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Segun lo indicado en la Resolucion de 10 de febrero de 2021 de la Direccion General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al trdmite de in-
formacién publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacidn de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva",
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.




1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacién, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacion de unidades bdsicas de ordenacidn y servicios en la de-
marcacién de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccién de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresién generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacidn del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccién iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracidon de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacidn territorial
basados en la jerarquizacién de unos nucleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacion del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sdlo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el nucleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacién del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
"sistema de malla"”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversidn en sus indices poblacionales, acompafiada de una
mejora de los datos de actividad econdmica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El "sistema de malla" consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacidén y/o mantenimiento de un ndmero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempefio desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacién del territorio. Este modelo de ordenacidn territorial seria novedoso en Espafia, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracidon General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autondmicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.




Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares adn mds poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actian como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacién actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado Unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estdn repartidos en
diferentes nucleos de poblacidn, este tipo de propuestas de ordenacidn territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nucleos de menor tamafio de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamaro
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicaciéon o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,
en contra de la vertebracién comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacion de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mds ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios bdsicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacion.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicidon de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacion. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cién, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacidn tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacidn de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencidn sanitaria o
trdmites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.




Es frecuente la focalizaciéon hacia localidades préoximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castilla y Leén y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacién (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de nucleos de poblacidon
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construccidon comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se estd
dando de hecho esta situacidon de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.




2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacién de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un afio. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacidon se perpetde en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algun consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mds dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencidn Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracidn excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencién debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el mdximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econémicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no sdlo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucién
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendrd
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tensidn, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposicién un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espafia. Créannos si les decimos que la solucién a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién fdcil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacién del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracién de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesién. En principio parece una
solucion de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafiar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacidn de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la mafiana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la mafiana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ninglin momento de la posible existencia de estas problemdticas ni de cémo se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefianzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus compaferos de ensefianza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefilanza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacion). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefianzas
no universitarias de 0 a 18 afos en las zonas rurales (incluyendo la situacion transitoria de obten-
cion de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econdmi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
afos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacién por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblaciéon mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacidn total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacién objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacidon puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trdmites nuevos o exasperantes y la acomodacién a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, cédigos QR,
apps para moviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcidn subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequefos. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacion no tiene justificacion alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los trdmites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los Ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el nimero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequefos), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas maviles,
cajeros automdticos sin atencion, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestion de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
vigjar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor aun seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por ultimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacién directa con la capacidad econdmica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su mdximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mds allé de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos préximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacién sobre todo) y el intercambio con viajeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aunque no se situen en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacién de referencia se
sitia en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pais.

También merecen consideracion “otros viajes" realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los viajes a demanda con destino a los "mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con motivos de ocio, cultura y sociali-
zacion en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccidon dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusion estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracién para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd aln en discusion el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracion las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacidn de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnoldgi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de "obligacién
de servicio publico" y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacién atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacion del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusidon no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacién de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacidn. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n® de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacion).




También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
viagjes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde Mmds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algun pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES "Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacidén de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Sepulveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.

g
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacién de servicios o de relacién habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccidn Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de ordenacidn de transportes se deja
entrever la desaparicion de las funciones de cabecera de Sepllveda y Navafria como centros de
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referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucién
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricion de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacién sefialado como posible cabecera. Se suman a los nucleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacidn de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacién estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepulveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacién de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacién comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta Iinea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexion)

¢ Ayllén (punto de interconexién y salida hacia San Esteban de Gormaz)

e Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

e Campo de San Pedro

¢ Boceguillas (punto de interconexién lineas direccion Madrid y Burgos)

* Sepulveda (unién con ruta circular zona centro)

¢ Préddena (unidon con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepllveda — Prddena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en algun tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacién. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexidn con otras lineas de dmbito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta Iinea deberia ir acompafada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algin punto desde prdcticamente cualquier
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequefio tamafio
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la Iinea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupacién de Montafa,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Secciéon del IES Sierra
de Ayllén, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacion de servicio, etc.); Ayllon (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacion de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdéfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacion de servicio,
dreas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepulveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccion Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccién y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estacién de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Prddena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacidon de servicio, etc.).

Prddena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacién adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los trdmites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unidn entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia, mds algun pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesatco de Fuentiduera
y Sacramenia tienen una focalizacién grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacidn de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesalco de Fuentiduefia y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepulveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos pertenecientes a esta ZBS sin una
asignacioén zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llegando a pueblos del alfoz de
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Segovia al norte y noroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extrafiamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San Ildefonso y El Espinar.

Esta zonificacidn es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccién co-
marcal basadas en procesos sociales, histdricos y econdmicos que hasta la fecha habian regido el
drea formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesauco de Fuentiduefia. Cantalejo queda como referencia unica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.

Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningun sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacién de prestacion de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacioén de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesalco de Fuentiduefa, Sacramenia
y Sepulveda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacidn del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacidn y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es aun peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacion
clara a ninguna cabecera una vez que Sepulveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" volvemos
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a mostrar nuestra total negativa a la desaparicidn de cualquier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrafia
con cabecera en el Real Sitio de San lldefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histéricos, sociales, econdmicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduefia y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando
su condicién de cabeceras y manteniendo una relacién muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccion a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcidn de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia, con la inclusién de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Sepulveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
, que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacion comarcal y de prestacion de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

e Cantalejo (punto de interconexion hacia Segovia y Cuéllar)

¢ Sepulveda (unién ruta circular zona nordeste)

e Sacramenia (salida hacia Pefafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduefia y San Mi-
guel de Bernuy)

* Fuentesatco de Fuentiduefia (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

e Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)

¢ Aguilafuente (unién con ruta semicicircular zona Cuéllar)

e Turégano (Ruta a demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

e Cantalejo

Con esta linea, complementada con lineas a demanda internas (como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la unién de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracién comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por afo segun establece el proyecto de decreto objeto de discusion.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacién. Dentro de ese eje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mds
opciones teniendo comunicacién con Cuéllar, Sepulveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacidon Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accidn Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histdrica, aunque en los ultimos tiempos sufriendo la
despoblaciéon duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accién Social de Diputacién de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesatco de
Fuentiduena, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacién tanto con Canta-
lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledafias, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que resefiar que el Centro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catdlicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas las localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gaillos; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebulcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela; el Centro de Educacion Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educacién Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) "Hoces del Duratén” de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obligatoria (CEO) de Prddena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Sepulveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncidn y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia) es quizd el eje
econdmicamente mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacién al margen de la capital con
San lldefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacidon propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncidn), muy proxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevédndolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de
la Asuncidn al presentar ésta una situacidon muy excéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relacién con dicha
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cabecera. Por el contrario, la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncidn se olvida por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccién Agraria Comarcal, Instituto de Educacién Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instruccién y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insintde o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na "Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mds vinculados a
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a la zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncidn, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tirén del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonufio,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fdbricas de embutidos, fdbricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc.), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de
importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcion
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histdrico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacién en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras” de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma légica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusion por los habitantes de pueblos como San
Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicaciéon por transporte de viajeros por carretera a lo largo del eje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Valladolid y a Segovia prdcticamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncién (salida hacia Arévalo por Martin
Muroz de la Dehesa) - Santa Maria La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
(unidén con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serian complementarias
o podrian sustituir para algun horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequefios o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacion:

Aunque esta zonificacidon es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mds ldgica para la zona, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacién del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualquiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexién entre ellas que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccién
Segovia) mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de parte de la Sierra de Guadarrama, de modo que aunqgue es extensa en superficie,
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el nimero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncién), ademds
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de
San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacidn del territorio en
zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
los retales de lo que sobra de otras zonas.
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Alegaciones:

1. La unién de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacidn de prestacion de servicios con Riaza y conlleva la de-
saparicion de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva".

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Prddena ejerceria de interconexion entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncién y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacidn con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberian explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o propdsito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San Ildefonso y el Espinar cuando son
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precisamente estas ultimas cabeceras las que tienen comunicacidon mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusidon en una zona Unica. Ademds, la unién de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicién como ente de cabecera de esta ultima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
caciodn, la Seguridad Ciudadana, La Proteccidn de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Unica que en los ultimos tiempos tiene una evolucién posi-
tiva en cuanto al n® de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los préximos afios por el n° de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mds rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y prepardndonos para el futuro préximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds proximos a la estacion del AVE (mdximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacion especial. Los pueblos que serian candidatos ido-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lldefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristdbal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), quedan algunos pequefios pueblos algo mds alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacion se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexion situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexién con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncién) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin - San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexién mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida fdcil hacia Avila y Madrid.
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Con las mismas caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Prddena (punto de interconexién
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (interconexion con ruta a demanda procedente de
Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lldefonso - Valsain - Segovia.

Justificacion:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, afadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lldefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una soluciéon a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexién de un amplio nimero de localidades y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para viajar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacidn muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San Ildefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espanol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticion del mismo y en el que uno
o0 mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estdn sometidos a
las necesidades especiales del viajero y en alguna medida son decididos por él".

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Ledn sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de viajeros en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcién (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcion de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, segun
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El "transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXI necesitamos que Castilla y Ledn avance en la
puesta a punto de un "territorio inteligente”, en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacion, capaces de ofrecer informacidn en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacién y concienciacién sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing (modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacion mavil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los Ultimos afios un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espafia y ha conseguido una enorme aceptacion entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econdmico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacién de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcién a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cémo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejdndolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fdbrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacion, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos préximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos histéricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacién de las vias de comunicacién (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos.

Menos aun se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos que podrian significar una auténtica revolucion en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econémicas, su utilidad para
llegar hasta el ultimo rincdn llevando no sdélo personas, sino pequefas cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos mdviles para conver-
saciéon es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utdpico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdfico ni de condicionantes para la conduccién
(semdforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-
ga mds utilidad en el mismo.

4.3. Los “otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen que acercar
al centro de salud mds préximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mds largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestidon a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de viajes "obligados”. Las personas que usan el transporte publi-
co porqgue carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como "bichos raros” en unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesiéon de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucion del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propodsito, al margen de los casos "obligados”: desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a "mercadillos” comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algun pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de viajes contribuyen a la necesaria socializacién de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente utiles en la edad juvenil para romper con la sensacién
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracién comarcal y con una buena coordinacidon entre las distintas pro-
puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencidn aparte en este aspecto relativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicion de los jévenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
jovenes), siendo importante en estos casos desincentivar al méximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracion de este tipo de servicios como sujetos a la "obligacion
de servicio publico", aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacién excepcional.

Muchos de estos "otros viajes", sobre todo en comarcas con pueblos pequefios y gran
dispersion, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdneq,
por vehiculos pequefios tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aunque tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4.4. La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequefios
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el vigje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequefios
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aunque realizan un gran nimero de kilémetros a lo largo de su
vida util, es dificil lograr su amortizacidon sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansion en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravanas
para los usuarios de las mismas.

Segun se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicion Ecolégica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacién, consumo, distribucién, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacién de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacién local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alld del interés econdmico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alld donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sistemas mds
extendidos son los de producciéon de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless"”, mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricaciéon
espariola).

4.5. Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequefos envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacién de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente Util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado y pagado
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en las condiciones habituales, y debidamente empaquetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa que se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacion a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacién del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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4% Junta de

wl Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica Persona juridica [ Entidad sin personalidad juridica []

Mujer 0 =~ Hombre [0

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
70257728L DE FRUTOS ESTEBARANZ ALFREDO

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Barbolla BARBOLLA 40530
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CARRETERA DE BOCEGUILLAS 3

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

690126115 alfredodfe@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

PROYECTO DE DECRETO POR EL QUE SE APRUEBA EL MAPA DE ORDENACION DEL TRANSPORTE PUBLICO DE VIAJEROS POR CARRETERA DE
CASTILLA Y LEON.




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

Solicito sean admitidas las alegaciones al proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte publico de viajeros por carretera en
Castillay Le6n, elaboradas por la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva", que suscribo en su totalidad.




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

Alegaciones al proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte pulblico de viajeros por carretera en Castilla y Leoén.

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En BARBOLLA a 12 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? ALFREDO DE FRUTOS ESTEBARANZ

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850




POR EL FUTURO DE LA PROVINCIA

SEGOVIAAUNA

Alegaciones al proyecto de decreto
por el que se aprueba el mapa de
ordenacion del transporte publico

de viajeros por carretera
en Castillay Ledn

Plataforma Ciudadana “Segovia Viva”

12 ABRIL 2021




Indice

1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES. ..ocvvuiieueeieeeeeeeseeeeenesseeensnees 3
2« ALEGACIONES GENERALED: i nsess s s svnuas 6
2.1. Servicios Sanitarios y MoVIHAGH. .o armssnmenssnmonnerssmensissssnsonns 6
2.2. Servicios Educativos y movilidad. .« aunsmsaassmamsmimsmesossn 6
2.3 Anicianidad YmMoVIidad. ... ummmsmsssainmmmmsesmmssesinsmmmmsmanssssmmsrses 7
2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.......... 8
2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental...........cccoiiniinnne. 9
3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS. ....oevererererrreererererenens 11
3.1. Zona nordeste de SEQOVIO. ....ueiieiareicriieiitie e 11
B2 LONMCONTTO: .o e o e N B s R A R ki 13
3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion. .......cccceeeeennee, 17
3.4. Zona de Segovia - Sierra de GUAdArTAMQ. ..ot 19
4.~ UUNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XX|.ucuuamsavsmmmssssssss 23
4.1. Transporte a la demanda en el futUro........cemcnecnsneesecansanss 23
4.2, Servicios de movilidad QlternatiVOS. ......ccueciisssamssinsiosasisssssvessns 23
4.3 |08 O OS VIO IEE i musvismversisoussuins s smimsiesiu s s s s aesms 24
4.4. La sostenibilidad ambiental del futuro. .......cccooiiiieeivininiciiieee, 25
4.5, Semvicios de stministroadomictlio. .. smumnmsssnsansseren 26



Segun lo indicado en la Resoluciéon de 10 de febrero de 2021 de la Direccion General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al tramite de in-
formacion publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva",
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.



1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacion, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacién de unidades bdsicas de ordenacion y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccion de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresion generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccién iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracion de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacion territorial
basados en la jerarquizacion de unos nudcleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacion del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los s6lo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el ntcleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacion del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
“sistema de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversion en sus indices poblacionales, acompanada de una
mejora de los datos de actividad econémica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El "sistema de malla” consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacion y/o mantenimiento de un ndmero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempeno desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacion del territorio. Este modelo de ordenacidn territorial seria novedoso en Espana, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracién General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autondémicas y pensamos que merece la pena ser estufliado con detenimiento.



Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares ain mas poblados que les acaban
absarbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actiian como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacion actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estan repartidos en
diferentes nucleos de poblacion, este tipo de propuestas de ordenacién territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nucleos de menor tamano de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamarno
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacion o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,
en contra de la vertebracién comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacién de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mds ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios basicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacion.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicion de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacién. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cion, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacién tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacion de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencidn sanitaria o
tramites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.



Es frecuente la focalizacion hacia localidades proximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castillay Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacion (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de ntcleos de poblacion
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construccion comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se esta
dando de hecho esta situacion de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.



2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacion de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un afio. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacion se perpetie en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algun consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mds dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencion Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracién excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencién debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el mdaximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econémicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no soélo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucién
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendra
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tension, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposicion un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espania. Créannos si les decimos que la solucién a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucidn fdcil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacion del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracién de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesion. En principio parece una
solucién de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayorgs puede
entranar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables lds situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no volyntafio).
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Por otro lado estd el problema de coordinacion de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mdas de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la manana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la manana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantas horas mads hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ningliin momento de la posible existencia de estas problemdticas ni de como se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefanza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefanzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus compareros de ensenanza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacién). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensenanzas
no universitarias de 0 a 18 afos en las zonas rurales (incluyendo la situacion transitoria de obten-
cion de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econdmi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
afos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mads (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entranaria falta
de equidad en el acceso a la educacién por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblaciéon mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacion total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacién objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacion puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, tramites nuevos o exasperantes y la acomodacion a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, codigos QR,
apps para moviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcign subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad| de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequefios. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aungue me-
joren las cosas. Esta situacidon no tiene justificacion alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el nimero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequefos), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas moaviles,
cajeros automdticos sin atencion, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestion de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
viajar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor aun seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por dltimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacién directa con la capacidad econémica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su maximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mds alld de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos proximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacion sobre todo) y el intercambio con viajeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aunque no se sitlien en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacion de referencia se
situa en una localidad préoxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pais.

También merecen consideracion "otros viajes" realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los viajes a demanda con destino a los "mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismd servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viagjes a demanda con motivos de ocio, cultura y sociali-
zacién en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o dardq de,manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccion dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusion estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracion para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd atin en discusion el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracién las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climatico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacion de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnol6gi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de "obligacion
de servicio publico” y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacion atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacion del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacién, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jévenes y otra normal para el resto de poblacién. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n® de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayog porcentaje de bonificacion).



También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
vigjes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algin pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES "Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Septilveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Septilveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.

Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacion de servicios o de relaciéon habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccién Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de ordehacion de transportes se deja
entrever la desaparicion de las funciones de cabecera de Sepulved@ y Navafria como centros de
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referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucion
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricion de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicion de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacion senalado como posible cabecera. Se suman a los ntcleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacion de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacion estrecha y algunos estdan realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepulveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacion de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nticleos con significacion comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexion)

* Ayllon (punto de interconexién y salida hacia San Esteban de Gormaz)

* Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

* Campo de San Pedro

* Boceguillas (punto de interconexion lineas direccion Madrid y Burgos)

* Sepulveda (union con ruta circular zona centro)

* Pradena (unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepulveda — Praddena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en algin tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexion con otras lineas de dmbito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acompanada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algin punto desde prdacticamente cualquier
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepllveda: dispersos, de pequefio tamano
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupacion de Montana,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccion del IES Sierra
de Ayllén, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacién de servicio, etc.); Ayllén (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacion de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacion de servicio,
areas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepulveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccion Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Enserianza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccién y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estaciéon de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Pradena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacion de servicio, etc.).

Prédena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacion adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los tramites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unién entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas basicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesauco de Fuentidueia y Sacramenia, mds algin pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesauco de Fuentiduena
y Sacramenia tienen una focalizacién grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesalco de Fuentiduena y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepulveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos perfdnecientes a esta ZBS sin una
asignacién zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llpgando a pueblos del alfoz de
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Segovia al norte y noroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extranamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San lldefonso y El Espinar.

Esta zonificacion es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccion co-
marcal basadas en procesos sociales, histéricos y econémicos que hasta la fecha habian regido el
area formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesatco de Fuentiduefa. Cantalejo queda como referencia Unica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.

nn‘fu”’

g

Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningun sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacion de prestacion de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacién de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesatico de Fuentiduena, Sacramenia
y Seplilveda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacion del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacion y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es aun peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacion
clara a ninguna cabecera una vez que Sepulveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" volvemos
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a mostrar nuestra total negativa a la desapariciéon de cualquier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrana
con cabecera en el Real Sitio de San Illdefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histdricos, sociales, economicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduefia y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando
su condicion de cabeceras y manteniendo una relacion muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccién a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcién de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentiduena y Sacramenia, con la inclusion de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Sepulveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
, que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesatico de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nicleos con significacion comarcal y de prestacion de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Cantalejo (punto de interconexién hacia Segovia y Cuéllar)

* Sepllveda (union ruta circular zona nordeste)

« Sacramenia (salida hacia Penafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduena y San Mi-
guel de Bernuy)

* Fuentesalco de Fuentiduena (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

* Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)

* Aguilafuente (unﬁ;n con ruta semicicircular zona Cuéllar)

* Turégano (Ruta ¢ 'demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

* Cantalejo

Con esta linea, complementada con lineas a demanda internas (como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la union de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracion comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por aino segun establece el proyecto de decreto objeto de discusion.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacion. Dentro de ese eje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mds
opciones teniendo comunicacion con Cuéllar, Septlveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacidn:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catolicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacion Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accién Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histérica, aunque en los ultimos tiempos sufriendo la
despoblacién duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accién Social de Diputacién de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesalico de
Fuentiduefa, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacion tanto con Canta-
lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledanas, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que reseriar que el Centro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catolicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas las localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gaillos; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebdlcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela; el Centro de Educacion Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educacién Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacion Secundaria (IES) “Hoces del Duratén” de Cantalejo,ql que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obliggtoria (CEO) de Pradena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cyrsan, bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Sepulveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncidn.

Seria una zona que se corresponde mds o menaos con los territorios de las zonas basicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncién y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncion y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia) es quizd el eje
econémicamente mads dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacidon al margen de la capital con
San lldefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncidon y Santa Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacion propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncion), muy proxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevéandolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de

la Asuncion al presentcl\ésto una situacion muy excéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Laftras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relacion con dicha
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cabecera. Por el contrario, la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncion se olvida por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccion Agraria Comarcal, Instituto de Educaciéon Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instruccion y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insinte o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na "Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mds vinculados a
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a la zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncion, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tiron del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Cocda, Nava de la Asunciéon y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonuno,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fdbricas de embutidos, fabricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc.), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de
importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcion
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histérico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacién en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras" de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma légica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusion por los habitantes de. pueblos como San
Martin y Mudridan y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacion por transporte de viajeros por carretera a lo Iargolqelﬁje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Valladolid y a Segovia practicamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncidn (salida hacia Arévalo por Martin
Mufioz de la Dehesa) - Santa Maria La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Munoz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
(unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serian complementarias
o podrian sustituir para algin horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequenos o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacion:

Aunque esta zonificacién es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mads légica para la zona, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizaciéon del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualquiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexién entre ellas que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccion
Segovia) mds la cdpital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de pafie de la Sierra de Guadarrama, de modo que aunque es extensa en superficie,
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el nimero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncién), ademds
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de
San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacion del territorio en
zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
los retales de lo que sobra de otras zonas.

Alegaciones:

1. La unién de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacion de prestacién de servicios con Riaza y conlleva la de-
saparicién de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva”.

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Pradena ejerceria de interconexion entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncion y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacion con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberian explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o proposito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovid capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lldefonsao|y el Espinar cuando son
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precisamente estas Ultimas cabeceras las que tienen comunicacién mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusién en una zona unica. Ademds, la union de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicion como ente de cabecera de esta Ultima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
cacion, la Seguridad Ciudadana, La Proteccion de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Unica que en los dltimos tiempos tiene una evolucion posi-
tiva en cuanto al n°® de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los proximos anos por el n® de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mds rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y prepardndonos para el futuro préoximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds proximos a la estacion del AVE (mdximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacion especial. Los pueblos que serian candidatos idd-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San Illdefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristobal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), quedan algunos pequenos pueblos algo mds alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacion se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexion situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexion con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugén - Villacﬁ:fn - San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexion mds o
menos frecuente cop la capital y la ruta permite una salida féacil hacia Avila y Madrid.
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Con las mismas caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Pradena (punto de interconexion
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (interconexion con ruta a demanda procedente de
Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lldefonso - Valsain - Segovia.

