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Esta comunicacién persigue desvelar los rasgos mis
definitorios que distinguen. al sector de transporte regular
de viajeros por carretera en la regién castellano~leénesa. De
ahi que bosqueje una sucinta consideracién sobre los desajus-
tes dei su estructura empresarial, la dinfmica de crisis que
preside la actividad del sector y el progresivo deterioro de
la oferta de servicios. Este cdonciso apunte sé: éfectda ante
la’ conviccién del singular ‘significado: gue poseée - este
elemento del sistema regional de transporte. Como sefiala
Gutierrez Puebla, para un amplio contingerte: dé poblacién
rural -muy especialmente la gque no tiene acceso habituyal al
autombévil privado- el transporte pfiblico constituye una
necesidad imperiosa, mediante::la ¢ual pusde lograr @ la
satisfaccién de otras necesidades bfisicas {tales cdémo la
asistencia sanitaria, educacién, aprovisionamiento de bienes
de consumo...etc.) (1). Desde esta perspactiva; el transporte
puede ser concebido como un servicio pGblico gue garantizga la
indispensable movilidad de las personas y de los colectivos
socio-laborales, perfiléndose, por .consiguiente, como una
pieza clave del bienestar de la poblacién rural.

1) RASGOS ESTRUCTURALES DE UN SECTOR CLARZHENTE.DOMINADO=POR
UNA DINAMICA DE CRISIS

La dinfimica general que caracteriza al transporte ptGblico
regular en la regién castellano-leonesa es, sin duda, la de
un sector en crisis. Una situacién critica de la que se
sustraen algunas empresas que gestionan lineas interurbanas
e interregionales de alta demanda, pero que manifiesta
singular virulencia y gravedad en las unidades empresariales
gque despliegan sus servicios en las &reas rurales de baja
densidad. No en vano, Castilla y Leén constituye una de las
regiones espafiolas donde la crisis del transporte regular en
espacipbs rurales de baja densidad alcanza mayor intensidad,
hasta el punto de ensombrecer las perspectivas de futuro del
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sector en su conjunto. Una crisis, asimismo, que se gesta y
' permanece larvada durante la década de los 60y la primera
mitad del decenio siguiente, y que muestra ‘sus  primeros
vestigios en el segundo quinguenio de los afios 70, para
cristalizar definitivamente desde el ‘inicio de los 80.

ARO S EVQ ON Dk oD PRRINC 1 RS LS w¥ AR LIS DE - AS
31“‘{“.: Ad L RANSPORIE REG AR DE -VIAJEROS POR R L ERA
CASTILLA Y LEON Y ESPANA. (1978; 1981; 1986)..

1986 1981 1978 "
cYlL ESP | C YL ESP [C YL ESP

Nt de empresas 170| 1206] 188| 1415| 187 1645
Ns. de Lineas 260 2314| 307 2685| 315 -as1
i, de vehfculos 799| 9946|  886] 10407|  9a0]. 10859]
N2, de plazas 39468(4738261 419471471701 - |- _
] . -y

Srpris,! fneas por 5] 7| nel 9] 1,7 7

Nt mﬁio de vohfculoi
por {inea

Nt madio de vehfculos
por empresa

3| 43| 29} 3.8] 29| 3.8

&7 7,7 47] 74| 49| 66
3
Borsnreds Plazes 20| 360 | 225 | 333

Fuente: Elaboracién propia a partir de datos extraldos de
MINISTERIO DE TRANSPORTES, TURISMO Y COMUNICACIONES. DI~
RECCION GENERAL DE TRANSPORTES TERRESTRES: y. Dat

estadigticos. Afios 1978, 1981 y 1986 (afio mAs reciente de
publicacién de esta fuente).

