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RESUMEN

La relacion entre el transporte terrestre, y mas especificamente el transporte por carretera a través de
vias de gran capacidad o autovias, ha sido ampliamente estudiada desde la orbita urbana, por cuanto que
éstas se estructuran como red de conexion de grandes ntcleos a pesar de que discurren inevitablemente
por territorio rural, como es el caso de la comunidad auténoma de Extremadura. Surge el interrogante
de qué pasa con los pequetios nucleos ubicados al lado de estos corredores de transporte cuyo disefio
se acometio a sus espaldas. Se estudia, por ello, como pueden ser afectados una serie de parametros de
territorios claramente rurales segtin su cercania a una autovia. Los resultados indican distintos comporta-
mientos de entornos rurales asociados a su grado de accesibilidad a una red de autovias.
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ABSTRACT
Effects of highways on nearby rural areas: Extremadura

The relationship between land transport, and more specifically road transport via high capacity roads
or highways, has been extensively studied from the urban perspective, since such routes are structured
as a network connecting large urban centres, although inevitably they run through rural territory, as is
the case of the Autonomous Community of Extremadura. The question arises of what happens to rural
villages located next to these transport corridors which were designed without taking them into consi-
deration. A study has therefore been undertaken as to how a number of clearly rural parameters may be
affected according to their proximity to a highway. The results indicate different behaviours of rural areas
associated with their degree of accessibility to a network of highways.

Keywords: rural; highway; degree of accessibility; population.

1. INTRODUCCION

La funcion vertebradora de las vias terrestres de comunicacion (carretera y ferrocarril) ha ido ligada
al desarrollo de los territorios, y mas concretamente de los poblamientos conectados. Esta comunicacion
territorial se ha basado, hasta el desembarco de la revolucion tecnologica de los modernos sistemas de
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comunicacion, fundamentalmente en la calidad y eficacia de las seculares vias de transporte, que han
condicionado las relaciones comerciales, economicas, sociales y culturales de los distintos territorios.

Las modernas vias de comunicacion vienen marcadas por el uso generalizado del automovil, cuya
principal virtud es la autonomia y versatilidad del sistema: se llega desde cualquier parte a cualquier
punto. De hecho, en los paises desarrollados o medianamente desarrollados practicamente todo el mundo
tiene acceso al automovil y, por tanto, al transporte por carretera. A lo largo de este proceso de generali-
zacion y masificacion, la carretera impone su hegemonia frente al ferrocarril y pasa a ser el instrumento
preponderante del sistema de transporte terrestre que, con mayor o menor acierto, vertebra el territorio.
Los antiguos caminos ya no valen, es necesaria una reforma profunda de la red viaria con mayores exi-
gencias técnicas que evolucionan segtin la demanda del nuevo mundo del motor.

El desarrollo de las grandes vias de comunicacion surge ante la necesidad de union de las grandes
ciudades o principales nucleos urbanos de nuestra época, por ello, los pequenios nticleos o poblamientos
son consideradas como manchas en el territorio por donde discurren esas grandes vias, que se concretan
en largas cicatrices que seccionan el territorio de una forma mas o menos agresiva, pero que, en todo
caso, nacen de una funcion integradora encaminada a los grandes nucleos urbanos. Ya la red de calza-
das romanas se diseniaba para unir las principales ciudades administrativas o nucleos de produccion. Es
suficiente echar un vistazo general a cualquier mapa carretero actualizado de Espana para comprobar
que, salvo pocas excepciones vinculadas normalmente a la zona de influencia de las grandes urbes, las
autovias se conforman segun mallas que vertebran el pais mediante la union de sus principales ciudades,
son corredores de ambito interregional, nacional o continental. Se puede asegurar, por lo tanto, que estos
corredores reflejan soluciones, con mayor o menor acierto, a un problema interurbano. La cuestion que
planteamos es qué papel juega el mundo rural en esta dindamica.

Nuestra actual red viaria conjuga los grandes corredores carreteros (en Espana denominadas auto-
vias) con la red secundaria (ya sean nacionales, autonémicas o provinciales) de forma que se llega practi-
camente a todos lados. Ya no cabe hablar de zonas incomunicadas, pero si de diferentes niveles o grados
de comunicacion.

Lo urbano se asocia a concentracion, a densidad de actividades economicas, sociales, culturales, am-
bientales, etc. Todo dentro de un espacio geografico relativamente reducido de naturaleza muy compleja
por la cantidad de relaciones desarrolladas que, segun los diferentes casos, ya sean geograficos, econo-
micos, sociales, de comunicacion o cualquier otra indole, estaran resueltos con mejor o peor resultado
(Serratosa, 1993). Nadie duda de la complejidad de las relaciones que se desarrollan en un ambiente ur-
bano o interurbano, que es foco de atencion de numerosos estudios e investigaciones desde la aparicion
de la ciudad moderna. Por el contrario, lo rural se asocia a dispersion, extension..., y cometeriamos craso
error si concluyéramos estas cualidades como sinonimo de sencillez. De hecho, las relaciones humanas
no dependen de donde se ubiquen sino de su propia naturaleza, que se desarrolla igualmente en el entor-
no urbano y en el rural. Es decir, esas actividades economicas, sociales, culturales, ambientales, etc., son
también fiel reflejo de la complejidad del mundo rural, y esta dispersion no las hace mas sencillas, sino
regidas por otros parametros que tienen sus propias “leyes” de funcionamiento y que muchas veces de-
penden de una misma variable, pero con términos inversos u opuestos, p.ej., exceso de poblacion versus
escasez de poblacion.

