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Resumen

En las últimas décadas se han producido cambios en los modos de go-
bernanza local, con importantes consecuencias para la ejecución de las 
políticas de desarrollo local. El presente artículo analiza el proceso y las 
características de los agentes involucrados en el lobby de una estación 
del tav en Segovia y concluye que los estudios sobre desarrollo local 
deben considerar la creciente sofisticación de la sociedad civil local, 
que, organizada en redes socio-institucionales y a través de estrategias 
de participación complejas, incluye grupos e intereses plurales. 

Résumé

Au cours des dernières décennies il ya eu des changements dans la 
gouvernance locale, avec des conséquences importantes pour la mise 
en œuvre des politiques de développement local. Cet article analyse 
les processus et les caractéristiques des agents impliqués dans le 
lobby d’une gare de  tgv à Segovia et conclut que les études de déve-
loppement local devrait donc envisager la sophistication croissante 
de la société civile, qui, organisée en réseaux socio-institutionnels  et 

à travers des stratégies de participation complexes, inclut groupes et 
intérêts pluriels. 

Abstract

In the last decades there have been important changes in governance at 
local scale, with implications with regard to the execution of develop-
ment policies. This article analyzes the process and characteristics of 
agents involve in the lobby of a high-speed train station in Segovia 
and conclude that research on local development should pay attention 
to the growing powers of local civil society, which, organized through 
socio-institutional networks and with complex participation strategies, 
includes plural groups and interests.
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I.  INTRODUCCIÓN

La organización de la acción colectiva en una socie-
dad altamente fragmentada es un proceso complejo. 

Una de las cuestiones claves en temas de gobernanza 
local es cómo se organizan los diferentes grupos políti-
cos, económicos y sociales de un territorio en función 
de un proyecto de desarrollo específico. O, dicho de otra 
forma, cómo un proyecto que afecta al territorio permite 
organizar maneras de colaboración de la sociedad civil, 
unas orientadas hacia este determinado fin y otras opo-
niéndose a él.

El análisis de los agentes involucrados en la conse-
cución de una parada del tren de alta velocidad (tav) en 
Segovia (España) ofrece importantes posibilidades de 

1  El presente texto se integra dentro del subprograma Ramón y Cajal del 
Ministerio de Ciencia e Innovación con la referencia RYC-2008-02456; y los pro-
yectos de investigación Políticas urbanas en torno al tren de alta velocidad en 
España, concedido por el Ministerio de Educación y Ciencia (TRA2007-68033-
C03C02) y Alta velocidad ferroviaria, intermodalidad y territorio, financiado por 
el Ministerio de Fomento (T98/2006).
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estudio sobre procesos de gobernanza local por varias 
razones. En primer lugar, porque inicialmente había sido 
desestimada la ubicación de una parada del tav en Sego-
via por parte del Gobierno español a finales de los años 
ochenta. Sin embargo, las movilizaciones para la conse-
cución de una estación del tav en la ciudad, que tuvieron 
una duración de más de una década e implicaron la in-
teracción de un complejo grupo de agentes políticos, al 
igual que organizaciones privadas y grupos sociales con 
diversas prioridades y objetivos, apoyaron  su ejecución.

En segundo lugar, el caso de la llegada del tav a Se-
govia es relevante porque ejemplifica cómo las expecta-
tivas sobre los posible impactos urbanos y económicos 
generados por el tav ayudan a movilizar a los agentes 
políticos y económicos del territorio, para alcanzar pro-
puestas de coordinación de políticas locales de desarrollo 
urbanístico, socioeconómico y cultural a diversas escalas 
territoriales. Además, el caso de Segovia ilustra cómo la 
ubicación de una estación de alta velocidad periférica 
respecto al casco urbano crea por sí misma expectativas 
de desarrollo urbanístico a gran escala. Estas expectati-
vas plantean dos posturas confrontadas. Por un lado, se 
genera cooperación entre diversos agentes de sectores 
públicos y privados motivados por el posible desarro-
llo urbanístico. Por otro lado, se genera cooperación o 
complementariedad entre grupos sociales, con diferentes 
áreas de interés, pero motivados por temas de preserva-
ción del medio. En última instancia, el análisis de quién 
y de cómo se influye en las decisiones de planificación 
territorial es importante en la medida en que permite ex-
plorar y entender el funcionamiento de la sociedad civil 
y sus mecanismos de actuación en un periodo de cambio 
en políticas urbanas.

Los resultados que se presentan en este artículo sur-
gen del estudio en profundidad del proceso de implanta-
ción del tav en Segovia, una ciudad media colindante a la 
provincia de Madrid, de poco más de 56.000 habitantes 
en 2009. El estudio permite analizar la implicación de la 
sociedad civil local y su influencia en la planificación te-
rritorial y estratégica ligada a la ejecución de una infraes-
tructura de transportes. Para ello, se realizó un amplio 
estudio documental y treinta entrevistas en profundidad 
a agentes políticos, económicos y sociales del territorio. 
Las entrevistas se llevaron a cabo durante 2006, 2007 
y 2009. La selección de los entrevistados se realizó si-
guiendo un proceso reputacional (Fainstein, 2001). A par-
tir de la identificación de organizaciones e instituciones 
movilizadas en torno al tav, se amplió la lista a aquellas 
personas que los entrevistados inicialmente nos sugirie-
ron como conocedoras del proceso. Asimismo, se realizó 

un esfuerzo metodológico para asegurar la presencia de 
individuos de un amplio espectro ideológico, institucio-
nal y social. En caso necesario se complementaron las 
entrevistas en profundidad con entrevistas telefónicas en 
aquellas ocasiones en que se consideró importante ma-
tizar, aclarar o complementar información. Como fuen-
tes secundarias, se trabajó con distintas bases de datos 
estadísticas, estudios académicos, documentales y con 
prensa. Muchas de las informaciones conseguidas en es-
tas fuentes fueron utilizadas tanto para la elaboración de 
las entrevistas en profundidad como para su análisis e 
interpretación posterior.