En el transporte colectivo regular de la regién opera un
conjunto total de 170 empresas, que cubren los servicios de
260 lineas, de las que 216 se encuentran bajo el control
administrativo de la Junta de Castilla y LeSn. Como aparece
reflejado en el Cuadro 1, el primer rasgo individualizador de
la estructura empresarial estriba en la acusada atomizacisdn,
que acentda a la baja las modestas dimensionss que presentan
las empresas del sector a escala nacional. En efecto, cada
empresa castellano-lecnesa Gnicaménte explota en promedio 1,5
lineas, frente a una cuota media de 1,7 lineas que gestionan
las unidades empresariales del conjunto nacional. Al mismo
tiempo, se trata de lineas que responden a una demanda mucho
mis restringida, siendo efectuada su cobertura ¢on una
dotacién proporcionalmente inferior de vehiculos. De este
modo, la disponibilidad media de autobuses de las empresas
castellano-leonesas asciende tan sélo a 4,7 unidades -signo
inequivoco de minifundismo empresarial-, estableciendo un
claro contraste con la posicién m&s favorable due se advierte
en la dotacién media de vehiculos de las empresas espafiolas
(7,7 autobuses).

Si se desciende a escala provincial (plasmads en el Cuadro

2), la atomizacién “empresarial adquisre manifestaciones
extremas, especialmente en las provincias con un nitido
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pradqminio de las lineas gue operan en espacios. rurales de
baja densidad, donde la fuerte crisis del Gltimo decenio ha
perfilado estructuras empresariales :sumamente:elémentales.
Este es el caso, sin duda paradigm&tico,.:de la provincia de
Soria, cada una de cuyas siete -empresas explota una sola
linea mediante una exigua dotacién media de 1,6 vehiculos.
Esta misma situacién, aunque algo més mat;zada, se advierte
en las provincias de Palencia y. Zamora; vde “las unidades
empresariales tambigén gestionan en promedio: una sola linsa,
con una dotacién:de material mévil cifraﬁa, ncspectivamante,
en 2,5 y 3,2 autobuses., - o ,

Avila| Bur-| Ledn P:t:ﬂ :':rl\:- SW.- soria gz”a Zemore

] -
Mase oo | 23| | 16| 3| 1| 7| 16| 2
Nide Uiness| 25| 37| 46| 18| 46| 27| 8| 27| 26

Vosd® vehieul 5o | 00 | 166 | 40 | w1 | ‘68 1w B
W' de plazas|2729 |5330 |8469 [1169 |6949 |3347 | 479 | 6604 3962,

vel1,8l 1,915 a5 1,2l

2.7 (36223125 v¢|s3las]

43 66l25 |45 6216|0032 ]

231 | 338 | 123 | 224 | 304 | 68 [ 412 | 156

Fuente: Idem.

En el extremo opuesto de la cla-ig;cacién se sitﬁa la
prov%ncia de Valladolid, cuyas empresas iiben una entidad

dimensional superior (Valladolid “Unica provihcia
castellano-leonesa donde las unidade sariales tienen
una disporiibilidad de vchiculblAqu‘; hasa :
estableciéndose concretamente en 9 aute 8),
rﬁgiptran un balance financietb mtgﬂiinaadg. Estos mi
6hpr“ nrial e ﬁhtec-

de Segovia y Leén.

5,

NE

situacién de crisis que atravintg* transportc pﬂblico
rcgu ar se proyecta, asimismo, en la dinsmica regresiva que
han protagonizado las magnitudes y pardmetros
largo del quinquenio transcurrido entre 1 81 y 1986.. Efﬁcti-
vamente, se ha asistido a una vigorosa reduccisn de la oferta
de servicios, puesta de manifiesto en_ lausura de 47

1ines 8, que representan na&g,mphog.qg- or 100 de la
malla de itinerarios regulares con §ue ¢ a la regibn. De
forma simult&nea, el pargue de material’ ﬁbvil ha sufrido una
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sensible merma, pasando en el.pariodo de ruferercia de €86 a
799-autobuses, disminuyendo en 2500 plazas la oférta efectua~
da.por el sector. vl I R AT AT R AR