Asi surge el interrogante: dado que las autovias estan diseniadas por criterios de capacidad y acce-
sibilidad de comunicacion entre sistemas de ciudades ;son inocuas a su entorno inmediato no urbano,
por donde indefectiblemente discurren? Un examen detallado de los estudios existentes sobre las vias
de comunicacion y territorio abre un abanico de dimensiones tales que haria su analisis practicamente
inabordable, pero centrémonos en las vias de gran capacidad y su entorno rural. A pesar de ser un tema
interesante existe relativamente poca bibliografia y trabajos de investigacion especificos, que en general
se acometen desde perspectivas sectoriales. “Se ha investigado poco sobre las rutas y el transporte en si
(trazados, estado ...) y menos ain sobre su relacion con otros hechos sociales y economicos” (Madrazo
Madrazo & Frax Rosales, 2001, p. 31).

Desde el punto de vista de la planificacion viaria encontramos trabajos de investigacion sobre metodo-
logia de planes de desarrollo viarios pero a una escala territorial de gran extension (incluso nacional o cua-
si continental) en la que se estructura el territorio en un diagrama de nodos-itinerarios en los que el ambito
rural no se considera (Lopez Sudrez, 2007). Sin embargo, los planes de ordenacion territorial en general
se acometen a espaldas de los planes viarios, con las consecuencias que ello conlleva (Serratosa, 2002).
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Desde la perspectiva propiamente viaria, otros autores estudian la evolucion del trazado de carreteras
y su relacion con el entorno, pero asociado al duo via-ciudad, tratando el ambito rural en pocas ocasiones
y términos difusos (Pozueta Echavarri, 2011); (Navarro Vera, 1988) que, en general, abordan la cuestion
a una escala territorial al menos supracomarcal o son tratados tedricos de urbanismo que toman como
referencia las ideas de ciudad lineal o parkway, entre otros. Son trabajos que consideran las vias como
herramientas urbanizadoras de la ciudad y su entorno (Herce Vallejo, 1995), o analizan modelos urbanis-
ticos de crecimiento de la ciudad, como la carretera-mercado en el que la propia via ejerce de instrumento
de conexion sobre el desarrollo generado en sus margenes (Vecslir Peri, 2007).

Si son numerosos los estudios historicos sobre la vinculacion del camino y el territorio (Menéndez
Pidal, 1951; Uriol Salcedo, 1992; Garcia Arciniega, 2009) y encontramos interesantes trabajos arqueohis-
toricos de la relacion entre las vias de comunicacion y la ordenacion territorial a nivel regional y comarcal
de itinerarios principales (Nardiz Ortiz, 1992).

Trabajos mas recientes de investigacion (Coronado Tordesillas, 2003) se centran mas en la relacion de
tramos concretos de autovias y ntcleos de poblacion importantes existentes, es decir, entornos urbanos, con
interesantes ideas en principio extrapolables al medio rural como el efecto barrera urbanistico de la autovia
o enlaces como focos de generacion de actividades. La evolucion de las caracteristicas de las vias y su apego
o desapego al territorio con las consecuencias que ello trae, segtin las exigencias técnicas de las primeras,
han sido también abordados (Nardiz Ortiz, 2002; Coronado Tordesillas & Lazaro Rodriguez, 2008).

La exigencia de la sociedad de los ultimos 30 afios ha derivado a un compromiso de calidad ambien-
tal anteriormente inexistente que se ha concretado en una normativa ambiental especifica de obligado
cumplimiento, que tiene como fin dltimo preservar el medio natural en unas condiciones 6ptimas. (Her-
nandez Fernandez, 1995).

Desde la perspectiva del ambito rural son incontables los estudios e investigaciones a escala global,
nacional y regional que profundizan y analizan los comportamientos propios del mundo rural. En con-
creto, en el ambito extremeno encontramos como desde el punto de vista social y economico (Gurria,
Mora, Sanchez, & Alberca, 1992) analizan la Via de la Plata como eje vertebral del sistema de transporte
bajo la perspectiva de relacion via-territorio, que es un precedente util para desarrollar ideas y parametros
ligados a la demografia, actividad economica, accesibilidad, etc. El modelo territorial extremenio ha sido
estudiado recientemente tanto desde la universidad (Campesino Fernandez, 2003), como desde la pro-
pia Junta de Extremadura (“El Modelo Territorial de Futuro. Extremadura,”), con numerosos estudios
desde la optica de migraciones y pequefios municipios (Pérez Diaz, 2007; Pérez Diaz, 20006; Pérez Diaz &
Barrientos Alfageme, 2000), tanto de su estado actual como de su proyeccion de futuro y de la evolucion
del poblamiento en lo rural y urbano (Barrientos Alfageme, 20006).