II.  LA GOBERNANZA Y LAS POLÍTICAS  
DE DESARROLLO TERRITORIAL

Una de las mayores transformaciones de la sociedad 
occidental en las últimas décadas hace referencia a los 
cambios en los modos de gobernanza tanto a escala na-
cional como local. El modelo tradicional del estado in-
terventor se ha ido transformando en la medida en que 
los Estados nacionales han transferido soberanía a esca-
las supranacionales, como por ejemplo la Unión Euro-
pea (ue); y en escalas regionales y locales a través del 
creciente poder económico, social y político de regiones 
y ciudades. En España, la aplicación del principio de 
subsidiariedad auspiciado desde la ue también ha contri-
buido a enfatizar la importancia de la escala local. Asi-
mismo, cambios en modelos productivos han generado 
la consolidación de nuevos grupos socioeconómicos, por 
ejemplo, trabajadores a tiempo parcial, desempleados 
estructurales, working poor, flujos de inmigración legal 
e ilegal, etc., los cuales han creando sociedades locales 
más complejas en sus atributos y necesidades.

Desde diferentes disciplinas y perspectivas (geogra-
fía, ciencias políticas, economía, sociología) se ha en-
fatizado el proceso de liberalización económica, el cual 
ha ido acompañado de una creciente individualización 
de la sociedad, que ha generado un aumento de estra-
tegias de autoorganización (Jessop, 2002; Hajer, 2003; 
Hacker, 2006; Swyngedouw, 2005; Casellas, 2007). Las 
redes locales se han convertido en herramientas decisi-
vas para la competitividad de los territorios (Caravaca 
y González, 2009). Asimismo, el concepto de sociedad 
civil se ha hecho mucho más heterogéneo y complejo, 
con repercusiones sobre cuestiones redistributivas y de 
justicia social que obligan a repensar nuevos modelos de 
organización social (Gerometta y otros, 2005; Moulaert 
y otros, 2007).
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La necesidad de adaptación de las políticas públicas a 
los territorios se revela en este nuevo marco sociológico 
como uno de los aspectos clave en gobernabilidad. Como 
apunta Farinós (2008, 15), «la gobernanza territorial se 
entiende como una práctica/proceso de organización 
de las múltiples relaciones que caracterizan las interac-
ciones entre actores e intereses diversos presentes en el 
territorio. El reto principal para una buena gobernanza 
territorial sería organizar las condiciones más favorables 
para poder desarrollar acciones territoriales conjuntas 
que permitan conseguir dicho objetivo». Es este sentido, 
Farinós enfatiza que el reto para la buena gobernanza del 
territorio es que las políticas se adapten a los territorios 
y no a la inversa. 

Dada la creciente complejidad de las políticas lo-
cales y de los mecanismos en la toma de decisiones, 
al igual que el creciente énfasis en temas de desarrollo 
económico, modelos analíticos tradicionalmente anglo-
sajones se están incorporando al análisis de las políticas 
urbanas en otras zonas. Uno de estos modelos de análi-
sis es la teoría de los regímenes urbanos (John y Cole, 
1998; Lawless, 1994; Levine, 1994; Strom, 1996; Case-
llas, 2006 y 2007). Una de las herramientas de análisis 
novedosas dentro de esta teoría es su aproximación al 
concepto de poder, al considerarlo como herramienta 
productiva. Desde este punto de vista analítico, en un 
territorio determinado podemos esperar que grupos 
diferentes de agentes se organicen en coalición para 
conseguir un fin concreto. Para ello, ponen en común 
sus recursos complementarios y diferentes (Stoker, 
1995). Es decir, lo que motiva la acción y cooperación 
en un territorio no es tanto el esfuerzo por controlar o 
dominar de cierto grupo político o económico de élite 
(como analizan los pensadores estructuralistas), como 
el hecho de conseguir un beneficio especifico compar-
tido entre agentes dispares. Por ello, la organización de 
estrategias de cooperación a escala local se puede ana-
lizar desde la necesidad de agentes distintos, con priori-
dades diferentes, de cooperar para conseguir objetivos 
concretos. Otra herramienta analítica útil, y entrelazada 
con el concepto de poder productivo, es el concepto de 
esquemas de cooperación. Desde esta perspectiva, la 
cooperación entre agentes diversos debe analizarse no 
tanto como el resultado de mecanismos de dominación 
de determinados grupos hacia otros, sino como proce-
sos de relación que establecen mecanismos de lealtad, 
soporte y cooperación mutuo entre individuos y grupos 
(Casellas, 2005).

La definición de gobernanza como organización de 
intereses múltiples conecta con la idea de capital social, 

entendido como las redes y relaciones sociales que las 
personas crean y que facilitan la cooperación e interac-
ción (Franklin, 2004). Desde esta perspectiva, capital 
social se entiende como recurso para la acción en la 
medida en que diferentes grupos trabajan juntos para 
conseguir un objetivo compartido (Bagnasco, 2003). 
Aunque el concepto de capital social puede ser muy 
vago y prestarse a numerosas interpretaciones dispares, 
diferentes pensadores clave como Bourdieu, Coleman, 
Putnam y Lin aportan claves interpretativas que permi-
ten adaptar el concepto de capital social al desarrollo 
territorial (Casellas y Barbera-Pallares, 2005; Caravaca 
y González, 2009). 

