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RESUMEN

A lo largo del presente articulo se realiza un andlisis de las relaciones existentes entre: el turismo, la
energia, el transporte y la incidencia que tienen en el medio ambiente de la provincia de Segovia.
Debido a la dependencia del turismo de la calidad del medio ambiente, se deberia esperar que el sec-
tor ayude a mantener y mejorar esa calidad. Siendo el turismo en general y el turismo rural en particu-
lar, una gran oportunidad para el desarrollo econémico de la zona. Sin embargo, el cardcter insosteni-
ble de parte de esta demanda turistica, puede causar unas presiones e impactos graves que merece la
pena identificar y minimizar. El transporte y la energia van a tener un papel muy importante, dentro de
las futuras transformaciones de la provincia.
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Tourism, energy, transport and environment in the province of Segovia

ABSTRACT

This article presents an analysis of the interactions between tourism, energy, transport and their inci-
dence in the environment of the Province of Segovia. Tourism depends on the quality of the environ-
ment and this state of affairs should give this sector no choice but to help maintaining and improving
the spoken quality. Another argument for action is the opportunity of the development of the province
through both tourism and especially rural tourism. But still, the unsustainable character of this touris-
tic demand will probably cause severe pressure and impact and these should be identified and reduced.
Transportation and energy will have an important role in the changes that will occur in the province.

Key words: Environment, Energy, Tourism, Transport.

Tourisme, énergie, transport et environnemment
dans la province de Ségovie

RESUME
Dans ce travail on analyse la relacion qui existe entre le tourisme, I’énergie, le transport et leur impact
sur I’environnemment de la province de Ségovie. Grice a la dépendance du tourisme, de la qualité de
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I’environnemment, il faudra espérer que ce secteur aide a conserver et améliorer cette qualité. C’est le
tourisme en général et le rural en particulier qui assure le develloppement économique de la zone.
Nonobstant, le caricter insoutenible de la demande touristique peut avoir des pressions et de graves
impacts qu’on doit les identifier et minimiser. Le transport et I’énergie joueront un rdle tres important,
dans les prochains changements que vivera cette Province.

Mots cléf: Environnemment, Energie, Tourisme, Transport.

1. INTRODUCCION

En algtiin momento de 2008 el mundo cruzara un umbral invisible pero trascenden-
tal: el momento en que mds de la mitad de los habitantes del planeta — aproximada-
mente 3.200 millones de seres humanos— vivira en las ciudades (Flavin, C. 2007).

Frente a la creciente homogeneizacion de los espacios urbanos de todo el mundo,
provocado por la exigencia de la funcionalidad dentro de un mercado globalizado.
Los espacios rurales se nos muestran, mas heterogéneos que nunca. Cobrando mas
valor debido a su funcién de verdaderos custodios de nuestro patrimonio cultural y
paisajistico.

En la UE-25, aunque el 96% del uso de las tierras rurales es agrario (incluida la
silvicultura), s6lo un 13% del empleo se concentra en la agricultura, que produce
Unicamente el 6% del valor afladido bruto en las regiones rurales.

Las regiones rurales afrontan dificultades que les hacen menos competitivas res-
pecto a las regiones urbanas, dentro de estas dificultades podemos distinguir: 1) enve-
jecimiento de la poblacién; 2) emigracion; 3) escasez de servicios e infraestructuras;
4) menor grado de instruccién; 5) menor productividad de su poblacidn activa.

— Envejecimiento de la poblacién. En los paises “desarrollados”, el envejeci-
miento de la poblacién se ha convertido en un problema comun. Siendo las
regiones rurales donde mds claramente se distingue y se padece.

— Emigraciéon. La baja densidad de poblacién en algunas zonas rurales, da
lugar a una falta de masa critica necesaria para la creacion de servicios e
infraestructuras.

— Escasez de servicios e infraestructuras. La falta de poblacion, origina esca-
sa inversion en servicios e infraestructuras para los espacios rurales. Esto
impide la creacion de tejido empresarial y el desarrollo econémico de la
zona.

— Menor grado de instruccién. Vivir en un espacio rural, implica una dificul-
tad afladida para lograr una educacion universitaria o especializada. El trans-
porte hasta los centros de estudio, generalmente espacios urbanos, conlleva
un coste que muchos jovenes y sus familias no pueden afrontar. Los que deci-
den a asumir estos costes y marchan, cominmente al terminar sus estudios no
vuelven. Debido al mayor grado de oportunidades laborales que les ofrece el
espacio urbano, a la hora de ejercer su vida profesional.

Estas dificultades se retroalimentan las unas a las otras, pero no debemos confun-

dir los espacios rurales, con zonas carentes de oportunidades y en decadencia. El
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nuevo enfoque territorial y multisectorial que se estd imponiendo en los espacios
rurales de la UE, conlleva la utilizacién de los recursos de estos espacios para su de-
sarrollo.

En el pasado la agricultura constituia la base econdmica de los espacios rurales.
Hoy, la agricultura ha dejado de ser el principal sector econdmico, en términos de
produccién y empleo, no en usos del suelo donde sigue siendo por extension la prin-
cipal actividad. Este tipo de politicas “defensivas” se concentran en un reducido seg-
mento de la poblacién rural (agricultores y ganaderos), no en el espacio geogréfico.
Estas estrategias de “arriba-abajo” no han dado los frutos deseados, esto ha provo-
cado la instauracién de un “nuevo paradigma rural” (OCDE, 2006).

Dos principios caracterizan a este “nuevo paradigma rural”:

1) La prioridad otorgada a las zonas geogréaficas, en lugar de los sectores.

2) La atencién prestada a las inversiones, en lugar a las subvenciones.