Estos antecedentes parecen tender hacia una dicotomia entre lo técnico y lo social, si bien comparten
el enfoque territorial, que puede llevar a una reflexion: parece claro que la complejidad urbana permite
enfocar las distintas lineas de investigacion bajo prismas claramente diferenciados. La idiosincrasia rural,
sin embargo, empuja a un tratamiento mds integrador. Las relaciones propias de lo rural se desarrollan
en la actualidad en unas condiciones de equilibrio inestable; gran cantidad de parametros que definen
el modus vivendi rural, que presentan en nuestra reciente historia una linea generalizada de regresion
(densidad de poblacion, envejecimiento, diferente peso demografico de la mujer, accesibilidad, renta
economica, despoblacion, servicios sociales, servicios de educacion, actividad econdmica, calidad de na-
turaleza...) penden de condicionantes en general impuestos por la organizacion urbana de la sociedad
actual, que pueden afectar de forma sensible a estos parametros en desequilibrio.

El objetivo principal de la investigacion es determinar si la presencia de una via de gran capacidad de
transporte por carretera afecta al comportamiento de estos parametros en su entorno rural. La hipotesis
de trabajo de partida es que la ubicacion de los nucleos de poblacion rural con respecto a una autovia
puede afectar y, por lo tanto, condicionar el comportamiento, que a priori puede parecer ajeno, sobre
dichos pardametros. Como objetivo secundario se pretende estimar, en su caso, cudles son sus pautas de
comportamiento en funcion de su cercania o accesibilidad a una autovia.

No se considera en el presente estudio el analisis de todos los posibles pardmetros, seria una tarea
inabordable ademas de inconexa, por lo que se enfoca hacia aquéllos claramente representativos cuya
disponibilidad de datos permitan obtener resultados suficientes para comprobar la consecucion de los
objetivos fijados y, en su caso, proponer otras lineas de investigacion complementarias. Por todo ello
se aborda el estudio de parametros relacionados con la evolucion poblacional (demograficos), con el
comportamiento de la poblacion (socio-demograficos) y con su actividad econémica (socio-econdémicos).
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2. METODOLOGIA

La investigacion va a asociada a un enfoque integrador que relacione los dos pilares fundamentales del
estudio planteado: autovia y entorno rural, por ello se deben analizar los factores mas relevantes de ambos
elementos. La obtencion de resultados tangibles hace necesaria que la investigacion vaya asociada a:

- Un marco geogréfico concreto, suficientemente extenso, que tenga caracteristicas indudables de
ruralidad y esté dotado de una red de autovias moderna y completa.

- Un marco temporal que permita estudiar las evoluciones de los factores analizados.

- Disponibilidad de datos: no se trata de investigar nuevos datos, sino de usar en la investigacion los
ya existentes.

- Establecer un sistema de contraste que evite cometer errores sistematicos.

La escala de trabajo va asociada a una doble componente territorial y temporal. Asi, la unidad territo-
rial elemental utilizada es el municipio, muy ttil para el estudio del tamano de asentamientos humanos y
sus vinculaciones mds inmediatas con su territorio inmediato, de la que se dispone de una serie de datos
muy extensa (Zoido Naranjo & Arroyo Pérez, 2003). Como unidad elemental temporal se adopta el afio,
que permite detectar las evoluciones de comportamiento de los distintos factores socio-demografico-eco-
nomicos analizados. Los datos utilizados para el desarrollo del trabajo referidos a poblacion y sociedad se
han obtenido de las bases de datos y publicaciones de distintos institutos de estadistica oficiales: Instituto
Nacional de Estadistica [INE] y otros. Para la elaboracion de mapas especificos durante la investigacion
se han utilizado diferentes capas del Instituto Geografico Nacional [IGN].

Segun la naturaleza del elemento estudiado se adoptan las herramientas técnicas adecuadas como Sis-
temas de Informacion Geografica en entorno ARGIS para la elaboracion de mapas (Arc Map) y analisis de
redes arco-nodo (Network Analyst); tratamiento de datos numéricos mediante elaboracion de matrices
de doble entrada en entorno Excel y analisis de tendencias mediante graficos de evolucion bidimensional.

Grafico 1. Esquema de proceso metodologico
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El proceso metodologico (Gréfico 1), que parte del establecimiento de un marco geografico adecuado,
se basa, en primer lugar, en la caracterizacion de su ruralidad. La propia relatividad del término obliga a
diferenciar, dentro de un territorio extenso claramente rural, entre distintos niveles de ruralidad; en este
caso se han diferenciado hasta cuatro, de mas rural a menos rural. A la vez que el analisis de ruralidad, se
procede al andlisis de la red de autovias con el estudio de los corredores por donde discurren.

La relacion rural-autovia se fija, ademds de por los niveles de ruralidad, por la accesibilidad a las
autovias, agrupando todos los municipios del ambito estudiado segtn el nivel de conexién de su nucleo
mads representativo a la autovia mas proxima, medido segtin el tiempo que tarda un vehiculo por carretera
en llegar hasta el enlace mds proximo de autovia. Para ello se ha modelizado el sistema autovias-ntcleos
segtin una red topologica arco-nodo, fundamentada en la teoria de Grafos, composiciones de lineas, de-
nominadas arcos y vértices denominados nodos (Garrido Palacios, 1995), junto con la red completa de
carreteras extremena. Los nodos de origen son los nucleos de los municipios, los nodos de paso las inter-
secciones de carreteras, los nodos de destino los enlaces de las carreteras con las autovias y los arcos son
los tramos de carretera convencional existentes entre dos nodos.