\ /Bl par&metro:.que‘sintetiza y regula la: evolucisén de ambos
indicadores ~nGmero de lineas y:flota de vehiculbs~ puede
rastrearse;, sin embargo, en ‘los cambios' operados -en la
estructura empresarial, puestos ‘al, descubierto.  con ‘la
desaparicién de 16 empresas durante el guinguenioc de estudio.
A diferencia de la din&mica que parece vislumbrarse en el
conjunto nacional, esta reduccién del nGmero.de empresis no
muestra el resultado de un proceso de :doncéntracidn empresa-
rial; yva que ha venido jalonada por unx ligera digmiriucisdn de
la entidad dimensional media de las empresas del ‘sector, y
por un creciente deterioro del activo:-de las mismas. No ‘es
otra la impresién que se obtiene al constatar gque @l nfimero
medio de lineas explotadas por empresa ha disminuido de 1,6
a.1,5, y'gue la dotaciédn media de: vehicilos 'dd que. dispone
cada unidad empresarial se ha nantenido  estantads’ en. 4,7
autobuses, fenémeno gque adquiere mayor-significacién al verse
acompafiado, como se sefialar& m&s adelante, por un peligroso
envejecimiento de la flota. ' ; .

La crisis que preside la dinémica del transporte pfiblico
regular hunde profundamente sus raices en dos grandes tipos
de factores estructurales: por un lado, el dréstico y
dilatado proceso de regresién-de la demanda, y, por otro, la
prolongada vigencia de uha disfuncional norhmativa qué hasta
1987 regulé la actividad -del sector; esto es, la Lay de
Ordenacién de los Transportes ‘Mec&nicos por: Carretera de

El vertiginoso retroceso de la demanda aparece vinculado,
en primer lugar, al fuerte vaciamiento demogréfico sufrido
por los espacios rurales castellano-~leocneses. Una merma ‘del
potencial demografico estrechamente asociadd, por una parte,
‘a los efectos de la espectacular corriente emigratoria
- desarrollada en la década de los 60 y en la primera mitad de
los afios 70 y, por otra, al subsiguiente y acelerado proceso
estructural de envejecimiento de la poblatéidn; saldado con
la amplia extensidn de un balance demogr&fico negativo en las
- ‘8reas rurales-de la regién. No -es balead!l reacordar gue en el

quinquenio transcurrido entrs 1976y 1980, el donjunto de los

municipios castellano-lecneseés con poblaciéri inferior &
habitantes registré un crecimiento: :veg:
negativo (-0,11)(2). El resultado es.ia:é 6 8o
alto namero de comarcas rurales con una densidad de poblacién
extremadamente baja, de ‘modo ‘gue  @l--49,8° por 1007 Ae la
superficie regional muestra densidades- interiores 'a:-1o08-10
habs./km.® (3). La progresiva generalizacisn de la tendencia
al despoblamiento que se observa :ern” las &reas rurales
condiciona, pues, de forma decisiva ‘la ‘debilidad ‘de 1la
demanda. -
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Como sefiala Gutiérrez Puebla, sin embargo, la caida de la
demanda aparece regulada aimult&nc&monte por .. sl :fuerte
incremento de los niveles de motorizacién en el medio rural,
fenSmeno que ha restado un abultado contingente de usuarios
al transporte colectivo regular(4). Este proceso.se halla
estimulado por el uso m&s intensivo que ‘experimenta el
automévil privado en el &mbito rural, y porque, ante el
mantenimiento en el mismo de estrechas rclncionas de vecindad
Y una notable coincidencia en los destinos <generalmente los
centros comarcales de servicios o la capital provincial-, es
muy frecuente que un mismo automévil sea utilizado por:varias
personas en cada desplazamiento. De este modo puede entender-
ge, si asumimos con carécter - indicativo los resultados del
trabajo de 0ldfield, que cada nuevo automévil. en el &mbito
rural represente la pérdida de 300 desplazamiantos en autobis
por aﬁo(S)