Un desarrollo rural integrado, territorial y multisectorial, debe tener al menos
cuatro dmbitos fundamentales a la hora de formular politicas: 1) valoracién de los
recursos paisajisticos, ambientales y culturales; 2) desarrollo del transporte y las
infraestructuras de las TIC; 3) prestacion de servicios publicos; 4) promocién de la
empresa rural.

VALORACION DE LOS RECURSOS PAISAJISTICOS, AMBIENTALES Y
CULTURALES

El paisaje ocupa un lugar privilegiado entre los conceptos que relacionan al hom-
bre con el medio. No hay disciplina, de la geologfa al arte pictérico, pasando por la
literatura, que no utilice este concepto. Tratar el paisaje es abordar un sistema de ele-
mentos en interaccion (Burel, F. & Baudry, J. 2002).

La percepcién depende bédsicamente de la actitud que adopta el observador ante
la realidad visual que tiene delante, frente a un paisaje, escoge, organiza y carga de
sentido lo que ve, tanto de forma individual como colectiva, en una interaccién que
se manifiesta en ambas direcciones, del observador al paisaje y a la inversa (Ramos,
A, 1986). Para el gedgrafo Bertrand, (1978) el paisaje es un mediato entre la natu-
raleza y sociedad. Tiene como base una posicion de espacio material que existe en
tanto que estructura y sistema ecologico, independientemente de la percepcion. El
paisaje, los recursos ambientales y culturales contribuyen al atractivo de una region,
para actividades econémicas donde predomina el turismo.

Las politicas encaminadas a vincular los activos rurales con actividades comer-
ciales, relacionadas o no con la explotacién agraria, pueden impulsar la creacién de
empresas y el desarrollo econémico.

DESARROLLO DEL TRANSPORTEY LAS INFRAESTRUCTURAS DE LAS TIC

La accesibilidad de las regiones rurales es objetivo fundamental de las politicas,
por razones de eficacia y equidad. La carencia de infraestructuras repercute en la
creacion de tejido empresarial clave para fijar poblacidn (gente joven en edad labo-
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Figura 1. Mapa de niimero de bienes de interés cultural de la Provincia de Segovia.

Fuente: Ministerio de Cultura, elaboracion propia.

ral) y el desarrollo de servicios publicos (sanidad y educacion). También es impor-
tante el desarrollo de nuevas tecnologias de la informacién y la comunicacién (TIC),
se convierte en algo clave, en un mundo cada vez mas globalizado.

PRESTACION DE SERVICIOS PUBLICOS

La prestacion de servicios bdsicos (educacion y sanidad) en regiones rurales se
convierte en una tarea dificil. Estas regiones presentan densidades de poblacién
bajas y escasa base fiscal. Por estos motivos se precisa de soluciones aceptables,
desde la perspectiva de la equidad y la eficacia. Una forma de abordar la cuestion,
consiste en ayudar a los habitantes de estas zonas a facilitar el acceso a los lugares
donde se ubiquen tales servicios.

PROMOCION DE LA EMPRESA RURAL

La creacién de empresas privadas en las regiones rurales, deben de afrontar la
falta de ventajas derivadas de la concentracién, asi como las dificultades existentes
en materia de informacidn y financiacidon. La creacion de infraestructuras puede
ayudar a reducir el coste de la distancia. La atraccion de masa critica necesaria para
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Figura 2. Estructura administrativa del programa LEADER

Comision de la UE Definicién, Financiacién, Evaluacién
Ministerio de | Financiacién, Ejecucién
Agricultura
l Financiacién, Ejecucion, Evaluacién
Gobierno regional —
Definicion, Ejecucién, Seleccion
Zonas rurales —|
Definicién, Rendimiento
Emprendedor Emprendedor /
institucional privado

Fuente: OCDE, elaboracion propia.

el establecimiento de un tejido empresarial, puede llegar de incentivos como el
menor coste del suelo respecto del de espacios urbanos.

En este contexto surgen en 1991 los programas LEADER. Es uno de los programas
de desarrollo rural europeos mejor conocidos y de mayor éxito (en sus diversas
fases: LEADER I, LEADER II Y LEADER +). Se concibié como un enfoque integrado y
enddgeno, la gran acogida de las iniciativas LEADER se basan en su originalidad, con
enfoques de abajo-arriba. Tres elementos fundamentales caracterizan la ejecucion de
los métodos LEADER:

— Un territorio o drea LEADER.

— Una estrategia integrada basada en un enfoque endégeno y acciones innova-

doras.

— Un grupo de accién local, caracterizado por una financiacién descentraliza-

da, y por la cooperacién y las asociaciones entre intereses publicos y priva-
dos (OCDE, 2006).

El programa nacional PRODER, surgen en 1995 tiene como finalidad al igual que
la iniciativa comunitaria LEADER mejorar la renta y la calidad de vida de la poblacién
local, asi como la conservacion de la calidad ambiental del territorio y de sus recur-
sos naturales a través de una serie de medidas entre las que se encuentran las desti-
nadas a fomentar el turismo, que en el caso del PRODER son:

— Valoracion del patrimonio rural: Renovacion y desarrollo de niicleos de

poblacién con predominio de la actividad agraria.

— La valorizacién del patrimonio local: Renovacién y desarrollo de niicleos

de poblacién sin predominio de la actividad agraria.

— El fomento de las inversiones turisticas en el espacio rural: turismo rural.
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La presion de la globalizacion obliga a las autoridades municipales a reconstruir
las relaciones entre los sectores publico y privado a nivel local, asi como también a
replantearse los aspectos mds basicos de su capacidad de gobernar.

Los cambios necesarios no pueden ser abordados por organizaciones aisladas ni
por proyectos puntuales, sino que deberdn establecerse férmulas sistemaéticas y per-
sistentes de interaccion social (Sotelo, J. A. 2007).