Elaboracion propia.
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El grado de accesibilidad se interpreta como el tiempo utilizado por un vehiculo tipo para recorrer la
distancia desde el nodo origen (nucleo) al nodo destino (enlace mas proximo de autovia). El cédlculo se
realiza asignando a cada tramo de carretera o arco una velocidad media representativa segun su categoria
(que depende del trafico soportado, caracteristicas propias de la via y orografia de las zonas atravesadas)
menor que su velocidad maxima de circulacion, ya que se han contemplado travesias, intersecciones... Se ha
considerado como vehiculo tipo un turismo (realmente representativo para el concepto de accesibilidad).
En el presente estudio se han establecido cinco niveles de accesibilidad de mds cercano a mas alejado.

Una vez establecida la caracterizacién territorial, segtin los cuatro niveles de ruralidad y los cinco
grados de accesibilidad, se ha abordado el estudio exhaustivo de distintos parametros de naturaleza clara-
mente rural que nos permitan analizar y comparar su evolucion en el tiempo con cadencia anual para, en
su caso, poder establecer pautas diferentes o semejantes de comportamiento segun los distintos niveles
y grados fijados.

La deteccion de la posible relacion del parametro estudiado con la presencia de la autovia o su ruralidad
se consigue con un doble andlisis que considera, en primer lugar, como factor fijo el nivel de ruralidad y va-
riable el grado de accesibilidad y, en segundo, de forma inversa, factor fijo la accesibilidad y variable la rura-
lidad (Grafico 2). Este sistema permite objetivar el comportamiento de cada factor de forma independiente.

Grafico 2. Esquema de doble analisis
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Elaboracion propia.

Se han seleccionado parametros de distinto espectro para un analisis global de la relacion rural-au-
tovia, agrupados en tres secciones diferenciadas que, a posteriori, permiten una interpretacion conjunta
de los resultados obtenidos: parametros de caracter demografico, socio-demografico y socio-econémico.
Los datos empleados estan disponibles en el INE y el Instituto de Estadistica de Extremadura [IEEX].
Para garantizar la fiabilidad de la metodologia adoptada se ha implementado un sistema de contraste que
asegure que la conjugacion autovia-entorno rural no esté contaminada por procesos externos no achaca-
bles a la relacion entre estos dos pilares bésicos. Por ello, se deben incluir en la investigacion elementos
en los que falte al menos uno de estos pilares, permitiendo la comparacion de sus comportamientos
frente a otros en los que si se disponen de estos dos elementos basicos: autovia y rural. En un principio
se considerd la seleccion de dos tipos de municipios de contraste, o patrones de referencia, que permi-
tieran comparaciones de comportamiento: en primer lugar, municipios con bajo grado de accesibilidad
y alto nivel de ruralidad y, en segundo, alto grado de accesibilidad y bajo nivel de ruralidad. El inconve-
niente de la seleccion de estos municipios de contraste radica en que el patron de referencia debe tener
un grado de pureza tal que permita asegurar que su comportamiento no obedece a factores externos no
considerados, lo que puede llevar al fracaso de la investigacion. Para evitar este posible error sistematico,
se ha implementado un sistema cuya virtud radica en que se analiza el comportamiento de todos los
municipios del marco geografico estudiado (Extremadura) independientemente de su nivel de ruralidad
o grado de accesibilidad. El contraste queda garantizado con la comparacion de los comportamientos de
los distintos factores al variar progresivamente el caracter rural y/o la accesibilidad. Los cuatro niveles de
ruralidad y cinco grados de accesibilidad justificados permiten una comparacion y contraste de todo el
ambito estudiado que difuminan la posibilidad de sesgo sistematico respecto de un patron de referencia.
En la practica supone establecer veinte escalones de comparacion asociando los cuatro niveles de rurali-
dad con los cinco grados de accesibilidad, sistema que permite detectar con mayor precision diferencias
de comportamientos.
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Para cada parametro se han elaborado tablas con los datos de todos los municipios de Extremadura
por provincias, agrupados por su nivel rural y grado de accesibilidad. Se abarca todo el espectro de la
poblacion estudiada, no es una investigacion estadistica, sino de todo el poblamiento. De cada grupo y
parametro analizado se considera como valor representativo la media aritmética, que permite valorar ten-
dencias comunes, evitando posibles sesgos por diferentes comportamientos de una cantidad de elementos
no representativa. Es decir, cada parametro, que puede tener naturaleza estadistica segun la fuente utili-
zada, es estudiado en toda su poblacion considerando la media como valor representativo. El proceso ha
requerido la elaboracion de muchas, amplias y complejas tablas numéricas, a partir de las que se obtienen
graficos que simplifican el analisis de tendencias generales de comportamiento entre los distintos escena-
rios barajados. Ademas, la eleccion de una escala adecuada para cada factor también permite una correcta
interpretacion de las diferencias de magnitud.

3. RESULTADOS

Siguiendo la metodologia definida se presentan los resultados obtenidos para los factores estudiados
previo analisis y justificacion de niveles de ruralidad y grados de accesibilidad.