Ne de %‘;e-

lineas lineas
inferior al 0,1 , 15 7,4
entre 0,10 y 0,19 53 - o 26,2
entre 0,20 y 0,29 55 27,2
entre 0,30 y 0,397 , ' 41' 20,3
"entre 0,40 y 0,49 17: , 8,4
enfre 0,50 y 0,59 6 2,9
entre 0,60 y 0,69 _ 8 3,9
entre 0,70 y 0,79 5 . 2,4
entre 0,80 y 0,89 2 0,9
qntrefo,so y 0,99 ; ' -

Fuehﬁe} Elaboracién propia a partir de datol axtrnlde-
de JgNTA DE CASTILLA ¥ LEON. Dxnnccxon GENERAL ‘DE- mnnns*
PORTES: Es : 0Q oGhlico .v. reeular . d
x;ﬂiﬁxgn_ngr_sn::sssrn‘ EYSER, 1987, lin publicar-

El efectivo de usuarios del transporto pﬁblico rnqulnr en
gran parte de las comarcas rurales de la regién ests adop~-
tando, por consiguiente, los caracteres propios de una
demanda residual, integrada por los gue no tienen acceso ni
al automévil privado -bien como acompafiantes, bien como
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conductores- ni a los scrvicios'dilctbnionalog,-yvnutrida, en
definitiva, por amas de casa, ancianos, desempleados y
personas encuadradas en grupos sociales de bajo nivel de
renta. . '

La incidencia conjugada de todos estos factores determina,
a la postre, el débil" grado ‘de ocupacién de la oferta
registrado en el sector. Como aparece recogido en el Cuadro
3, el 81 por 100 de las lineas regulares situadas bajo la
competencia de la Junta de Castilla y Leén mu@stran un indice
de ocupacién inferior al 39 por 100 de sus plazas. Es mis, el
53 por 100 de las lineas autonémicas Gnicamente logra cubrir
entre el 10 y el 29 por 100 de su oferta de plazas.

2) PRINCIPALES CARACTERES Y DISFUNCIONES DE 1A OFERTA DE
SERVICIOS o

La oferta de servicios efectuada por el transporte pGblico
regular de la regién ha sufrido un visible proceso de
deterioro, directamente acorde con el dilatado retroceso de
la demanda y la situacién de crisis que atraviesa el sector.
Ante la imposibilidad de realizar una valoracidn exhaustiva
de la organizacién de los servicios, resulta opertuno
bosgquejar una sucinta consideracién de tres aspectos sig-
nificativos de la misma: la distribucién espacial de 1la
oferta de servicios dentro de la regidn, la limitada veloci-
dad comercial desarrollada en las lihess y; por altimo, 1la
merma de las condiciones de seguridad y comodidad, subsi-
guiente al envejecimiento de la flota de autobuses.

La primera de las manifestaciones de este deterioro de la
oferta se advierte, sin duda, en la amplitud de los espacios
y del contingente poblacional que han guedado excluidos de
todo| tipo de servicios de transporte pablico regular. La
cuarta parte de los municipios castellanc-leoneses (el 25,7
por 100), en los que habita el 6,7 por 100-de la poblacidn
regional, carece de cualguier servicic realizado a través de
lineas regulares(6). Esta situacién alcanza su  mAxima
expresién en la provincia de Soria, donde las dos terceras
partes de los muniecipios (6l 64,5 por 100) ¥ éasi un tercio
de la poblacién (el 29,6 por 100) se encuentran al margen de
la oferta de transporte regular. Un panorama similar, ainque
sensiblemente atenuado, se reproduce en la provincia de
Avila, donde la quinta parte de su poblacién y el 36 por 100
de los términos municipales no est&n servidos por lineas
regulares.
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. 8in embargo, al descender a eaqal& zcomarcal, &l m&liais
de la organizacién de los servicios adquiere trazos mucho més
precisos. La evaluacién de la oferta comarcal de servicios se
efectla, en concreto, a través de la consideracién del nGmero
semanal de expediciones en un sélo sentido realizadas en cada
comarca. La oferta total :de. expediciones . en cada sspacio
comarcal se calcula,. par consiguiente, :wediante la.adicibn
del nﬁmero de servicios efectuado en. cada uné-de log munici~ -
pios encuadrados en la comarca. Se trata,.pues; de un cébmputo
de base municipal, referido a la - totalidad de las :lineas
ragulmres colocadas bajo el control:administrative ds la
Junta de Castilla y Lebn, asi como a las'concesiones. depen-
dientes de la -Administracién Central cuyo itinerario discurre
mayoritariamente en el territorio castellano-leonés. No
obstante, y en virtud de las limitaciones impuestas por la
fuente de datos consultada, han quedado excluidas de conside-
racién. las lineas interregionales de carécter intarurhanc que
recorren la regién. L