Siguiendo a Bourdieu (1986 y 1998), el capital social 
es ante todo un recurso que se vincula a la pertenencia a 
grupos y redes sociales. En este sentido, las asociaciones 
ciudadanas o los grupos políticos son manifestaciones 
de capital social. El capital social para Coleman es de 
carácter productivo. Es decir, al igual que el poder desde 
la perspectiva de los regímenes urbanos es un poder pro-
ductivo porque permite alcanzar objetivos, para Cole-
man (1988 y 1990) los individuos se interesan por esta-
blecer conexiones con otros individuos porque gracias a 
ello logran conseguir beneficios que no serían posibles 
sin este nivel de cooperación. Putnam (1993 y 2001) 
da un salto del individuo a la colectividad, y enfatiza la 
importancia de las obligaciones morales, las normas, la 

Fig. 1. Opciones de trazado de la línea tav Madrid-Segovia. Fuente: 
Estudio Informativo Comparativo del Nuevo Acceso Ferroviario al 
Norte-Noroeste de España. Ministerio de Fomento, 1999.
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confianza y las redes sociales que la interacción entre 
grupos genera.

El papel de las redes sociales a escala local se revela 
como importante porque podemos esperar que éstas con-
formen una parte significativa del capital social. Este 
capital social a escala local es definido por Caravaca y 
González (2009, 6) como capital relacional «puesto que 
es a través de ellas como se puede aumentar el sentido 
de confianza y responsabilidad entre los actores con pre-
sencia activa en los distintos ámbitos, constituyendo una 
base importante para la acción colectiva que puede influir 
decisivamente en los procesos de desarrollo».

Dentro de las redes sociales, como apunta el soció-
logo Nan Lin (2001), es importante tener en cuenta la 
posición de los individuos dentro de las estructuras jerár-
quicas, la naturaleza de la relación entre un individuo y 
otros y, por último, la ubicación del individuo en la red. 
La posición del individuo en la red nos permite ver la 
proximidad de éste a los puestos de jerarquía, y por ello 
su capacidad para ejercer una mayor influencia. La natu-
raleza de la relación dentro de la red permite distinguir 
entre lazos fuertes y débiles. Si bien los primeros ofrecen 
garantías gracias a los factores de confianza, reciprocidad 
y obligación mutua que generan, los lazos débiles son 
también importantes porque ayudan a conectar indivi-
duos de diferentes y más amplios ámbitos, y por ello ac-
ceder a recursos e información nueva. Por último, depen-
diendo de la posición en la red, se debe prestar atención 
a los agentes que Lin identifica como individuos puente, 
que son aquellos que se encuentran bien posicionados en 
las redes sociales de grupos diferentes. Los puentes per-
miten hacer accesibles a la red los recursos existentes en 
dos o más grupos distintos y ofrecen recursos que no se 
solapan, sino que se complementan.

Este marco analítico permite analizar los agentes, el 
proceso y mecanismos de cooperación de diferentes gru-
pos de la sociedad civil segoviana para la consecución de 
una parada del tav en su ciudad, o para oponerse a él. A 
nivel metodológico, y siguiendo la clasificación estable-
cida por Méndez (2002) y Caravaca y González (2009), 
el presente artículo divide a los agentes territoriales del 
estudio en cuatro tipos: 

1)	 Instituciones públicas, como, por ejemplo, go-
biernos y administraciones locales y regionales, 
mancomunidades de municipios, agencias y agen-
tes de desarrollo local, etc. El tamaño de la mues-
tra en este estudio es de siete individuos. 

2)	 Fundaciones, empresas públicas y mixtas, inclu-
yendo empresas públicas y mixtas, universidades 

y centros de investigación, fundaciones para la 
promoción económica, etc. El tamaño de la mues-
tra en el estudio es de nueve individuos. 

3)	 Organizaciones económicas. El tamaño de la 
muestra es de ocho individuos. 

4)	 Organizaciones y asociaciones sociales, inclu-
yendo sindicatos, grupos de acción local, asocia-
ciones y ong, etc. El tamaño de la muestra es de 
seis individuos. 

En los siguientes apartados, cuando se considera ne-
cesario, y con el fin de garantizar el anonimato de los 
entrevistados, el artículo cita la fuente de la información 
refiriéndose al grupo al que pertenece el entrevistado, 
otorgándole un número dentro de él. Por ejemplo: insti-
tuciones públicas-individuo 1.

III.  EL RELATIVO AISLAMIENTO  
DE UNA CIUDAD CON POSICIÓN CENTRAL

A pesar de la cercanía a Madrid, Segovia ciudad y su 
provincia han estado históricamente aisladas. Este aisla-
miento era resultado, en parte, de las características topo-
gráficas del entorno y de las escasas y deficientes infraes-
tructuras de transporte y comunicación. La provincia de 
Segovia, de 6.949 km2 y situada al norte de la cordillera 
que divide en dos la meseta central de la Península Ibé-
rica, presenta una gran diversidad fisiográfica en buena 
parte caracterizada por la notable presencia del dorsal 
montañoso.

La presencia de la sierra de Guadarrama ha jugado 
siempre un papel ambivalente. Por un lado, ha funcionado 
como espacio barrera que niega la fácil relación con el 
centro peninsular; por otro, por su alto valor paisajístico, 
natural y patrimonial, se ha convertido en una de las bases 
de la economía, notablemente dirigida al sector turístico.