Tabla 1. Conclusiones extraidas de las iniciativas LEADER

Factores para el éxito

Retos

Eficacia

— Adaptabilidad a todos los contextos
socioecondmicos y de gestion del medio rural.

— Capacidad para aproximar a los agentes locales,
las administraciones y las estructuras de apoyo.

— Capacidad para movilizar esfuerzos adicionales
de agentes locales comprometidos.

— Capacidad de respuesta a actividades y
proyectos de pequefia escala.

— Un plazo de ejecucién demasiado breve.

— Un entorno administrativo poco capacitador.

— Laexistencia previa de iniciativas similares en el
dmbito local.

Efectividad

— El cierre de la brecha entre un programa
impuesto de arriba-abajo y las necesidades y
aspiraciones locales.

— Un cambio de mentalidad para pasar de una
actitud pasiva a otra activa.

— Laresponsabilidad transmitida a las
asociaciones locales.

— Efectos directos e indirectos sobre cuestiones
estratégicas (p.ej. creacion de empleo y nuevas
inversiones en sectores fundamentales).

— Un plazo de ejecucién demasiado breve.
— Laignorancia de los enfoques de abajo- arriba.
— Una asociacién local débil y poco representativa.

Sostenibilidad

— Nuevas vias para la creacién de valor afiadido y
sinergias entre las cadenas de valor afladido
existentes.

— Refuerzo de capacidades a escala local en torno
a las asociaciones.

— Aumento de la cooperacion publico-privada.

— Integracién de los intereses medioambientales.

— Una perspectiva europea, pero también mundial.

— La alteracién de las asociaciones locales y la
asistencia técnica mediante el recorte drdstico de
fondos a la conclusién del periodo.

— Alta tasa de fluctuacion de los agentes
principales.

— El predominio continuo de un tnico sector o de
determinados agentes puiblicos en las
asociaciones locales.

— La dimensidn y la repercusion relativamente
reducidas de la intervencion en comparacion con
otros factores de influencia.

Fuente: OIR (2003), elaboracion propia.
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2. ANALISIS DEL SECTOR TURISTICO EN LA PROVINCIA DE
SEGOVIA

La tipologia de la mayoria de los espacios de la provincia de Segovia, son de tipo
rural. Donde la agricultura ha dejado de ser la base de la economia, dejando lugares
con densidades de poblacién bajas y escasas oportunidades laborales. El sector de
los servicios se estd convirtiendo en una gran opcién de futuro para un desarrollo
sostenible de la provincia. En el que las subvenciones den paso a la inversion, fijan-
do poblacién debido a la atraccion turistica.

En 1987 la Comisiéon Mundial sobre Medio Ambiente y Desarrollo, de las Nacio-
nes Unidas, public6 un informe sobre “Nuestro Futuro Comtn”, conocido por infor-
me Brundtland por el nombre de la presidenta de la comision. En el se define desarro-
llo sostenible como: “desarrollo que responde a las necesidades del presente sin com-
prometer la capacidad de las futuras generaciones para responder a las suyas pro-
pias”. Esto se traduce en que los beneficios econdmicos a corto plazo deben ser eva-
luados, en base al coste a largo plazo para el medio ambiente y la sociedad.

El sector turistico en nuestro pais nos ha mostrado no pocos ejemplos de mala
gestién ambiental, que a largo plazo también se traduce en mala gestion econémica.
La planificacién turistica de la provincia de Segovia, debe aprovechar su patrimonio
paisajistico, cultural y ambiental de una manera sostenible.

No podemos entender el desarrollo turistico (sobre todo de tipo rural) que se esta
produciendo en la provincia, sin tener en cuenta la demanda energética que este des-

Figura 3. Mapa de alojamientos de turismo rural (2000), en la Provincia de Segovia

Fuente: Junta de Castilla y Leon, elaboracion propia.
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Figura 4. Mapa de alojamientos de turismo rural (2006), en la Provincia de Segovia

Fuente: Junta de Castilla y Ledn, elaboracion propia.

Figura 5. Grifico sobre la evolucién de los alojamientos de turismo rural y los alojamientos hoteleros.
Durante el periodo 2000-2006, en la provincia de Segovia.

Evolucién del Turismo de la provincia de Segovia

250

nimero de establecimientos

2004
afios 2005 5006

O Alojamienstos de turismo rural I Alojamientos hoteleros

Fuente: Junta de Castilla 'y Leon, elaboracion propia.
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arrollo conlleva y como el transporte de dichos turistas, inciden en el medio ambien-
te. Es esta interdependencia entre turismo, energia, transporte y su incidencia en el
medio ambiente son claves para entender el fendmeno y elaborar politicas integradas
con caracter territorial. Que nos ayuden a maximizar el potencial que tiene el recurso,
minimizando los efectos negativos que la explotacién de este recurso produce.

El turismo es una industria de los servicios, el verdadero despegue del sector en la
provincia de Segovia se produce en el denominado de tipo rural. El encanto que para
el turista tienen las casas rurales, junto a la cercania de muchos pueblos a Madrid, pue-
den haber sido un detonante para el desarrollo econémico de muchos pueblos.

En los ultimos afios, se ha producido un incremento de establecimientos dedica-
dos al turismo rural en la provincia de Segovia. Este incremento se ha sentido espe-
cialmente en algunos municipios como: Ayllén y Turégano, pasando de 3 y 2 esta-
blecimientos respectivamente en el aino 2000, a 10 y 12 en el afio 2006.

Aunque el nimero de establecimientos de tipo rural han crecido en nimeros tota-
les en la provincia, este incremento se ha producido de manera localizada en aque-
llos municipios cercanos a Madrid. El nimero de alojamientos hoteleros también ha
crecido durante este mismo periodo, de 122 en el afio 2000 a 152 en el 2006. Esto
se debe en parte como es 16gico al mayor gasto en inversion que conlleva un hotel
convencional a un establecimiento de tipo rural.