El tratamiento de la frecuencia de expediciones sencillas
muestra notables virtualidades, al: rperfilsrse :Gomo 'un
indicador sintético de dos variables: la:estructursa espacial
de la red de lineas regulares, -por una parte; y:el volumen de
servicios -desarrollados. en las mismag; -por .otta; Bl uso: de
este indicador condensa, en suma; .la consideracién: de .la
dlsposiclbn espacial que adopta. la malla de .lineas:y la del
contingente de expediciones canalizado a: través de la misma.

Los datos sobre el nmero samannl du exptdicionu mi-
- llas 1en cada uno de  los términos. municipa¥es. .castellano-
1ecnqses han sideo suministrados. por el .citado :informe: de
EYSER (7). La comarcalizacién adoptada para-la.confeccién:de
los c¢émputos obedece a dos criterivs. En el caso de las
provincias integrantes del cuadrante noroccidental de 1la
regién (esto es, Leén, Palencia, Valladolid y Zamora), 1la
compqrtimentacién comarcal se fundamenta: en :la-eleborads en
la Tesis doctoral del autor de esta comunicacién -(8). En-el
resto de las provincias castellano-leonesas;:se ha aplicade
la divisién comarcal disefiada por 1s-Secrataria General
Técnica del Ministerio de Agriculturs, utilizando en la mimma
denominaciones més correctas desde una perspectiva q.ogrltixu
(9). El resultado: final del cSmputeo aparete: recogido . en el
Cuadro 4 y represantade gré&ficaments en el mapa :adjunto.:.. .

: Torsc H oecMal >
E materin yiLs c.poda : l

. s teros Leonés

“Nefo Ln iig:ru 4

294



fRQuL ',!giA DE PALENCIA
§ :l Y‘ [nsde Campos
a "“"'x'.“lm alle medio del Carrién

PROVIN DE
3&' Ebg' ur'urcbu

r“d&c l Cutrojcri z

——— P
N2t
S

RN
XXX

wmmiemDwe

PR ILH DE ZAMORA

edl y Sanabria N .
Yi o i .
? s , {
rra de Vlno y amiﬁn del Guarefia e i

PROVINCIA DE VALLAQOL1ID :
23&.82 ONEHtI Lﬁ'\?’?l“mﬁ%‘%ﬂﬁ%ﬂ"«l 4050

crn mr 2 ‘ 1@; .
era ulpo 1
jorvzos . N

ru y Valle mdio-occid.nnl del

SOONDARES

rhrh
e e
M""‘
e
-o-ﬂV’

PROVI“!A E _SORIA

; $urmrll .sorianas
.3?;:‘3? Agr Caupo de Gémrt, ;

ouqcu DE SALMCA ’

r uéi&d" ntma-u Arm‘h

?;idzgi "rﬂ?ﬁ.q _.‘ ‘  ¢
wmc 1% S

rn % -E1 A

oF ¢ ]

or ot ’? a-El nm(o; f‘

NHA DE SEMVIA

:5‘333 "zo «‘th”"mn de linu

Ficrin
e

mm

s e e
EXEEEEREE

l.‘."'l []

| RARARA

bra- dvi—tir o
-

Fuenta. Elaboracién propia : ‘,hque munici-

‘La adopci&n da la e-c a co 3&) revéla, Lomo rasgo m&s
sobresaliente y expresivs, la encrke extsns del conjunto
territorial dotado de un insuficiente grad esibilidad, -
que aparece inducido por la restringida o e servicios.
Se trata de un amplio conjunto subregi
cineo sectores espaciales claranentl aife