Justificacidn:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, anadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lldefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una solucién a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexion de un amplio niumero de localidades y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para viajar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades anadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacion muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San lldefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espafiol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: "Transporte cuyo servicio se presta previa peticion del mismo y en el que uno
o mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estdn sometidos a
las necesidades especiales del viajero y en alguna medida son decididos por él".

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Ledn sdlo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de viajeros en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcidn (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcion de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, segun
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El “transporte a la demanda" ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXI necesitamos que Castilla y Leén avance en la
puesta a punto de un "territorio inteligente", en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualguier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacion, capaces de ofrecer informacion en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacion y concienciacion sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing (modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacién mavil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los ultimos anos un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espana y ha conseguido una enorme aceptacion entre la
ciudadania gracias d|sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econémico en términos de
seguros, mantenimiefpto y gnatriculacion de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcion a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cdmo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejdndolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fdbrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacidn, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos proximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos historicos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacién de las vias de comunicacion (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos. '

Menos atin se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos que podrian significar una auténtica revolucién en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econémicas, su utilidad para
llegar hasta el dltimo rincén llevando no sélo personas, sino pequenas cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos maviles para conver-
sacién es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utdpico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdfico ni de condicionantes para la conduccion
(semaforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-
ga madas utilidad en el mismo.

4.3. Los "otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen que acercar
al centro de salud mds préximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mds largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestién a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de viajes "obligados”. Las personas que usazﬁal transporte publi-
co porque carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como "bichos raras” erl unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesion de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucion del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propdsito, al margen de los casos "obligados”: desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a "mercadillos” comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algln pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, diseAadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de vigjes contribuyen a la necesaria socializacion de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente dtiles en la edad juvenil para romper con la sensacion
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracion comarcal y con una buena coordinacion entre las distintas pro-
puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencion aparte en este aspecto relativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicidon de los jovenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
jévenes), siendo importante en estos casos desincentivar al mdximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracion de este tipo de servicios como sujetos a la "obligacion
de servicio publico", aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacion excepcional.

Muchos de estos "otros viajes"”, sobre todo en comarcas con pueblos pequenos y gran
dispersion, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdnea,
por vehiculos pequenos tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aunque tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4.4, La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequenos
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el vigje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequenos
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aunque realizan un gran nimero de kilémetros a lo largo de su
vida util, es dificil lograr su amortizacién sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansién en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravanas
para los usuarios de las mismas.

Seglin se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicion Ecologica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacion, consumo, distribucion, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacion de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacion local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alld del interés econémico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alld donde el interés privado no
sed lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefos y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sistemas mds
extendidos son los de produccién de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless", mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricacion
espanola).

4.5, Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequeiios envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacion de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la ventajambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado y pagado
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en las condiciones habituales, y debidamente empaquetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa que se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacion a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacion del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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4% Junta de

wl Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica Persona juridica [ Entidad sin personalidad juridica []

Mujer 0 =~ Hombre [0

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
50707236X MERINO MARTIN CARLOS EMILIO

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Ayllon AYLLON 40520
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE LA CERCA 27

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

921553013 608989012 ayllonveternord@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

PROYECTO DE DECRETO POR EL QUE SE APRUEBA EL MAPA DE ORDENACION DEL TRANSPORTE PUBLICO DE VIAJEROS POR CARRETERA EN
CASTILLA Y LEON (RESOLUCION DE 10 DE FEBRERO DE 2021, DE LA DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES DE LA CONSEJERIA DE FOMENTO
Y MEDIO AMBIENTE DE LA JUNTA DE CASTILLA Y LEON)




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

ME ADHIERO A LAS ALEGACIONES ELABORADAS POR LA PLATAFORMA CIUDADANA "SEGOVIA VIVA", QUE PRESENTO COMO DOCUMENTO
ADJUNTO EN PDF FIRMADO CON MI FIRMA ELECTRONICA




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

ALEGACIONES AL PROYECTO DE DECRETO POR EL QUE SE APRUEBA EL MAPA DE ORDENACION DEL TRASNPORTE PUBLICO DE VIAJEROS
POR CARRETERA EN CASTILLA Y LEON, ELABORADAS POR LA PLATAFORMA CIUDADANA SEGOVIA VIVA

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En AYLLON a 12 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? CARLOS EMILIO MERINO MARTIN

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850
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Segun lo indicado en la Resolucién de 10 de febrero de 2021 de la Direccidon General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al trdmite de in-
formacién publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva”,
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.



SEGOVIA
VIVA

1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacion, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacién de unidades bdsicas de ordenacién y servicios en la de-
marcacidn de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccién de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localido-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresién generada es que la orde-
nacién del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte publico
de vigjeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccion iniciada por ta
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracion de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacidn territorial
basados en la jerarquizacién de unos nucleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacién del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sélo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las gue se da una sinergia
entre el ndcleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacién del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
"sistema de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estan viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversién en sus indices poblacionales, acompariada de una
mejora de los datos de actividad econémica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El “sistema de malla” consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacién y/o mantenimiento de un numero significativo de
puestos de trabajo en las cercanios del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempefio desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacién del territorio. Este modelo de ordenacidn territorial seria novedoso en Espafa, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracién General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autondmicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.



Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares adn mas poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actdan como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacién actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado Unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
gue no es otra cosa que la inanicidn poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estdn repartidos en
diferentes nicleos de poblacién, este tipo de propuestas de ordenacién territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nucleos de menor tamario de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nicleos de mayor tamafio
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacién o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,
en contra de la vertebracidon comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacién de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mds ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios bdsicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacidn.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicidén de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacion. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cién, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacién tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacién de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencion sanitaria o
trdmites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.



Es frecuente la focalizacién hacia localidades préximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castillay Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacidn (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de nicleos de poblacion
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construcciéon comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberfa poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se esta
dando de hecho esta situacion de mdiltiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.



2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacion de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un ano. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacion se perpetie en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algun consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mas dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencién Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracidn excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencién debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el mdximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econdmicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no sélo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucion
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendrd
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tensidn, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposiciéon un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espafia. Créannos si les decimos que la solucién a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién fdcil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacion del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracidn de los servicios generales y especiales (espe-
cfficamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesién. En principio parece una
solucién de movilidad aprovechable, aungue presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafiar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacién de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la mafiana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la mafiana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocara
esperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ningln momento de la posible existencia de estas problemdticas ni de cémo se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefianzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus compaferos de ensefanza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte {(como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacion). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefianzas
no universitarias de 0 a 18 afios en las zonas rurales (incluyendo la situacién transitoria de obten-
cién de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asf, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econdmi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
afios, y en las que sf fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacién por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacién mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacion total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacion objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacién puede presentar problemas de movilidad o achagues que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trdmites nuevos o exasperantes y la acomodacién a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, c6digos QR,
apps para maviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcion subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequerios. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacién no tiene justificacién alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos vigjes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el nimero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequefios), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas moviles,
cajeros automdticos sin atencidn, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberfa olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestién de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
viajar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor adn seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por ultimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberfa poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacidn directa con la capacidad econdmica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su mdximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aungue en el documento no se especifica mucho mds alld de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos préximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacién sobre todo) y el intercambio con viajeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aungue no se sitden en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacién de referencia se
sitda en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso paris.

También merecen consideracion “otros viajes” realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serfan los viajes a demanda con destino a los “mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con motivos de ocio, culturay sociali-
zacién en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccién dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusién estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracion para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd aln en discusion el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracién las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia gue merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacién de idoneidad y conforme a las mejores practicas tecnologi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmésfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracién de "obligacion
de servicio publico” y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacién atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos vy de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacién del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusién no se establece nada
concreto acerca de tarificacidn, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacidn. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aungue pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n° de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacion).



También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
viajes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian flevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algun pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES “Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de

Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zong, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Sepulveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacién de servicios o de relacion habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccién Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera

que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de ordenacion de transportes se deja
entrever la desaparicién de las funciones de cabecera de Sepulveda y Navafria como centros de
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referencia. Comogquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacién del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucion
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricién de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepllveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacién sefialado como posible cabecera. Se suman a los nicleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero {y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacidn de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relaciodn estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepllveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacién de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nlcleos con significacion comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la manana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexion)

» Ayllén (punto de interconexién y salida hacia San Esteban de Gormaz)

» Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

» Campo de San Pedro

» Boceguillas (punto de interconexioén lineas direccién Madrid y Burgos)

* Sepulveda (unidn con ruta circular zona centro)

e Prddena (unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

e Riaza

El tramo Sepulveda — Prddena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen
en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en alguin tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexién con otras lineas de dmbito
superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acompariada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algin punto desde prdécticamente cualquier
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequerio tamafo
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupacién de Montafa,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccidn del IES Sierra
de Aylién, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacién de servicio, etc.); Aylién (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacién de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacién de servicio,
dreas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepulveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccién y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estacién de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Pradena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacidon de servicio, etc.).

Pradena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacion adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los trdmites relacionados con las consejerfas de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unién entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentidueria y Sacramenia, mds algun pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesalco de Fuentidueria
y Sacramenia tienen una focalizacién grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberfa contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesatico de Fuentidueria y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Septilveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos pertenecientes a esta ZBS sin una
asignacién zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llegando a pueblos del alfoz de
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Segovia al norte y noroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extrafiamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San ildefonso y El Espinar.

Esta zonificacién es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccion co-
marcal basadas en procesos sociales, histéricos y econdmicos que hasta la fecha habian regido el
drea formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesatco de Fuentiduefia. Cantalejo queda como referencia Unica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningdn sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacién de prestacion de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacién de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesauco de Fuentiduefia, Sacramenia
y Septilveda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacidn del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacién y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es atin peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacioén
clara a ninguna cabecera una vez que Sepulveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" volvemos
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a mostrar nuestra total negativa a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrafia
con cabecera en el Real Sitio de San lldefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histéricos, sociales, econdmicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduefia y Sacramenia, deberian quedar vinculadas o la zona centro pero conservando
su condicién de cabeceras y manteniendo una relacién muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccién a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcién de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentidueria y Sacramenia, con la inclusién de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Septilveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
, que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacién comarcal y de prestacion de servicios, asfi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

« Cantalejo (punto de interconexién hacia Segovia y Cuéliar)

» Sepllveda (unidn ruta circular zona nordeste)

« Sacramenia (salida hacia Pefiafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduefia y San Mi-
guel de Bernuy)

» Fuentesatico de Fuentiduena (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

e Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)

* Aguilafuente (unién con ruta semicicircular zona Cuéllar)

» Turégano (Ruta a demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

* Cantalejo

Con esta linea, complementada con lineas a demanda internas (como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la unién de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracién comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por afio seguin establece el proyecto de decreto objeto de discusion.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacién. Dentro de ese gje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mas
opciones teniendo comunicacién con Cuéllar, Sepulveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacidn Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accién Social, Of-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histérica, aunque en los Ultimos tiempos sufriendo la
despoblacién duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accién Social de Diputacion de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesauco de
Fuentiduefig, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacién tanto con Canto-
lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledafias, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que resefiar que el Centro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catdlicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas las localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gaillos; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebulcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela; el Centro de Educacién Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educacién Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) "Hoces del Duratén” de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obligatoria (CEO) de Pradena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Sepulveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncién.

Serfa una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud.(ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncidn y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia) es quizd el eje
econémicamente mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacién al margen de la capital con
San Ildefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacién propuesto correspondiente a esta zonaq, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncién), muy préxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevdndolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de
la Asuncién al presentar ésta una situacién muy excéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relacion con dicha

17



cabecera. Por el contrario, la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncién se olvida por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccién Agraria Comarcal, Instituto de Educacion Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instruccién y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insinde o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na “Segovia Viva” se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mas vinculados a
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a la zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncién, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tirén del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncion y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonurio,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fdbricas de embutidos, fabricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdanicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc.), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de
importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcion
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histérico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacién en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras” de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma Iégica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusion por los habitantes de pueblos como San
Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacién por transporte de viajeros por carretera a lo largo del eje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Valladolid y a Segovia prdcticamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncidn (salida hacia Arévalo por Martin
Mufioz de la Dehesa) - Santa Marfa La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
(unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serfan complementarias
o podrian sustituir para algdn horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequefios o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacion:

Aunque esta zonificacién es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mdés Iégica para la zona, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacién del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualquiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexion entre ellas que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccion
Segovia) mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de parte de la Sierra de Guadarrama, de modo que aunque es extensa en superficie,
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el nimero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncion), ademas
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de
San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacion del territorio en
zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
los retales de lo que sobra de otras zonas.

* -y

-n,n"'}t

Alegaciones:

1. La unién de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacién de prestacién de servicios con Riaza'y conlleva la de-
saparicién de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva”.

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aungue algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Praddena ejerceria de interconexién entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncion y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacién con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberfan explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o propdsito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lldefonso y el Espinar cuando son
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precisamente estas ultimas cabeceras las que tienen comunicacién mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusién en una zona Unica. Ademds, la unién de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicién como ente de cabecera de esta dltima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
cacion, la Seguridad Ciudadana, La Proteccion de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Unica que en los ultimos tiempos tiene una evolucion posi-
tiva en cuanto al n® de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas gque se asientan en esta zona periurbana son
jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los préximos afos por el n° de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mds répida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y preparédndonos para el futuro préximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds préximos a la estacién del AVE (mdximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacion especial. Los pueblos que serian candidatos ido-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lldefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros {con Trescasas y San Cristébal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aungque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), guedan algunos pequefios pueblos algo mds alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacién se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian {(aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexién situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexién con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncién) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin ; San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexién mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida fécil hacia Avila y Madrid.
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Con las mismas caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Prddena (punto de interconexion
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (interconexién con ruta a demanda procedente de
Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lidefonso - Valsain - Segovia.

Justificacion:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, afiadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lldefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una solucién a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexién de un amplio nimero de localidades y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para vigjar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afiadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacién muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el triangulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San lldefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espafiol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticion del mismo y en el que uno
o mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estdn sometidos a
las necesidades especiales del viajero y en alguna medida son decididos por €l”.

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Ledn sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de vigjeros en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcién (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcién de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, segun
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El "transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que seay
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXI necesitamos que Castilla y Ledn avance en la
puesta a punto de un "territorio inteligente”, en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacién, capaces de ofrecer informacion en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacién y concienciacién sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing {modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacién maévil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los ultimos afios un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espafia y ha conseguido una enorme aceptacién entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econémico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacién de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcion a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cémo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejdndolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fdbrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacion, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos préximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos histéricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacién de las vias de comunicacién (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos.

Menos aulin se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos que podrian significar una auténtica revolucién en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econémicas, su utilidad para
llegar hasta el dltimo rincén llevando no sélo personas, sino pequeiias cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos moviles para conver-
sacién es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utépico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdfico ni de condicionantes para la conduccion
(semdforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-
ga mds utilidad en el mismo.

4.3. Los "otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen que acercar
al centro de salud mds préximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mds largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestién a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de vigjes “obligados”. Las personas que usan el transporte publi-
co porque carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como “bichos raros” en unos tiempos
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en los gue en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesion de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucién del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propésito, al margen de los casos “obligados”: desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a "mercadillos” comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algun pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especffica). Este tipo de viajes contribuyen a la necesaria socializacién de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente Utiles en la edad juvenil para romper con la sensacion
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracién comarcal y con una buena coordinacidn entre las distintas pro-
puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencién aparte en este aspecto relativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicién de los jévenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
jovenes), siendo importante en estos casos desincentivar al maximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracién de este tipo de servicios como sujetos a la “obligacion
de servicio plblico”, aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacién excepcional.

Muchos de estos "otros viajes”, sobre todo en comarcas con pueblos pequefios y gran
dispersién, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdnea,
por vehiculos pequefios tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aunque tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4.4. La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequenos
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mas extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el vigje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequefios
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aungue realizan un gran ndmero de kilémetros a lo largo de su
vida Util, es dificil lograr su amortizacidn sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansidn en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravanas
para los usuarios de las mismas.

Segun se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicién Ecoldgica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacion, consumo, distribucién, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacién de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacién local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alld del interés econémico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alld donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequerios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energfa renovable. Los sistemas mads
extendidos son los de produccién de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos “vortex bladeless”, mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricacion
espafiola).

4.5. Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
gue podria aprovechar para pequefios envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacién de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el puebloy en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado y pagado
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en las condiciones habituales, y debidamente empaqguetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa gue se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacién a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacién del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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% Junta de

&L Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica

Persona juridica [

Entidad sin personalidad juridica []

Mujer 0 =~ Hombre [0

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

52904219X HERNANDEZ BENITO DIEGO

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Matilla, La LA MATILLA 40175
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE PAZ 1

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

921533749 628755737 diego92im@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:

Teléfono fijo:

Teléfono movil:

Fax:

Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

Segun lo indicado en la Resolucion de 10 de febrero de 2021 de la Direccion General de Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que
se somete al trdmite de informacién publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion de transporte publico de viajeros por carretera
de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana Segovia Viva, al cual
me adhiero y lo presento en mi nombre.




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

Presentacion de Alegaciones y Sugerencias al mapa de ordenacién del transporte publico de viajeros por carretera de la Junta de Castilla y Leén:

Ante este proyecto, la Plataforma Ciudadana «Segovia Viva» ha presentado una serie de alegaciones y sugerencias (presentes en el documento que se
adjunta), mas acorde con la realidad de nuestra provincia de Segovia, para facilitar a la poblacién un mejor servicio y una utilizaciéon del transporte publico por
carretera mas eficiente, lo que también contribuiria al asentamiento poblacional en medianos y pequefios nticleos urbanos de la provincia.

-El argumentario de las alegaciones se centra en la poca sintonia existente entre el mapa propuesto por la Junta de Castillay Leén y la realidad histérica,
afectiva, social y econémica de las comarcas segovianas. También aborda la problematica derivada de unificar el transporte general con el transporte especial
(transporte escolar) o los inconvenientes que se derivan de la potenciacién del transporte a los centros de salud de las zonas béasicas en detrimento de la
necesaria apertura y mejora del servicio de los consultorios locales. Igualmente, la Plataforma Ciudadana Segovia Viva insiste en los problemas de
accesibilidad de nuestros mayores a las nuevas tecnologias que se proponen para gestionar todo el sistema de transporte (lo que se da en llamar brecha
digital), o la falta de ambicién en cuanto a la lucha contra la contaminacion.

-El capitulo de propuestas se articula en base al sistema de malla que ha revertido el problema de la despoblacién en paises europeos como Escocia. Desde
Segovia Viva consideran que solo asi se conseguird generar redes que unan a todos los nucleos de poblacién en una dinamica dispensadora y generadora de
servicios, oportunidades e infraestructuras. De esta manera se crearia un proyecto dindmico, moderno y sostenible que suponga de una vez por todas la
vertebracion provincial y el reequilibrio territorial. También se plantea la gratuidad del transporte escolar para la totalidad de ensefianzas no universitarias o el
servicio de suministros de bienes y servicios, sobre todo para las personas dependientes. Junto con estas propuestas, se formulan soluciones para una mayor
adaptabilidad horaria y de medios de transporte; asi como de movilidad definiendo otras posibles zonas funcionales alternativas a las representadas en el
proyecto de decreto, mas fundamentadas y sugiriendo posibles rutas a demanda que permitan una mayor vertebracién comarcal y sirvan para poner las bases
de alcanzar una universalizacion del uso del transporte publico en las zonas rurales.




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

Alegaciones al proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte plblico de viajeros por carretera en Castilla y Le6n
Plataforma Ciudadana Segovia Viva - 12 Abril 2021
Se adjunta doc a esta solicitud.

Nombre documento: Alegaciones-Transporte-Publico-JCyL.pdf

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En MATILLA, LA al4 de Abril de 2021

DIEGO HERNANDEZ BENITO

Firma del interesado / representante: D./D.?

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850




JUNTA DE CASTILLA Y LEON Oficina: S.T. AGR.-SAC RIAZA Registro de Entrada N° de registro: 202109100000293 Fecha de registro: 13-04-2021 13:48:00 Validez del documento: Copia Auténtica

7123

Maodelo: n.°

Cédigo IAPA: n.” 3099

2

1% Junta de
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TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

Pea fisica : Persona juridica [J Entidad sin personalidad juridica [J

Mujer Hombre (]

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
03469161W SANZ BERZAL ELENA

Razdn social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Aylion AYLLON 40520

Tipo de via: Nombre de la via: Num,: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CAMINO CUEVAS T

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

626402226 ESANZBERZAL@YAHOO.ES

DNINIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apeliido:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: CiP:
Tipo de via: Nombre de la via: NOm.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
Teléfono fijo: Teléfono mavil: Fax: Correo electronico:

La notificacién se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electronico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 38/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Plblicas.

RESOLUCION de 10 de febrero de 2021, de la Direccién General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al
tramite de informacién publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion del transporte publico de viajeros por carretera de Castilia y
Ledn
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o 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones

En virtud de lo dispuesto en el articul
Plblicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracion de la Comunidad de Castilla y Leon:

EXPONE:
ME ADHIERO A LAS APORTACIONES REALIZADAS POR LA PLATAFORMA CIUDADANA SEGOVIA VIVA.
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PDF CON LAS APORTACIONES REALIZADAS POR LA PLATAFORMA SEGOVIA VIVA

Responsable: Direccién General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leon.

Finalidad: Tramitacién del procedimiento de elaboracion de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a érganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.

Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacién adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

e e

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En— P AYLLON a 13 de Abril de 2021

Firmado por SANZ BERZAL, ELENA
(FIRMA) el dia 13/04/2021 con un
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un lo indicado en la Resolucién de 10 de febrero de 2021 de la Direccién General de
Medio Ambiente, por la que se somete al tramite de in-
| que se aprueba el mapa de ordenacion de trans-
vigjeros por carretera de Castilla y Leén, dentro del plazo indicado, se presenta

de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva",
plataformas, empresas o administra-

Seg
Transporte de la Consejeria de Fomento y
formacion publica el proyecto de decreto por e
porte publico de
el presente documento
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones,

ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.
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1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacidn, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacidn de unidades bdsicas de ordenacién y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccién de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus ha bitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresién generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abagjo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccién iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracidn de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacidn territorial
basados en la jerarquizacién de unos nicleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacién del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sélo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un

modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el ndcleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacién del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
“sistema de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversion en sus indices poblacionales, acompafada de una

mejora de |os datos de actividad econdmica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El “sistema de malla” consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacién y/o mantenimiento de un numero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desemperio desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacion del territorio. Este modelo de ordenacién territorial serfa novedoso en Espania, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracion General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autonémicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.
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SEGOVIA
VIVA

Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mdés poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mas poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares atn mads poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actian como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacion actual de retroceso demografico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado Unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estdn repartidos en
diferentes niicleos de poblacion, este tipo de propuestas de ordenacién territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nucleos de menor tamafio de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamano
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacién o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,

en contra de la vertebracion comarcal necesarid.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamaos que se puede obtener una prestacion de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mds ajustado @ las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios basicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la

despoblacion.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicién de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacion. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-

cion, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacion tan dispersa como es Castilla y Leon no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacion de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo gue no sea atencion sanitaria o
tramites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un, modo sorprendente

para quien no lo conozca.
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Es frecuente la focalizacidn hacia localidades proximas de provincias vecinas, no siempre

pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castilla y Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacion (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estan alejados de niicleos de poblacion
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa

de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construcciéon comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con

la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se estd
dando de hecho esta situacion de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.
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2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacion de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un ano. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacién se perpetle en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algun consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mas dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencion Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracién excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencion debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el maximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econdmicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no sélo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucion
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendra
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tension, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposicion un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Esparia. Créannos si les decimos que la solucién a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién facil gue evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacidn del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracién de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesion. En principio parece und
solucién de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, Como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil ue son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto ria obligadd y no voluntario).