A pesar de la deficiente conectividad histórica, la re-
lativa cercanía a la metrópoli madrileña ha incidido en 
las dinámicas socioeconómicas de la provincia. Segovia 
comienza a integrarse en el área de influencia de Madrid 
desde la segunda mitad del siglo xix. Durante el siglo xx, 
en especial en su segunda mitad, la intensidad de las rela-
ciones de intercambio con Madrid, relaciones de depen-
dencia del hinterland, va en aumento tanto en las facetas 
económicas y culturales como sociales, especialmente las 
relacionadas con el turismo, actividades de ocio y vivien-
das de veraneo. Pero Madrid también ha ejercido de polo 
de atracción para los segovianos. Según datos del censo 
de población de 2001, Madrid acogía cerca del 41 % de 
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los segovianos que, habiendo nacido en la provincia, no 
residían en ella. Con respecto a los flujos poblacionales, 
la segunda mitad del siglo xx ha significado para la pro-
vincia de Segovia la pérdida de más de una cuarta parte 
de su población. Segovia y Ávila (y en menor medida So-
ria) son las capitales castellano-leonesas que viven más 
de cerca la presión de la metrópoli madrileña. Cabe en-
fatizar que Segovia, Toledo y Ávila se encuentran en si-
tuaciones muy parecidas. Son ciudades con unos marcos 
histórico-patrimoniales envidiables pero con dificultades 
para encauzar un crecimiento que, además de lento, suele 
centrarse en los usos residenciales más que en la creación 
de espacios de actividad y de servicios avanzados (Case-
llas, Bellet y Alonso, 2009). 

En relación a la actividad económica, el conjunto 
del territorio segoviano se define claramente por una es-
tructura ocupacional terciarizada. El 60,5 % de sus afi-
liados provinciales a la Seguridad Social en el año 2006 
se encuadran en este sector de actividad. Le siguen en 
importancia los afiliados a la construcción y a las acti-
vidades industriales. Igualmente es necesario destacar 
el significativo peso que todavía tiene el sector primario 
en toda la provincia, que supera el 10 % de afiliados. Se-
govia capital y los municipios de su área de influencia 
concentran más de la mitad de la población ocupada pro-
vincial. Asimismo, la ciudad de Segovia y los municipios 
de su entorno, por un lado, y, por otro, el resto de muni-
cipios de su provincia conforman conjuntos territoriales 
con diferentes características económicas. En el reparto 
desagregado por ocupaciones según los datos censales 
de 2001, Segovia y su área metropolitana concentran las 
actividades propias de una capital de provincia, con una 
notable presencia de las actividades de administración y 
servicios (administración pública, educación, sanidad), 
en primer lugar (más del 25 %), y del comercio, en se-
gundo lugar. Tras estas actividades, destaca el peso del 
sector de la construcción, ligado tanto a las importantes 
obras civiles que se han ejecutado en el área como a la ac-
tiva dinámica inmobiliaria registrada hasta el año 2007. 
Por último, cabe destacar la presencia de un entramado 
industrial en la capital, junto con otros municipios cerca-
nos como Valverde del Majano (Bellet, Alonso, Casellas, 
Morell y Gil, 2008).

IV.  CAPITAL SOCIAL Y ESQUEMAS  
DE COOPERACIÓN

Numerosos estudios argumentan que el tav es una 
infraestructura que contribuye a revolucionar la tradicio-

nal posición geográfica de un territorio para generar una 
nueva posibilidad de relacionarse mucho más abierta y 
flexible a través de una nueva red territorial (Plassard, 
1992; Bellet, Alonso y Casellas, 2010; Ureña, Menerault 
y Garmendia, 2009). Esta situación se ha producido por 
ejemplo de forma clara para algunas ciudades medias 
españolas que hoy disponen del servicio, como Ciudad 
Real, Lleida, Córdoba o Segovia (Bellet y Llop, 2005; 
Ureña, Menendez, Guirao y otros, 2005; Ribalaygua, 
2005) y otras mayores como Valladolid o Zaragoza (San-
tos y Rivas, 2005; Alonso y Bellet, 2009). La llegada del 
nuevo tren reposiciona estas ciudades en el territorio y 
les abre grandes oportunidades de relación y accesibili-
dad a otros centros urbanos que, aunque lejanos, quedan 
conectados a la red ferroviaria. 

El tav es percibido como una gran oportunidad para 
un territorio. Por ello, permite organizar amplias formas 
de colaboración dentro de la sociedad civil (Feliu, 2005). 
En última instancia, las expectativas sobre las posibilida-
des que el tav ofrece a los territorios dependen de nume-
rosos factores. Peek y Louw (2008) destacan como ele-
mentos condicionantes la experiencia profesional de los 

Fig. 2. Trazado definitivo del tramo Madrid-Segovia de la línea de tren 
de alta velocidad Madrid-Segovia-Valladolid. Fuente: Administrador 
de Infraestructuras Ferroviarias, 2000.
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individuos, sus objetivos de negocio o políticos y su nivel 
de educación. Asimismo, como apuntan Majoor y Schui-
ling (2008), es importante prestar atención a los procesos 
de decisión sobre la ubicación de la alta velocidad, por-
que, como revela el caso de estudio en ciudades holande-
sas, a menudo las decisiones de ubicación responden más 
a motivaciones políticas que técnicas.