En desarrollo turistico debe entenderse como algo positivo, que ofrece oportuni-
dades econdémicas y puede fijar poblacién, algo importante en una provincia poco
poblada. El desarrollo de turismo de tipo rural suele ser ademads algo deseable, debi-
do a que rehabilita edificios que mantienen la arquitectura popular y suelen ser
regentados por gente autdctona. El turismo rural es especialmente sensible de la con-
servacion del entorno, pues “vive” de ello.

Una manera de resolver el conflicto de intereses, entre el desarrollo del turismo
y la conservacion del medio ambiente, es transformar al territorio en un valor afia-
dido y no solo en un soporte fisico. La informacién y la educacion tanto de los pro-
fesionales dedicados al turismo como de los propios turistas, se convierte en algo
fundamental. Campafias informativas sobre el entorno ayudan a concienciar al turis-
ta, haciéndole disfrutan de una forma més completa de su estancia, “know more-
Spoil less”.

El desarrollo de infraestructuras ayudan a la movilidad de lo turistas pero cam-
bian la estructura espacial, dividiendo zonas naturales en sectores aislados y redu-
ciendo el habitat de muchas especies.

El desarrollo de actividades de recreo para los turistas, deben de tener un mayor
control por parte de las administraciones. Donde no solo se debe de tener en cuenta
el beneficio econémico inmediato, sino los costes ambientales a largo plazo sobre el
espacio.

Actualmente en la provincia de Segovia se estdn proyectando bastantes campos
de golf, que pretenden ser reclamo turistico y atraer a poblacién que busca una
segunda residencia.

Los campos de golf necesitan enormes cantidades de agua, esto produce agota-
miento y salinizacion de las aguas subterrdneas. Las infraestructuras que se necesi-
tan para hacer un campo de golf resulta perniciosa; las casas de vacaciones a menu-
do se construyen muy cerca, y con ello se va a la urbanizacién del campo. Existe,
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ademds, una cuestién de una nueva presion recreativa: la imprudencia de atender
demandas nuevas y adicionales que presionan a los escasos recursos del proceso.
Por ultimo, los oponentes se refieren al uso de pesticidas quimicos para mantener la
fragil vegetacion de los “links” del golf. La decision para construir o no un campo
de golf es en tultima instancia politica, donde los intereses econémicos pesan mas
que los ecoldgicos (BOERS, H. & BoscH, M. 1995).

Otra actividad que produce grandes beneficios econdémicos pero un impacto
ambiental severo, son las estaciones de esqui. La construccién de una pista de esqui
lleva implicita una serie de infraestructuras como: elevadores, carreteras, alojamien-
tos muy concentrados, cableado eléctrico de alta tension en plena montaifia. Para que
sean posibles se reducen pendientes, se nivela la superficie y se ensanchan parajes
estrechos.

Figura 6. Fotografia realizada en la estacién de esqui La Pinilla, muestra del impacto ambiental
(Cerezo de Arriba).

Fuente: Jesiis Abad Soria.
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El impacto al paisaje y a al medio ambiente es apreciable a simple vista, espe-
cialmente en verano. Por otra parte si el invierno no resulta frio y con precipitacio-
nes, se elabora nieve artificial que produce la instalacion de tuberias y requiere exce-
sivas cantidades de energia eléctrica y agua. La nieve artificial puede llevar produc-
tos quimicos que dafan la vegetacién de manera irreversible, con los problemas de
erosion posterior que esta significa.

La definicién del concepto de desarrollo sostenible de la OMT, de agosto de 2004
establece que: “Las directrices para el desarrollo sostenible del turismo y las préicti-
cas de gestion sostenible son aplicables a todas las formas de turismo en todos los
tipos de destinos, incluidos el turismo de masas y los diversos segmentos turisticos.
Los principios de sostenibilidad se refieren a los aspectos ambiental, econdmico y
sociocultural del desarrollo turistico, habiéndose de establecer un equilibrio adecua-
do entre esas tres dimensiones para garantizar su sostenibilidad a largo plazo”.

Por lo tanto, el turismo sostenible debe:

1) Dar un uso 6ptimo a los recursos ambientales que son un elemento funda-
mental del desarrollo turistico, manteniendo los procesos ecolégicos esencia-
les y ayudando a conservar los recursos naturales y la diversidad bioldgica.

2) Respetar la autenticidad sociocultural de las comunidades anfitrionas,
conservar sus activos culturales arquitecténicos y sus valores tradicionales, y
contribuir al entendimiento y a las tolerancias interculturales.

3) Asegurar unas actividades econdmicas viables a largo plazo, que reporten a
todos los agentes unos beneficios socioeconémicos bien distribuidos, entre
los que se cuenten oportunidades de empleo estable y de obtencién de ingre-
sos y servicios sociales para las comunidades anfitrionas, y que contribuyan
a la reduccidn de la pobreza.

El desarrollo sostenible del turismo exige la participacion informada de todos los
agentes relevantes, asi como un liderazgo politico firme para lograr una colabora-
cion amplia y establecer un consenso. El logro de un turismo sostenible es un pro-
ceso continuo y requiere un seguimiento constante de los impactos, para introducir
las medidas preventivas o correctivas que resulten necesarias.

El turismo sostenible debe reportar también un alto grado de satisfaccién a los
turistas y representar para ellos una experiencia significativa, que los haga més cons-
cientes de los problemas de la sostenibilidad y fomente en ellos unas practicas turis-
ticas sostenibles.” La evolucién de las Declaraciones de la Organizacién Mundial de
Turismo en relacion con el Desarrollo Sostenible del Turismo, han sido:

— Declaracion de Manila sobre el Turismo Mundial, 1980.