6
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Por otro lado estd el problema de coordinacién de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte pblico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la mafana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la manana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
ésperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla

en ninguin momento de la posible existencia de estas problemdticas ni de cémo se piensa que se
podrian resolver,

Otro gran problema que se queda sin resolver, y gue nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachillerato, Formacién Profesio-
nal, Ensefanzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mMismos institutos que sus comparieros de ensefianza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacién). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefianzas
no universitarias de 0 a 18 afos en las zonas rurales (incluyendo la situacién transitoria de obten-
cion de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias gue no son capaces de afrontar econdmi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
anos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacion por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacién mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacién total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacién objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacion puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trémites nuevos o exasperantes y la acomodacidn a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, codigos QR,
apps para maviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcion subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena culidoq,dg\_\qd'c acabardn marchdndose

7
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequefios. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aungue me-
joren las cosas. Esta situacion no tiene justificacion alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos vigjes a nuestros mayores y les evitari

a mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las f

usiones habidas en los ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el numero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequerios), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas moviles,
cajeros automdticos sin atencion, etc.. Se trata de entidades privadas gue buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestién de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un mo

do de transporte publico que te permita
vigjar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor aun seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mas) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por ultimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacién directa con la capacidad econémica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto “a la demanda” a su mdaximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

en el documento no se especifica mucho mds alld de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos préximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacion sobre todo) y el intercambio con vigjeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones COmo la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aungue no se sitden en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacion de referencia se
sitia en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pais.

Aunque

También merecen consideracion "otros viajes" realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los viajes a demanda con destino a los “"mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con mativos de ocio, cultura y sociali-
zacién en sentido general, en los que la periodicidad puede serMmuy vapeble o darse de manera

8
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-

nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccién dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusién estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracidn para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd aun en discusién el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracién las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacion de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacién de idoneidad y conforme a las mejores practicas tecnoldgi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de “obligacidn
de servicio publico” y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacién atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-
zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacién del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacién de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre |a gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aungue éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacion. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve Ia
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder

derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aungue pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n® de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n® de habitantes, mayor porcentaje de bonificacién).
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stinos la posible existencia de "otros

vigjes" (@ mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.

También se ha comentado en el apartado sobre los de

10
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, Junto con algun pueblo de la ZBS de La Sierraq, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados

al IES "Sierra de Aylion" en Aylién y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Sepulveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no

presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.

Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacion de servicios o de relacién habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110

desde Matabuena y Matamala en direccién Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de o:?o’c-ién de transportes se deja

entrever la desaparicion de las funciones de cabecera de Sepulveda y Navafria cpmo centros de

11



JUNTA DE CASTILLA icina: - i i
Y LEON Oficina: S.T. AGR.-SAC RIAZA Registro de Entrada N° de registro: 202109100000293 Fecha de registro: 13-04-2021 13:48:00 Validez del documento: Copia Auténtica

an sendos centros de salud/PAC, y
territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucion
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-

referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentr
que precisamente la ordenacion del

paricién de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacién sefialado como posible cabecera. Se suman a los nucleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacion de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacién estrecha y algunos estan realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepllveda debe aparecer como la cabecera natural de todos

esos pueblos y abandonar la zona de asignacién de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte @ la
demanda gue una diferentes nucleos con significacién comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera hora y otra al

mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

« Riaza (punto de interconexion)
« Ayllén (punto de interconexioén y salida hacia San Esteban de Gormaz)

« Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

« Campo de San Pedro
« Boceguillas (punto de interconexion lineas direccién Madrid y Burgos)

» Sepuilveda (unién con ruta circular zona centro)
« Pradena (unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepulveda — Pradena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen
en dicho tramo. Por otro lado, aungue se pueda presentar coincidencia en algun tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacién. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexion con otras lineas de dmbito
superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta

no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta Iinea deberia ir acompafada de un transporte a la demand& cgsia la cartg; con rutas

flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algun punto desde gracticamernyte cualquier
12
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequefio tamafio

y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacién:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupacion de Montada,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccion del IES Sierra
de Ayllén, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacion de servicio, etc.): Ayllon (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacién de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacién de servicio,
areas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepulveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccion y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estacién de servicio, servicios de hosteleria, etc.):
Pradena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacién de servicio, etc.).

Pradena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacién adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los trédmites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unién entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesaltico de Fuentiduefia y Sacramenia, mds algun pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesalco de Fuentiduena
y Sacramenia tienen una focalizacién grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesalco de Fuentiduefia y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepulveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos per ientes a esta ZBS sin una
asignacion zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroes@teqondo a pueblos del alfoz de

b
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oroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
blos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extranamente
os al sur, los cuales quedan englobados en una

s visibles son el Real Sitio de San lidefonso y El Espinar.

Segovia al norte y n
biendo algunos de los pue
deja fuera de su zona funcional pueblos situad

zona cuyas cabecera

Esta zonificacidon es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccién co-
marcal basadas en procesos sociales, histéricos y econémicos que hasta la fecha habian regido el
area formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesatico de Fuentiduena. Cantalejo queda como referencia Unica de un drea funcional

muy extensa pero sin significado alguno.
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Alegaciones:

era en Cantalejo no tiene ningun sentido. Comprende locali-
de prestacién de servicios O de cualquier otro tipo con la
pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
hay localidades que

1. La zona presentada con cabec

dades que nunca han tenido relacion
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado,

distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

des a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesatico de Fuentiduefa, Sacramenia
y Sepulveda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacién del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacién y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es atin peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacion
clara a ninguna cabecera una vez que Septilveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "“Segevia Viva" fblvemos

14
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a mostrar nuestra total negativa a la desa
actualidad o al recorte de servicios
centros escolares o aulas unitarias.

paricion de cualquier centro de salud existente en |a
que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales

'

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrafia
con cabecera en el Real Sitio de San lldefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histdricos, sociales, econdmicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentidueria y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando

su condicion de cabeceras y manteniendo una relacién muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccién a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcidn de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesalco de Fuentiduefia y Sacramenia, con la inclusién de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir

a Sepllveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
. que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesalco de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacion comarcal y de prestacién de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Cantalejo (punto de interconexién hacia Segovia y Cuéllar)

* Sepllveda (unidn ruta circular zona nordeste)

* Sacramenia (salida hacia Perafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduefia y San Mi-
guel de Bernuy)

* Fuentesauco de Fuentiduefia (ruta a demanda a Cuéliar por Olombrada)

* Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)
* Aguilafuente (unidn con ruta semicicircular zona Cuéllar)

* Turégano (Ruta a demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotgsalbos. Ruta

15



JUNTA DE CASTILLA Y LEON icina: - i i
Oficina: S.T. AGR.-SAC RIAZA Registro de Entrada N° de registro: 202109100000293 Fecha de registro: 13-04-2021 13:48:00 Validez del documento: Copia Auténtica

a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

» Cantalejo

manda internas (como las descritas de
e lograrse cubrir una buena parte del
despreciar la unién de las distintas

Con esta linea, complementada con lineas a de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), pued
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracion comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, gue serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cuantas pueden superar
los 4500 pasajeros por afio segun establece el proyecto de decreto objeto de discusidn.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacion. Dentro de ese eje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mas
opciones teniendo comunicacién con Cuéllar, Sepulveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacion:

de hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-

Esta zona viene funcionando des
(CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos

dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacion Psicopedagdgica de Cantalejo.

Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accion Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histdrica, aunque en los Gltimos tiempos sufriendo la

despoblacion duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
5n Social de Diputacion de

Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accio
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesatco de

Fuentiduefia, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacién tanto con Canta-

lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledanas, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia

civil, entidades bancarias, etc.

entro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catdlicos,

A nivel educativo, hay que resefiar que el C
lidades de la zona sur de esta zona bdsica y

con cabecera en Turégano, tiene adscritas las loca
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gafllos; el CRA Entre Dos Rios,

con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebtilcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela: el Centro de Educacién Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educaciéon Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) “Hoces del Duraton” de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefanza Obligatoria (CEO) de Pradena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Sepilveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncidn.

Seria una zona que se corresponde mds 0 Menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncién y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncidén y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia)
econémicamente mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacién al margen de la capital con
San lidefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncion y Santa Marfa la Real de Nieva,

lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.,

es quizd el eje

En el mapa de ordenacién propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncion), muy préxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.

....... —
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre

ellas, llevandolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de
la Asuncion al presentar ésta una situacién muy exceéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugadn, que tienen poca o amnguna relagion con dicha
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la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
onas con dos o tres cabeceras fuer-

cabecera. Por el contrario,
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: z

tes repartidas por el territorio.

5 En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncién se olvida por completo el papel
esencial de Santa Marfa La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccién Agraria Comarcal, Instituto de Educacién Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instruccion y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insinde o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na "Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

la Real de Nieva, o mds vinculados a

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria
a zona de Segovia - Sierra de Guada-

Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a |
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncidn, junto con los pueblos segovianos asignados a la 7ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-

char el tirén del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncion y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonuno,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fabricas de embutidos, fabricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc)), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonistal), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de

importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcion
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histérico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacién en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras” de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma Iégica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusion por los habitantes de pueblos como San

Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacién por transporte de viajeros por carretera a lo largo deleje citado es fre-
18
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linear
entre los pueblos, y también a Valladoli
las 21:00 H. e incluso antes).

egular que hacen el trayecto llevan pasajeros
dy a Segovia prdcticamente cada hora entre las 7:00 H.y

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncién (salida hacia Arévalo por Martin
Murioz de la Dehesa) - Santa Marfa La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente

(unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-

govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda

mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serfan complementarias

O podrian sustituir para algun horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequenos o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacién:

Aunque esta zonificacion es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mas logica para la zona, mds vertebradora ¥ Que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacién del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualqguiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexion entre ellas que se veria

reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccidn
Segovia) mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de parte de la Sierra de Guadarrama, de modo gue gurque es extensa en superficie,

19



JUNTA DE CASTILLA Y LEON Oficina: - i i
Oficina: S.T. AGR.-SAC RIAZA Registro de Entrada N° de registro: 202109100000293 Fecha de registro: 13-04-2021 13:48:00 Validez del documento: Copia Auténtica

el numero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.
En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que

confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene cOmo cabecera visible Nava de la Asuncién), ademds
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de

San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

r a ser realizar una ordenacion del territorio en

Entendiendo lo complicado que puede llega
ales que se han quedado para esta zona son

zonas complejas, parece que las unidades funcion
los retales de lo que sobra de otras zonas.
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Alegaciones:

1. La unién de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacién de prestacion de servicios con Rioza y conlleva la de-
saparicién de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente

imposible por parte de la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva".

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,

pues el nodo de Pradena ejerceria de interconexion entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncién y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacién con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberfan explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o proposito.

5. Tiene poco sentido separar und unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lidefonso-y el Espinar cuando son
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precisamente estas Ultimas cabeceras las que tienen comunicacién mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusién en una zona unica. Ademds, la unién de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicién como ente de cabecera de esta ultima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboguen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
Provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos basicos como la Sanidad, la Edu-
cacion, la Seguridad Ciudadana, La Proteccidn de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Gnica que en los ultimos tiempos tiene una evolucién posi-
tiva en cuanto al n° de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
Jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los préximos afos por el n° de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via

mds rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y prepardndonos para el futuro proximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds préximos a la estacidn del AVE (maximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacién especial. Los pueblos que serian candidatos id6-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lidefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristébal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), guedan algunos pequenos pueblos algo mdas alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacidn se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios

periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexién situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexion con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin - San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexién mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida facihacia Avilp\y Madrid.
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s caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
fuera de esta zona: Pradena (punto de interconexion
erconexién con ruta a demanda procedente de

Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lldefonso - Valsain - Segovia.

Con las misma
partiendo también de una localidad situada
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (int

Justificacién:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Rioza y hacia Segovia capital, afadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lidefonso, restringida hasta ahora

al transporte escolar.

reemos va a ser creciente, de co-

Por otro lado, ofrece una solucion a una demanda, que ¢
denada y coherente, con la linea

nexion de un amplio nimero de localidades y de una manera or
del AVE para viajar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

cias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afiadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacién muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San lldefonso.

Las alegaciones y sugeren
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SEGOVIA

4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XX
4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espariol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticidn del mismo y en el que uno
© mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estdn sometidos a
las necesidades especiales del vigjero y en alguna medida son decididos por él".

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Ledn sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de vigjeros en su modalidad general con la modali-

dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcién (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefiirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcién de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, seguin
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El “transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XX| necesitamos que Castilla y Ledn avance en la
puesta a punto de un “territorio inteligente”, en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacion, capaces de ofrecer informacion en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacién y concienciacion sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por

carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing (modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacién mévil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los Ultimos afos un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Esparia y ha conseguido una enorme aceptacion entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econdmico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacion de vehiculos y preg’os_tggohables basagos en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcion a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cémo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejéndolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,

kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fabrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacién, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos préximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos histdricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacién de las vias de comunicacion (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-

culos.

Menos atin se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos gue podrian significar una auténtica revolucién en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econdmicas, su utilidad para
llegar hasta el ultimo rincén llevando no solo personas, sino pequefias cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos moviles para conver-
sacién es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utépico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de tréfico ni de condicionantes para la conduccion
(semdforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-

ga mds utilidad en el mismo.

4.3. Los "otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen gue acercar
al centro de salud mds préximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mds largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestion a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asf casi siempre de viajes "obligados”. Las personas que usan el transporte puibli-
co porque carecen de vehiculo de uso privado se ven casi comdThjpRos raros" en/unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesion de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucién del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo proposito, al margen de los casos “obligados”: desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a “mercadillos” comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algin pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de vigjes contribuyen a la necesaria socializacién de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente utiles en la edad juvenil para romper con la sensacion
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracién comarcal y con una buena coordinacion entre las distintas pro-

puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencion aparte en este aspecto relativo al ocio serfa |a puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicion de los jévenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
Jjévenes), siendo importante en estos casos desincentivar al mdximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracién de este tipo de servicios como sujetos a la “obligacién
de servicio publico”, aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacién excepcional.

Muchos de estos "otros viajes”, sobre todo en comarcas con pueblos pequerios y gran
dispersion, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdneaq,
por vehiculos pequefios tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aungue tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4.4. La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequefios
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas

que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo gue los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el vigje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequenos
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infro%ctym

~
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aungue realizan un gran numero de kilémetros a lo largo de su
vida util, es dificil lograr su amortizacion sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansién en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravanas

para los usuarios de las mismas.

Segun se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicién Ecoldgica y Reto Demo-
gréfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacion, consumo, distribucion, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacién de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacion local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alla del interés econdmico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas allé donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc,, instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sistemas mas
extendidos son los de produccion de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless”, mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricacion

espafola).

4.5. Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro @ domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequenos envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacién de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente Util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente for/'nclizcdo y pagado
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en las condiciones habituales, y debidamente empaquetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa gue se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacién a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacion del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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Segun lo indicado en la Resolucién de 10 de febrero de 2021 de la Direccién General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al tramite de in-
formacion publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva",
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.
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1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacién, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacién de unidades bdsicas de ordenacidn y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardacter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccidn de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresién generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccidn iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el caracter centralizador, donde se prima la concentracion de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacién territorial
basados en la jerarquizacién de unos niicleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacién del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sdlo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el nlcleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacién del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
"sistema de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversién en sus indices poblacionales, acomparnada de una
mejora de los datos de actividad econémica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El "sistema de malla” consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asf con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacién y/o mantenimiento de un numero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempeno desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdasicos de la Administracidn, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacién del territorio. Este modelo de ordenacién territorial seria novedoso en Espana, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracién General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autonémicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.
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Esta demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares ain més poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actian como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacién actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estan repartidos en
diferentes nicleos de poblacién, este tipo de propuestas de ordenacién territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nicleos de menor tamano de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamano
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacién o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juegg, sin duda,
en contra de la vertebracién comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacién de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mads ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios bdsicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacion.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicion de motivos que el transporte de viagjeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales" en su implementacién. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cion, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria" no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacién tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacién de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historig, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacidn industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencidén sanitaria o
tramites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.
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Es frecuente la focalizacién hacia localidades préximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castillay Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacién (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de niicleos de poblacién
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construcciéon comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se estd
dando de hecho esta situacién de muiltiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de vigjeros por carretera pueda diseriarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar gue este modelo pueda extenderse a otras comarcas.
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2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacién de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un afio. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacién se perpettie en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de alguin consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mas dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencién Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracién excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencién debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el maximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural esta totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econémicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no solo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucién
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendrd
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tensién, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposicién un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitarfa muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafio que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espania. Créannos si les decimos que la solucién a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de vigjes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién facil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacién del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracién de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesién. En principio parece una
solucion de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entranar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacién de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mads habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la mafana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la mafana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ninguin momento de la posible existencia de estas problemadticas ni de cémo se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefnanzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus comparieros de ensefnanza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacién). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefianzas
no universitarias de 0 a 18 afos en las zonas rurales (incluyendo la situacién transitoria de obten-
cion de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econémi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
anos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mas (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacion por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacién mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacién total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacién objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacién puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trémites nuevos o exasperantes y la acomodacién a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, cédigos QR,
apps para moviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcién subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequefos. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacién no tiene justificacién alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores vy les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los dltimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el nimero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequenos), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas méviles,
cajeros automadticos sin atencidn, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestion de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
viajar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor aun seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, seguin la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios ptiblicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi,

Por dltimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberfa poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacién directa con la capacidad econémica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su mdximo exponente,

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mds allé de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos proximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios basicos (sanidad y educacién sobre todo) y el intercambio con viajeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aungue no se sitden en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacién de referencia se
sitia en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pais.

También merecen consideracion “otros viajes” realizados de forma esporadica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los viajes a demanda con destino a los “mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con motivos de ocio, cultura v sociali-
zacion en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se veran
mas pormenorizadamente en la seccién dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusion estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracién para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd audn en discusién el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracion las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacidn de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacién de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnoldgi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracién de “obligacién
de servicio publico” y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacién atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberig, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacién del transporte a la demanda.

Aungue en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacién. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en é€l).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n°® de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacion).
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También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
1

"

viajes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar

aparejaodos una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.




3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algtn pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES "Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero,

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Septilveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabeceraq, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacidn de servicios o de relacién habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccién Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de ordenacién de transportes se deja
entrever la desaparicién de las funciones de cabecera de Septlveda y Navafria como centros de
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referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucién
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricion de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Septilveda quedan sin ningun nticleo de po-
blacion senalado como posible cabecera. Se suman a los nicleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacién de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacion estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepulveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacién de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nicleos con significacién comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexidn)

* Ayllén (punto de interconexién y salida hacia San Esteban de Gormaz)

* Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

= Campo de San Pedro

* Boceguillas (punto de interconexion lineas direccién Madrid y Burgos)

* Sepulveda (unién con ruta circular zona centro)

* Praddena (unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepllveda - Pradena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en algun tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexién con otras lineas de dmbito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acompafiada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algun punto desde prdacticamente cualquier
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4% Junta de

wl Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica Persona juridica [ Entidad sin personalidad juridica []

Mujer 0 =~ Hombre [0

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

70253226W MARTIN MARTIN JUAN CARLOS

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Santa Maria la Real de Nieva SANTA MARIA LA REAL DE NIEVA 40440
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE ERMITA 4

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

656642280 jcstamaria222@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

Proyecto de Decreto por el cual se aprueba el mapa de ordenacion de transporte publico de viajeros por carretera de Castillay Leon,

Segun lo indicado en la Resolucién de 10 de febrero de 2021 de la Direccién General de Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que
se somete al tramite de informacién publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion de transporte publico de viajeros por carretera
de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana Segovia Viva,

al cual me adhiero y lo presento en mi nombre.




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

Presentacion de Alegaciones y Sugerencias al mapa de ordenacién del transporte publico de viajeros por carretera de la Junta de Castilla y Leén:

Ante este proyecto, la Plataforma Ciudadana «Segovia Viva» ha presentado una serie de alegaciones y sugerencias (presentes en el documento que se
adjunta), mas acorde con la realidad de nuestra provincia de Segovia, para facilitar a la poblacién un mejor servicio y una utilizacion del transporte publico por
carretera mas eficiente, lo que también contribuiria al asentamiento poblacional en medianos y pequefios ntcleos urbanos de la provincia.

-El argumentario de las alegaciones se centra en la poca sintonia existente entre el mapa propuesto por la Junta de Castillay Leén y la realidad histérica,
afectiva, social y econémica de las comarcas segovianas. También aborda la problematica derivada de unificar el transporte general con el transporte especial
(transporte escolar) o los inconvenientes que se derivan de la potenciacion del transporte a los centros de salud de las zonas béasicas en detrimento de la
necesaria apertura y mejora del servicio de los consultorios locales. Igualmente, la Plataforma Ciudadana Segovia Viva insiste en los problemas de
accesibilidad de nuestros mayores a las nuevas tecnologias que se proponen para gestionar todo el sistema de transporte (lo que se da en llamar brecha
digital), o la falta de ambicion en cuanto a la lucha contra la contaminacion.

-El capitulo de propuestas se articula en base al sistema de malla que ha revertido el problema de la despoblacién en paises europeos como Escocia. Desde
Segovia Viva consideran que solo asi se conseguira generar redes que unan a todos los nucleos de poblacién en una dinamica dispensadora y generadora de
servicios, oportunidades e infraestructuras. De esta manera se crearia un proyecto dindmico, moderno y sostenible que suponga de una vez por todas la
vertebracién provincial y el reequilibrio territorial. También se plantea la gratuidad del transporte escolar para la totalidad de ensefianzas no universitarias o el
servicio de suministros de bienes y servicios, sobre todo para las personas dependientes. Junto con estas propuestas, se formulan soluciones para una mayor
adaptabilidad horaria y de medios de transporte; asi como de movilidad definiendo otras posibles zonas funcionales alternativas a las representadas en el
proyecto de decreto, mas fundamentadas y sugiriendo posibles rutas a demanda que permitan una mayor vertebracién comarcal y sirvan para poner las bases
de alcanzar una universalizacion del uso del transporte publico en las zonas rurales.




