoblacion, si atendemos a las definiciones ya descritas. Esto es
asi, porque estadisticamente pierden poblacién, y porque sus estructuras auguran un futuro peor, esto

es un hecho.

Pero como citdbamos anteriormente debemos entender el proceso que se produce en las
dindmicas demograficas y en los cambios sociales que se estan produciendo. La poblaciéon quiere
residir en lugares en los que los servicios basicos estén cubiertos y ademas, en los que sus necesidades
de calidad de vida estén aseguradas. Ya sabemos que el termino calidad de vida es indefinible, pues se
trata de una variable de alta subjetividad, pero que en gran medida esta condicionado por las variables
minimas que la sociedad de un determinado lugar marcan. Estas variables, en las que el papel de la
mujer es determinante, exigen una serie de prestacién de servicios que el mundo rural tradicional no

ofrece.

Ademas, el sector primario ha sufrido una reconversion y tecnificaci6n muy importante que hace
disminuir las necesidades de masa laboral y de presencia continua en el territorio. Los avances en la
magquinaria agricola, la formacién de los agricultores y ganaderos, la incorporacién de las tecnologias
de la informacién en el mundo agrario, en definitiva la renovaciéon del sector, afiadido a una alta
accesibilidad de la infraestructuras hace que la explotaciéon del territorio quede en manos de un

numero cada vez mas pequefio de personas que ademas prefiere vivir en otro lugar.

Por lo anterior, y como demostrabamos a partir de las variables socioeconémicas, en especial del
proyecto Corine, no podemos hablar taxativamente del abandono del lugar, si no que actualmente han

cambiado las necesidades en cuanto a la ubicacién de residencia de la poblacién que explota ese lugar.

Por concluir, muy probablemente estamos ante el ocaso de un gran nimero de municipios, ya
vimos como en su momento Segovia llegd a tener cerca de 400 municipios, ahora ya s6lo son 209, y en
pocos afios estaremos hablando de poco mas de 100, puesto que en la actualidad ya son 132
municipios los que se encuentran por debajo de los 250 habitantes, en su mayor parte totalmente

envejecidos y especialmente sobre-envejecidos.

22 Aunque ciertamente en el censo del 2011 ya se hizo una aproximacion.
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6.5. LAS VARIABLES URBANAS Y SOCIOECONOMICAS

La simplicidad que presenta el estudio de la jerarquia de tamafio choca contra la utilidad que el
método tedrico presenta, la clasificacion realizada y la visualizacién de los datos sobre la cartografia
pertinente nos ofrece en primera estancia el estado de la realidad. El peso de la poblacion sobre el
resto de las actividades es definitivo y augura el futuro del resto de estudios que sobre ese territorio se

realicen.

Ha quedado demostrada la macrocefalia de la capital segoviana que si ademas se estudia como la
suma de toda la zona periurbana agrupada como un gran area urbana, los datos son demoledores, la
mitad de la poblacién provincial se concentra es este punto y la importancia del resto de procesos

estard muy condicionada por este hecho.

Con la jerarquia funcional no hacemos mas que corroborar los que apuntdbamos anteriormente,
pero nos permite detectar de manera adecuada un importante hecho. Si bien, en la primera parte de
este diagnostico anheldbamos la falta de una tercera ciudad, y que tanto por las circunstancias
histéricas como por las condiciones fisicogeograficas le correspondia a Sepulveda, encontramos en

Cantalejo a la ciudad que ocupa ese lugar.

Es posible que esto no haya sido casual, ya que Cantalejo cuenta con mejores condiciones de
accesibilidad, un espacio mas abierto y menos encorsetado, y una mejor adaptacién al sector primario.
También cuenta con un factor geografico excepcional al encontrarse en el centro de la provincia y estar
rodeado por las principales ciudades de la zona a una distancia préxima a los 40 km, y posicionada en
el medio de dos de las vias principales de la zona, la A-601 entre Segovia y Valladolid; y la A-1 entre

Madrid y Burgos.

La base econ6mica estudiada nos dibuja una provincia reinventada y evolucionada sobre la
necesidad de competir en un pafs terciarizado. La falta de una masa industrial amplia ha obligado a la

provincia a obtener los recursos de sus dos principales materias primas, el campo y la historia.

Por un lado ha especializado su sector primario, fundamentado en su ganaderia y apoyado por una
importante actividad agricola, ha desarrollado una industria agroalimentaria de primer nivel,
consiguiendo obtener varias marcas reguladas e incluso exportando la marca Segovia con productos
de alta calidad, originalmente como derivados carnicos porcinos, pero también del resto de productos

derivados.