— Acapulco Documents on the Rights to Holidays, 1982.

— Carta del Turismo y Cédigo del Turista, Sofia, 1985.

— Declaracion de la Haya Sobre Turismo, 1989.

— Lanzarote Charter for Sustainable Tourism, 1995 (jointly with UNEP, UNES-

CO, EU).

— Declaracion de la OMT sobre la prevencion del turismo sexual organizado,
Cairo, 1995.

— Lanzarote Conference on Sustainable Tourism in SIDS, 1998 (jointly with
UNEP).

— Cadigo Etico Mundial para el Turismo, 1999.
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— Hainan Declaration - Sustainable Tourism in the Islands of the Asia-Pacific

Regions (2002).

— Declaracién de Quebec sobre Ecoturismo, 2002.

— Declaracién de Djerba sobre Turismo y Cambio Climético, 2003.

— Declaracién de Davos, sobre Turismo y Cambio Climatico 3 de octubre de 2007.

La Segunda Conferencia Internacional sobre Cambio Climético y Turismo (Decla-
racién de Davos, 3 de octubre de 2007) “insta a todo el sector turistico a actuar para
hacer frente al cambio climético, que es uno de los mayores retos que se plantean al
desarrollo sostenible y a los objetivos de desarrollo del Milenio en el siglo XXI”. La
Declaracion de Davos, sefiala que: “el sector turistico debe responder con rapidez al
cambio climdtico en el marco que estan creando las Naciones Unidas para que pueda
crecer de forma sostenible”.

Segtin Eber (1992) el turismo sostenible conlleva una serie de principios, como son:

— El uso sostenible de los recursos. La conservacion y el uso sostenible de los re-

160

cursos (naturales, sociales y culturales) da sentido a las actividades a largo plazo.
La reduccion de consumo abusivo y generacion de desperdicios. Esta
reduccidn evita los costes de restaurar el dafio producido a largo plazo en el
medio ambiente y contribuyen a la calidad del turismo.

El mantenimiento de la diversidad. Es esencial para un turismo sostenible
a largo plazo. La diversidad natural, social y cultural, que crea una base fle-
xible para la industria turistica.

La integracion del turismo en la planificacion. El desarrollo turistico que
se integra en un marco de planificacion estratégica nacional y local, implican-
do estimaciones sobre el impacto medioambiental, aumenta a largo plazo la
viabilidad del turismo.

El apoyo de la economia social. El turismo apoya una gran escala de activi-
dades econdmicas locales, y tiene en cuenta los costos y precios medioam-
bientales, al mismo tiempo protege esa economia y evita dafios ecologicos.
El compromiso de las comunidades locales. EI compromiso pleno de las
comunidades locales en el sector turistico, no sélo les beneficia a ellas mis-
mas y al medioambiente en general, sino que mejora la calidad de la expe-
riencia turistica.

La consulta a profesionales y al piblico. Es esencial la consulta a la indus-
tria turistica y a las comunidades locales, organismos e instituciones, si van a
trabajar conjuntamente y a resolver conflictos potenciales.

La capacitacion del personal. La capacitacion del personal que integra el
turismo sostenible en la practica, asi como el reclutamiento de personal local
a todos los niveles, mejora la calidad del producto turistico.

El marketing turistico responsable. El marketing que facilita a los turistas
una informacidn total y responsable, aumenta el respeto por el medioambien-
te natural, social y cultural de las dreas de destino y potencia la satisfaccién
del consumidor.

La investigacion. Es esencial la investigacion continuada y su verificacion
por la industria, a través de una recogida eficiente de datos y su andlisis, para
la resolucién de los problemas y para aportar beneficios en los destinos, a la
industria y a los consumidores.
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3. LA IMPORTACIA DE LA ENEGIA PARA EL DESARROLLO
TURISTICO SOSTENIBLE

La energia, el transporte y el desarrollo son interdependientes. Por este motivo el
estudio sobre el desarrollo turistico no quedaria completo, sin reflexionar sobre las
relaciones y consecuencias en el consumo de energia y el aumento del transporte
que este desarrollo determina. El crecimiento econémico de un espacio, conlleva un
mayor consumo energético. El desarrollo de algunos espacios de la provincia de
Segovia, atrae a un mayor nimero de personas, esto genera un gasto energético en
el transporte en forma de combustible f6sil y un gasto energético eléctrico. Este pro-
ceso crea en la mayor parte de los casos un impacto en el medio ambiente negativo.
Que se traduce en un mayor nimero de emisiones directas de gases de efecto inver-
nadero, en la produccién y el consumo de esta energia. Segovia se caracteriza por
una gran dispersiéon de municipios rurales de pequeiio tamafio y baja densidad
demogréfica (Folgado, J .A.,2005). Por lo general las zonas que mds cerca se
encuentran de Madrid, corresponden a zonas frias cercanas a la sierra, el gasto ener-
gético que conlleva vivir en estas zonas ha de tenerse en cuenta, y no solo desde una
perspectiva econdmica sino también ecoldgica.

Los tres objetivos principales de la politica energética de la Unién Europea (con-
sejo de la Unién Europea, 1995) son: 1) La seguridad energética; 2) La eficiencia
econdmica; 3) La proteccion del medio ambiente.