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

Alegaciones al proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién del transporte plblico de viajeros por carretera en Castilla y Le6n
Plataforma Ciudadana Segovia Viva - 12 Abril 2021
Se adjunta doc a esta solicitud.

Nombre documento: Alegaciones-Transporte-Publico-JCyL.pdf

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En__ SANTA MARIA LA REAL DE NIEVA a 11 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? JUAN CARLOS MARTIN MARTIN

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850




POR EL FUTURO DE LA PROVINCIA

SEGOVIAAUNA

Alegaciones al proyecto de decreto
por el que se aprueba el mapa de
ordenacidn del transporte publico

de vigjeros por carretera
en Castilla y Ledn

Plataforma Ciudadana “Segovia Viva”

12 ABRIL 2021




Vg

Indice

1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES. . eeoeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeseeeeenns 3

2.- ALEGACIONES GENERALES. ...t eeee e e e 6
2: 1. Servicios Sanitarios ¥ movilldat: ceww i smanamasnss 6
2.2. Servicios Educativos y movilidad. ........cceoiiiriiiiniieeeeeeee e 6
2.3 Ancianidod ¥ movilidad . covmmmmmamnnanannsnnenimnannans ¥
2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.......... 8
2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental. .......ccccoeiviieeriiinnenn. 9

3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS. w..oueeeeeeeeeeeeeeeeeeereene i
3.1 L0na NOTHESte d€ SEOOVIU . umummminas s s s 11
3.2. ZONA CONLIO. ..cuvnmeemeninramarasessnsscsssnonnnensssnssssasssssassssanssasesserssnsssassnanansansasasanns 13
3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion. ........cccceeuveeenee. 17
3.4. Zona de Segovia - Sierra de GUAdArramMad. .....e.eeeeeeeeeeeeecrereeeeeeeeeeeeeeen 19

4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXl.oovveereeeeeeeeerenneneenns 23
4.1. Transporte a la demanda en el futUro. ... 23
4.2. Servicios de movilidad alternatiVOs: ..cwassimissssnmisamsss s 23
4.3 68 OO NOIE8" . vo e mn st i i i o il 24
4.4, |.a sostenibilidad ambiental del Futurg. . 25
4.5. Servicios de suministro a domicCilio. .....cccieeeeecveieeiiieecceeecccreeeciee e 26



Segun lo indicado en la Resolucion de 10 de febrero de 2021 de la Direccion General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al tramite de in-
formacioén publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva",
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.



1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacion, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacién de unidades bdsicas de ordenacion y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccion de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresion generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Leén es un paso mdas en la misma direccién iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracion de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacion territorial
basados en la jerarquizacion de unos nticleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacion del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sélo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el nucleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacién del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
"sistema de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversion en sus indices poblacionales, acompanada de una
mejora de los datos de actividad econdmica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El "sistema de malla" consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademas, posibilite la creaciéon y/o mantenimiento de un nimero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desemperio desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacién del territorio. Este modelo de ordenacién territorial seria novedoso en Espana, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracién General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autondmicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.



Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares atin mds poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actuan como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacion actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estan repartidos en
diferentes nucleos de poblacién, este tipo de propuestas de ordenacion territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nticleos de menor tamano de perder dichos servicios.
Ademdas, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamano
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacién o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,
en contra de la vertebraciéon comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacion de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mads ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios basicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despaoblacion.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicion de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacion. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cién, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacion y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacion tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacion de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencion sanitaria o
trdmites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.



Es frecuente la focalizacién hacia localidades préximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castilla y Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacion (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de nicleos de poblacion
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construccion comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se estd
dando de hecho esta situacion de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.



2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situaciéon de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un afo. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacion se perpetie en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algin consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mads dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencién Primaria en el medio
rural no es el ideal para gque afronten viajes de duracion excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencion debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el méximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econdmicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no solo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucion
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendra
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tension, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposiciéon un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta légica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espana. Créannos si les decimos que la solucion a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién facil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacion del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracién de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesion. En principio parece una
solucién de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafiar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacién de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la manana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la manana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ningun momento de la posible existencia de estas problematicas ni de como se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefanza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefanzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus compaferos de ensefianza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacién). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefanzas
no universitarias de 0 a 18 afos en las zonas rurales (incluyendo la situacion transitoria de obten-
cién de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econémi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
afos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacién entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacion por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacién mayor, que significa un porcentaje cada vez mas alto de la poblacion total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacion objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacion puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trdmites nuevos o exasperantes y la acomodacion a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, codigos QR,
apps para moviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcion subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena caligad de vida acabardn marchandose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequenos. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacion no tiene justificacion alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el nimero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequenos), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas mdviles,
cajeros automdticos sin atencidn, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestion de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
vigjar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor aun seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad gque se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por ultimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacion directa con la capacidad econdmica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su maximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mds alld de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos proximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacion sobre todo) y el intercambio con vigjeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aungue no se sitden en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacion de referencia se
sitia en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pais.

También merecen consideracion "otros viajes” realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los vigjes a demanda con destino a los "mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con motivos de ocio, cultura y sociali-
zacion en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se veran
mas pormenorizadamente en la seccion dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusion estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracion para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd audn en discusion el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracién las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climatico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacién de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnoldégi-
camente disponibles en cuanto a la emision de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de "obligacion
de servicio publico" y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacion atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificacion del transporte a la demanda.

Aungue en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacién. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n° de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacion).



También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
vigjes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas basicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algtin pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES "Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Sepulveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacion de servicios o de relacién habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccion Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
gue superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidades propuesta en el mapa de ordenacion de transportes se deja
entrever la desaparicion de las funciones de cabecera de Sepulveda y Navafria como centros de
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referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucion
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricion de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacién sefialado como posible cabecera. Se suman a los nicleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacion de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacion estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mas cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepulveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacion de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nicleos con significacién comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

¢ Riaza (punto de interconexion)

= Ayllén (punto de interconexion y salida hacia San Esteban de Gormaz)

* Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

* Campo de San Pedro

* Boceguillas (punto de interconexion lineas direccion Madrid y Burgos)

* Sepulveda (unién con ruta circular zona centro)

* Pradena (unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepulveda — Pradena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en algun tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexion con otras lineas de ambito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acompanada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles gue permitan enlazar con la ruta circular por algin punto desde prdcticamente cualquier
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequefio tamano
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacidn:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupaciéon de Montana,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccién del [ES Sierra
de Ayllén, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacion de servicio, etc.); Ayllén (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacion de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacion de servicio,
dreas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepllveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Ensefanza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de ldiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccion y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estacion de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Pradena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefanza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacion de servicio, etc.).

Pradena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacién adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los trdmites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de union entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o0 menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentiduefa y Sacramenia, mas algun pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesalco de Fuentiduena
y Sacramenia tienen una focalizacién grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesalco de Fuentidueha y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepulveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos pertenecientes a esta ZBS sin una
asignacion zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llegando a pueblos del alfoz de
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Segovia al norte y noroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extranamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San lldefonso y El Espinar.

Esta zonificacion es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccion co-
marcal basadas en procesos sociales, histéricos y econémicos que hasta la fecha habian regido el
drea formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesatco de Fuentiduefia. Cantalejo queda como referencia Unica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.

Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningun sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacién de prestacion de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacion de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesatico de Fuentiduefa, Sacramenia
y Sepulvedda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacién del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacion y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es aun peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacion
clara a ninguna cabecera una vez que Sepulveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" volvemos
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a mostrar nuestra total negativa a la desaparicién de cualquier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrana
con cabecera en el Real Sitio de San Ildefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histéricos, sociales, econémicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduena y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando
su condicién de cabeceras y manteniendo una relacion muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccion a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcion de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesatco de Fuentidueia y Sacramenia, con la inclusion de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Septlveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
, que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesatco de Fuentiduena y Sacramenia.

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes ntcleos con significacion comarcal y de prestacion de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la manana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Cantalejo (punto de interconexién hacia Segovia y Cuéllar)

» Sepulveda (unién ruta circular zona nordeste)

* Sacramenia (salida hacia Pefafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduena y San Mi-
guel de Bernuy)

* Fuentesauco de Fuentiduena (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

* Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)

» Aguilafuente (unién con ruta semicicircular zona Cuéllar)

» Turégano (Ruta a demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

* Cantalejo

Con esta linea, complementada con lineas a demanda internas (como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la unién de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracion comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por ano seguin establece el proyecto de decreto objeto de discusion.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacién. Dentro de ese eje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mds
opciones teniendo comunicacion con Cuéllar, Sepulveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacién:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacion Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accion Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histérica, aunque en los ultimos tiempos sufriendo la
despoblacion duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accién Social de Diputacion de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesatco de
Fuentiduena, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacion tanto con Canta-
lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledanas, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que resenar que el Centro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catdlicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas las localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gaillos; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebulcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuelg; el Centro de Educacién Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educacién Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) "Hoces del Duratén" de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obligatoria (CEO) de Pradena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Seplilveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncion.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncion y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia) es quizd el eje
econémicamente mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacion al margen de la capital con
San lldefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacion propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncion), muy proxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevdndolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de
la Asuncién al presentar ésta una situacidon muy excéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relacion con dicha
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cabecera. Por el contrario, la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncion se olvida por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccion Agraria Comarcal, Instituto de Educacion Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instruccién y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insinde o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na "Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mds vinculados a
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a la zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncién, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tiron del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncion y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonuno,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fdbricas de embutidos, fabricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de
importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcion
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histérico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacion en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras" de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma ldgica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusién por los habitantes de pueblos como San
Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacién por transporte de viajeros por carretera a lo largo del eje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Valladolid y a Segovia prdacticamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncién (salida hacia Arévalo por Martin
Mufoz de la Dehesa) - Santa Maria La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
(unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serian complementarias
o podrian sustituir para algin horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequenos o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacion:

Aunque esta zonificacion es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mds Iégica para la zona, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacién del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualquiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexién entre ellas que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccion
Segovia) mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de parte de la Sierra de Guadarrama, de modo gque aunque es extensa en superficie,
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el numero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncion), ademas
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de

San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacion del territorio en

zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
los retales de lo que sobra de otras zonas.
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Alegaciones:

1. La unidn de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacion de prestacion de servicios con Riaza y conlleva la de-
saparicion de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva".

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Pradena ejerceria de interconexion entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncion y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacién con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberian explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o propésito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lldefonso y el Espinar cuando son
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precisamente estas ultimas cabeceras las que tienen comunicacion mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusién en una zona Unica. Ademds, la unién de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicion como ente de cabecera de esta ultima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
cacion, la Seguridad Ciudadana, La Proteccion de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Unica que en los ultimos tiempos tiene una evolucion posi-
tiva en cuanto al n°® de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los proximos anos por el n°® de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mds rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y prepardndonos para el futuro proximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds préximos a la estacion del AVE (mdximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacion especial. Los pueblos que serian candidatos ido-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lldefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristobal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), quedan algunos pequenos pueblos algo mds alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacion se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexion situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexion con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncién) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin - San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexién mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida fécil hacia Avila y Madrid.
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Con las mismas caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Pradena (punto de interconexion
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (interconexiéon con ruta a demanda procedente de
Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lldefonso - Valsain - Segovia.

Justificacion:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, anadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San Ildefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una solucién a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexién de un amplio nimero de localidades y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para viajar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afiadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacion muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San lldefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espanol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticion del mismo y en el que uno
0 mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estan sometidos a
las necesidades especiales del viajero y en alguna medida son decididos por €l".

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Leén sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de viajeros en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcion (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cedirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcion de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, segun
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El "transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXI necesitamos que Castilla y Leon avance en la
puesta a punto de un "territorio inteligente", en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacion, capaces de ofrecer informacién en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacion y concienciacion sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing (modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacion movil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los Ultimos afos un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espafia y ha conseguido una enorme aceptacién entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econémico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacion de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcion a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver como se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejandolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fabrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacion, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos proximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos histéricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacién de las vias de comunicacion (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos.

Menos auin se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos que podrian significar una auténtica revolucion en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econémicas, su utilidad para
llegar hasta el ultimo rincon llevando no sélo personas, sino pequenas cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos moviles para conver-
sacion es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utépico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdfico ni de condicionantes para la conduccion
(semdforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-
ga mas utilidad en el mismo.

4.3. Los "otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los vigjes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen que acercar
al centro de salud mas proximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mas largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestion a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de viajes "obligados”. Las personas que usan el transporte publi-
co porque carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como "bichos raros” en unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesion de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucion del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propésito, al margen de los casos "obligados": desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a "mercadillos" comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algun pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de viajes contribuyen a la necesaria socializacion de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente Utiles en la edad juvenil para romper con la sensacion
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracién comarcal y con una buena coordinacion entre las distintas pro-
puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencién aparte en este aspecto relativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicion de los jovenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
jovenes), siendo importante en estos casos desincentivar al maximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracion de este tipo de servicios como sujetos a la "obligacion
de servicio publico”, aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacion excepcional.

Muchos de estos "otros viajes"”, sobre todo en comarcas con pueblos pequenos y gran
dispersién, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdanea,
por vehiculos pequenos tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aunque tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4. 4. La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequenos
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el viaje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequenos
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aunque realizan un gran ndmero de kildmetros a lo largo de su
vida util, es dificil lograr su amortizacién sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansion en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravands
para los usuarios de las mismas.

Segun se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicién Ecologica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacion, consumo, distribucion, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacién de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacién local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alld del interés econémico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alld donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sistemas mads
extendidos son los de produccién de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless”, mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricacion
espafiola).

4.5. Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequefos envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacion de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado y pagado

26



en las condiciones habituales, y debidamente empaquetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa que se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacion a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacion del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica Persona juridica [ Entidad sin personalidad juridica []

Mujer @  Hombre ]

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
07248612R MARTINEZ MONEDERO MARIA DEL MAR

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Corral de Ayllon 40529
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3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

pdf con las alegaciones elaboradas por la plataforma Segovia viva.




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

me adhiero a las alegaciones elaboradas por la plataforma Segovia viva




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

pdf con las alegaciones elaboradas por la plataforma Segovia viva.

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En CORRAL DE AYLLON al4 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? MARIA DEL MAR MARTINEZ MONEDERO

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850
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Segun lo indicado en la Resoluciéon de 10 de febrero de 2021 de la Direccién General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al trdmite de in-
formacion publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacidn de trans-
porte publico de viajeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva”,
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administra-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.



1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacion, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Ledn prevé la formacion de unidades bdsicas de ordenacion y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardcter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
(ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturales,
etc.) y la Junta de Castilla y Ledn en el que la construccion de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes (un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresidon generada es que la orde-
nacion del territorio es algo impuesto desde arriba hacia abajo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacidn del transporte publico
de viagjeros por carretera de Castilla y Ledn es un paso mds en la misma direccidn iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima la concentracidon de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos que los modelos de ordenacidn territorial
basados en la jerarquizacion de unos nucleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modelo limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacidon del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los sélo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
modo de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrds, y en las que se da una sinergia
entre el ndcleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacion del transporte de viajeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con la dindmica centralizadora a la que aludimos, articuldndose segun el
"sistema de malla"”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversion en sus indices poblacionales, acompafiada de una
mejora de los datos de actividad econdmica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en la sostenibilidad y el equilibrio.

El "sistema de malla" consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un acceso razonable a servicios publicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacion y/o mantenimiento de un numero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempeno desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de que existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutinadoras de los servicios
bdsicos de la Administracion, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacion del territorio. Este modelo de ordenacidn territorial seria novedoso en Espafia, pues se
aleja de lo hecho hasta ahora tanto por la Administracion General del Estado como por las Admi-
nistraciones Autondmicas y pensamos que merece la pena ser estudiado con detenimiento.



Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobla-
dos a los mds poblados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
mds poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares ain mds poblados que les acaban
absorbiendo. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actuan como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devolviendo al exterior sus
desechos. En la situacion actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado Unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicidon poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campo-ciudad para que esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estdn repartidos en
diferentes nucleos de poblacidn, este tipo de propuestas de ordenacidn territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los nucleos de menor tamario de perder dichos servicios.
Ademds, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nucleos de mayor tamano
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacidn o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juega, sin duda,
en contra de la vertebracidn comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacidn de los servicios de trans-
porte de viajeros por carretera en la provincia de Segovia, mds ajustado a las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios bdsicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacidn.

El Reglamento CE 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicion de motivos que el transporte de viajeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacidn. Es por ello que entendemos que
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales a dicha considera-
cién, por encima de cualquier otra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdndose sus unidades bdsicas de ordenacidn y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria" no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las personas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacidn tan dispersa como es Castilla y Ledn no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacion de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, la historia, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el folklore, la dotacién industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencidn sanitaria o
trdmites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.



Es frecuente la focalizacidn hacia localidades préoximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais (téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castillay Ledn y Portugal), para aspectos como el aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacién (hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos (entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds aun si estdn alejados de nucleos de poblacidn
importantes. Este fendmeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrds de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en él suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construccion comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, ésta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre las referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el itinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquellas comarcas, en donde ya se estd
dando de hecho esta situacion de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.



2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preocupante situacion de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mds de un afio. Y parece que con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacion se perpetule en el tiempo.
Puede que el mantenimiento de algun consultorio local pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mds dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencidn Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten viajes de duracidn excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencidn debe ser presencial siempre que sea posible. Hay que
hacer el méximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de quien tiene la
competencia ofrecer los incentivos econdmicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no soélo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucién
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pu-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectamente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendrd
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo (tomar la tension, recetas, curas, etc.), pero tendria a su disposicidn un buen
sistema de transporte publico por si necesitara desplazarse realmente.

Siguiendo esta Iégica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras que vayan a trabajar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Esparia. Créannos si les decimos que la solucidn a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de viajes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucidn fdcil que evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacidn del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En el documento se habla de la integracidn de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativos a transporte escolar) en una misma concesiéon. En principio parece una
soluciéon de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil (aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado y no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacidn de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien el horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda la mafana en la cabecera
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de la manana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantas horas mds hasta poder regresar a su origen. En el documento no se habla
en ningdn momento de la posible existencia de estas problemdticas ni de cdmo se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y que nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachillerato, Formacion Profesio-
nal, Ensefanzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos que sus comparieros de ensefianza obligatoria, es evidente que pueden usar el
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema llega cuando quedan alumnos dis-
persos de ensefnanza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacidn de modificar sus rutas para darles la prestacion). Ante
esto seria conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefilanzas
no universitarias de 0 a 18 afios en las zonas rurales (incluyendo la situacién transitoria de obten-
cidon de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econémi-
camente el que sus hijos se vayan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los 16 o los 17
anos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jévenes se verian desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar a las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacion entrafiaria falta
de equidad en el acceso a la educacion por motivo del lugar de residencia).

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacidon mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacidn total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferente y diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacidn objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacidon puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias a las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trdmites nuevos o exasperantes y la acomodacidon a un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, cédigos QR,
apps para moviles, etc.) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamientos
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcidn subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds largas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios que antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consultorios médicos en los pueblos
pequefos. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de la pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacion no tiene justificacidon alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los trdmites on-line o telefdnicos y las fusiones habidas en los ultimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el numero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequefios), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas maviles,
cajeros automdticos sin atencidn, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestion de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
vigjar hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor adn seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mds) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como deciamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para que esto sea asi.

Por dltimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar la posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacién directa con la capacidad econémica de la persona mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su mdximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mds alld de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos préximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios bdsicos (sanidad y educacién sobre todo) y el intercambio con viagjeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aunque no se sitlen en las cabeceras de comarca, un sistema publico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajadores se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacion de referencia se
situa en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad autdnoma o incluso pais.

También merecen consideracion "otros viajes” realizados de forma esporddica, cambian-
te, puntual o estacional, como serian los viajes a demanda con destino a los “mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio seria
cambiante en cuanto a su destino, o los viajes a demanda con motivos de ocio, cultura y sociali-
zacion en sentido general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso viajes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccion dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusion estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a valorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracidn para optar a
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd audn en discusion el peso o valor que estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracion las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano (por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por que los servicios
publicos se presten en una situacion de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnoldgi-
camente disponibles en cuanto a la emisidn de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de “obligacién
de servicio publico" y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminaciéon atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

2.6. Alegaciones sobre la tarificaciéon del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a la
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse al menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados (en principio los mds propensos a usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de poblacidn. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen el esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en él).

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n° de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacién).



También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de "otros
viajes" (a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Riaza y Sepulveda, junto con algun pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados a la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES "Sierra de Ayllén" en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacion de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Sepulveda que queda asignada
a la zona del mapa que se corresponde con Cantalejo sefialado como cabecera, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Sepulveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades que no han tenido nunca una relacién de prestacion de servicios o de relacion habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Matamala en direccidon Segovia. Por otro lado, hay distancias a la cabecera
que superan los 50 km.

2. Con la asignacidn de localidades propuesta en el mapa de ordenacion de transportes se deja
entrever la desaparicion de las funciones de cabecera de Sepulveda y Navafria como centros de
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referencia. Comoquiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territorio prevista en la ley 7/2013 se basa en la distribucion
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricion de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde la Plataforma Ciudadana
"Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamos a negar, con todos los medios a nuestro
alcance, a la desaparicion de cualquier centro de salud existente en la actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nucleo de po-
blacion sefialado como posible cabecera. Se suman a los nucleos asignados a la ZBS de Aranda
de Duero (y comparten color con los pueblos burgaleses pertenecientes a la misma), con lo que
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aunque algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacion de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacion estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepulveda debe aparecer como la cabecera natural de todos
esos pueblos y abandonar la zona de asignacion de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacion comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafana (una a primera hora y otra al
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexidn)

e Ayllén (punto de interconexidn y salida hacia San Esteban de Gormaz)

* Maderuelo (ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero)

e Campo de San Pedro

* Boceguillas (punto de interconexion lineas direccion Madrid y Burgos)

* Sepulveda (unidn con ruta circular zona centro)

* Praddena (unidn con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexion)

* Riaza

El tramo Sepulveda — Prddena formaria parte de dos rutas circulares que se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencia en algun tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de las ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexidn con otras lineas de dmbito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta ruta
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acompanada de un transporte a la demanda casi a la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algun punto desde prdcticamente cualquier
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localidad de la zona descrita, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
pecialmente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequefio tamaro
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudard a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacidén:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con agrupacidn de Montana,
Centro de Salud/PAC, Seccidn Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccion del IES Sierra
de Aylldn, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estaciéon de servicio, etc.); Aylléon (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Ayllén, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacidon de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro (colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Local, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Trdéfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarias, estacion de servicio,
dreas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc.);
Sepulveda (Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, Escuela de Mdusica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccion y Primera Instancia,
registro de la propiedad, entidades bancarias, estacidon de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Pradena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacidon de servicio, etc.).

Prddena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relaciéon adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusidn en la zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los trdmites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unidn entre la zona Nordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde mds o0 menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS) de Cantalejo, Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia, mds algun pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las ZBS de Fuentesauco de Fuentiduena
y Sacramenia tienen una focalizacidon grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplar esta situacion.