El primero de estos sectores se hall _ :
totalidad de las unidades comarcales sori "y otras dos
comarcas orientales (la Sierra de la Deman el Macizo de
Sepilveda-P&ramos de Riaza), que delimitan un extenso &rea
donde se registran los valores més bajos de 1la oferta
regional de servicios. No en vano cinco de los seis espacios

comarcales sorianos presentan una frecuencia inferilor a 160 -

expediciones, individualiz&ndose uno de ellos -Medinaceli- .
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como la CGnica comarca castellano-leongsa con: ausencia
absoluta de servicios regulares. Ni siguiera .la unidad
comarcal aledafia a la capital soriana (Tierra Pinariega-
parameras sorianas) se sustrae al carfcter limitado de 1la
oferta de expediciones -cifrada Gnicamerite en 819 servicios~
poniendo de relieve la debilidad de la articulacidn de Soria
con su espacio provincial a través ‘de lineas regulares..

" El segqundo de los grandes sectores espaciales de insufi-
ciente accesibilidad se identifica, asimismo, con la amplia
franja occidental que, extendida desde La Cabrera y Sanabria;
incorpora las penillanuras zamoranas (Aliste y Sayago) y la
mayor parte de las unidades -comarcales .que integran la
penillanura salmantina (El Campo de Ledesma, El Campo Charro,
Ciudad Rodrigo y Béjar-Pefla de Francia). Se perfila como
extensa faja periférica articulada por una restringida oferta
de .servicios, que, en la mayor parte de los casos, aparece
comprendida entre 530 y 840 expediciones. La menguada oferta
de servicios se hace extensiva, en tercer lugar; al borde
montafioso septentrional de- la regién, y muy especialmente a
las dos comarcas de la Montafia lecnesa y a las Montafias de
Burgos, servidas por un contingente de sxpediciones cifrado
entre 540 y 780. ’ » a ’

Por Gltimo, es posible trazar con precisién los limites
de dos espacios de menor extensién, caracterizados igualmente
por graves deficiencias en su nivel de accesibilidad. Es el
caso, por un lado, de la mayor parte de las &reas moritanas
abulenses: concretamente, las tres comarcas localizadas en el
macizo de Gredos =-que exhiben una oferta de servicios
comprendida entre 240 y 660 expediciones-~ y el Valle del
Tiétar. Es conveniente subrayar gue,al: no computarse los
servicios desarrollados en .las lineas ‘que oonectsn  este
sector montano con Madrid, la‘baja frecusricia de expediciones
registrada en el Valle del Tiétar revela; ante todo, la débil
articulacién de esta comarca con el -resto:de la provincia y
del espacio regional. Por otro, puede detéctarse el enclave
de aislamiento constituido por La Lora y la comarca palentina
de La Ojeda y El Boedo, servidas por una menguada oferta de
servicios que asciende a 240 y 154 expediciones, respectiva-
mente. ‘ ‘

. En suma, pues, las &reas de deficiente accesibilidad se
disponen como una orla periférice del territorio regioenal,
adquiriendo muy notable extensidn en los mérgenes oriental y
occidental del mismo. En la préctica totalidad de los casos,
estas 8&reas se identifican con. los . més  extansos  vaclios
demogréficos existentes en la ragibnf.-fugimanao. densidades
-de poblacién inferiores a 10 habs./km°-, y se hallan sensi-
blemente laceradas por un acelerado proceso estructural de
envejecimiento poblacional. Como ha sido constatadoc en una
publicacién anterior del mismo -autor ‘que suscribe esta
comunicacién, se trata de espacios (de modo especisl  la
provincia de Soria, las penillanuras occidentales, asi’ como
la comarca de La Lora y la de La Ojeda y El Boedo) dotados de
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un inauficiente equipaminnto en inrraqltructuras viarias-de
alta:capacidad :(10). Se adnan, pues, las deficiencias de-la
red viaria con la exigua oferta de servicios ‘en las: lineas
regulares, propiciando a la -poblacién rural severas res>-
tricciones a la movilidad necesaria  para el acceso a otros
servicios basicos (atencién sanitaria, educacién...etc.).