Por otro lado, las zonas de mayor calado histérico y con un elevado patrimonio cultural se han
transformado en autenticas industrias del turismo, convirtiéndose en un destino turistico atractivo y
en continuo crecimiento, ya no sélo por su caracter cultural, si no por el hecho de conjugar
adecuadamente su sector primario e industria agroalimentaria, con una larga tradicién culinaria

reconocida internacionalmente.
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Muestra de todo ello lo dan las cifras de empleo registradas en la provincia, con tasas de
desempleo que han llegado a estar diez puntos por debajo de la media nacional, siendo una de las
provincias espafiolas con menor tasa de desempleo durante la crisis acontecida. Esto como hemos
comentado ha servido de refugio para aquellos segovianos que decidieron emigrar a otros puntos y
que tras la pérdida de su trabajo han encontrado en Segovia el sitio al que volver. Si, ciertamente a

unos sectores que demandan baja cualificacién pero que no han quedado tan expuestos a la crisis.

6.6. EL VALOR DEL SUELO Y EL FACTOR EMOCIONAL EN EL MUNDO RURAL

Sin duda el hecho de la cercania de Madrid y la potencialidad poblacional que de ella subyace no
pasa inadvertida en la provincia de Segovia, y apoyado por un marco fisico y medio ambiental
incomparable convierten a Segovia en un destino de segunda residencia preferente y en muchos casos
se esta convirtiendo en un destino atractivo para fijar su residencia habitual, desplazdndose a la capital

madrilefia para el desempefio de sus actividades laborales y comerciales diarias.

Esto hace que el valor del suelo en la provincia este condicionado entre otros motivos por la

cercania de este territorio a la capital de Espafia pero no el tnico.

El factor de apego a las propiedades heredadas y el sentimiento de pertenencia a un lugar
determinado, ligado en la mayoria de los casos a los lazos familiares y a la reivindicacién de los propios
origenes del individuo, hacen que no exista un abandono tangible del municipio y que sea
problematico para el propio individuo deshacerse de este tipo de propiedades, lo que denota una baja

oferta.

Es curioso que aquellos municipios, en los que se han experimentado las mayores pérdidas de
poblaciéon y donde practicamente ya casi no vive nadie, la oferta inmobiliaria practicamente sea
inexistente y si existe, su precio este fuera de contexto. Hay un dicho popular que dice "prefiero

regalado a venderlo mal pagado".

6.7. LA ACCESIBILIDAD EN UNA RED MADURA

Como enunciadbamos en los primeros compases del estudio, la mejora en las infraestructuras
dentro de una red de carreteras madura no reportan cambios significativos en la accesibilidad. Con
esto no se quiere decir que no se deba seguir avanzando en la mejora de la red, pero muy dificilmente
podremos aumentarla y muy posiblemente lo que suceda es que esta se reduzca, como consecuencia
de la mejora en los trazados, cuya consecuencia directa es la de aproximarse cada vez mas a la

distancia minima.
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Ademas todo apunta a que en un corto espacio de tiempo la mayor parte de la poblacién estara
concentrada en las principales ciudades o centros de servicio, nos guste o no, en la actualidad eso es un

hecho, por lo que, en mayor o menor grado estas ciudades ya gozan de una alta accesibilidad.

El gran salto cualitativo y cuantitativo ha sido experimentado con la llegada del tren de alta
velocidad, su mejora notable en las accesibilidades temporales entre las principales ciudades han
supuesto una nueva visiéon sobre las mejoras en los sistemas de transporte. Pero esta, al final queda
vinculada a la propia accesibilidad existente en las infraestructuras del territorio al que ha llegado,
quedando reflejada la paradoja de que es mucho mas rapido viajar a una ciudad a 300 km que recorrer
10 km para trasladarse de una estacion a otra. Es la gran cuenta pendiente de las infraestructuras de

transporte, la intermodalidad.

Es especialmente relevante este hecho en la ciudad de Segovia, donde el trayecto entre Segovia y
Madrid o Valladolid es de poco mas de 20 minutos, el traslado entre la estacion ferroviaria y la de
autobuses puede ser algo mayor, con lo que la ganancia obtenida con la llegada de una infraestructura

de primer nivel se ve desdibujada con un problema de accesibilidad urbana.

6.8. LA RED DE CARRETERAS

Hemos realizado un analisis de las principales carreteras existentes en la provincia y se ha
detectado como han aumentado y concentrado los diferentes movimientos alrededor de las principales
ciudades o centros de servicio, es destacable el aumento de la movilidad exterior perimetral de la
capital segoviana, en gran medida influenciada por los procesos de periurbanizacién ya descritos, asi

como en los radios de accion en los nucleos del Cantalejo y El Espinar.

La importancia de los ejes radiales nacionales es indiscutible, son arterias de una pais que
sobrepasan con creces las influencias ejercidas a la escala provincial, esto quedaba claro desde el inicio
del estudio, pero si es relevante como el paso de estas arterias ha influenciado en las carreteras que en
ellas se conectan, al menos en sus primeros tramos, sobre todo conectando los municipios que han

desarrollado macro urbanizaciones de ocio temporal.

Los datos obtenidos en el eje entre Valladolid y Segovia (A-601) no hacen mas que confirmar la
necesidad de esta via estructurante del territorio castellanoleonés y de la mejora que ha supuesto en
las comunicaciones por carretera entre estas ciudades, no tanto por el aumento de accesibilidad, si no

por el aumento en la calidad del servicio y de la seguridad vial.