1.  Agentes locales y redes socioinstitucionales

Hacia mediados de los años ochenta, el modelo de red 
del tav diseñado por el Gobierno español dejaba sin pa-
rada ciudades medias históricamente mal comunicadas, 
como es el caso de Segovia. El largo y sofisticado proceso 
seguido por diferentes grupos de la sociedad civil sego-
viana para conseguir una parada del tav, su capacidad 
de cooperación y sus estrategias de lobby ejemplifican la 
importancia de los agentes locales en la consecución de 
una infraestructura considerada clave para el desarrollo 
del territorio. El análisis del proceso de decisión, a través 
de entrevistas en profundidad a treinta agentes locales, 
junto con un exhaustivo estudio de prensa y documen-
tación, demuestra que la estación del tav en la ciudad de 
Segovia sólo fue posible gracias a la cooperación, entu-
siasmo y coordinación de un amplio abanico de agentes 
sociales, políticos y económicos locales. En este sentido, 
el papel de los agentes locales como fuerza de lobby ha-
cia el Gobierno central es el primer elemento importante 
que debe destacarse en el proceso de reposicionamiento 
de la ciudad.

Los dos primeros proyectos de línea ferroviaria del 
tav para el norte y noroeste de España se presentan a fina-
les de los años ochenta y principios de los noventa. Tras 
un largo periodo de incertidumbre, en 1994 la Dirección 
General de Infraestructuras del Transporte Ferroviario, 
como organismo promotor del Plan Director de Infraes-
tructuras 1993-2007 del Gobierno español, presenta cua-
tro nuevos posibles trazados a información pública. De 
nuevo, ninguno de ellos tiene su recorrido cerca de Sego-
via capital. El punto de la línea más próximo a la capital 
se encuentra a unos cuarenta kilómetros (Bellet, Alonso, 
Casellas, Morell y Gil, 2008).

A pesar de que Segovia ha sufrido a través de sus pro-
cesos de inmigración históricos una significativa pérdida 
de capital humano, los agentes sociales y políticos loca-
les son capaces de movilizarse y proponer una alternativa 
con un nuevo trazado que incluye una parada del tav en 
Segovia. En 1995, la Diputación Provincial y la Cámara 
de Comercio de Segovia proponen al Ministerio de Obras 

Públicas, Transportes y Medio Ambiente un corredor al-
ternativo que se conocerá popularmente como la «Quinta 
Alternativa». El trazado es incorporado por el Ministerio 
como quinta opción de trazado bajo el nombre «Nuevo 
Acceso Ferroviario al Norte-Noroeste». 

De este proceso cabe destacar a varios agentes e ins-
tituciones claves, que por su capacidad de liderazgo y si-
tuación dentro de las redes sociales locales son capaces 
de motivar a la sociedad civil segoviana y de aglutinar y 
coordinar recursos para la reivindicación de la infraes-
tructura.

En primer lugar, se identifica un individuo puente 
perteneciente al grupo «organización económica» como 
agente clave en el proceso de movilización y concien-
ciación social en torno a la importancia de la reivindi-
cación del tav para Segovia. Siguiendo la definición de 
Lin, a través de nuestro estudio de campo observamos 
cómo este individuo puente tiene conexiones con di-
ferentes redes socioinstitucionales tanto a escala local 
como regional y nacional. A su vez, su posición a nivel 
de redes es privilegiada por encontrarse bien posicionado 
jerárquicamente dentro de ellas, lo cual le permite ejer-
cer una posición de liderazgo para aglutinar el interés de 
un amplio abanico de agentes del ámbito local. Frente 
a la constatación de que los planes del Gobierno espa-
ñol no contemplan una parada del tav en Segovia, a fi-
nal de 1994 y bajo su liderazgo se llevarán a cabo en la 
ciudad cuatro mesas redondas de debate. A ellas asisten 
el alcalde de la ciudad, el presidente de la Cámara de 
Comercio, el presidente de la federación de empresarios 
de la provincia, representantes políticos de las fuerzas 
mayoritarias de la ciudad, representantes de los grupos 
sindicales y representantes del Gobierno español y auto-
nómico (Junta de Castilla y León). El trabajo cualitativo 
basado en entrevistas en profundidad permite dilucidar 
cómo el individuo puente mantiene lazos fuertes con de-
terminados grupos políticos y económicos tanto locales 
como nacionales, los cuales implican confianza y reco-
nocimiento mutuo, que se traducen en la presencia de 
representantes políticos de diversas escalas territoriales 
en las mesas redondas. A su vez, también mantiene la-
zos débiles con otros agentes sociales, por ello consigue 
que las mesas de debate cuenten con grupos diversos del 
colectivo político, social y económico local. Aunque los 
partidos políticos se desmarcan del comunicado conjunto 
final, las reuniones permiten diseñar estrategias de lobby 
hacia las instituciones con poder de decisión. A la vez, se 
articulan mecanismos para la movilización colectiva. Se 
identifica la prensa local como instrumento importante en 
el proceso de difusión y concienciación ciudadana.
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En diciembre de 1994, 26 organizaciones (tres parti-
dos políticos, ocho ayuntamientos, cinco organizaciones 
y nueve asociaciones) firman un manifiesto que sirve de 
base para la creación de una plataforma ciudadana para 
defender una mejor conectividad ferroviaria de la ciudad 
y provincia. No será hasta principios de 1997 cuando la 
Plataforma en Defensa del Ferrocarril incorporará entre 
sus peticiones la presencia de una parada del tav. En el 
momento de su formación, la plataforma se centra en 
protestar por el cierre de servicios del tren tradicional y 
en reivindicar una mejor conectividad y eficacia de las 
conexiones existentes con Madrid.