este modo, adquieren contornos precisos las areas ruralas
‘donde: se han consolidado las situaciones m&s graves de
aislamiento de determinados coclectivos de: pehlacién (jubila-
dos, grupos. sociales de reducidos: ingresos, desempleados...-
ete;),. 'y donde, paralelamente; .la - irreversible -debilidad
estructural de la demanda condiciona:la -aparicién de balances
econénicos deficitarios en las empresas.del sector. :

Otro de los rasgos gque confieren personalidad:propia:a la
oferta regional .de servicios: es, sin duda, el acusado
radiocentrismo que en torno a:las capiﬁalts provinciales
adopta la red de lineas ragular&s Y, por consiguiente,: el
contingente de expediciones ‘canalizado  a. través de las
mismas. Este fenémeno permite delimitar con notable precisién
los espacios comarcales privilegiados con altos niveles de
accesibilidad. En efecto, la malla de itinerarios regulares
converge ‘en las capitales provinciales; introduciendo una
elevada frecuencia de servicios: en: los:espacios comarcales
aledafios a dichas ciudades. Esta situacién se hace percepti-
ble .en las Riberas de Le&én; el Area dé ihfluencia de Salaman-
ca-La Armufia, el Area de influencia inmediata de Valladolid,
Tierras de Burgos, asi .como,. con algunas matizaciones, en
Zamora-Tierra del Pan y Palencia-Tierra de- Campos;  comarcas
que exhiben una amplia oferta de servicios:representada por
un contingente que oscila entre .2600: y ‘5000 expediciones.
Una situacién an&loga se .detecta :en El Bierzo,; donde la
intensa articulacién de Ponferrada -con. @l espacio comarcal
circundante determina - la reulizacién de una‘ clnvada cuota de
exped'ic:.ones (3100) . : ;

:Es impcrtante .subrayar, no: obltantéc, qu* la dansidad
complejidad que alcanza la red de line#s én:la provincia- d.
Leén coloca en una posicién prevalente a la comarca donde
estd ubicada su capital (Las Riberas de Ledn), que registra
un volumen muy préximo a las 5000 expedicicnes, cota cimera
en la oferta comarcal de servicios de la ragién castellanoc~
lebnesa. Asimismo, gozan de una acmu:khi:!a«idaﬂ privilegiada-el
Area de influencia de Salamanca+La: Armufia ¥y :el Arsa de
influencia inmediata de Valladolid, que cdncentran una oferta
de 4270 y 4050 expediciones, rupmtiv&ncnte. :

: g

.En cambio, la mayor parte de las ‘unidades:comarcales an-
cuadradas en el sector central::de: la’cuenca: castellana
muestra, en términos generales; unos nivelées intermedios. de
accesibilidad, introducidos por la-realizacisés de un-volumen
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de servicios comprendido entre 1100 y 1800 expediciones.- Esta
situacién se materializa en aldgunas conartas septentriciinlds
(La Maragateria, La Bafieza y La Valdavia y el Valle medio del
Carrién), en determinadas -comarcas centro~orientales (El
Cerrato, P&ramos orientales vallisoletanos, P&ramo de Lerma
y La Ribera), asi como en unidades comarcales de las campifias
de suroeste (Tierra de Medina, Tierra Llana de Avila, Alba de
Tormes y la Tierra del Vino, comarca cuya oferta de:expedi-
ciones sobrepasa 1los umbrales medios de este conjunto -
espacial). e

En la cuenca castellana se individualizarn, sin enbdargo,
un reducido nGmero de espacios comarcales con un excelente
grado de accesibilidad, homologable, 'en cietrtos ‘cases; al
registrado en las é&reas "de influencia de 1las capitales
_provinciales. Esta observacién tiene  'su - manifestacisn
emblem&tica en el conjunto territorial de Tierra de Campos -
con una frecuencia-de servicios que oscila entre 1800y 3600
expediciones- y en 'la Tierra de Pinares segovisna (2700),
cuyas ofertas de servicios ‘e hallan dinamizadas por 1la
proximidad de sus respeactivas capitales provinciales: (ii).
Esta valoracién ‘puede haciéfse  igualmente extensiva & d4és
comarcas de notable desarrollo agrario, esto es, el Paramo
leonés y el Campo de Benavente, servidas por un monto de
expediciones cercanc a las 2350 y 2000, respectivamente.