La seguridad energética. El libro verde sobre La Estrategia europea para una
energia sostenible, competitiva y segura (2006), establece que: “Los mercados libe-
ralizados y competitivos contribuyen a la seguridad de suministro al emitir las sefia-

Figura 7. Los tres objetivos principales de la politica energética de la UE (consejo de la UE, 1995)

Objetivos principales de la politica energética de la UE

EFICIENCIA SEGURIDAD
ECONOMICA ENERGETICA
* Esencial para el bienestar y e Libro Verde de 1a UE sobre

la competitividad “Seguridad Energética

e La UE estdpasando del 50 al
70% de dependencia
energética (Espaiia 75%)

PROTECCION
DEL
MEDIOAMBIENTE

e Cambio Climatico (compromisos Kioto)

¢ Uso sostenible de los Recursos Naturales

Fuente: AEMA, elaboracion propia.
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les de inversion adecuadas a las empresas del sector. Pero para que esa competencia
funcione correctamente, el mercado ha de ser transparente y previsible. La seguri-
dad fisica de la infraestructura energética europea frente a los riesgos de catastrofes
naturales y atentados terroristas, asi como la seguridad frente a los riesgos politicos
como la interrupcién del suministro son factores criticos para la previsibilidad. El
desarrollo de redes eléctricas inteligentes, la gestion de la demanda y la produccién
de energia descentralizada son posibles soluciones a la escasez repentina”. A nadie
se le olvida cuando Rusia, el gran suministrador energético de la UE, (suministra el
42% del gas y el 32% del petréleo que consume la UE) “cerr6 el grifo” del gas a
Bielorrusia en enero del 2006, dejando sin combustible a media Europa. El desarro-
llo de energias “renovables”, aunque es mds correcta la denominacién de limpias,
debido a su caricter autéctono evita parte de la dependencia externa.

La eficiencia econémica. Reducir el consumo energético mediante la inversién
tecnoldgica, para seguir produciendo, con un mayor grado de eficiencia. La Uni6n
Europea defiende unos mercados abiertos basados en la competencia empresarial,
que genere precios mas bajos al consumidor. Segun esta idea esta competitividad es
incluso beneficiosa para el medio ambiente ya que las instalaciones de escasa efi-
ciencia y muy contaminantes, se ven obligadas a cerrar.

La proteccion del medio ambiente. Segiin el Grupo Intergubernamental de
Expertos sobre el Cambio Climético (IPCC), las emisiones de gases de efecto inver-
nadero han provocado ya un aumento de 0,6 grados en la temperatura mundial,
aumento que podrd alcanzar entre 1,4 y 5,8 grados al final del presente siglo si no
se adopta medida alguna al respecto. El aumento de la demanda energética, es el
principal problema para cumplir la reduccién al 8% las emisiones de GEI (gases de
efecto invernadero) para 2008-2012, con respecto al nivel de 1990.

Como ha manifestado la directora Ejecutiva de la AEMA, la Profesora Jacqueline
McGlade “En el contexto de la subida de los precios del petréleo y el gas junto a la
creciente inquietud en torno a la seguridad energética, ha llegado el momento de
hacer hincapié en que la sostenibilidad medioambiental, se debe considerar tan
importante como la seguridad en el suministro energético”.

Los avances tecnoldgicos, como unas centrales eléctricas més eficientes, la intro-
duccién de medidas de reduccién de la contaminacién (convertidores cataliticos en
los coches o desulfuracién del gas de combustién en centrales eléctricas, por ejem-
plo) y el aumento de las opciones de energia renovable (bioenergia, energia edlica,
solar, hidroeléctrica, geotérmica) se ven socavados por el fuerte aumento del consu-
mo. Ello se debe a la creciente demanda de transporte y electricidad, que continian
dependiendo de los combustibles fésiles (AEMA, 2006).

El transporte es el principal dmbito en que aumentan las emisiones de GEI, rela-
cionados con la energia. El aumento del uso del vehiculo privado principalmente ali-
mentado con petréleo, provoca una mayor dependencia exterior con la problemati-
ca en precios y seguridad de suministro que esto implica. Los biocarburantes pare-
cen una alternativa, aunque también emiten CO,. Conseguir que este sector no entre
en conflicto con el sector alimenticio es el verdadero reto, junto con el suministro de
biomasa necesaria.

La UE, perseguia el reto de lograr para 2010 alcanzar una cuota de las fuentes de
energia renovables del 12%, en el consumo energético total. Aunque en el afio 2006
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Figura 8. Consumo de energia final en Espaiia (2006), la innovacién e inversién en energias renova-
bles, se convierte en algo fundamental para conseguir un modelo energético sostenible.

Consumo de energia final en Espaiia (2006)

390%  210%

15,80 %

57,80 %

M Energfas renovables [] Carbén [ Productos petrolificos M Gas [ Electricidad

Fuente: Club espariol de la energia, elaboracion propia.

solo habia conseguido llegar al 7%. El mes de marzo de 2007, el Consejo Europeo apro-
bé en Bruselas, un plan energético obligatorio que incluye un recorte del 20% de sus
emisiones de didxido de carbono antes del afio 2020 y consumir m4s energias renova-
bles para que representen el 20% del consumo total de la UE. Cada dia que pasa la
sociedad se vuelve mas “electrodependiente”, llevando el consumo eléctrico a las cosas
mas pequefias de nuestras vidas. La electricidad es la energia de mas calidad, pero los
costes de generacion y la imposibilidad de almacenarla en grandes cantidades. Da lugar
a que sea necesario un exceso de capacidad instalada, para asegurar el suministro. La
demanda eléctrica en Espaiia ha crecido un 30% entre el aiio 2000 y el 2006.