Otro de los agentes clave en el diseño de alternativas 
de trazado del tav que contemplen parada en Segovia per-
tenece al grupo de «organizaciones y asociaciones socia-
les». El trabajo de campo permite identificar cómo, por 
un lado, este individuo juega un papel de agente puente 
entre grupos empresariales y grupos sociales. Su situa-
ción de pertenencia a dos redes distintas le permite tener 
acceso a instituciones con capacidad de liderar el proceso 
reivindicativo, a la vez que con grupos de base. Por otro 
lado, y de forma muy significativa, ejemplifica la impor-
tancia del capital humano, como recurso individual, enla-
zado al capital social, como recurso de grupo. Con recur-
sos propios, y apoyándose en su amplia documentación 
personal y sus conocimientos sobre ferrocarriles, este 
agente diseña un plan alternativo a los presentados por el 
Gobierno. Su trabajo, fruto de su capital humano, consi-
gue visibilidad porque a su vez cuenta con conexiones a 
escala socioinstitucional en su calidad de vocal de la Cá-
mara de Comercio local. Serán la Cámara de Comercio 
de Segovia y la Diputación de Segovia quienes presenten 
esta propuesta alternativa al Gobierno a finales de 1995. 
La propuesta final, la ya mencionada Quinta Alternativa, 
se alcanza después de varios informes previos en los que 
el individuo puente ha intervenido directamente.

2. G rupos de presión y estrategias de movilización

En 1997, el Gobierno español presenta a información 
pública un nuevo trazado denominado «variante de Gua-
darrama» o «ferrocarril Madrid-Segovia-Valladolid». El 
nombre del proyecto es claramente indicativo de la in-
corporación de Segovia en el proyecto, con parada cerca 
de la capital. Este nuevo trazado, sin embargo, presenta 
dos graves inconvenientes según la opinión de los mo-
vimientos reivindicativos de la capital segoviana. En 
primer lugar, el trazado, dando la vuelta a la sierra de 
Guadarrama para luego desplazarse hacia el sureste en la 

provincia, añade al tramo Madrid-Segovia un 60 % más 
de recorrido. En segundo lugar, y muy importante para 
Segovia capital, sitúa la estación del tav a unos siete ki-
lómetros de la capital, planteando la conexión del tav con 
la ciudad a través de trenes lanzadera (Bellet, Alonso, 
Casellas, Morell y Gil, 2008).

Desde la teoría de los regímenes urbanos se apunta 
que agentes con prioridades distintas pueden sumar es-
trategias para conseguir un fin concreto. En este sentido, 
la Plataforma en Defensa del Ferrocarril ejemplifica la 
unión de diferentes colectivos que reivindican una parada 
del tav como un beneficio compartido. De todas formas, 
es importante matizar que, en el momento de su creación 
en diciembre de 1994, la plataforma centra sus reivindi-
caciones en solicitar mejoras ferroviarias en la línea con-
vencional. Los firmantes solicitaban la apertura urgente 
de negociaciones. En mayo de 1996, la plataforma am-
plía sus reivindicaciones al trazado del nuevo ferrocarril, 
el de alta velocidad; y en enero de 1997, la obtención 
de una estación del tav se convierte en la prioridad de 
la plataforma, que rechazará enérgicamente opciones de 
trazado que no contemplen parada en la ciudad. 

Esta transformación en las prioridades de la plata-
forma puede interpretarse como la consecuencia de va-
rios factores. En primer lugar, cabe destacar el hecho de 
que la plataforma cuenta entre sus miembros con repre-
sentantes de instituciones públicas; fundaciones, empre-
sas públicas y mixtas; organizaciones económicas, y or-
ganizaciones y asociaciones sociales que formaron parte 
de las mesas redondas organizadas en 1994. En este sen-
tido, se observa cómo una red socio-institucional de élite 
se inserta en una de mayor base social, contribuyendo 
a la reformulación de estrategias. En cualquier caso, la 
reivindicación del tav se convierte en una prioridad com-
partida e interiorizada por los miembros de la plataforma 
social. En segundo lugar, cabe destacar la importancia de 
la prensa local y regional, El Adelantado de Segovia y El 
Norte de Castilla, los cuales hacen un seguimiento muy 
prolífico del debate social y político generado acerca de 
la necesidad del tav para el futuro desarrollo de Segovia 
y su entorno. Desde enero de 1996 hasta diciembre de 
1999 se contabilizan 116 artículos sobre las actividades 
de la plataforma en estas dos publicaciones de amplia di-
fusión local. Con respeto a la acciones emprendidas por 
la sociedad civil en relación con la Quinta Alternativa, 
los dos periódicos, en el periodo de marzo de 1995 a julio 
de 1998, contabilizan 66 artículos. Ambos rotativos, por 
la amplia difusión que hacen en sus páginas de las movi-
lizaciones acerca del tav, actúan como fuente de difusión 
de información pero también de creación de opinión. Por 
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último, el análisis de la prensa permite, asimismo, diluci-
dar el papel de liderazgo dentro de la plataforma de ins-
tituciones públicas como la Diputación de la provincia, e 
instituciones económicas como la Cámara de Comercio.

En 1998 se abre un nuevo periodo de debate entre 
el Gobierno central y la sociedad civil segoviana, en el 
que la Quinta Alternativa se perfilaba como uno de los 
trazados más plausibles. De nuevo, la sociedad civil, 
esta vez liderada por la Cámara de Comercio, produce 
nuevos documentos que ponen de manifiesto cómo esta 
alternativa alcanza la mejor puntuación en 18 aspectos 
fundamentales sobre un total de 24 criterios establecidos 
por el Gobierno (longitud, rendimiento, túneles, coste de 
construcción, tarifas, impacto ambiental, entre otros).