En el mapa de ordenacidn de transportes propuesto correspondiente a esta zona, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Cantalejo que absorbe las localidades pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepulveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos pertenecientes a esta ZBS sin una
asignacion zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llegando a pueblos del alfoz de
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Segovia al norte y noroeste de la capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extrafiamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San lldefonso y El Espinar.

Esta zonificacidon es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccidon co-
marcal basadas en procesos sociales, histdricos y econdmicos que hasta la fecha habian regido el
drea formada por los pueblos pertenecientes a la ZBS de Cantalejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesauco de Fuentiduefa. Cantalejo queda como referencia Unica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningun sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacidon de prestacidon de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segovia, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacion de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesaulco de Fuentiduefa, Sacramenia
y Sepulveda, pueblos que tienen zonas de influencia propias por disponer de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adivina una amortizacion
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacidn del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacidén y servicios del territorio (UBOST) centradas en las ZBS. En el caso de Se-
pulveda es aun peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
la mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacion
clara a ninguna cabecera una vez que Sepulveda queda integrado en la gran comarca (desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "“Segovia Viva" volvemos
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a mostrar nuestra total negativa a la desaparicidn de cualquier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacion de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo (comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extrana
con cabecera en el Real Sitio de San lldefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histdricos, sociales, econémicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduefia y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando
su condicidn de cabeceras y manteniendo una relacion muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccion a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcién de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia, con la inclusion de la comarca
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedraza. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Sepulveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladillo
, que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceras: Cantalejo, Turégano,
Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nucleos con significacion comarcal y de prestacidon de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana (una a primera
hora y otra al mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Cantalejo (punto de interconexidn hacia Segovia y Cuéllar)

* Sepulveda (unidn ruta circular zona nordeste)

e Sacramenia (salida hacia Pefafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentiduefia y San Mi-
guel de Bernuy)

* Fuentesauco de Fuentiduefia (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

* Hontalbilla (unién con ruta semicircular zona Cuéllar. Ruta a demanda a Cantalejo)

* Aguilafuente (unién con ruta semicicircular zona Cuéllar)

e Turégano (Ruta a demanda para unir con la zona Segovia-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

e Cantalejo

Con esta linea, complementada con lineas a demanda internas (como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontalbilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la unidn de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracién comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serian complementarias
al modelo, ni las lineas regulares locales (explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podrdn continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por afio segun establece el proyecto de decreto objeto de discusion.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre la que
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacidn. Dentro de ese eje, es precisamente Cantalejo el que ofrece mds
opciones teniendo comunicacion con Cuéllar, Sepulveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacién:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacidn Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accién Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También lo es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histdrica, aunque en los ultimos tiempos sufriendo la
despoblacidon duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderia,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accion Social de Diputacion de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesauco de
Fuentiduena, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacién tanto con Canta-
lejo como con Cuéllar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledarias, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que resefiar que el Centro Rural Agrupado (CRA) Reyes Catdlicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas las localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gaillos; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebulcor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela; el Centro de Educacion Infantil y Primaria (CEIP) de Los Arenales, situado en Canta-
lejo, acoge al alumnado de la propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica;
en cuanto a Educacién Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) "Hoces del Duratén” de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos de la Zona Bdsica, asi como de la comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obligatoria (CEO) de Prddena
(Pedraza, La Velilla, Rades de Abajo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Sepulveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncidn.

Seria una zona que se corresponde mds o0 menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncidn y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncidn y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur que une Cuéllar con Carbonero el Mayor (y con Segovia) es quizd el eje
econdmicamente mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacién al margen de la capital con
San lldefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncidon y Santa Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladolid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacidon propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncidn), muy proxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovia, omitiendo a
Santa Maria La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevdndolo a un nivel mayor, en el caso de la zona con cabecera representada en Nava de
la Asuncidn al presentar ésta una situacion muy excéntrica respecto a su zona, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relaciéon con dicha
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cabecera. Por el contrario, la zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. Enla zona con cabecera representada en Nava de la Asuncidn se olvida por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nieva, localidad prestadora de numerosos servicios (Centro
de Guardias Médicas, Seccidon Agraria Comarcal, Instituto de Educacion Secundaria, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, Juzgado de Instrucciéon y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser que el mapa insinde o
prevea la pérdida de alguno de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na "Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mds vinculados a
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a la zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncion, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tirdn del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecina.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncidn y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demanda, deberian centrarse en unir las localidades, sobre todo
de la zona oeste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonufio,
Cuéllar), localidades en las que se ubican (en ellas mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fdbricas de embutidos, fdbricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc.), un recuperado aprovechamiento
forestal (con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zona, aunque también son fuente de
importantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece el mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navalmanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcidn
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Esta ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzuela del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un interés
histdrico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincia, construida en los 80 del siglo XIX
como recurso para dinamizar y asentar poblacidon en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras” de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma ldgica, se puede instaurar una ruta a demanda que una
Coca o Navas de Oro (punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusion por los habitantes de pueblos como San
Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacion por transporte de viajeros por carretera a lo largo del eje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Valladolid y a Segovia prdcticamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
las principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avila, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéllar (nodo principal) - Vallelado (salida hacia Iscar por Mata de Cuéllar) -
Coca (salida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncidn (salida hacia Arévalo por Martin
Munoz de la Dehesa) - Santa Maria La Real de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unién con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodos principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
llar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar (nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
(unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
(nodo principal).

Las frecuencias de paso de autobuses de linea regular por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 40 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, que igualmente serian complementarias
o podrian sustituir para algdn horario parte de los tramos definidos e integra al menos pueblos
pequefos o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacidén:

Aunque esta zonificacidn es también un tanto arbitraria, al menos recoge la movilidad
mds Idgica para la zona, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacién del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualquier punto de la provincia a otro punto cualquiera,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de servicios.

Estas zonas mantienen de modo tradicional una fuerte conexidn entre ellas que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccion
Segovia) mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de parte de la Sierra de Guadarrama, de modo que aunque es extensa en superficie,
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el numero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto para esta zona se representan varias unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San Ilde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, la que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncidn), ademds
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de
San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110.

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacion del territorio en
zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
los retales de lo que sobra de otras zonas.
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Alegaciones:

1. La union de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacion de prestacion de servicios con Riaza y conlleva la de-
saparicion de Navafria como localidad de referencia. Como hemos comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva".

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Prddena ejerceria de interconexion entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de la Asuncidn y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capital y escasa
o nula relacién con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberian explicarse mejor en cuanto a
cudl es su sentido o propdsito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lldefonso y el Espinar cuando son
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precisamente estas ultimas cabeceras las que tienen comunicacidon mds directa y fluida con la
capital y la via natural de salida por carretera hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusion en una zona Unica. Ademds, la unidn de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicion como ente de cabecera de esta ultima localidad, que si mantienen
sin embargo San lldefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana "“Segovia Viva" no estamos dispuestos a
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especialmente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
cacion, la Seguridad Ciudadana, La Proteccidn de la Naturaleza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la Unica que en los Ultimos tiempos tiene una evolucién posi-
tiva en cuanto al n°® de habitantes, pues aunque en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de localidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
jovenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los préoximos afos por el n® de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabajo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mdads rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (igualmente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales (y prepardndonos para el futuro préximo) merece la pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas que cumpliendo de un modo estricto horarios y rutas por los
pueblos mds proximos a la estacion del AVE (mdéximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacion especial. Los pueblos que serian candidatos ido-
neos para ser punto de partida/llegada de esas lanzaderas (cuyos horarios deberian estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos (con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lldefonso (con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristébal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lastrilla) y Valverde del Majano (con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por linea regular
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), quedan algunos pequenos pueblos algo mds alejados de la capital que tienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacion se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las ca-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San lldefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonio y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de una localidad de interconexion situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexion con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncidn) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin - San Rafael. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexiéon mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida fdcil hacia Avila y Madrid.
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Con las mismas caracteristicas se tendria una ruta a demanda con el siguiente itinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Prddena (punto de interconexién
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos (interconexidn con ruta a demanda procedente de
Turégano) - Torrecaballeros - Real Sitio de San lldefonso - Valsain - Segovia.

Justificacidén:

Este planteamiento zonal permite mantener la personalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus pueblos en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, afiadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lldefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una solucién a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexion de un amplio ndmero de localidades y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para viajar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas regulares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afadidas de servicios de transporte publico, como los taxis,
ni la existencia o no de iniciativas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de una den-
sidad de poblacidn muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San Ildefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espafiol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticion del mismo y en el que uno
0 mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.) estdn sometidos a
las necesidades especiales del viajero y en alguna medida son decididos por él".

El modelo propuesto por la Junta de Castilla y Ledn sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes que rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de viajeros en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcidn (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcion de las pérdidas de tiempo que evita
y ello merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en la medida necesaria, segun
el tipo de desplazamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El “transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse a las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXI necesitamos que Castilla y Ledn avance en la
puesta a punto de un "territorio inteligente”, en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
ello se necesita dotar al territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestion de Informacion, capaces de ofrecer informacion en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacion y concienciaciéon sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
transporte publico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o aéreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos del transporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarrollo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte publico, pero si en las modalidades
de movilidad alternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing (modelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente a través de un operador privado, que se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacidn mavil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los ultimos afios un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espafia y ha conseguido una enorme aceptacion entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econdmico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacion de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cién por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcién a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cdmo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejdndolos en sus
zonas de recarga cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés (pej. personas que entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fdbrica, un centro sanitario, etc. y que vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacion, consumo, eficiencia energética, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos proximos, en servicios turisticos y de movilidad en cascos histdricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de movilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacion de las vias de comunicacidn (carriles bici, vias
verdes, etc.) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos.

Menos aun se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos au-
ténomos que podrian significar una auténtica revolucion en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio la forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econémicas, su utilidad para
llegar hasta el dltimo rincdn llevando no solo personas, sino pequerfias cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos mdviles para conver-
sacion es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utdpico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdafico ni de condicionantes para la conduccion
(semdforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debe), y posiblemente ten-
ga mds utilidad en el mismo.

4.3. Los "otros viajes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen que acercar
al centro de salud mds proximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mds largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de la provincia o a
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestidn a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de viajes "obligados”. Las personas que usan el transporte publi-
co porque carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como "bichos raros" en unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesidon de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucion del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propdsito, al margen de los casos "obligados": desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar a casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajeros de
mayor alcance, pero también la asistencia a "mercadillos" comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algun pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), la
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los que se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de viajes contribuyen a la necesaria socializaciéon de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente utiles en la edad juvenil para romper con la sensacion
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracidon comarcal y con una buena coordinacion entre las distintas pro-
puestas de los distintos pueblos, se puede conseguir que las programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechables y accesibles.

Mencion aparte en este aspecto relativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicion de los jovenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por los propios
jovenes), siendo importante en estos casos desincentivar al mdximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracidn de este tipo de servicios como sujetos a la “obligacidn
de servicio publico”, aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacion excepcional.

Muchos de estos "otros viagjes"”, sobre todo en comarcas con pueblos pequefios y gran
dispersion, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simultdneaq,
por vehiculos pequerfios tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aunque tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios segun la demanda existente.

4.4. La sostenibilidad ambiental del futuro.

El transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequefios
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerlo realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estar ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
lar que lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el viaje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener a su disposicion pequefios
vehiculos también eléctricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infraes-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenaria) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra y, aunque realizan un gran ndmero de kildmetros a lo largo de su
vida util, es dificil lograr su amortizacién sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
electrolineras puede, en un momento de expansion en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual que lo son las dreas de servicios para autocaravanas
para los usuarios de las mismas.

Segun se declara en el documento publicado en la web del Instituto para la Diversificacion
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministerio de Transicidon Ecoldgica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en la generacion, consumo, distribucion, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacion de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacidn local
e interés en hacer recaer el beneficio o ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrollo del propio territorio mds alld del interés econdmico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alld donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos (susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en la
medida de lo posible por energias renovables. El grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sistemas mds
extendidos son los de produccidn de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless”, mds respetuosos con el entorno que los normales y de fabricacidn
espanola).

4.5, Servicios de suministro a domicilio.

Muchos de los desplazamientos que se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarrollase un sistema eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeria tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequenos envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestion entre otros sistemas.

La generalizacion de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividad en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es la mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente util a
cualquier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de salud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado y pagado
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en las condiciones habituales, y debidamente empaquetado, a la misma puerta de tu casa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa que se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacidn a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces sea imprescindible
desplazarse al centro en el que se ubica el profesional responsable de la prestacidn del servicio,
en muchas ocasiones seria posible acercar el servicio al consumidor.
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% Junta de

&L Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica

Persona juridica [

Entidad sin personalidad juridica []

Mujer @  Hombre ]

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
70240947M SANZ BERZAL MARIANA

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Languilla LANGUILLA 40556
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE ERAS 21

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

689736363 marianilleja@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:

Teléfono fijo:

Teléfono movil:

Fax:

Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

PRESENTACION DE ALEGACIONES DURANTE EL PERIODO ABIERTO PARA LA PROPUESTA DE DECRETO DE ORDENACION DEL MAPA DE
TRANSPORTE PUBLICO EN EL TERRITORIO DE CASTILLA Y LEON.




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:
HABIENDO ABIERTO EL PERIODO DE ALEGACIONES PARA EL MAPA DE ORDENACION DEL TRANSPORTE, SE PROPONE:




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

ADJUNTO PDF CON LA PROPUESTA DE ORDENACION DEL TTRANSPORTE EN EL TERRITORIO DE LA PROVINCIA DE SEGOVIA.

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En LANGUILLA al4 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? MARIANA SANZ BERZAL

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850
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Segun lo indicado en la Resolucion de 10 de febrero de 2021 de la Direccién General de
Transporte de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente, por la que se somete al trémite de in-
formacion publica el proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacién de trans-
porte publico de vigjeros por carretera de Castilla y Ledn, dentro del plazo indicado, se presenta
el presente documento de alegaciones, promovido por la Platoforma Ciudadana "Segovia Viva®,
al cual se pueden adherir cuantas personas, asociaciones, plataformas, empresas o administrg-
ciones a quienes pudiera concernir y lo consideren oportuno.



SEGOVIA
VIVA

1.- INTRODUCCION: ANTECEDENTES.

La Ley 7/2013, de 27 de septiembre, de Ordenacién, Servicios y Gobierno del Territorio
de Castilla y Leén prevé la formacién de unidades bdsicas de ordenacién y servicios en la de-
marcacion de la Comunidad Auténoma de cardeter supramunicipal. Esta propuesta, desde el
medio rural la percibimos o interpretamos como centralizadora, no habiéndose entablado hasta
el momento un proceso realmente participativo entre los distintos actores presentes en el mismo
{ayuntamientos, asociaciones de empresarios, plataformas ciudadanas, asociaciones culturaies,
etc) y la junta de Castilla y Leén en el que la construccion de las diferentes comarcas surja como
producto de los consensos y transacciones entre sus habitantes {un proceso de abajo hacia arri-
ba). Fruto de ese desencuentro brota el recelo y la suspicacia que se respira en muchas localida-
des de nuestra Comunidad ante el avance lento, pero imparable e implacable, de las distintas
disposiciones generadas en cumplimiento de la citada ley. La impresién generada es que ia orde-
nacién del territorio es algo impueste desde arriba hacia abagjo.

El proyecto de decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacidn del transporte publico
de viajeros por carretera de Castilla y Le6n es un paso mds en la misma direccidn iniciada por la
ley 7/2013, insistiendo en el cardcter centralizador, donde se prima fa concentracion de perso-
nas, servicios y bienes. Desde Segovia Viva pensamos gue los modelos de ordenacion territorial
basados en la jerarquizacién de unos nicleos respecto de otros, concentrando la principal oferta
de servicios en unos pocos nodos poblacionales es un modeio limitado, y en muchas zonas abo-
cado al fracaso. De hecho, ha demostrado su incapacidad para luchar contra la despoblacion del
medio rural, evidenciando, por el contrario, una fuerte tendencia a incrementarla. Dichos mode-
los s6lo son aplicables en comarcas bien vertebradas y asentadas en las que se viene dando un
mado de funcionamiento centralizado desde mucho tiempo atrés, y en los que se da una sinergia
entre el nicleo central y su periferia.

El proyecto de mapa de ordenacion del transporte de vigjeros por carretera de Castilla
y Ledn por el que Segovia Viva Plataforma Ciudadana apuesta en el presente documento de
alegaciones, rompe con fa dindmica centralizadora a lo gue aludimos, articuldndose segtin el
“sisterna de malla”, implantado con resultados muy positivos en otros territorios que en su Mo-
mento estuvieron despoblados, como las Highlands (Tierras Altas) de Escocia, que estdn viviendo
en la actualidad una esperanzadora reversién en sus indices poblacionales, acompafiada de una
mejora de los datos de actividad econdémica y de oportunidades para sus habitantes, enmarcada
en ta sostenibilidad y el equilibrio.

El “sistema de malia” consiste en distribuir por el territorio servicios, bienes y empresas,
rompiendo asi con el tradicional sistema radial que cataliza en torno a un nodo poblacional toda
la actividad. El objetivo es generar una red que ofrezca un gcceso razonabile o servicios piibilicos
dignos y que, ademds, posibilite la creacion y/o mantenimiento de un nimero significativo de
puestos de trabajo en las cercanias del lugar de residencia (o puestos de trabajo que permitan su
desempefio desde dicho lugar de residencia). No desechamos en absoluto la idea de gue existan
unas cabeceras comarcales fuertes, pero no las entendemos como aglutingdoras de los servicios
bdsicos de la Administracién, sino como dispensadoras de los mismos y como agentes de dina-
mizacién del territorio. Este modelo de ordenacion territorial seria novedoso en Espafia, pues se
oleja de lo hecho hasta ahora tante por la Administracién General del Estade como por las Admi-
nistraciones Autonémicas y pensamos que merece fo pena ser estudiado con detenimiento.



Estd demostrado que cuando los flujos se dirigen siempre desde los lugares menos pobia-
dos a los mds pobilados, estos acaban desapareciendo. En consecuencia y siguiendo el ciclo, los
ma@s poblados pasan a ser el origen de flujos hacia lugares atin mdés poblados que les acaban
absorbiendao. Al final, todo el flujo desemboca en grandes megaurbes que actian como agujeros
negros, apresando a las personas, el trabajo, las inversiones, etc. y devoiviendo al exterior sus
desechos. En la situacién actual de retroceso demogrdfico generalizado pensamos que el modelo
comarcal centralizado Unicamente representa un remedio temporal mientras llega lo inevitable,
que no es otra cosa que la inanicién poblacional. Lo que se necesita realmente es un reequilibrio
territorial campe-ciudad para gue esto no suceda, y ya vamos tarde para muchas zonas.

Por otro lado, en las comarcas en las que los servicios publicos bdsicos estdn repartidos en
diferentes ndcleos de poblacién, este tipo de propuestas de ordenacién territorial centralizada
induce el temor en los habitantes de los niicleos de menor tamaio de perder dichos servicios.
Ademads, otorga razones y argumentos a algunos habitantes de los nicleos de mayor tamafio
para que reclamen para si los servicios que entienden que les faltan aun a costa de desmantelar-
los de su ubicacion o de que se resienta la calidad de dichos servicios. Todo ello juegg, sin duda,
en contra de la vertebracién comarcal necesaria.

Somos conscientes de que el proceso iniciado con la ley 7/2013 no se va a detener, pero al
menos para este caso, pensamos que se puede obtener una prestacidn de los servicios de trans-
porte de vigjeros por carretera en la provincia de Segovia, mdas gjustado g las necesidades reales
de los territorios rurales para que se pueda usar, como seria el caso del resto de servicios basicos,
como una herramienta de reequilibrio territorial que sirva de forma eficaz para luchar contra la
despoblacién.

El Reglomento CE 1370/2007 del Parlomento Europeo y del Consejo de 23 de octubre de
2007 sobre Servicios Pablicos de transporte de vigjeras por ferrocarril y carretera, dice especifica-
mente en su exposicion de motivos que el transporte de vigjeros ha de tener "especialmente en
cuenta factores sociales y ambientales” en su implementacién. Es por ello que entendemos gue
los criterios de eficacia y eficiencia han de someterse en los territorios rurales g dicha considera-
cién, por encima de cualquier ctra.

La ley 7/2013 tantas veces aludida, toma la sanidad como servicio de referencia a la hora
de ordenar el territorio, conformdandose sus unidades bdsicas de ordenacién y servicios del terri-
torio (UBOST) sobre la base de las zonas bdsicas de salud; de modo que la cabecera comarcal
seria el lugar en el que estd ubicado el centro de salud como norma general. Lo cierto es que en
materia de movilidad y transporte por carretera los movimientos organizados en torno a ese tipo
de cabecera comarcal "sanitaria” no siempre son representativos de los flujos de movimiento
mayoritario de las perseonas, pues pueden responder a otras motivaciones. En un territorio tan
amplio y con una poblacién tan dispersa como es Castilla y Leén no puede generalizarse un mo-
delo centralizado de transporte. La situacién de las diferentes zonas y comarcas puede ser muy
dispar, presentando sus peculiaridades, dindmicas y caracteristicas propias, modeladas por pro-
cesos relacionados con la orografia, las costumbres, {a historig, las relaciones de buena vecindad
y afinidades, la forma de ser, el foiklore, la dotacion industrial, etc. De este modo, se tiene que las
personas de una localidad focalizan su movilidad para todo lo que no sea atencién sanitaria o
tramites administrativos (centralizados en su cabecera de comarca), de un modo sorprendente
para quien no lo conozca.
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Es frecuente la focalizacién hacia localidades préximas de provincias vecinas, no siempre
pertenecientes a la misma Comunidad Auténoma, o al mismo pais {téngase en cuenta la extensa
frontera existente entre Castilla y Ledn y Portugal}, para aspectos como ef aprovisionamiento y la
compra diaria, el ocio y la cultura, o también servicios bdsicos como la Educacion {hacia centros
a los que no se estd adscrito), etc., con mayor frecuencia en los territorios fronterizos {entre pro-
vincias, comunidades auténomas y paises), y mds atn si estdn alejados de niicleos de poblacién
importantes. Este fenémeno también puede darse igualmente para localidades dentro de una
misma unidad funcional, y casi siempre puede pasar desapercibido si se valora detrés de la mesa
de un despacho y no tras recorrer el territorio con los ojos y la mente abiertos a lo que en &} suce-
de.

Cuando estos flujos de movimiento se dan de forma natural, es contraproducente intentar
forzar la construccién comarcal a contracorriente de la realidad, pues como se sabe, €sta es tozu-
da y acaba imponiéndose. Seria mucho mds interesante explotar las sinergias y las posibilidades
de facilitar los dos tipos de desplazamientos, hacia y desde la cabecera situada en donde se en-
cuentra el centro de salud, y entre fas referencias comarcales tradicionales que no coincidan con
la cabecera citada, preferentemente de manera circular, y uniéndose el jtinerario con cabeceras
de zonas limitrofes.