La transposicién de esto en el contexto legal espafiol, se encuentra en el Real
Decreto 661/2007, del 25 de mayo. Viene a sustituir al Real Decreto 436/2004 del 12
de marzo, aunque manteniendo la estructura basica de su regulacion. Las novedades se
encuentran en el régimen econémico que prima especialmente a la energia solar, en
detrimento de la edlica. Debido a que estas primas buscan fomentar la implantacién y
el desarrollo tecnolégico, en Espafia la edlica ha madurado positivamente, ahora se pre-
tende que la solar haga lo mismo. El Real Decreto 661/2007, en sus disposiciones gene-
rales establece que: “la politica energética nacional debe posibilitar, mediante la bus-
queda de la eficiencia energética en la generacion de electricidad y la utilizacién de
energias renovables, la reduccién de gases de efecto invernadero de acuerdo con los
compromisos adquiridos con la firma del protocolo de Kyoto”.
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Figura 9. La imagen muestra el parque edlico “Villacastin” situado en el municipio de Villacastin,
cuenta con 22 aerogeneradores, con una potencia total (kW) 14.520. El mayor parque edlico de la pro-
vincia es el de “Piedras de alto” con 40 aerogeneradores y una potencia total (kW) 34.000.

Fuente: Fernando Garcia Quiroga.

Tan importante son las fuentes de energia como el buen uso que hagamos de
ellas. El previsible desarrollo demogrifico y econdémico de la provincia de
Segovia, debe ir de la mano de un buen uso de los recursos disponibles. La promo-
ciéon de medidas bioclimédticas para la arquitectura, cobra en Segovia vital impor-
tancia por su clima frio especialmente en las zonas que mds estdn creciendo. Sien-
do fundamental que no se emplee mds energia de la necesaria, con sistemas de alto
rendimiento.

El nuevo Cédigo Técnico de la edificaciéon aprobado en marzo del 2006 y que
ya es obligatorio. Destaca por la obligatoriedad de incluir fuentes de energias reno-
vables en los edificios, buscando la limitacion de la demanda energética sin dismi-
nuir el confort térmico. Los cuatro pilares en los que se apoya el Cédigo Técnico
son: 1) mejorar el aislamiento; 2) la eficiencia de los sistemas luminicos; 3) la cale-
faccion; 4) los sistemas de refrigeracion. El crecimiento de los establecimientos
hoteleros o de caracter rural de la provincia de Segovia, pueden promover estas
medidas para que el desarrollo econémico no suponga un despilfarro de recursos
energéticos.
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Figura 10. EI crecimiento durante el periodo 2000-2006, de algunos municipios de la Provincia de
Segovia presenta una relacién directa con la puesta en marcha de la linea de alta velocidad Madrid-
Segovia- Valladolid.

Fuente: Junta de Castilla y Leon, elaboracion propia.

4. EL IMPULSO DE LAS INFRAESTRUCTURAS Y EL DESARROLLO
SOSTENIBLE

Existe una relacion directa entre el crecimiento demogréfico y urbanistico, suce-
dido en algunos municipios de la provincia de Segovia cercanos a la estacién del
AVE, que unird Madrid con Segovia en tan solo 30 minutos. Durante el periodo
2000-2006, los municipios que més han crecido y que en gran parte se debe a la
linea de alta velocidad son: Palazuelos de Eresma, Trescasas, Torrecaballeros, La
Lastrilla, Espirdo, San Cristébal y Berniy de Porreros.

La linea Madrid-Segovia-Valladolid, serd el nodo que unird a toda la Cornisa
Cantébrica, la linea contard con una longitud de 179,5 Kilémetros, costard 3.766
Millones de Euros. Formando parte del Eje Atlantico Ferroviario Europeo, siendo
considerado por la Unién Europea como uno de los 14 proyectos de caracter priori-
tario en materia de transporte para los proximos afios. La cofinanciacién de la UE
mediante el fondo FEDER es prueba de ello. Actualmente en toda Europa existen
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Figura 11. El impacto de la linea Madrid-Segovia-Valladolid, puede ser muy positivo econémicamen-
te para la zona. Aunque los impactos negativos sobre el medio ambiente no solo serdn directos por las
obras de construccion, sino también indirectos por el crecimiento urbanistico.

Fuente: Nasa World Wind, elaboracion propia.

4.500 Kilémetros de vias de tren de lata velocidad; para el 2010 se estima que habra
6.000 Kilémetros.

El primer tramo entre Madrid-Segovia que va desde Fuencarral a Miraflores, tiene
una longitud de 37,7 Kilémetros. Comienza en la bifurcacién de Fuencarral, tras reba-
sar Tres Cantos, entra en el término de Colmenar Viejo, donde se sitia los tineles de
San Pedro, para dirigirse luego a Soto del Real y a la Sierra de Guadarrama.

El segundo tramo va desde Miraflores a Segovia, tiene una longitud de 39,2
Kilémetros, presenta los tineles de Guadarrama, considerados la obra de ingenieria
mds importante y también con un mayor impacto ambiental. Siendo la primera vez
que se ha perforado el macizo de Guadarrama para dejar paso a un tren.

El transporte es un elemento fundamental para mejorar la calidad de vida de la
sociedad, ademas de fomentar su desarrollo economico. El reto consiste en conse-
guir que la movilidad de las personas, se realice minimizando los gases contami-
nantes, ayudando y preservando nuestro medio ambiente. Es vital alcanzar una
disociacién entre el aumento del transporte privado y el desarrollo econémico de
un espacio, pera esto se necesita reequilibrar los modos de transporte hacia el
transporte publico.
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Nadie duda del desequilibrio modal a favor de la carretera, en el Libro Blanco del
Transporte de la UE (2001) se pone de manifiesto la necesidad de la UE de respon-
der al desequilibrio creciente de los modos de transporte. El éxito cada vez mayor
del transporte por carretera y el transporte aéreo, tiene como consecuencia una agra-
vacion de la congestion de sus redes.