En este periodo se contempla también la propuesta 
hecha por la Comunidad Autónoma de Madrid (cam). 
Esta propuesta surge de la oposición que los municipios 
de la Comunidad de Madrid hacen al trazado del tav. 
Los alcaldes de la sierra madrileña se oponen al trazado 
del tav por el posible impacto negativo que la infraes-
tructura genera en su territorio. En julio de 1999 salen a 
información pública cinco opciones finales. Al terminar 
1999 se hacen nuevas alegaciones. Las alegaciones pre-
sentadas por grupos ecologistas se centraban en temas 
de impacto ambiental. Otra alegación es presentada por 
la Plataforma del Ferrocarril, Federación Empresarial de 
Segovia y el Ayuntamiento de Segovia, haciendo referen-
cia a la ubicación de la estación. Después de recibir las 
alegaciones, en diciembre de 1999, el Gobierno saca a 
exposición pública dos nuevas alternativas. Finalmente, 
el 22 de febrero de 2000 se anuncia el trazado definitivo. 
En este anuncio no se clarifica la localización de la esta-
ción, cuya ubicación aproximada se desvelará en mayo 
de 2001, cuando se señala que la estación se situará a la 
afueras de la ciudad. El trazado definitivo de la línea del 
tav contempla la construcción del túnel de Guadarrama. 
Este túnel supuso la mayor obra de ingeniería civil que se 
había llevado a cabo en España hasta el año 2007. 

V.  DE LA PARÁLISIS URBANÍSTICA  
A LA PLANIFICACIÓN CONSENSUADA

Como recogen estudios de caso en ciudades euro-
peas, la ubicación de una estación de alta velocidad por 
sí misma, especialmente cuando se trata de una ubicación 
periférica, desencadena planes de desarrollo urbanístico 
a gran escala involucrando a numerosos agentes del sec-
tor público y privado (Majoor y Schuiling, 2008). En el 
caso de Segovia, y como se analizará más adelante, la 

urbanización de nuevos espacios alrededor de la estación 
generará la reacción de colectivos que denunciarán espe-
culación urbanística y degradación territorial. En la ver-
tiente opuesta, la ejecución de una parada del tav moti-
vará a las diferentes fuerzas políticas locales y regionales 
a llegar a un proceso de consenso para la aprobación de 
un nuevo marco legal para la planificación de la ciudad.

En diciembre de 2007 se aprueba el nuevo Plan Ge-
neral de Ordenación Urbana (pgou) de Segovia. Culmina 
así un largo proceso en el que las discrepancias políticas 
entre el Ayuntamiento de la ciudad y el Gobierno regio-
nal habían dificultado el proceso. El nuevo plan supone 
un paso importante para la reestructuración urbanística 
de Segovia, ya que hasta entonces la ciudad había su-
frido durante más de dos décadas la total paralización en 
su crecimiento urbanístico y su desarrollo de suelo (or-
ganizaciones y asociaciones sociales-individuo 5). Una 
de las causas de esta parálisis se debe a las dificultades 
de gestión del último pgou, aprobado en 1984. Este plan 
preveía la formulación de planes especiales para dife-
rentes áreas de la ciudad. Uno de los problemas graves 
de implementación generados en estos planes especia-
les fue el hecho de que durante su redacción la oficina 
técnica de planeamiento del Ayuntamiento los aunó en 
un solo documento y en un solo ámbito de gestión. La 
creación de una amplia superficie de delimitación, junto 
a la elevada fragmentación de la propiedad, ocasionó la 
imposibilidad de avanzar en la gestión del plan, dados 
los numerosos conflictos a resolver (instituciones públi-
cas-individuo 2). 

A finales de 1989, con la modificación de la delimi-
tación única y la creación de diferentes planes especia-
les específicos, se intentó paliar la situación. A pesar de 
la redacción de planes especiales, la incapacidad de su 
aprobación por parte de las instituciones públicas pro-
voca que Segovia se enfrente al boom inmobiliario espa-
ñol de finales de la década de 1990 y principios de la de 
2000 sin suelo preparado para la urbanización (institu-
ciones públicas-individuo 2). Como consecuencia, gran 
parte del crecimiento urbanístico, desde mediados de la 
década de 1980 hasta mediados de la de 2000, se despla-
zará a los municipios colindantes. Esta situación creará 
un problema adicional para Segovia, al tener la ciudad 
que proveer de servicios a los habitantes de municipios 
del entorno que, careciendo de servicios adecuados en su 
lugar de residencia, utilizarán los de la capital segoviana 
(organizaciones económicas-individuo 1).

En líneas generales, el nuevo pgou, aprobado cinco 
días después de la llegada del primer tren del tav a Se-
govia, apuesta por un modelo de ciudad policéntrica en 
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la que los diferentes barrios que conforman la ciudad 
mantengan su idiosincrasia y gocen de los servicios ne-
cesarios para cubrir sus necesidades de comercio y re-
sidencia. El plan no contempla la creación de grandes 
áreas comerciales, prefiriendo el comercio integrado en 
los barrios y reforzando así también el comercio central 
(instituciones públicas-individuo 2).

Los posibles impactos urbanos y económicos genera-
dos por el tav obligan a la dinamización y coordinación de 
políticas locales de desarrollo urbanístico, con políticas 
socioeconómicas y culturales (Bertolini, 2000). El con-
senso generado entre instituciones políticas, económicas 
y sociales de Segovia en torno a la potencialidad del tav 
se ejemplifica también en la especial consideración que 
la infraestructura recibe en normativas de ordenación del 
territorio tanto a nivel metropolitano como estratégico. 
En este sentido, tanto el Plan Estratégico (Segópolis) 
aprobado en 2004 como las Directrices de Ordenación 
del Ámbito Territorial de Segovia y Entorno (dotse) de 
la Junta de Castilla y León, aprobadas en 2005, ilustran 
este punto. 