Como norma deberia poderse garantizar que en aquelias comarcas, en donde ya se ests
dando de hecho esto situacién de multiples ubicaciones de los servicios, el sistema de transporte
de viajeros por carretera pueda disefiarse del modo aludido, y en la medida de lo posible, procu-
rar que este modelo pueda extenderse a otras comarcas.



2.- ALEGACIONES GENERALES.

2.1. Servicios Sanitarios y movilidad.

Hemos observado durante lo que llevamos de pandemia la preccupante situacion de los
consultorios locales, muchos de los cuales llevan cerrados ya mdés de un afio. Y parece gue con la
propuesta de movilidad aportada se apuesta por que dicha situacién se perpette en el tiempo.
Puede que el mantenimienio de algln consultorio locat pueda ser inviable por diversos motivos,
pero en general, pensamos que deberian abrirse sin mdés dilacion.

En el medio rural debe apostarse por acercar los servicios sanitarios a los usuarios ¥y no
al revés. Se ha de tener en cuenta que el perfil de los usuarios de Atencién Primaria en el medio
rural no es el ideal para que afronten vigjes de duracién excesiva, pues se trata de gente mayor
en un alto porcentaje. Por ello, la atencién debe ser presencial siempre que seq posible. Hay que
hacer el maximo esfuerzo por formar y encontrar profesionales sanitarios que se muestren en-
tusiastas por ejercer en el medio rural. En las condiciones actuales, el ejercicio profesional en el
medio rural estd totalmente desprestigiado e infravalorado y es responsabilidad de guien tiene g
competencia ofrecer los incentivos econdmicos y sociales suficientes para que los profesionales
sanitarios quieran no sélo venir a ejercer en el medio rural, sino también a vivir en él. La solucién
a estas situaciones no pasa por cerrar consultorios y mejorar las expectativas de transporte pua-
blico esperando que sean los pacientes quienes se desplacen. Ademds, es perfectarnente com-
patible mantener consultorios abiertos y mejorados, y un transporte publico moderno, eficiente y
adaptado a las necesidades de los usuarios. Si un usuario tiene el servicio en su pueblo no tendrd
la necesidad de desplazarse ese dia concreto a otro pueblo para que le hagan lo que le venian
haciendo en el suyo {tomar la tensién, recetas, curas, etc), pero tendria a su disposicion un buen
sistema de transporte piblico por si necesitara despiazarse realmente.

Siguiendo esta idgica, un mayor equipamiento en medios técnicos y humanos en los cen-
tros de salud evitaria muchos desplazamientos a la capital de provincia para realizar procedi-
mientos que se podrian resolver sin dificultad en las comarcas. Tiene poco sentido que una radio-
grafia que puede ser rentable realizar para un animal en un centro veterinario rural, no pueda ser
rentable, al menos social y ambientalmente, realizarla para una persona en un centro de salud.
También tiene poco sentido ver el espectdculo esperpéntico que supone ver la lucha que se en-
tabla por encontrar pediatras gue vayan a trabgjar de forma estable en centros de salud rurales
y la facilidad con que en otros paises se hacen con los servicios de estos mismos profesionales
formados en Espafia. Créannos si les decimos que la solucidn a estas problemdticas no es incre-
mentar el flujo de vigjes por motivos de salud a Segovia capital. Esa es la solucién f4cil gue evita
coger el toro por los cuernos de la infradotacién del sistema

2.2. Servicios Educativos y movilidad.

En ef documento se habla de la integracion de los servicios generales y especiales (espe-
cificamente los relativas a transporte escolar} en una misma concesidén. En principio parece una
solucién de movilidad aprovechable, aunque presenta algunos problemas: por un lado, la mezcla
de subpoblaciones de edad muy dispar, como son los estudiantes y las personas mayores puede
entrafiar situaciones de riesgo sanitario o de convivencia dificil {aunque son deseables las situa-
ciones de contacto intergeneracional, en este caso el contacto seria obligado vy no voluntario).
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Por otro lado estd el problema de coordinacién de horarios: sujetarse al horario escolar supone
para las personas mayores (los usuarios mds habituales del transporte publico) madrugar a veces
mucho mds de lo que ellos acostumbran. A los que acudan al centro de salud les puede venir
bien et horario escolar, pero en ocasiones, tendrdn que pasar toda lo mafiana en la cabecero
comarcal hasta que regresen los autobuses a sus puntos de origen. A los que vayan a comprar,
por el contrario, les tocard pasar hasta dos horas esperando la apertura de los comercios (pues
la vida comercial en los pueblos no empieza muchas veces hasta las 10 de a mafiana), lo que
en invierno es poco recomendable en muchos de nuestros pueblos, y de todos modos les tocard
esperar unas cuantos horas mds hasta poder regresar d su origen. En el documento no se habla
en ningtin momento de la posible existencia de estas problematicas ni de cOMo se piensa que se
podrian resolver.

Otro gran problema que se queda sin resolver, y gue nos parece grave, es la inexistencia de
oferta de transporte escolar para la ensefianza no obligatoria (bachilierato, Formacién Profesio-
nal, Ensefianzas Profesionales de Musica, Danza, etc). Como estos alumnos van en general a los
mismos institutos gue sus companeros de ensefianza obligatorig, es evidente que pueden usar ej
mismo transporte (como cualquier otro usuario). El problema liega cuando guedan alumnos dis-
persos de ensefianza no obligatoria en localidades por las que no estd previsto que pase la ruta
(el transporte escolar no tiene obligacién de modificar sus rutas para darles la prestacién). Ante
esto serfa conveniente universalizar el derecho a transporte del alumnado que curse ensefianzas
no universitarias de 0 a 18 afios en las zonas rurales (incluyendo la situacién transitoria de obten-
cién de permiso de conducir), siendo prioritario frente a otras modalidades de transporte. De no
hacerlo asi, alumnos dispuestos a continuar sus estudios podrian quedar fuera del sistema edu-
cativo, pues en el medio rural existen muchas familias que no son capaces de afrontar econdmi-
camente el que sus hijos se voyan a estudiar fuera en edades tan tempranas como los16clos 17
afos, y en las que si fuesen capaces de afrontarlo, muchos jovenes se verion desarraigados de sus
pueblos de origen y, a lo mejor, ya no vuelven mds (como de hecho se ve que ya estd ocurriendo
en diversas zonas de nuestra provincia). Parece menos costoso aumentar la oferta de transporte
escolar para esos alumnos que arbitrar modos de compensar o las familias que asumen los gas-
tos de mantener a sus hijos fuera del domicilio familiar (pues la no compensacion entraiiaria falta
de equidad en el acceso a la educacién por motivo del lugar de residencia).

\

2.3. Ancianidad y movilidad.

La poblacién mayor, que significa un porcentaje cada vez mds alto de la poblacidn total en
provincias como Segovia, debe tener un trato preferentey diferenciado que no vemos bien expli-
citado en el proyecto de decreto objeto de alegaciones, siendo como es la poblacidn objetivo del
mismo. Gran parte de esta poblacién puede presentar problemas de movilidad o achaques que
hacen que el tener que desplazarse de una localidad a otra sea una auténtica aventura.

Por otra parte, factores como excesivas distancias o las localidades de cabecera en los
que se prestan los servicios, trémites nuevos o exasperantes y la acomodacion ¢ un sistema to-
talmente nuevo para ellos, que implica el uso de tecnologia (tarjetas de transporte, cédigos QR,
apps para mdviles, etc) aparecen en el documento analizado y pueden disuadir a nuestros ma-
yores del uso del servicio, haciéndoles dependientes de otras personas para sus desplazamienios
habituales, especialmente para ir al médico o acudir a las entidades bancarias. Ademds de no
retroceder en derechos sociales, estamos hablando de percepcion subjetiva de la calidad de vida.
Si estas personas no perciben en su entorno una buena calidad de vida acabardn marchdndose
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de sus pueblos durante temporadas cada vez mds targas, acabando por no volver.

Ya hemos hablado en el epigrafe dedicado a los servicios sanitarios gue antes de hablar
de la movilidad, habria que hablar de la disponibilidad de los consuttorios médicos en los pueblos
pequenos. Muchos de ellos se cerraron con el inicio de fa pandemia de la Covid-19 y a dia de hoy
no se han vuelto a abrir y se duda seriamente de que lo vuelvan a hacer en el futuro aunque me-
joren las cosas. Esta situacion no tiene justificacion alguna y habria que reabrirlos cuanto antes
en su totalidad. Esto ahorraria muchos viajes a nuestros mayores y les evitaria mucha incertidum-
bre respecto a su estancia en los pueblos. En cuanto a las entidades financieras, con el auge de
los tramites on-line o telefénicos y las fusiones habidas en los Gitimos tiempos, ha disminuido de
forma alarmante el ndmero de oficinas disponibles en los pueblos medianos (no digamos en los
pequerios), asi como la presencia de servicios bancarios disponibles a través de oficinas mdviles,
cajeros automaticos sin atencidn, etc.. Se trata de entidades privadas que buscan su beneficio,
pero no se deberia olvidar que en muchos casos se trata también de entidades que han sido
rescatadas con dinero publico y, por una cuestién de ética y equidad, deberian estar prestando
un auténtico servicio publico. Bueno es que haya un modo de transporte publico que te permita
vigjor hasta un pueblo en el que haya una sucursal bancaria, pero mejor adn seria que no las
cerrasen.

Centralizar servicios en una cabecera de comarca distante (en algunos casos, segun la
propuesta, a 50 km o mas) supone no facilitar la accesibilidad en una sociedad que se dice igua-
litaria. Como decfamos antes, es necesario acercar los servicios a los ciudadanos y no los ciuda-
danos a los servicios. Cuando se trata de servicios publicos bdsicos, las distintas administraciones
han de realizar todos los esfuerzos necesarios para gque esto sea asi.

Por ditimo, en cuanto al transporte a la demanda, y especificamente para este estrato
poblacional, deberia poderse facilitar 1a posibilidad de un servicio de taxi social subvencionado
con un coste minimo, en relacion directa con la capacidad econémica de la persore-mayor, que
pudiera expandir el concepto "a la demanda” a su méximo exponente.

2.4. Alegaciones sobre los destinos del transporte a la demanda.

Aunque en el documento no se especifica mucho mas allé de las rutas dirigidas desde las
localidades mds o menos préximas a las poblaciones dentro de la comarca en donde se prestan
los servicios basicos (sanidad y educacién sobre todo) y e intercambio con vigjeros en lineas de
importancia supra comarcal, habria que tener en cuenta dentro del sistema factores de flexibili-
dad en el que se consideren situaciones como la existencia de poligonos industriales de importan-
cia, pues aungue no se sitlen en las cabeceras de comarca, un sistema piblico fiable y coordina-
do en horarios podria suponer que muchos trabajaderes se decantasen por el transporte publico
en vez de usar el vehiculo propio; los enlaces intermodales cuando la estacion de referencia se
sittia en una localidad préxima pero de otra provincia, comunidad auténoma o incluso pafs.

También merecen consideracién "otros vigjes” realizados de forma esporddica, cambigan-
te, puntual o estacional, como serian los vigjes a demanda con destino a los “mercadillos” mds
importantes de la comarca, que cada dia de la semana se dan en una localidad distinta, incluso
de una provincia limitrofe, lo que supondria que la ruta de cada dia para el mismo servicio serfa
cambiante en cuanto a su destino, o los vigjes a demanda con motivos de ocio, cuttura y sociali-
zacién en sentide general, en los que la periodicidad puede ser muy variable o darse de manera
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excepcional, e incluso vigjes a demanda nocturnos para acudir a las veladas de las fiestas patro-
nales de los distintos pueblos (disuasorios del uso del vehiculo privado). Estos puntos se verdn
mas pormenorizadamente en la seccién dedicada a la movilidad rural en el siglo XXI.

2.5. Alegaciones sobre la sostenibilidad ambiental.

Los criterios medioambientales establecidos en los anexos del proyecto de decreto objeto
de discusién estdn expuestos de manera pormenorizada, siendo criterios a vaiorar en el estudio
de los proyectos que los operadores de transporte presenten a la administracion para optar ¢
prestar el servicio publico. Ciertamente no estd adn en discusidn el peso o valor gue estos criterios
tendrdn a la hora de tomar en consideracién las ofertas, pero desde la Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" pedimos que tengan la relevancia que merecen. Actualmente el cambio climdtico
puede que sea la mayor amenaza que se cierne sobre el ser humano {por encima de pandemias u
otros problemas) a medio plazo, y es obligacién de las administraciones velar por gue los servicios
publicos se presten en una situacién de idoneidad y conforme a las mejores prdcticas tecnologi-
camente disponibles en cuanto a la emisién de contaminantes a la atmdsfera.

Las concesiones previstas en el proyecto de decreto tienen la consideracion de *obligacion
de servicio publico” y una buena forma de indicar que las administraciones apuestan por la lucha
contra la contaminacién atmosférica es que impulsen y ayuden a las empresas, pero también que
las exijan en la misma medida. Deberia, pues, ser obligatorio disponer de un minimo de vehiculos
eléctricos y de infraestructuras de recarga por parte de los operadores de transporte, e ir actuali-

zando al alza dicho minimo.

-

2.6. Alegacioneshsobre la tarificacién del transporte a la demanda.

Aunque en los anexos del proyecto de decreto objeto de discusion no se establece nada
concreto acerca de tarificacion, en las notas de prensa del Gabinete de Comunicacion de la Junta
de Castilla y Ledn se viene hablando sobre la gratuidad universal del servicio de transporte a ia
demanda. Desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva® entendemos que un servicio de ese
tipo no debe ser gratuito de forma genérica. Tiene que existir un coste del servicio, aunque éste
no sea igual para todos. Deberian implementarse ol menos una tarifa superreducida para pen-
sionistas y discapacitados {en principio los mds propensos o usar el servicio), otra reducida para
jovenes y otra normal para el resto de pobiacion. Podria existir otra condicionalidad respecto al
empadronamiento, siendo necesario éste para acceder a las tarifas especiales, o que conlleve la
gratuidad para cierto tipo de desplazamientos y usuarios, lo que podria ayudar a incentivar el
empadronamiento en nuestros pueblos de muchas de las personas que viven largas temporadas
en ellos demandando servicios, pero que no hacen ef esfuerzo de empadronarse para no perder
derechos en los lugares en los que tienen fijado su domicilio a efectos legales (aunque pasen in-
cluso menos tiempo en él}.

Del mismo modo, deberia explorarse la posibilidad de discriminar positivamente en la tari-
fa respecto al n° de habitantes de las distintas localidades (bonificaciones en porcentaje del coste
del bono o tarjeta, de modo que a menor n° de habitantes, mayor porcentaje de bonificacién).



También se ha comentado en el apartado sobre los destinos la posible existencia de “otros
vigjes” {a mercadillos, a ferias y festivales, a fiestas patronales, nocturnos, etc.), que podrian llevar
aparejados una tarifa por servicios excepcionales, diferente de la tarifa general.
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3.- ALEGACIONES ESPECIFICAS POR ZONAS.

3.1. Zona nordeste de Segovia.

Serfa una zona que se corresponde mds o menos con fos territorios de las zonas basicas
de salfud (ZBS) de Riaza y Septilveda, junto con alguin pueblo de la ZBS de La Sierra, pueblos de la
provincia de Soria asignados o la ZBS de Riaza, pueblos de la provincia de Guadalajara asignados
al IES “Sierra de Ayllon” en Ayllén y pueblos de la provincia de Segovia asignados a la ZBS de
Aranda de Duero.

En el mapa de ordenacién de transportes propuesto correspondiente a esta zonq, se ob-
serva por un lado una extensa zona que comprende la totalidad de los pueblos de la ZBS de La
Sierra y de la ZBS de Riaza (con sus pueblos sorianos), por otro Septilveda que queda asignada
a la zona del mapa gue se corresponde con Cantalejo seficlado como cabecerq, y, finalmente,
la mayoria de los pueblos de la ZBS de Septilveda, que quedan localizados en una zona que no
presenta ninguna cabecera asignada, siendo su color el mismo que presentan los pueblos burga-
leses asignados a la ZBS de Aranda de Duero.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Riaza tiene poco sentido en si misma, pues comprende lo-
calidades gue no han tenido nunca una relacién de prestacién de servicios o de relacién habitual
con la localidad que aparece marcada como cabecera, como son los de la carretera nacional 110
desde Matabuena y Motamala en direccién Segovia. Por otro lado, hay distancias o la cabecero
que superan los 50 km.

2. Con la asignacién de localidodes propuesta en el mopa de ordenacién de transportes se deja
entrever la desaparicién de las funciones de cabecera de Sepulveda y Navafria como centros de
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referencia. Comoguiera que en estas localidades se encuentran sendos centros de salud/PAC, y
que precisamente la ordenacion del territoric prevista en ia ley 7/2013 se basa en la distribucién
territorial aproximada de las Zonas Bdsicas de Salud, se podria llegar a deducir incluso la desa-
paricién de dichos centros de salud de las localidades citadas. Desde [a Plataforma Ciudadana
“Segovia Viva" hemos de dejar claro que nos vamoes g negar, con todos los medios a nuestro
aicance, a la desaparicion de cualquier centro de salud existente en Iq actualidad.

3. Muchos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Sepulveda quedan sin ningun nicleo de po-
blacion sefialado como posible cabecera. Se suman a los ntcleas asignados a la ZBS de Aranda
de Duero {y comparien color con los pueblos burgaieses pertenecientes a la misma), con lo gue
podria deducirse que quedarian con esta asignacion. Esto es inviable, pues aungue algunos pue-
blos fronterizos focalizan la prestacién de servicios hacia Aranda de Duero, la mayoria de ellos no
tienen una relacién estrecha y algunos estdn realmente alejados (de hecho, mds cerca de Segovia
capital que de Aranda de Duero). Sepuilvedo debe aparecer como la cabecera natural de todos
€s0s pueblos y abandonar la zona de asignacién de Cantalejo.

Sugerencias:

Se sugiere la instauracion de una linea circular que pueda funcionar como transporte a la
demanda que una diferentes nticleos con significacion comarcal. Los horarios deben ajustarse
para hacerlos coincidir con las extracciones y consuitas de los centros de salud, y con los horarios
de apertura del comercio en general. Lo ideal seria que se establecieran itinerarios en ambos
sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana {una o primera hora y otrg ai
mediodia) y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

* Riaza (punto de interconexidn)

* Aylion (punto de interconexién y salida hacia San Esteban de Gormaz)

* Maderuelo {ruta transporte a la demanda a Aranda de Duero}

* Campo de San Pedro

* Boceguillas (punto de interconexion lineas direccion Madrid y Burgos)

* Sepulveda {unién con ruta circular zona centro)

* Pradena {unién con ruta circular zona Segovia-Guadarrama, punto de interconexién)

* Riaza

El tramo Sepulveda ~ Pradena formaria parte de dos rutas circulares gue se superponen

en dicho tramo. Por otro lado, aunque se pueda presentar coincidencio en algdn tramo con algu-
na linea regular, éstas son muy escasas en la zona y tendria poca significacion. Precisamente, una
de tas ventajas de esta linea seria su gran potencial de interconexién con otras lineas de émbito

superior y con otras rutas a demanda. Por la necesidad de ajustar tiempos y horarios, esta rutg
no puede presentar mucha flexibilidad.

Esta linea deberia ir acomparniada de un transporte a la demanda casi g la carta, con rutas
flexibles que permitan enlazar con la ruta circular por algin punto desde practicamente cualguier
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localidad de la zono descritg, y, en determinadas localidades, hacia Aranda de Duero. Esto es es-
peciaimente importante en los pueblos del entorno de Sepulveda: dispersos, de pequefo tamaio
y relativamente alejados entre si. Con un sistema de transporte coherente y bien organizado se
ayudaré a vertebrar mejor esta comarca, aquejada de un fuerte proceso de despoblacion.

Justificacion:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, Coor-
dindndose o muy diversos niveles. En las paradas de la linea circular pueden encontrarse muy
diversos servicios. Asi, se tendria lo siguiente: Riaza (Guardia Civil con ogrupacién de Montana,
Centro de Salud/PAC, Seccién Agraria Comarcal, Centro Rural agrupado, Seccién del |ES Sierra
de Aylién, y otros servicios como entidades bancarias, notario, registro de la propiedad, poligono
industrial, estacién de servicio, etc.); Aylién (Guardia Civil con patrulla del SEPRONA, Centro de
Guardias médicas, IES Sierra de Aylién, Escuela infantil, Centro Rural Agrupado y otros servicios
como eventos culturales, entidades bancarias, estacion de servicio, etc); Maderuelo (de esta lo-
calidad parte una ruta a la demanda hacia Aranda de Duero); Campo de San Pedro {colegio de
infantil y primaria, Agencia Desarrollo Loca |, poligono industrial, y otros servicios como entidades
bancarias); Boceguillas (Guardia Civil con destacamento de Tréfico, Centro de Guardias Médicas,
colegio de infantil y primaria y otros servicios como entidades bancarigs, estacién de servicio,
areas de descanso, aparcamiento por vialidad invernal, poligono industrial, centro logistico, etc);
Sepulveda {Guardia civil con patrulla del SEPRONA, Centro de Salud/PAC, Seccion Agraria Comar-
cal, Escuela Infantil, colegio de primaoria, Centro de Ensefianza Obligatoria, Escuela de Musica,
Escuela Oficial de Idiomas, y otros servicios como Juzgado de Instruccidon y Primera Instancia,
registro de la; propiedad, entidades bancarias, estacion de servicio, servicios de hosteleria, etc.);
Prédena (Guardia Civil, Colegio de Infantil y primaria, Centro de Ensefianza Obligatoria, y otros
servicios como entidades bancarias, estacion de servicio, etc.).

Pradena, a pesar de pertenecer a la ZBS de la Sierra, también tiene una relacidn adminis-
trativa con Riaza que justifica su inclusién en fo zona nordeste, por ser éste su centro de referencia
para, entre otros, los tramites relacionados con las consejerias de agricultura y ganaderia, y de
medioambiente, por lo que tiene sentido que sea uno de los nexos de unién entre fa zonaNordes-
te y la zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

3.2. Zona centro.

Seria una zona que se corresponde Mds 0 Menos con los territorios de las zonas bdsicas de
salud (ZBS} de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentiduena y Sacramenia, maés algan pueblo segovia-
no de la ZBS de Roa de Duero (Burgos). Los territorios de las 7BS de Fuentesatco de Fuentiduena
y Sacramenia tienen una focalizacion grande hacia Cuéllar ademds de hacia Cantalejo, por lo que
el sistema de transporte a la demanda deberia contemplor esta situacion.

En el mapa de ordenacion de transportes propuesto correspondiente a esta zond, se ob-
serva por un lado una extensa zona al norte de Caontalejo que absorbe las localidaodes pertene-
cientes a las ZBS de Fuentesatico de Fuentiduefia y Sacrameniaq, localidades que desaparecen
como referencia. También se extiende hacia el este absorbiendo la localidad de Sepuiveda, que
desaparece como referencia, quedando ademds los pueblos pertenecientes a esta ZBS sin una
asignacién zonal clara. Se extiende asimismo hacia el suroeste llegando a pueblos del alfoz de

13



Segovia al norte y noroeste de Ia capital, de un modo un tanto arbitrario e inexplicable y absor-
biendo algunos de los pueblos pertenecientes a la ZBS de Carbonero el Mayor. Extrafiamente
deja fuera de su zona funcional pueblos situados al sur, los cuales quedan englobados en una
zona cuyas cabeceras visibles son el Real Sitio de San lidefonso y El Espinar.