' L

'El estudio ‘de la organizacién:de’ los' servicios en -las
lineas regulares no se agota, como. es obvio; con el andlisis
de la distribucién espacial de la frecusncie de expedicitnas.
El- sefialado deterioro-de 'la:oferty de servicios 'emarye;
asimismo, en la restringida velocitad: comercisl ‘desarrollada
‘en las lineas, aspecto (ue incrementa el tiempo invertido -en
los recorridos, y que introduce wun sensible ménoscabo’ de las
ventajas comparativas que el transporte pliblico' regular puede
ofrecer frente al automévil privado. No es otra la coficlusisén
que puede colegirse, al comprobar :«Ctmo apareéceé recSgido ef
‘el Cuadro 5- que en el 83 por 100 de las lineas regulares
autonémicas la velocidad comercial registrada es inferior a
49 kms./hora. Es m&s, tan 8610 en trés de las lineas auteéend-
.~ micas se alcanza una vVelocidad comercial que excede los 60
kms./hora. T Cy S i bl R »
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‘n9de | Sde | «
lineas lineas
menos de 30 kms./h. ' 28 13,7
entre 30 y 39 kms./h. | 73 35,7
entre 40 y 49/km§./h. -70 34,3
entre 50 y 59 kms. /h. \ 30 : 13,7w
m&s de 60 kms./h. 3 | 1,4

Fuente: Elaboracién propia a:partir de ddtol ektfaidoaw\
de JUNTA DE CASTILLA Y LEON. DIRECCION- GENEEAL DE TRANS-
PORTES: Es :

. EYSER, 1987,lih publicar.

La acumulacién sistematica de pérdidnn en el balance
econSmico de numerosas empresas favorece, al mismo tiempo,
una excesiva dilatacién del periodo. de amortizacién y
renovacién del material mévil. De ahi que el elevado enveje-
cimiento de la flota de autobuses aparezca.como uno de los
aspectos més vulnerables y preocupantes de la actividad del
sector, propiciando una sensible merma  de los niveles de
segquridad y comodidad en los desplazamientos. No en vano casi
las tres cuartas partes (el 73,7 por  100) del pargque de
vehiculos presenta una antiquedad supcrier a 11 -afios, y, lo
que resulta aln més revelador, algo menos de la mitad de la
flota regional (el 43,7 por 100) lleva en funcionamiento més
de 15 afios (12). En cambic,‘nl 13 .por-100 de los autobuses
posee una antigliedad inferior a los cinco afios.

En suma, pues, la oferta del sector h@ prqrimantado un
sensible deterioro como efecto de la fuerte regresién de la
demanda, y, reciprocamente, la degradacién de la <oferta
estimula la intensificacién del retroceso de la demanda,
consolidando, asi, un circulo vicioso. 8i no se procede a una
répida flexibilizacibn de los sistemas de explotacién -acorde

*'con l1o0s supuestos establecidos en la Ley de Ordenacién de los
Transportes Terrestres de. 1987- y a la realizacién de una
adecuada politica de subvenciones y de apoyo a la renovacién
de la flota -que garantice, en definitiva, la prestacién de -
este servicio ptblico-, el transporte colectivo regular en
las &reas rurales de la regién con baja densidad de poblacién
corre el riesgo de adentrarse, siguiendo el modelo tedrico de
Heinze, en la fase terminal del ciclo de vida de este sector
como elemento del sistema de transporte regional (13).
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