3.1. Niveles de ruralidad

Extremadura cumple los condicionantes rurales caracteristicos de poblacién escasa poco participati-
va respecto el conjunto nacional y débil ocupacion del territorio (Pérez Diaz, 2014). En términos compa-
rativos con la poblacion total espanola (segtin datos del INE de 01/01/2014) con 46.512.199 habitantes
y una densidad media de 91'9hab/km2, la poblacion extremena alcanza el 2’36 % del total nacional’
ocupando el 82 % de su extension territorial. La densidad de poblacion en Extremadura es tres veces y

media menor. Distinguiendo entre provincias, para la misma fecha de referencia, se obtienen los siguien-
tes datos (Tabla 1):

Tabla 1. Habitantes-densidades Extremadura por provincias

N° Habitantes Superficie (km?) Densz;il:i /E:)ll)aci()n
BADAJOZ 690.929 21.766 317
CACERES 408.703 19.868 206
EXTREMADURA 1.099.632 41.634 204

Fuente de los datos: IEEX. Elaboracion propia.

En la actualidad la comunidad extremena cuenta con un total de 388 municipios (165 en la provincia
de Badajoz y 223 en Cdceres). Segun el Registro de Entidades Locales del Ministerio de Hacienda y Admi-
nistraciones Publicas el numero total de municipios espafoles es de 8.122, con una poblacion media por
municipio de 5.727 hab. El 2’36 % de poblacion se distribuyes en el 4’8 % de municipios. La tipologia de
los municipios de cada una de las provincias segtin su extension y poblacion se indica para cada provin-
cia en la Tabla 2. La comparacion de los datos de Extremadura con los de Espana destacan por tener una
densidad media de poblacion 3’5 veces menor, proporcion que aumenta a 4’5 en la provincia de Caceres
y disminuye a 2’9 en la de Badajoz.

Tabla 2. Caracterizacion de municipios por provincias, excluidos Badajoz y Caceres

n° municipios . ) poblacion extension media poblacion media
PROVINCIA (2015) extension (km?) (n° hab) municipio (km?) | municipio (hab/munic)
BADAJOZ 164 20 296 540 412 124 3295
CACERES 222 18 118 312 848 82 1409

1 El dato de poblacion total de Extremadura el 01/01/2014 difiere ligeramente entre el INE y el IEEX, el primero determinal.096.421 y

Fuente de datos: IEEX-Diputaciones-Otros. Elaboracion propia.

el segundo 1.099.632 hab. Esta diferencia del 029 % no supone repercusion efectiva en el tema abordado.
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En cualquiera de los casos, densidad o poblacion por municipio, Extremadura es claramente rural
aplicando distintas clasificaciones de numerosos autores u organismos (Camarero Rioja, 1991; Garcia
Sanz, 1996; Serratosa, 2002; European Commisssion, Julio 1997; INE, 1981; LEY 45, 2007). A partir de
ellas los municipios menores de 2.000 hab. se pueden considerar estrictamente rurales, entre 2.000 y
5.000 hab. rural de medio tamano y a partir de 10.000 hab. pueden categorizarse como urbanos.

Los porcentajes de la Tabla 3 denotan sin lugar a dudas la ruralidad de Extremadura desde la perspec-
tiva poblacional, a la que suman aspectos también endémicamente rurales como pérdida de habitantes en
poblaciones de menor tamano, envejecimiento, alto indice de masculinidad o actividad agraria preponde-
rante (Pérez Diaz, 2006), (Nieto Masot & Gurria Gascon, 2008).

Tabla 3. Municipios de Extremadura % por provincias y tamafio

% de municipios segin n° de habitantes (2014)
PROVINCIA <2000 2000-5000 5000-10000 >10000
BADAJOZ 59% 24% 11% 5%
CACERES 86% 8% 3% 2%
EXTREMADURA 75% 15% 6% 4%

Elaboracion propia.

Segun lo expuesto se han caracterizado todos los municipios extremefnos segun cuatro grados de
ruralidad fijados por los limites de 2.000-5.000-10.000 hab. (Figura 1).

Figura 1. Municipios de Extremadura segun poblacion (2014).
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3.2. Grados de accesibilidad a autovias

La red de autovias de Extremadura es resultado de un largo proceso historico, iniciado con las
vias romanas, denostado en la edad media, recuperado en el siglo de la Ilustracion, modernizado en
el siglo XX y definitivamente consolidado en el inicio del siglo XXI, desembocando en la actualidad
en unas autovias incardinadas en la red estatal y complementada con dos autovias autonomicas, todas
concebidas y desarrolladas por planes sectoriales de transporte (Figura 2). Diversos estudios demuestran
la coincidencia de gran parte de los corredores actuales con las calzadas romanas y los caminos del XVI-
XVIII. (Uriol Salcedo, 1985; Uriol Salcedo, 1977), extremo que se constata con la comparacion de mapas
en los que se ubican los caminos historicos y las autovias actuales.

Los principales corredores de autovias en la actualidad son (Figura 2):

« Corredor Noreste-Oeste: autovia A5 de Extremadura o del Suroeste. Las obras se terminan y ponen
en servicio entre los afnos 1990 y 1993, salvo tramos puntuales poco representativos.

« Corredor Norte-Sur: autovia A-66 o via de la Plata. Las fechas de puesta en servicio van desde 2001 a 2008.