Es muy destacable la importancia de la movilidad registrada en el eje Cuellar a Cantalejo, que en
menor grado se prolonga hasta la conexiéon con la A-1. Se configura como uno de los principales ejes

que estructura y comunica dos de las ciudades mas importantes de la provincia.
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Finalmente se ha hecho un repaso a la situacién actual y a los diferentes planes estratégicos de

cada una de las administraciones competentes obteniendo las siguientes conclusiones.

A nivel estatal se plantea el estudio de la conversidn de la N-110 entre Segovia y la conexion con la
A-1 en una via de gran capacidad. A la vista de los datos de intensidad, del marco fisico y
medioambiental por el que discurre, en nuestra modesta opinién se desaconseja totalmente y se insta
a una reconsideracion de este aspecto, estudiando y analizando de manera adecuada el eje con objeto
de optimizar los recursos econémicos y medioambiental presentes en el territorio. Una mejora en su
trazado y la creacion de variantes de los nuicleos poblados que atraviesa seria un objetivo mas real, la
decisién de convertir este trazado en una via de alta capacidad no hard mas que alargar el proceso y no

se concretara en una mejora a la altura de las necesidades existentes.

Actualmente se esta trabajando en la construccion del desdoblamiento de la variante de Segovia o
SG-20, la cual se aplaude y es bien recibida por la necesidad de esta pero no se acomete el cierre de ella
para una conversién en circunvalacién real de la ciudad. Como vemos en los datos la via CL-607
perteneciente a la red autonémica pone en evidencia la necesidad del cierre que ayudaria a repartir los

traficos actuales.

En cuanto a las carreteras autonémicas, podemos destacar dentro de las actuaciones previstas en
el Plan de Carreteras 2008-2020, la necesidad del desdoblamiento de la CL-601 entre la SG-20 y el Real
Sitio de San Ildefonso, pero no entendemos la necesidad de conversion en autovia de la CL-605 entre
Segovia y Santa Maria la Real de Nieva, en la que se propondria una actuacién similar a la dada para la

N-110.

Y puestos a realizar alguna propuesta, a la vista de los datos estudiados y con objeto de desarrollar
demografica y socioecondmicamente una parte fundamental de la provincia, se deberian realizar los
estudios de detalle necesarios para acometer un eje vial estructurante entre la A-1 en localidad de
Cerezo de Abajo, aprovechando el recorrido de la SG-205 hasta Cantalejo, y desde esta localidad
conectar con la A-601 a la altura de Navalmanzano, atravesando Aguilafuente y Fuentepelayo por la
actual SG-222, para finalmente conectar con la A-6 en la localidad de Arévalo, tras atravesar Nava de la
Asuncidn, Santiuste de San Juan Bautista y cruzar la N-601. Se trataria de una alternativa mas realista,
y con mucho mas recorrido socioeconémico que el eje por la N-110, esto permitiria sentar las bases de

diferentes politicas y acciones de desarrollo sobre la zona.
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7. CONCLUSIONES.
Finalmente llegamos a las conclusiones, y damos respuesta a las hipétesis planteadas.

Podemos afirmar que en la provincia de Segovia, el aumento de inversion en infraestructuras de
transporte junto con el aumento de accesibilidad asociado no se ha traducido en el revulsivo necesario
para fijar poblacién en el mundo rural, y se ha constatado, que estas infraestructuras han favorecido la

concentracion de la poblacion alrededor de los centros de servicio.

Del mismo modo, se acepta el hecho de que en la provincia de Segovia se estdn produciendo
procesos de despoblacion de los ntcleos rurales de menor tamafio, pero no se detecta que exista una
abandono del territorio, por lo que se concluye que los procesos existentes obedecen mas a una
redistribucion de la poblacién en torno a los centros de servicio que una despoblaciéon con abandono

del territorio.

Podemos afirmar que las infraestructuras por si solas no son generadoras de desarrollo, y que para
esto se necesita de una combinacién de multiples variables bien estudiadas y conjugadas, con una

implicacién de los agentes sociales, econémicos y politicos.
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10. ANEXOS.

Se presentan 4 anexos en formato digital, puesto que el volumen de la informaciéon representada en

ellos no permite una impresion de utilidad.

Se adjunta un formato digital con la citada informacién, con objeto de que esta pueda ser

consultada.

e Anexo 1. Tablas utilizadas para el calculo y procesado de las piramides de poblacién.

e Anexo 2. Tablas de cdlculo y procesado de la aplicacién de la regla rango-tamafo y el calculo
del indice de Davis.

e Anexo 3. Tablas de calculo y procesado para la determinacion del indice de Nelson.

e Anexo 4. Tablas de calculo y procesado para la aplicaciéon del método de las dos tasas.

e Anexo 5. Tablas de célculo y procesado para la determinaciéon de los diferentes indices de

accesibilidad.
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