Esta zonificacion es sumamente chocante y rompe con las dindmicas de construccién co-
marcal basadas en procesos sociales, histéricos y econémicos que hasta la fecha habian regido el
area formada por los pueblos pertenecientes a ia ZBS de Cantaiejo y sus colindantes de Sacrame-
nia y Fuentesadco de Fuentidueria. Cantalejo queda como referencia tnica de un drea funcional
muy extensa pero sin significado alguno.
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Alegaciones:

1. La zona presentada con cabecera en Cantalejo no tiene ningln sentido. Comprende locali-
dades que nunca han tenido relacién de prestacién de servicios o de cualquier otro tipo con la
localidad que aparece marcada como cabecera, como son los pueblos del alfoz de Segoviq, cuyos
flujos de movimiento apuntan evidentemente hacia la capital. Por otro lado, hay localidades que
distan de la cabecera mucho mds de 50 km.

2. La asignacién de localidades a la unidad funcional con cabecera en Cantalejo deja entrever la
pérdida de sus funciones de cabecera a pueblos como Fuentesatico de Fuentiduefia, Sacramenia
y Sepllvedaq, pueblos que tienen zonas de influencia propias por dispener de centros de salud/
PAC y ser las cabeceras de sus propias ZBS. En el peor de los casos se adiving una amortizacién
de dichos centros de salud al prever la ley 7/2013 la ordenacién del territorio alrededor de unida-
des bdsicas de ordenacion y servicios del territorio {UBOST) centradas en las ZBS. £n el caso de Se-
pulveda es atin peor, tal y como hemos comentado en las alegaciones de la zona nordeste, pues
ta mayor parte de las localidades asignadas a su ZBS quedan desperdigadas y sin una asignacién
clara a ninguna cabecera una vez que Sepiiveda queda integrado en la gran comarca {desme-
surada a nuestro juicio) de Cantalejo. Desde la Plataforma Ciudadana "Segovia Viva" volvemos
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SEGOVIA
VIVA

a mostrar nuestra total negativa a la desaparicion de cualguier centro de salud existente en la
actualidad o al recorte de servicios que se pueda acometer por el cierre de consultorios locales,
centros escolares o aulas unitarias.

3. La asignacién de localidades fuertemente vinculadas con Cantalejo {comarca de Turégano y
pueblos del extremo occidental de la Comunidad de Villa y Tierra de Pedraza) a una zona extraia
con cabecera en el Real Sitio de San lidefonso (compartida con El Espinar) nos parece totalmente
fuera de lugar, siendo un contrasentido que rompe con lazos histdricos, sociales, econdmicos e
incluso afectivos, por lo que pedimos enardecidamente que se reconsidere.

4. Los pueblos de la zona norte de esta unidad funcional, pertenecientes a las ZBS de Fuentesau-
co de Fuentiduefia y Sacramenia, deberian quedar vinculadas a la zona centro pero conservando
su condicién de cabeceras y manteniendo una refacién muy estrecha en cuanto a disponibilidad
de transporte tanto en direccidn a Cantalejo como a Cuéllar.

Sugerencias:

Se sugiere primeramente que los limites de la zona centro se establezcan en funcidon de
las ZBS de Cantalejo, Fuentesatico de Fuentidueiia y Sacramenia, con la inclusién de la comarea
de Turégano y pueblos limitrofes de la zona de Pedrazo. Se deberia incluir Torreiglesias y excluir
a Sepulveda, que quedaria como una de las cabeceras de la zona nordeste, y Valle de Tabladilio
. que se integraria en la zona nordeste.

Esta zona centro quedaria conformada con las siguientes cabeceros: Cantalejo, Turégano,
Fuentesauco de Fuentiduefia y Sacramenia.

Se sugiere la instauracién de una linea circular que pueda funcienar como transporte a la
demanda que una diferentes niclecs con significacion comarcal y de prestacién de servicios, asi
como con la posibilidad de conectar con lineas circulares de otras zonas funcionales. Los horarios
deben ajustarse para hacerlos coincidir con las extracciones y consultas de los centros de salud,
y con los horarios de apertura del comercio en general. Lo idedl seria que se establecieran itine-
rarios en ambos sentidos y que hubiese un minimo de dos vueltas por la mafiana (una a primera
hora y otra al mediodia} y otra vuelta por la tarde.

Esta linea circular tendria el siguiente itinerario:

« Cantalejo (punto de interconexidén hacia Segovia y Cuéllar)

» Sepulveda (unién ruta circular zona nordeste}

« Sacramenia (salida hacia Pefafiel. Ruta a demanda a Cantalejo por Fuentidueria y San Mi-
guel de Bernuy}

« Fuentesatico de Fuentiduefia (ruta a demanda a Cuéllar por Olombrada)

« Hontalbilla (unidn con ruta semicircular zona Cuéliar. Ruta a demanda a Cantalejo)

« Aguilafuente (unién con ruta semicicircular zona Cuéllar)

« Turégano (Rutc a dermanda para unir con la zona Segovig-Guadarrama por Sotosalbos. Ruta
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a demanda para unir con la zona Cuéllar-Carbonero-Nava por Navalmanzano)

» Cantalejo

Con esta lineq, complementada con lineas a demanda internas {como las descritas de
Sacramenia - Cantalejo, u Hontaibilla - Cantalejo), puede lograrse cubrir una buena parte del
territorio facilitando de forma real el acceso a los servicios sin despreciar la unién de las distintas
cabeceras entre si, lo que contribuiria a una mejor vertebracion comarcal.

No se han tenido en cuenta las lineas de transporte escolar, que serion complermentarias
al modelo, ni las lineas reguiares locales {explotadas por LINECAR), pues no sabemos cudles de
ellas podran continuar realizando sus servicios habituales al no conocer cudntas pueden superar
los 4500 pasajeros por afio segtin establece el proyecto de decreto objeto de discusién.

No obstante, lo anterior ha de tenerse en cuenta, pues esta comarca es atravesada de
norte a sur por la carretera CL-603, que comunica Segovia con Aranda de Duero, y sobre Ig gue
circula una importante linea regular, resultando las distintas localidades situadas en este eje po-
tenciales nodos de comunicacién. Dentro de ese eje, es precisamente Ca ntalejo el que ofrece mas
opciones teniendo comunicacion con Cuéliar, Sepiilveda y Madrid a través de lineas regulares.

Justificacién:

Esta zona viene funcionando desde hace tiempo de forma integrada como comarca, coor-
dindndose a muy diversos niveles. Los Colegios de la Zona (CRA Reyes Catdlicos, CRA Entre Dos
Rios y CEIP Los Arenales) dependen del Equipo de Orientacion Psicopedagdgica de Cantalejo.
Cantalejo es centro comercial de la zona, tiene en él su cabecera el Centro de Accion Social, Ofi-
cina de Correos, guarderia. También io es por el mercado semanal sino por ser también centro
dispensador de servicios. Por raigambre histérica, aunque en los Gltimos tiempos sufriendo ig
despoblacién duramente se mantiene Turégano que tiene el Punto de Urgencias (PAC), guarderiq,
Cuartel de la Guardia Civil y una oficina itinerante del Centro de Accién Social de Diputacién de
Segovia. En cuanto a las localidades correspondientes a las ZBS de Sacramenia y Fuentesatico de
Fuentidueria, tienen caracteristicas fronterizas y se mantienen en comunicacion tanto con Canto-
lejo como con Cuéliar, pero también con las provincias vecinas de Burgos y Valladolid, teniendo
en estos casos gran importancia la cultura del vino al tratarse de una comarca bien definida
como es la Ribera del Duero y sus zonas aledafias, y manteniendo un nivel de servicios bastante
aceptable al contar sus respectivas cabeceras con Centros de salud/PAC, cuartel de la guardia
civil, entidades bancarias, etc.

A nivel educativo, hay que resefar que el Centro Rural Agrupado {CRA) Reyes Catdlicos,
con cabecera en Turégano, tiene adscritas ias localidades de la zona sur de esta zona bdsica y
posee aulas en el propio Turégano, Veganzones y San Pedro de Gailios; el CRA Entre Dos Rios,
con cabecera en Cabezuela, posee aulas en Sacramenia, Sebulicor, Fuenterrebollo y la propia
Cabezuela; el Centro de Educacién Infantil y Primaria (CEIP} de Los Arenales, situado en Cantao-
lejo, acoge al alumnado de ia propia localidad y de toda la zona norte y este de la zona bdsica:
en cuanto a Educacion Secundaria y no obligatoria se refiere, el centro de referencia es el Insti-
tuto de Educacién Secundaria (IES) “Hoces del Duratén” de Cantalejo, al que acuden todos los
alumnos.de la Zona Bdsica, asi como de lo comarca de Sacramenia y los pueblos de la zona de
Pedraza al oeste de la N-110 procedentes del Centro de Ensefianza Obligatoria {CEQ) de Préddena
{Pedraza, La Velillo, Rades de Abagjo, Arconcillos, Colladillo). También cursan bachillerato en ese
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IES los alumnos del CEO de Seplilveda.

3.3. Zona de Cuéllar - Carbonero - Nava de la Asuncién.

Seria una zona que se corresponde mds o menos con los territorios de las zonas bdsicas
de salud (ZBS) de Cuéllar, Carbonero el Mayor, Nava de la Asuncién y los pueblos segovianos in-
tegrados en la ZBS de Arévalo. Se trata de una zona bastante amplia con al menos 5 cabeceras
bien diferenciadas: Cuéllar, Carbonero el Mayor, Coca, Nava de la Asuncién y Santa Maria la Real
de Nieva. El eje Norte-sur gue une Cuéllar con Carbonero el Mayor {y con Segovia) es quizd el eje
econémicamernite mds dindmico de la provincia, comunicado por autovia y con lineas de trans-
porte publico regular frecuentes y el que concentra mayor poblacion al margen de la capital con
San lidefonso y El Espinar. La zona de Coca, Nava de la Asuncién 'y Santo Maria la Real de Nieva,
lindera con la zona de Olmedo en Valladoelid y Arévalo en Avila, es una zona con mayor deterioro
demogrdfico y peor dindmica poblacional.

En el mapa de ordenacion propuesto correspondiente a esta zona, se representan dos
unidades funcionales, una de las cuales presenta tres cabeceras (Cuéllar, Coca y Carbonero el
Mayor), y la otra sélamente una (Nava de la Asuncién), muy préxima a Coca, al sur de la cual se
extienden toda una serie de pueblos hasta llegar a las inmediaciones de Segovigq, omitiendo a
Santa Marfa La Real de Nieva como posible referencia zonal.
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Alegaciones:

1. Las dos unidades funcionales expuestas en esta zona presentan un notable desequilibrio entre
ellas, llevéndolo a un nivel mayor, en el caso de la zono con cabecera representada en Nava de
la Asuncién al presentar ésto una situacion muy excéntrica respecto a su zonaq, y llegar la misma
hasta pueblos como Lastras del Pozo o Marugdn, que tienen poca o ninguna relacidn con dicha
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cabecera. Por el conirario, lo zona con tres cabeceras representadas en Cuéllar, Carbonero y
Coca es precisamente el ejemplo a lo que se deberia aspirar: zonas con dos o tres cabeceras fuer-
tes repartidas por el territorio.

2. En la zona con cabecera representada en Nava de la Asuncion se olvidg por completo el papel
esencial de Santa Maria La Real de Nievq, localidad prestadora de numerosos servicios {Centro
de Guardias Médicas, Seccién Agraria Comarcal, Instituto de Educacién Secundariq, Centro Rural
Agrupado, Escuela Hogar, juzgado de Instruccidn y Primera Instancia, Cuartel de la Guardia Civil,
Entidades Bancarias, etc., entre otros) en el equilibrio comarcal, a no ser gue el mapa insinde o
preved la pérdida de algune de dichos servicios, circunstancia ante la que la Plataforma Ciudada-
na “Segovia Viva" se va a negar con todos los medios a su alcance.

3. Los pueblos de la zona sur no vinculados a Santa Maria la Real de Nieva, o mds vinculados g
Segovia capital que a Santa Maria, deberian asignarse a ia zona de Segovia - Sierra de Guada-
rrama.

Sugerencias:

Se sugiere unir las zonas correspondientes a las ZBS de Cuéllar, Carbonero y Nava de la
Asuncidn, junto con los pueblos segovianos asignados a la ZBS de Arévalo. Se buscaria aprove-
char el tirén del eje Cuéllar - Carbonero sobre la zona vecing.

Esta zona quedaria conformada por las siguientes cabeceras: Cuéllar, Carbonero el Mayor,
Coca, Nava de la Asuncion y Santa Maria la Real de Nieva.

En cuanto a las rutas a demando, deberion centrarse en unir los localidades, sobre todo
de la zona ceste con los nodos mds importantes situados a lo largo de la Autovia Segovia - Valla-
dolid a su paso por estas zonas (Cantimpalos, Carbonero el Mayor, Navalmanzano, Sanchonufio,
Cuéliar), localidades en las que se ubican (en elias mismas o en sus cercanias) diversos proyec-
tos relacionados sobre todo con la agroindustria (fGbricas de embutidos, fébricas de piensos,
envasadoras y procesadoras de productos hortofruticolas, procesadora de residuos orgdnicos
procedentes de explotaciones ganaderas y mataderos, etc), un recuperado aprovechamiento
forestal {con la resina como protagonista), ademds de una potente actividad ganadera y agricola
intensiva que prestan un dinamismo muy particular a la zong, aunque también son fuente de
mportantes problemas medioambientales.

Dentro de estas rutas a demanda especificas, merece e} mayor interés una ruta que uniria
Turégano (zona centro) con Navaimanzano, ruta que también hemos incluido en la descripcién
de la ruta circular que une las distintas cabeceras de la zona centro. Estq ruta puede ser usada
por los habitantes de pueblos como Zarzueia del Pinar o Fuentepelayo, y tiene incluso un intergs
histarico, pues fue la segunda carretera que tuvo la provincig, construida en los 80 del siglo XIX
comao recurso para dinamizar y asentar poblacion en la zona (la primera fue Segovia - Cuéllar,
uniéndose estas dos primeras vias en el cruce de las "Cuatro Carreteras” de Navalmanzano). De
igual modo, y sustentada en la misma légica, se puede instaurar una ruta a demanda gue una
Coca o Navas de Oro {punto de destino de la segunda via originaria que hemos comentado) con
Navalmanzano y que podria ser usada con profusién por los habitantes de pueblos como San
Martin y Mudridn y los mismos Navas de Oro o Coca.

La comunicacién por transporte de vigjeros por carretera a lo largo del eje citado es fre-
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cuente (casi en su totalidad, los autobuses de linea regular que hacen el trayecto llevan pasajeros
entre los pueblos, y también a Vailadolid y a Segovia précticamente cada hora entre las 7:00 H. y
las 21:00 H. e incluso antes).

Para comunicar las cabeceras de la zona este entre si, con la parte oeste de la zona y con
fas principales cabeceras fronterizas de las provincias de Valladolid y Avilg, seria conveniente una
ruta semicircular: Cuéliar (nodo principal) - Vallelade (salida hacia Iscar por Mata de Cuéliar) -
Coca (satida hacia Olmedo por Villeguillo) - Nava de la Asuncién (salida hacia Arévalo por Martin
Mufoz de la Dehesa) - Santa Maria La Reai de Nieva (salida hacia Arévalo por Martin Mufioz de
las posadas, unidn con zona de Segovia - Guadarrama) - Carbonero (nodo principal).

Para comunicar los nodes principales con algunas localidades situadas al este del eje Cué-
liar Carbonero, y a esta parte de la zona con la zona centro colindante se tendria otra ruta semi-
circular: Cuéllar {(nodo principal) - Olombrada - Hontalbilla (unién con zona centro) - Aguilafuente
{unién con zona centro. Ruta a demanda Fuentepelayo - Navalmanzano) - Mozoncillo - Carbonero
{nodo principat}.

Las frecuencias de paso de autobuses de linea reguiar por Cuéllar y Carbonero hacia Se-
govia y hacia Valladolid en horario normal harian que las esperas en sus estaciones de autobuses
raramente superasen los 48 minutos.

Estas rutas semicirculares a demanda se complementarian con rutas cortas a demanda
mediante vehiculos ligeros a enlazar los distintos pueblos con el eje principal o con las rutas se-
micirculares descritas.

No se han tenido en cuenta las rutas escolares, gue igualmente serian complementarias
o podrian sustituir para algtn horario parte de los tramos definidos e integra al mengs pueblos
pequefios o apartados que tengan chavales en edad escolar.

Justificacién:

Aungue esta zonificacion es también un tanto arbitraria, al menos recoge lo movilidad
mds dgica para la zong, mds vertebradora y que genera mayores oportunidades, contribuyendo
a lograr objetivos como la armonizacion del desarrollo comarcal o el logro de la posibilidad de
poder ir en transporte publico desde casi cualguier punto de la provincia a otro punto cualquierag,
con posibilidad de enlazar con las provincias colindantes. También otorga a Santa Maria la Real
de Nieva un papel propio como cabecera prestadora de SErviCios.

Estas zonds mantienen de modo tradicional una fuerte conexidn entre elias que se veria
reforzada con este modelo de transporte.

3.4. Zona de Segovia - Sierra de Guadarrama.

Se trataria de una zona compuesta aproximadamente por las ZBS Segovia Rural, Villa-
castin, La Granja y parte de la ZBS de la Sierra (concretamente desde Matabuena en direccién
Segovia} mds la capital de la provincia. Se trata de una zona de sierra que comprende también el
piedemonte de porte de la Sierra de Guadarrama, de modc que aunque es extensa en superficie,
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el numero de localidades no es tan elevado como en el resto de zonas de la provincia.

En el mapa propuesto pora esta zona se representan varios unidades funcionales que
confluyen alrededor de Segovia (la que contiene como cabeceras visibles el Real Sitio de San llde-
fonso y El Espinar, que se proyecta en Madrid hacia la zona de El Escorial, lo que contiene como
cabecera visible Cantalejo y la que contiene como cabecera visible Nava de la Asuncidn), ademds
de una cuarta unidad funcional que contiene Segovia y localidades como Villacastin y Nava de

San Antonio y que se extiende en el interior de Avila hacia su capital, siguiendo el trazado de la
antigua N-110,

Entendiendo lo complicado que puede llegar a ser realizar una ordenacién del territorio en

zonas complejas, parece que las unidades funcionales que se han quedado para esta zona son
ios retales de lo que sobra de otras zonas.
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Alegaciones:

1. La uniodn de los pueblos de la ZBS de La Sierra a la Unidad Funcional representada con cabe-
cera en Riaza es un contrasentido para muchos de los pueblos (desde Matabuena a Sotosalbos)
que no han mantenido nunca una relacién de prestacién de servicios con Riaza y conlleva la de-
saparicion de Navairia como localidad de referencia. Como hemas comentado ya en otras zonas,
la mera posibilidad de que desaparezca dicha ZBS o su centro de salud es visto como totalmente
imposible por parte de la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva”.

2. Se debe mantener la funcionalidad de la ZBS La Sierra aunque algunos de sus pueblos estén
vinculados a la zona nordeste y otros a la zona de Segovia - Guadarrama a efectos de transporte,
pues el nodo de Pradena ejerceria de interconexién entre ambas zonas.

3. Los pueblos del sur de las zonas con cabecera representada en Nava de fa Asuncién y Cantale-
jo deben formar parte de esta zona Segovia - Guadarrama por su proximidad a la capitai y escasa
o nula relacién con las cabeceras de las zonas en las que estdn asignados.

4. Las proyecciones hacia Avila capital y hacia El Escorial deberian explicarse mejor en cuanto g
cudl es su sentido o propdsito.

5. Tiene poco sentido separar una unidad funcional que englobe a Segovia capital con Villacastin
y Nava de San Antonio y otra que englobe al Real Sitio de San lidefonso y el Espinar cuando son
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precisamente estas dltimas cabeceras las que tienen comunicacion mas directa y fluida con la
capital y la via natura! de salida por carretero hacia Madrid desde la misma. Es por ello que se
defiende su inclusién en una zona uUnica. Ademds, la unién de Segovia capital con Villacastin sig-
nifica también la desaparicién como ente de cabecera de esta dltima localidad, que si mantienen
sin embargo San lidefonso y El Espinar. Lo mismo que en casos anteriores en los que ocurren
situaciones similares, desde la Plataforma Ciudadana “Segovia Viva" no estamos dispuestos
consentir situaciones que desemboquen en pérdida de servicios para los habitantes de nuestra
provincia, especiaimente cuando se trata de servicios publicos bdsicos como la Sanidad, la Edu-
cacién, la Seguridad Ciudadana, La Proteccién de la Naturateza, etc.

Sugerencias:

Esta zona de la provincia es la dnice que en los ditimos tiempos tiene una evolucion posi-
tiva en cuanto al n® de habitantes, pues aungue en la capital se aprecia un leve descenso, este es
compensado con el crecimiento, a veces abultado, de focalidades situadas a su alrededor. Somos
conscientes asimismo que muchas de las personas que se asientan en esta zona periurbana son
jévenes que hacen parte de su vida en Madrid por motivos profesionales o de estudios, y segura-
mente seguird aumentando en los préximos afios por el n® de personas que puedan ser capaces
de trabajar desligados fisicamente de su puesto de trabgjo (teletrabajo), de forma total o parcial.
Debido a esto, seria sumamente importante mejorar la capacidad de acceso a Madrid por la via
mds rdpida existente hasta ahora, que es la ferroviaria (iguaimente resulta de sumo interés la
posibilidad de acceso a Valladolid por esta misma via).

Aunque se ha intentado en ocasiones con poco éxito, pensamos que en las circunstancias
actuales {y prepardndonos para el futurc préxime) merece lo pena redoblar el esfuerzo por poner
a punto un sistema de lanzaderas gue cumpliendo de un mado estricto horarios y rutas por los
pueblos mds préximos a fa estacién del AVE (mdximo 20 o 25 Km que se traduzcan en tiempos de
30" incluyendo paradas para recoger pasajeros), que podrian entrar dentro del sistema integrado
de transporte aunque fuese con una tarificacién especial. Los pueblos que serian candidatos id6-
neos para ser punto de partida/liegada de esas lanzaderas {cuyos horarios deberion estar bien
ajustados con los horarios de los trenes) serian: Fuentemilanos {con Madrona), Otero de Herreros
(con Ortigosa del Monte, La Losa y Revenga), Real Sitio de San lidefonso {con Palazuelos de Eres-
ma y Tabanera del Monte), Torrecaballeros (con Trescasas y San Cristobal de Segovia), Bernuy de
Porreros (con La Lostrilla) y Valverde det Majano {con Hontanares de Eresma y Valseca).