« Corredores interiores: Corredor autonémico de la autovia EX-A1 puesto en servicio entre 2005 y
2015. La también autovia autonémica EX-A2 no configura realmente un corredor sino un ramal de
acceso a la A-5 inaugurado en 2006. A-58 entre Trujillo y Cdceres, puesto en servicio entre 2007.

La red extremena de autovias vertebra la region por una linea media de norte a sur y otra de noreste
a centro y oeste, complementadas por el eje transversal regional del tercio norte. A falta de los corredores
del sureste (N-430 y N-432) y cierre de la EX-A1 es una red bien estructurada con una sola conexion con
Portugal y vacios en los extremos este y oeste de la region.

Figura 2. Red de autovias en Extremadura en el contexto peninsular
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Elaboracion propia.

Volcando los municipios segin su nivel de ruralidad sobre el mapa de los principales corredores se
puede estudiar su relacion (Figura 3). Todas las poblaciones de mas de 10.000 hab. estan ubicadas al
lado de una autovia. Solo esta aislada Olivenza en el oeste de Badajoz, Zafra se ubica a menos de 10 km
conectada por una carretera nacional y Montijo conecta con la A5 por una carretera regional de longi-
tud 5 km. Se puede asegurar que se cumple la premisa de que los municipios menos rurales extremenos
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estan conectados por autovia (a excepcion de Olivenza que conecta con la A5 mediante una carretera
autonomica de 25km). Por el contrario, sélo 6 de las 25 poblaciones entre 5.000 y 10.000 hab. se ubican
junto la autovia. La dispersion por el total del territorio, alejadas de la autovia, es la nota dominante para
municipios menores de 5.000 hab.

Segun la metodologia fijada la relacion entre municipios y autovias se define por el grado de
accesibilidad del nucleo mas representativo del municipio a la autovia mas proxima, medido segun el
tiempo que tarda un vehiculo por carretera hasta el enlace mas proximo de autovia. Las velocidades
asignadas a cada via se indican en la Tabla 4.

Tabla 4. Velocidades maxima y representativa del modelo de red

TIPO DE CARRETERA VELOCI(IE@[?HI\;[AXIMA h/};E];IOAC(?Bi/?I)

CARRETERAS NACIONALES 100 90
CARRETERAS AUTONOMICAS

| Basicas 90 80

Intercomarcales 80 70

| Locales 60 50

CARRETERAS PROVINCIALES 60 50

TRAVESIAS REPRESENTATIVAS 50 40

Elaboracion propia.

Figura 3. Mapa general de accesibilidad a municipios
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Para categorizar las accesibilidades de cada ntcleo a la autovia, y evitar asi una funcion continua
dificil de interpretacion, se establecen cinco niveles de proximidad o accesibilidad segun los tiempos de
recorrido empleados.

o Nivel temporal numero 1: indica ubicacion junto la autovia, la conexion con la autovia es practica-
mente inmediata. Se fija un limite de 5 minutos.

o Nivel temporal ntimero 2: indica cercania a la autovia. El tiempo empleado en acceder a la misma es
bajo. Se considera un intervalo de 5-10 min.

o Nivel temporal namero 3: la autovia esta a una distancia intermedia. El tiempo de acceso es aprecia-
ble. Se considera un intervalo de 10-25 min.

o Nivel temporal numero 4: la autovia esta alejada. El tiempo de acceso es elevado. Se considera un
intervalo de 25-50 min.

o Nivel temporal numero 5: la autovia esta muy alejada. El tiempo de acceso es muy elevado. Se consi-
dera un umbral de 50 min.

En la Figura 3 se representan las rutas 6ptimas de acceso a las autovias de todos los municipios, que
se diferencian seguin codigos de colores asociados a los grados o niveles temporales de accesibilidad. Las
ramificaciones demuestran la importancia en la estructura viaria de la A-66 de norte a sur, seguida del
corredor de la A-5.

3.3. Factores estudiados

Con los veinte escalones de comparacion o subgrupos establecidos se procede al analisis de la evo-
lucion de aquellos parametros disponibles con una serie de datos suficientemente amplia que permita
su estudio comparativo. Los parametros seleccionados, cuyos datos se han extraido del INE y el IEEX,
agrupados en tres secciones, son:

o Demograficos: evolucion de la poblacion.

o Indices socio-demograficos de: feminidad, vejez, sobreenvejecimiento, menores, dependencia,
vegetativos (tasas de natalidad y mortalidad).

o Tasas socio-economicas de: paro (masculino y femenino), actividad por sectores (agraria, autonomos

y general), vehiculos a motor, lineas telefonica y entidades de crédito.

Para cada uno de los parametros seleccionados se han realizado tablas de evolucion con secuencia
anual de las series disponibles y, a partir de ellas, se han elaborado graficos segun los escalones de compa-
racion establecidos. La extension de todas las tablas y graficos trascienden al ambito del presente articulo,
por lo que a continuacion se exponen algunos de los graficos de evolucion mas representativos de algu-
nos parametros estudiados, que permiten analizar las diferencias de comportamiento para los distintos
niveles de ruralidad y grados de accesibilidad respecto a la red de autovias.