El informe de la AEMA, “Transport and Environmet: on the way to a new com-
mon transport policy” (Transporte y medio ambiente: hacia una nueva politica co-
miun de transporte), sefiala que la politica europea de transporte debe hacer frente al
vertiginoso crecimiento de la demanda de transportes. Entre 1990 y 2003, el volu-
men de transporte de pasajeros crecié un 20% en los paises de la AEMA, siendo el
transporte aéreo el que experimentd un mayor crecimiento, el 96%, durante dicho
periodo. Si bien las emisiones procedentes de la mayoria de los otros sectores (sumi-
nistro energético, industria, agricultura, gestion de residuos) se redujeron entre 1990
y 2004, las emisiones procedentes del transporte aumentaron de manera significati-
va debido al citado crecimiento de la demanda. En los paises de la UE-15, el trans-
porte es el responsable del 21% del total de las emisiones de gases de efecto inver-
nadero (GEI) — excluyendo el transporte aéreo y maritimo internacional. El trans-
porte por carretera representa el 93% de las emisiones totales procedentes del trans-
porte. No obstante, las emisiones procedentes del transporte aéreo internacional son
las que presentan un mayor crecimiento, habiendo alcanzado un incremento del 86%
entre 1990 y 2004.

La demanda energética en el sector del transporte dentro de la UE, se espera que
siga creciendo aproximadamente un 35% en el periodo 2000-2030, debido a un
aumento rapido de la actividad del transporte de pasajeros (AEMA, 2005).

El transporte se ha convertido en el verdadero talén de Aquiles de la lucha con-
tra el cambio climdtico. No existen soluciones perfectas en cuestiones energéticas y
medioambientales, pero es importante integrar la planificacién del transporte en la
planificacién urbana y el desarrollo territorial.

En Espaia el transporte por carretera absorbe el 90% del tréfico interurbano de
viajeros y el 85% del de mercancias. Controlar la movilidad del transporte privado
es muy complicado, debido a su volumen, su crecimiento exponencial y su caracter
difuso.

No podemos olvidar la cuestion de la seguridad energética. En Espaia casi el 95%
de la energia utilizada en el transporte, procede del petréleo. Conjuntamente el 65%
de los recursos petroleros, se encuentran en paises con poca estabilidad politica.

El transporte por carretera es menos eficiente que el ferrocarril, aunque su uso se
ha reducido en los dltimos afios, sobre todo en el transporte de mercancias. Esto se
debe a las carencias estructurales de la red y la escasez de oferta de servicios ferro-
viarios.

Si queremos mitigar los efectos del transporte en el cambio climético necesitamos:

— Una mejor gestion de la demanda. Promoviendo un cambio modal, en el

que se fomente el transporte ferroviario y el no motorizado dentro de las ciu-
dades.

— La evolucién de la tecnologia de los vehiculos. Forzada por normas mas

estrictas en emisiones de gases de efecto invernadero, que obligue a los fabri-
cantes a una competencia por ser mas ecoldgicos.
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— El uso de combustibles alternativos. Tanto para evitar las emisiones globa-
les de GEI, como combustibles que no contaminen a escala local. El uso de
otros combustibles como el hidrégeno, necesitan de mucha energia para la
fabricacién del combustible pero no emiten gases ni particulas contaminantes.

S. CONCLUSIONES Y CONSIDERACIONES FINALES

La provincia de Segovia se estd transformando econdmica, social y ambiental-
mente. El desarrollo de nuevas actividades econémicas como el turismo en general
y el turismo rural en particular, en detrimento de otras como la agricultura. Estdn
estimulando oportunidades econdmicas, claves a la hora de fijar poblacién en un
espacio actualmente muy despoblado. El turismo supone una gran oportunidad para
muchos municipios segovianos que presentan paisajes y ambientes excelentes y
muy demandados por los habitantes de las ciudades. La cercania a Madrid y el desa-
rrollo de infraestructuras como la linea de alta velocidad Madrid-Segovia-Vallado-
lid, pueden atraer no solo turismo, sino tejido empresarial y poblacién de otras
comunidades sobre todo de Madrid.

Un crecimiento econdémico y demogréfico lleva implicito presiones sobre el
medio ambiente, la construccion de grandes urbanizaciones y campos de golf no sin-
toniza con el concepto de desarrollo sostenible. Dentro de las presiones que impli-
can el crecimiento la mds importante es demanda energética. La implantacion de
energias renovables tanto conectadas a la red como para uso “in situ”, debe ser un
objetivo prioritario. El uso local de energias renovables como paneles solares para
agua caliente sanitaria o casas bioclimaticas adaptadas al entorno geografico, supo-
ne un gran ahorro energético. La concienciacion de la sociedad por la defensa y pro-
teccion del medio ambiente es cada vez mayor, el uso responsable de la energia es
un gran paso para los paises desarrollados, acostumbrados a no disociar consumo
energético y riqueza.

El Cambio Climédtico es el mayor y mdas preocupante de todos los impactos
ambientales. La temperatura media de la superficie terrestre ha subido mas de 0,6°C
desde los dltimos aiios del siglo XIX. Se prevé que aumente de nuevo entre 1,4°C y
5,8°C para el ano 2100, lo que representa un cambio rdpido y profundo. Aun cuan-
do el aumento real sea el minimo previsto, serd mayor que en cualquier siglo de los
ultimos 10.000 afios (UNFCCC, 2007). La lucha contra el calentamiento global ha
de realizarse a todas laS escalas geograficas y econdmicas. El informe Stern, elabo-
rado por economista Sir Nicholas Stern en el 2006, en una de sus conclusiones afir-
ma, que se necesita una inversion equivalente al 1% del PIB mundial para mitigar
los efectos del cambio climético y que de no hacerse dicha inversién el mundo se
expondria a una recesion que podria alcanzar el 20% del PIB global. El desarrollo
sostenible de cualquier actividad como el turismo en la provincia de Segovia, supo-
ne un gasto mayor a corto plazo, pero un mayor beneficio a largo plazo ambiental y
econdmico.
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