Aunque los pueblos de esta zona en general quedan bien comunicados por iinea reguiar
de carretera tanto con Madrid como con Avila y el norte de la provincia (eje Segovia - Cuéllar -
Valladolid), quedan algunos pequefios pueblos algo mds alejados de fa capital que fienen sus
propias dindmicas, pero cuya focalizacién se dirige fundamentalmente hacia la capital. Las co-
beceras comarcales a tener en cuenta en esta zona serian (aparte de la capital y los municipios
periurbanos en crecimiento) El Espinar, Villacastin, Real Sitio de San ildefonso y Navafria, y como
cabeceras secundarias estarian Nava de San Antonic y Torrecaballeros.

Para terminar de completar la unién de cabeceras comarcales del resto de zonas con esta
zona hiperconectada, se tendria una ruta a demanda que tendria el siguiente itinerario, partiendo
de uno localidad de interconexién situada fuera de esta zona: Carbonero el Mayor (punto de in-
terconexién con zona Cuéllar - Carbonero - Nava de fa Asuncién) - Valseca - Valverde del Majano
- Marugdn - Villacastin - San Rafoel. Todos estos pueblos tienen posibilidad de conexion mds o
menos frecuente con la capital y la ruta permite una salida fdcit hacia Avila y Madrid.
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{Con las mismas caracteristicas se tendriag una ruta a demanda con el siguiente ifinerario,
partiendo también de una localidad situada fuera de esta zona: Praddena {punta de interconexidn
con zona Nordeste) - Navafria - Sotosalbos finterconexién con ruta a demanda procedente de
Turégano} - Torrecaballeros - Reat Sitio de San lidefonso - Valsain - Segovia.

Justificacion:

Este planteamiento zonal permite mantener la perscnalidad y las relaciones de las locali-
dades integradas en las distintas ZBS integrantes. Aunque parte en dos la ZBS de la Sierra al estar
parte de sus puebios en la zona Nordeste y parte de sus pueblos en la zona Segovia - Sierra de
Guadarrama, permite preservar su dindmica como cabecera de 7ZBS con un Centro de Salud ope-
rativo y los flujos tradicionales hacia Riaza y hacia Segovia capital, afiadiendo en estos pueblos la
posibilidad que ofrece la ruta que va hacia el Real Sitio de San lldefonso, restringida hasta ahora
al transporte escolar.

Por otro lado, ofrece una solucién a una demanda, que creemos va a ser creciente, de co-
nexion de un amplio ndmero de localidodes y de una manera ordenada y coherente, con la linea
del AVE para vigjar hacia Madrid y/o hacia Valladolid.

Las alegaciones y sugerencias no entran a valorar las lineas reguiares por carretera, cierta-
mente numerosas, ni las posibilidades afadidas de servicios de transporte piblico, como los taxis,
ni la existencia o no de inicigtivas en el sentido de uso de coche compartido particular o mediado
por empresas de carsharing, que tendrian bastante sentido en una zona como esta de unga den-
sidad de poblacion muy por encima de la media de la provincia, especialmente en el tridngulo
formado por la capital, El Espinar y Real Sitio de San lldefonso.
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4.- UNA MOVILIDAD RURAL PARA EL SIGLO XXI

4.1. Transporte a la demanda en el futuro.

El Diccionario Panhispdnico del Espafiol Juridico define el transporte a la demanda de la
siguiente manera: “Transporte cuyo servicio se presta previa peticién del mismo y en el que uno
o mds de sus elementos (itinerario, horario, tipo de vehiculo, conductor, etc.} estdén sometidos a
las necesidades especiales del vigjero y en alguna medido son decididos por él*.

El modelo propuesto por la junta de Castilla y Leén sélo deja a criterio del usuario la solici-
tud del servicio. Todo lo demds queda sujeto a otros condicionantes gue rompen con esa premisa,
especialmente cuando coincide el transporte de viajeras en su modalidad general con la modali-
dad especial de transporte escolar, en el que el horario y ruta se marcan al resto de usuarios de
forma inamovible.

Para que una ruta pueda cumplir su funcién (especialmente si se necesita enlazar con
otras rutas) debe cefiirse ciertamente a un horario cierto y conocido, pero debe responder a una
necesidad. La efectividad de un transporte se mide en funcién de las pérdidas de tiempo que evita
y elio merma flexibilidad, la cual, no obstante, debe estar presente en ia medida necesaria, segun
el tipo de desplozamiento, para facilitar la vida a los usuarios.

El *transporte a la demanda” ha de ser un elemento vertebrador del territorio, permitiendo
la posibilidad de desplazarse o las localidades en las que se presten servicios del tipo que sea y
que éstas estén unidas entre si. En pleno siglo XXl necesitamos que Castilla y Ledn avance en la
puesta a punto de un “territorio inteligente”, en el que se pueda ir en un tiempo razonable desde
cualquier localidad de una provincia a otra localidad cualquiera de cualquier otra provincia. Para
elic se necesita dotar ol territorio con una cobertura digital completa, ofrecer las aplicaciones
y desarrollos necesarios a las empresas concesionarias, poner en funcionamiento Centros de
Gestién de Informacién, capaces de ofrecer informacion en tiempo real sobre vehiculos y rutas, y
realizar una imprescindible labor de divulgacién y concienciacion sobre los usuarios. Unas buenas
aplicaciones compartidas permitirian relacionar de forma adecuada las distintas modalidades de
tronsporte piiblico a la demanda, incluyendo el taxi, con las lineas regulares de transporte por
carretera, ferrocarril o géreo, disminuyendo la dependencia que todos tenemos deftrgnsporte
privado.

4.2. Servicios de movilidad alternativos.

En el proyecto de decreto no se habla nada sobre el desarroilo o estimulo de otros mode-
los de movilidad no necesariamente basadas en el transporte ptiblico, pero si en las modalidades
de movilidad afternativa. En este sentido, los vehiculos compartidos o carsharing {medelo de
transporte basado en el alquiler temporal de vehiculos, utilizado habitualmente para poder rea-
lizar desplazamientos puntuales o de corta distancia. Este sistema se despliega en las ciudades
generalmente ¢ través de un operador privado, gue se encarga del mantenimiento y el control
de toda su flota. A través de una aplicacién mévil, el usuario puede alquilar un vehiculo que esté
disponible y darle uso. Este sistema ha experimentado en los tltimos afos un crecimiento expo-
nencial en las principales ciudades de Espafia y ha conseguido una enorme aceptacion entre la
ciudadania gracias a sus grandes ventajas: facilidad de uso, ahorro econdmico en términos de
seguros, mantenimiento y matriculacién de vehiculos y precios razonables basados en la tarifica-
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cion por minutos. Por otro lado, la mayor parte de las empresas dedicadas al carsharing cuentan
con una flota de vehiculos eléctricos), en sus diferentes modalidades podrian ser una opcién a
tener en cuenta. Existen ya proyectos piloto puestos en marcha para zonas rurales de diferentes
provincias y hay que estar atentos a las formas de implementarlo y ver cémo se solucionan los
problemas que puedan darse. En principio podrian usarse recogiéndolos y dejdndolos en sus
zonas de recargo cumpliendo una serie de requisitos para su uso (en cuanto a tiempo de uso,
kilometraje, zonas de uso, etc.).

Parecido en su concepto seria la compra de vehiculos de uso privado para ser utilizados
por personas con comunidad de interés {pej. personas gue entren a trabajar a la vez en un mismo
lugar, como un poligono industrial, una fébrica, un centro sanitario, etc. y gue vivan cerca unas
de otras). Estos vehiculos podrian estar especialmente subvencionados cumpliendo una serie de
requisitos en cuanto a nivel de ocupacion, consumo, eficiencia energéticq, etc..

Tampoco se menciona en el proyecto de decreto la movilidad mediante bicicletas, bicicle-
tas eléctricas o vehiculos de movilidad personal (VMP) eléctricos, como serian patinetes, monopa-
tines, segways, etc., que pueden resolver la necesidad de movilidad en desplazamientos cortos y
entre pueblos préximos, en servicios turisticos vy de movilidad en cascos histéricos peatonalizados,
etc. No obstante y para que estos sistemas puedan representar una alternativa real de maovilidad
y de uso generalizado, se necesitaria la adecuacion de las vias de comunicacién (carriles bici, vias
verdes, etc) y delimitar claramente sus condiciones de uso, pues muchas de las carreteras del
medio rural ofrecen pocas garantias de seguridad para los posibles usuarios de este tipo de vehi-
culos.

Menos aun se menciona la mds que probable presencia en el medio plazo de vehiculos qu-
ténomos que podrion significar una auténtica revolucidn en la movilidad de las zonas rurales en
lo que respecta a transporte a la demanda. Habria que estudiar despacio o forma de implemen-
tar este tipo de servicios, el tipo de operadores y sus expectativas econdmicas, su utilidad para
llegar hasta el dltimo rincén llevando no sélo personas, sino pequefias cargas. De todos modos,
para garantizar un correcto funcionamiento de estos sistemas se necesitaria, como minimo, co-
nectividad 5G. Cuando en muchas zonas la mera cobertura de los teléfonos méviles para conver-
sacion es muy deficiente o directamente inexistente, hablar de estos temas se antoja claramente
utdpico. Asimismo, el medio rural es mds idéneo para iniciar el despliegue de esta tecnologia que
el medio urbano, pues no hay tanta densidad de trdfico ni de condicionantes para la conduccién
(sernaforos, peatones cruzando por donde no se debe y cuando no se debel.y posiblemente ten-
ga mas utitidad en el mismo.

4.3. Los "otros vigjes”.

Cuando se habla de transporte publico en el medio rural nos vienen a la cabeza sobre todo
los viajes de los estudiantes en el transporte escolar, de los mayores que se tienen gue acercar
af centro de salud més préximo o a realizar gestiones bancarias, o ya las rutas mas largas de
las personas jubiladas que vienen al pueblo en verano y regresan a la capital de o provincia o g
Madrid a pasar el invierno, o las personas que tienen que ir y venir en el dia a realizar cualquier
otro tipo de gestidn a Segovia o Madrid, o a visitar a un familiar enfermo.

Se trata asi casi siempre de vigjes "obligados”. Las personas que usan el transporte publi-
co porgue carecen de vehiculo de uso privado se ven casi como "bichos raros” en unos tiempos
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en los que en muchas familias cada miembro de la misma dispone de su propio coche. Al margen
de que esto no es asi siempre, pues no todo el mundo puede permitirse ese lujo, vivimos unos
tiempos en el que se pueden tomar de forma voluntaria decisiones acerca de la no posesion de
vehiculos de uso privado, y también tiempos en los que se tiene que considerar la sustitucion del
transporte mediante vehiculos de uso privado en favor del transporte publico o compartido por
poderosas razones, sobre todo medioambientales.

Para que el transporte publico se pueda generalizar en el medio rural debe de poder
usarse para todo propdsito, al margen de los casos “obligados”: desde el de acudir al puesto de
trabajo y regresar o casa desde el mismo, hasta el servir de puente hasta lineas de pasajercs de
mayor alcance, pero también la asistencia a *mercadillos” comarcales (que se celebran cada dia
de la semana en algin pueblo diferente, por lo que la ruta puede ser cambiante, o circular), lo
asistencia por motivos de ocio a los pueblos en los gue se programe cine comarcal, la asistencia
a eventos puntuales como ferias importantes, festivales, fiestas patronales, concentraciones y en-
cuentros comarcales (con rutas excepcionales o efimeras, disefiadas para esos eventos de forma
especifica). Este tipo de viajes contribuyen a la necesaria socializacion de las personas que viven
en un mismo territorio y son especialmente utiles en la edad juvenil para romper con la sensacién
de soledad que puede hacerse sentir a veces en los territorios rurales. Se pueden considerar, pues,
una herramienta de vertebracién comarcal y con una buena coordinacidn entre las distintas pro-
puestos de los distintos pueblos, se puede conseguir que los programaciones culturales o festivas
sean realmente aprovechabies y accesibles.

Mencién aparte en este aspecto refativo al ocio seria la puesta a punto de rutas nocturnas
a disposicién de los jévenes que acuden a las veladas de los pueblos en los que se celebran fiestas
(ya se hace en algunas comarcas a través de la iniciativa privada u organizado por 10s propios
jévenes), siendo importante en estos casos desincentivar al mdximo posible el uso del vehiculo
privado, lo que justificaria la consideracion de este tipo de servicios como sujetos a la "obligacion
de servicio publico”, aunque pudiesen estar sujetos a una tarificacién excepcional.

Muchos de estos “otros viajes”, sobre todo en comarcas con pueblos pequenos y gran
dispersién, podrian ser atendidos, partiendo de diversos puntos de origen de forma simulténea,
por vehiculos peguenos tipo taxi o, a lo sumo, microbuses aungue tuviesen que repetir la ruta en
diferentes horarios seguin la demanda existente.

4.4, La sostenibilidad ambiental del futuro.

Ef transporte a demanda de las zonas rurales, cuando se realice con vehiculos pequefnos
y en distancias cortas, la apuesta serd clara en favor de vehiculos electrificados, de 0 emisiones.
Para hacerio realidad, las infraestructuras de recarga tendrian que estar mucho mds extendidas
que en la actualidad, con ayudas para su despliegue por parte de los operadores, pero también
con despliegue de infraestructuras de recarga publicas.

Un lugar en donde estas infraestructuras deberdn estor ubicadas de modo obligatorio
serd en las inmediaciones de los centros docentes, de modo que los vehiculos de transporte esco-
far gue lo necesitasen puedan recargarse durante la espera para el vigje de vuelta. Los conducto-
res que necesitasen movilidad mientras dura la espera podrian tener g su disposicion pequenos
vehiculos también eléciricos y recargados en esa misma infraestructura.
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Con el tiempo, los vehiculos mds grandes, de un coste superior por las especiales infrges-
tructuras de recarga necesarias (tipo catenario) entre otras cosas, deberdn irse sumando a las flo-
tas 0 emisiones. Un autocar de 55 plazas y su sistema de recarga puede acercarse a los 800.000€
e incluso superar dicha cifra Y. aunque realizan un gran ndmero de kilémetros a lo largo de su
vida dtil, es dificil lograr su amortizacién sin un apoyo en subvenciones.

Por otro lado, el despliegue de puntos de recarga publicos para vehiculos eléctricos o
efectrolineras puede, en un momento de expansion en la venta de ese tipo de vehiculos y dada
la escasez de puntos de recarga existentes en la actualidad, ser un motivo de reclamo para los
usuarios de vehiculos eléctricos, al igual gue 1o son las dreas de servicios para gutocaravanas
para los usuarios de las mismas.

Segin se declara en el documento pubiicado en lo web del Instituto para la Diversificacian
y el Ahorro de la Energia (IDAE), dependiente del Ministeric de Transicién Ecoidgica y Reto Demo-
grdfico, relativo a la puesta en marcha de comunidades energéticas (conjunto de personas fisicas
y juridicas interesadas en g generacion, consumo, distribucién, recarga de vehiculos eléctricos y
regulacion de la electricidad con energias fundamentalmente renovables y con implantacion local
e interés en hacer recaer ef beneficio 6 ahorro obtenido en el marco de sus actividades en el desa-
rrolio del propio territorio mas allé del interés economico) deben ser las administraciones publicas
las encargadas de crear e impulsar los embriones de las mismas alié donde el interés privado no
sea lo suficientemente decidido. Los ayuntamientos de los pueblos pequefios y las comunidades
educativas deberian ponerse de acuerdo para iniciar este tipo de proyectos {susceptibles de ser
fuertemente subvencionados), a los que se podrian ir sumando vecinos, empresas (incluyendo los
propios operadores de transporte), etc., instalando infraestructuras de recarga alimentadas en Jo!
medida de lo posible por energias renovables. £l grado mayor de sostenibilidad se lograria si la
mayor parte de la energia de recarga procede de fuentes de energia renovable. Los sisterngas mds
extendidos son los de produccién de energia solar fotovoltaica y de energia edlica (incluyendo
los molinos "vortex bladeless”, mds respetuosos con el entornec que los normales y de fabricacién
espanola).

4.5. Servicios de suministro g domicilio.

Muchos de los desplazamientos gue se hacen en el medio rural podrian ser en realidad
innecesarios si se desarroliase un sisterna eficiente de suministro a domicilio en el medio rural, se-
mejante a una mensajeric tipo Glovo, que estamos viendo desarrollarse en las grandes ciudades,
que podria aprovechar para pequenos envios la infraestructura de los servicios del transporte a
la demanda y las aplicaciones informdticas desarrolladas para su gestidn entre otros sistemas.

La generalizacién de los servicios comarcales de suministro a domicilio de bienes y servi-
cios podria ser posible si existiesen recursos financieros suficientes, y en todo caso puede tratar-
se de un requisito de obligado cumplimiento para determinados tipos de negocio que quieran
tramitar su licencia de actividod en el medio rural. Para mucha gente mayor que puede sufrir
dificultades de desplazamiento es lg mejor forma de asegurar su permanencia en el pueblo y en
su casa la mayor cantidad de tiempo posible. Este sistema podria ser también sumamente util a
cualguier tipo de usuario independientemente de su edad o estado de saiud.

El servicio de suministro a domicilio no debe confundirse con la venta ambulante, muy fre-
cuente en nuestros pueblos, pues se trata de llevar un pedido previamente formalizado Yy pagado
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en las condiciones habituales, y debidarente empaguetado, a la misma puerta de tu cosa. Lo
que se suministra puede ser desde la comida de un restaurante, lista para consumirse, la lista de
la compra encargada en un supermercado, medicinas o cualquier otra cosa gue se pueda encon-
trar en los comercios o establecimientos de la comarca, no teniendo que ser obligatoriamente el
establecimiento de origen el responsable del suministro, pues éste puede ser centralizado.

Del mismo modo, los prestatarios de servicios deben mostrar la flexibilidad suficiente como
para que de forma predeterminada se pueda suponer la modalidad de prestacion a domicilio de
casi cualquier servicio que se pueda encontrar en la comarca (masajes, peluqueria y cuidados
personales, consultas veterinarias, servicios financieros, etc.). Aunque a veces seq imprescindible
desplazarse al centro en el gue se ubica el profesional responsable de la prestacién del servicio,
en muchas ocasiones serfa posible acercar el servicio al consumidor.
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4% Junta de

wl Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica Persona juridica [ Entidad sin personalidad juridica []

Mujer @  Hombre ]

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

50223837W VAZQUEZ GOMEZ MARTA

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA MADRID Madrid MADRID 28019
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE EUSEBIO MORAN 29 C 1 A
Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

651632743 martavazgomez@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

Proyecto de decreto por el cual se aprueba el mapa de ordenacion de transporte publico de viajeros por carretera de Castillay Le6n




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

El deseo de presentar a tramite alegaciones al proyecto normativo nombrado en el punto 4. Las alegaciones se encuentran descritas en el documento pdf
adjunto nombrado en el punto 6. Son alegaciones promovidas desde la Plataforma Ciudadana 'Segovia Viva'y a las cuales me adhiero como persona fisica




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

Las alegaciones estan contenidas en el pdf con nombre Alegaciones-Transporte-Publico-JCyLsigned.

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En CHAMPLAN a 12 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? MARTA VAZQUEZ GOMEZ

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850




% Junta de

&L Castilla y Leon
Consejeria de Fomento y Medio Ambiente
Viceconsejeria de Infraestructuras y Emergencias
Direccion General de Transportes

TRAMITE DE AUDIENCIA E INFORMACION PUBLICA

1. DATOS DE LA PERSONA INTERESADA

Persona fisica

Persona juridica [

Entidad sin personalidad juridica []

Mujer @  Hombre ]

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:
03455910E AGUEDA NIETO NURIA

Razoén social:

Pais: Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
ESPANA SEGOVIA Ayllon AYLLON 40520
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:
CALLE PARQUE 15

Teléfono fijo: Teléfono movil: Fax: Correo electronico:

610221338 renovablesayllon@gmail.com
2. DATOS DEL REPRESENTANTE (en su caso)

DNI/NIE/NIF: Primer Apellido: Segundo Apellido: Nombre:

En calidad de:

Provincia: Municipio: Localidad: C.P.:
Tipo de via: Nombre de la via: Num.: Portal: Escalera: Piso: Puerta:

Teléfono fijo:

Teléfono movil:

Fax:

Correo electrénico:

3. MEDIOS DE NOTIFICACION

La notificacion se realizara mediante avisos de la puesta a disposicion de las notificaciones a través del correo electrénico indicado, con los
efectos previstos en el articulo 43 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones Publicas.

4. PROYECTO NORMATIVO SOBRE EL QUE SE DESEA REALIZAR ALEGACIONES

Proyecto de Decreto por el que se aprueba el mapa de ordenacion del transporte publico de viajeros por carretera en Castilla y Ledn




5. ALEGACIONES AL PROYECTO NORMATIVO (en el caso de precisarlo, puede adjuntar hoja/s anexas relacionando su incorporacion en el
apartado siguiente)

En virtud de lo dispuesto en el articulo 133 de la Ley 39/2015, de 1 de octubre, del Procedimiento Administrativo Comun de las Administraciones
Publicas, y en el articulo 75 de la Ley 3/2001, de 3 de julio, del Gobierno y de la Administracién de la Comunidad de Castilla y Ledn:

EXPONE:

Me adhiero a las alegaciones elaboradas por la plataforma ciudadana Segovia Viva referentes al proyecto de decreto sobre el mapa de ordenacion del
transporte de viajeros por carretera en Castilla 'y Leén.




6. RELACION DE DOCUMENTOS QUE SE ACOMPANAN (en su caso)

Alegaciones al mapa de ordenacion de transporte de viajeros por carretera en Castilla y Le6n elaboradas por plataforma ciudadana Segovia Viva.

7. INFORMACION BASICA SOBRE PROTECCION DE DATOS PERSONALES

Responsable: Direcciéon General de Transportes de la Consejeria de Fomento y Medio Ambiente de la Junta de Castilla y Leén.

Finalidad: Tramitacion del procedimiento de elaboracién de anteproyectos de leyes y proyectos de disposiciones de caracter general.
Legitimacion: El tratamiento de estos datos es licito dado que es necesario para el cumplimiento de una obligacién legal.

Destinatarios: Sus datos podran ser cedidos a 6rganos de la Administracién de la Comunidad y otros érganos que intervengan en el procedimiento.
Derechos: Tiene derecho a acceder, rectificar y suprimir los datos, asi como otros derechos recogidos en la informacién adicional.

Informacioén adicional: Disponible en www.tramitacastillayleon.jcyl.es

8. DECLARACION RESPONSABLE

La persona interesada DECLARA responsablemente que los datos consignados que se han hecho constar en esta solicitud son ciertos.

Por todo lo cual SOLICITA,

Se tenga por presentadas las alegaciones expuestas.

En AYLLON a 14 de Abril de 2021

Firma del interesado / representante: D./D.? NURIA AGUEDA NIETO

CONSEJERIA DE FOMENTO Y MEDIO AMBIENTE
DIRECCION GENERAL DE TRANSPORTES

Para cualquier consulta relacionada con la materia o sugerencia para mejorar este impreso, puede dirigirse al teléfono de informacion administrativa 012, 983 327 850
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