Grafico 3. Variacion acumulada de poblacion segin corredor. Municipios <2000 hab. Provincia Badajoz

10%
5%
0%

-5%

-10%
-15%
-20%
-25%
-30%
-35%

-40%

~ N -t o0 el o« [= o < bl @ = o~ <

=] @ = (= = = 1= =3 (=3 =3 (=3 P= P= f=

a (2] D (2] a (2] (=] =] (=] =] o [=] (= o

— - — - — - & I & I I I I I
—<5MIN —5-10 Min 10-25 min 25-50 Min  em—>50 min

Elaboracion propia.
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En los Gréficos 3 y 4 se refleja la evolucion de la poblacion para los municipios claramente rurales
(<2000 hab). Las curvas de tendencia son claras en cuanto a como los municipios mds cercanos a una
autovia pierden menos poblacion, incluso aumenta en la provincia de Badajoz. Por el contrario, las mas
alejadas presentan un alto gradiente de pérdida de poblacion, gradiente que aumenta de manera progre-
siva segun la distancia a la autovia. La jerarquia observada es clara en la provincia de Badajoz para los
distintos grados de accesibilidad, que se reducen a dos en Céceres: cercano y lejano.

Grafico 4. Variacion acumulada de poblacion segun corredor. Municipios <2000 hab. Provincia Céceres
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Elaboracion propia.

En el Grafico 5 se aborda la variacion de poblacion considerando fija la distancia a la autovia y varia-
ble la ruralidad segun el tamano. Se constata como, a igualdad de distancia, los municipios de la provincia
de Badajoz presentan un gradiente de pérdida de poblacion que disminuye segun aumenta el tamano, y
como el comportamiento de las poblaciones intermedias (de 2000 a 10000 hab) es parejo.

Grafico 5. Variacion acumulada de poblacion segun tipo. Corredor 10-25 min. Provincia Badajoz
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Elaboracion propia.

En el Grafico 6, referido a la provincia de Cdceres, se repite el comportamiento visto en el grafico
anterior, con tasas de variacion mas diferenciadas, sin duda debido a la mayor ruralidad de los municipios
cacerefios. Sin embargo, los intermedios siguen con tendencias practicamente iguales.

Si observamos las lineas de tendencia del Indice de Feminidad del Grafico 7 (para la interpretacion
de este pardmetro es conveniente el uso de lineas de tendencia que evite la distorsion de los dientes de
sierra de los datos anuales) se observa que las poblaciones pequenas mads cercanas tienen un gradiente
positivo frente el descenso de las lejanas y el comportamiento mds neutro de las intermedias. Queda claro
como las poblaciones pequenas y cercanas recuperan tasa femenina mientras que las alejadas la pierden.
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Grafico 6. Variacion acumulada de poblacion segun tipo. Corredor <5min. Provincia Caceres.
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Elaboracion propia.

Grafico 7.Evolucion indice de feminidad. Municipio <2000 hab. Provincia Badajoz
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Elaboracion propia.

Los valores del indice de dependencia de mayores (Grafico 8) presentan una clara jerarquizacion para
poblaciones pequenas, segiin aumenta la distancia a la autovia mayor es el indice. Se vuelve a repetir la
tendencia generalizada de que las poblaciones pequenas cercanas a las autovias presentan valores menos
regresivos, que las mas alejadas, con clara diferencia de magnitud que aumenta con la distancia.

Grafico 8. Evolucion indice dependencia mayores segin corredor. Municipios <2.000 hab. Provincia Badajoz
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Elaboracion propia.
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Para la interpretacion de la tasa de natalidad es preciso utilizar de nuevo lineas de tendencia debido a
la variabilidad anual del parametro (Grafico 9). La tendencia a la baja es general. Aun asi, se observa un
orden decreciente de magnitud de valores segin aumenta la distancia a la autovia, de nuevo las poblacio-
nes cercanas (en este caso de tamano de 2000 a 5000 hab.) tienen mayores tasas de crecimiento.

Griéfico 9. Evolucion tasa bruta natalidad segin corredor. Municipios 2000-5000 hab. Provincia Céceres
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Elaboracion propia.

4. DISCUSION DE RESULTADOS

Los resultados obtenidos reflejan que la presencia de una via de gran capacidad de transporte por ca-
rretera si afecta al comportamiento de ciertos parametros en su entorno rural, detectandose distintas pau-
tas segun el nivel ruralidad y grado de accesibilidad a la red de autovias. Logicamente, segin se analice in-
dividualmente cada uno de los parametros estudiados, los niveles de afeccion son distintos: encontrando
en algunos casos comportamientos claramente diferenciados, lineas de tendencia o indiferencia en otros.

Una interpretacion global de los resultados exige una vision integral del estudio realizado que filtre
posibles fendmenos concretos no representativos del conjunto del ambito geografico estudiado. Para ello
se ha elaborado una matriz resumen de interpretacion de caracter cualitativo de todos los parametros
estudiados (Tabla 5). En ella se reflejan cuatro niveles de afeccion en el contexto autovia — entorno rural
que permiten, con un sencillo analisis, establecer la intensidad de la relacion detectada.

La relacion mas clara se encuentra en el comportamiento de la evolucion de la poblacion, seguida por
parametros que caracterizan a un entorno rural como el indice de feminidad o mayores, tasa de actividad
agraria y vehiculos industriales. Por el lado opuesto, se detecta que las tasas de ocupacion laboral (mas-
culina y femenina) no presentan variacion de comportamiento, su ley es ajena a la hipotesis planteada. En
un rango intermedio se encuadran el resto de parametros sociodemograficos y socioeconémicos, en los
que los comportamientos detectados presentan excepciones que no permiten establecer pautas generales,
o bien, que la relacion que parece clara en una provincia no lo es tanto en la otra.

De cualquiera de las formas, de los estudios y analisis abordados se colige que:
1. Una autovia fija poblacion en su entorno rural mas cercano, por cuanto que:
a. Los municipios mas rurales y mas accesibles pierden menos poblacion.

b. Cuanto menos accesible es la autovia mas poblacion se pierde.

c. Los municipios de ruralidad media fijan mas poblacion cuanto mayor es el grado de accesibilidad
a la autovia.

d. Los municipios no rurales tienen su dinamica propia independientemente de su relacion de
accesibilidad a la autovia.
2. La dindmica rural es distinta segtn la accesibilidad a una autovia por cuanto que:
a. Los parametros socio-demograficos presentan en general un comportamiento mas fragil y regre-
sivo en los municipios mas rurales y menos accesibles.

b. Los factores socio-economicos evidencian atun excesiva dependencia del sector agrario en los
municipios mds rurales y menos accesibles.
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Tabla 5. Matriz de interpretacion de resultados

NIVEL DE AFECCCION

CLASE PARAMETRO CLARO APRECIABLE POCO INAPRECIABLE
APRECIABLE

DEMOGRAFICO Evolucién Poblacién X

Indice Feminidad X

indices Vejez X X

[hdices Indice 42 Edad

Sobreenvejecimiento

42Edad/32Edad X

0L indices de Menores s iz X
DEMOGRAFICO

indice Juventud X

ID Nifios X

indices Dependencia
ID Mayores X

Tasa Natalidad

Indices Vegetativos
Tasa Mortalidad

Hombres
Tasas de Paro

Mujeres

Agraria X

Tasas de actividad |Auténomos X

SOCIO-

ECONOMICO General X

Automoviles
Tasas veh. Motor

Industriales X

Tasa lineas tifno X

Tasa entidades crédito X

Elaboracion propia.

5. CONCLUSIONES

De forma general se concluye que, segun la hipdtesis de trabajo planteada, los nucleos rurales pre-
sentan diferencias de comportamiento o evolucion segun su nivel de ruralidad y grados de accesibilidad
a una autovia para ciertos parametros. Esta relacion es claramente apreciable en la evolucion del namero
de habitantes y parametros como indices de feminidad o mayores y tasas de actividad relacionadas con el
sector primario. En cuanto a las tasas de paro no se observa influencia alguna, en este sentido las auto-
vias se presentan inocuas, el problema del paro es un factor exdgeno al ambito de estudio. En un punto
intermedio, de compleja concrecion, encontramos el resto de factores estudiados como indices de depen-
dencia, tasas vegetativas, asi como factores asociados a actividad economica como tasas de autonomos o
régimen general y vehiculos motor.

Los resultados obtenidos son en general mas patentes en la provincia de Badajoz, donde los factores
analizados presentan lineas de comportamiento o tendencias mas claras que en la provincia de Caceres,
con mayor numero de excepciones. Causa de ello puede ser la diferente estructura de distribucion pobla-
cional de ambas provincias, menor dispersién poblacional y mayor nimero de habitantes medio en los
municipios de Badajoz.

El trabajo desarrollado ofrece una nueva perspectiva a la relacion de los sistemas de transporte mo-
dernos con su entorno, mas o menos inmediato, no urbano. Se ha abordado con un enfoque ambicioso,
con el estudio de numerosos factores asociados a distintos niveles de ruralidad y accesibilidad. En todo
este espectro de factores y niveles se han detectado algunos con clara relacion y otros sin ella, y una serie
con grados intermedios que, sin duda, invita a proseguir la linea avanzada en esta investigacion en otros
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ambitos geograficos semejantes y diferenciados que permita la comparacion de los resultados obtenidos.
Concretamente, en el ambito de estudio de Extremadura, parece 16gico escudrinar otro nivel de ruralidad
en la provincia de Céceres que contemple el hecho de que, de los 189 municipios con menos de dos mil
habitantes un total de 149 tienen menos de mil y 93 menos de quinientos. Otras lineas de investigacion
deben ir relacionadas con los sectores productivos diferenciadores de cada comarca que permitan com-
parar, p.ej., grandes zonas de regadio con otras de secano. Igualmente se pueden incluir en el anilisis
aspectos como las caracteristicas fisicas diferenciadoras del territorio.

De cualquier forma, la ya finalizada gran explosion de nuevas infraestructuras del transporte por
carretera, abre una oportunidad para analizar la futura evolucion de los factores estudiados, una vez que
disponemos ya de una red consolidada que no prevé modificaciones ni ampliaciones relevantes y, por lo
tanto, se puede seguir el estudio con uno de los pilares (la red de transporte), en la practica y para el ambi-
to de estudio expuesto, constante. Este hecho, y el transcurrir del tiempo, difuminaran, tanto los posibles
efectos cortoplacistas de induccion debidos a la aparicion de nuevas infraestructuras, como los plazos de
reaccion del territorio ante esa nueva infraestructura y, permitira analizar la relacion rural-autovia con un
sistema ya consolidado y normalizado en su funcionamiento.
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