El objetivo primordial del cualquier plan estratégico 
es establecer un marco de consenso en torno al modelo de 
la ciudad y territorio, iniciando una colaboración efectiva 
entre la sociedad civil y la administración. Para ello, en 
la redacción de Segópolis se contó con la participación 
de agentes sociales, políticos y económicos locales. En el 
proceso de redacción de las estrategias de desarrollo para 
Segovia y sus municipios colindantes propuestas desde el 
plan estratégico, la presencia de la estación del tav juega 
un papel relevante. Considerando las posibilidades de 
mayor comunicación que se abren gracias a la alta ve-
locidad, los documentos elaborados sobre el plan estra-
tégico señalan que Segovia debe trabajar para integrarse 
productivamente con Madrid, pero que también, en el 
contexto de la nueva economía del conocimiento, debe 
crear un nuevo polo dentro de un sistema de redes de 
ciudades europeas. Con respecto al tav se enfatiza que el 
tren debe aprovecharse en tres líneas concretas: 1) atraer 
flujos de población, información y bienes culturales; 2) 
ayudar a la implantación de nuevas actividades empresa-
riales en espacios productivos punteros y de calidad, y 3) 
aumentar el potencial de visitantes y turistas, ayudando 
a la ampliación y diversificación de la economía basada 
en el turismo.

La visión central del plan es posicionar a Segovia 
como una nueva área de centralidad urbana entre Madrid 
y Valladolid, en el corredor norte y noroeste español. Esta 
visión se articula a través de cinco ejes: el territorio, la 
cultura, la economía, la sociedad y el gobierno. En líneas 

generales, en esta concepción global de ciudad y área 
metropolitana que aporta el plan estratégico, el tav se 
plantea como una infraestructura necesaria y altamente 
positiva para el futuro del territorio.

La ejecución del nuevo acceso del tav se menciona 
también en detalle en las dotse. El documento puntualiza 
la necesidad de planificar el territorio teniendo en cuenta 
el impacto que supone la llegada del tren. En concreto, se 
señala que el tren, junto con el nuevo plan urbanístico y 
la creciente demanda de suelo para turismo y ocio, van 
a acelerar el desarrollo urbano de la ciudad y su entorno. 
Desde su papel estructurante del territorio, las dotse abo-
gan por un modelo urbano de estructura policéntrica, en 
el que la ciudad de Segovia juega un papel organizador 
central a escala provincial.

Tanto el plan urbano como el plan metropolitano y 
el plan estratégico contemplan en su normativa estrate-
gias de integración del tav a la ciudad y su entorno. El 
estudio del proceso de elaboración y aprobación de estos 
documentos, al igual que el análisis de sus contenidos, 
permite argumentar que la presencia de la infraestructura 
ha motivado a los agentes territoriales a coordinar esfuer-
zos y, en definitiva, a trabajar y cooperar con el fin de 
alcanzar una aprobación definitiva de estos documentos. 
Ello ejemplifica de nuevo el gran número de expectativas 
que genera el tren de alta velocidad y la voluntad consen-
suada de un amplio abanico de la población civil local 
en torno a los beneficios que la infraestructura aporta al 
territorio. 

VI.  NUEVA CENTRALIDAD URBANA  
Y CONFLICTOS TERRITORIALES

El 22 de diciembre de 2007 llega el primer tren de 
alta velocidad a la estación de Segovia. La ubicación de 
la estación del tav en Segovia a unos tres kilómetros del 
centro de la ciudad se argumenta por razones técnicas. A 
pesar del aparente carácter periférico de esta ubicación, 
especialmente teniendo en cuenta que en el momento de 
la inauguración la estación se encontraba aislada y ro-
deada de terrenos de uso agrícola y ganadero, con una 
carretera provisional de acceso, los documentos de orde-
nación territorial aprobados identifican la zona como una 
nueva centralidad urbana.

La llegada del tav a Segovia no sólo genera un re-
posicionamiento de la ciudad en uno de los posibles co-
rredores socioeconómicos más importantes del sur de 
Europa, sino que ofrece, además, la posibilidad de una 
reestructuración urbanística de la ciudad y de la relación 
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de ésta con su entorno más inmediato a gran escala. La 
ubicación periférica permite la posibilidad de creación de 
una nueva centralidad que dibuja una clara expansión de 
la ciudad hacia la zona sureste. Ello implica la necesi-
dad de una ordenación del territorio de la que destacan 
la creación de nuevas vías de acceso y la recalificación 
de los terrenos circundantes para su urbanización como 
espacio de usos mixtos del suelo.

Uno de los proyectos que mayor protesta ciudadana 
ha suscitado a este nivel es el proyecto Segovia 21. Este 
proyecto se presenta en 2003, una vez se conoce la ubi-
cación definitiva de la estación del tav. Se trata de un 
complejo residencial, de ocio y empresarial ejecutado en 
una finca de 116 hectáreas de propiedad pública en el mu-
nicipio colindante de Palazuelos de Eresma. El proyecto 
incluye un complejo residencial de viviendas unifami-
liares, un campo de golf de 18 hoyos de 603.000 m2 y 
un parque empresarial, entre otros. El proyecto se realiza 
bajo la creación de una empresa ad hoc con capital pú-
blico de la Diputación (87 %), un banco local (10,01 %) y 
la Cámara de Comercio (2,99 %). 

Desde el inicio, numerosos colectivos de ciudadanos 
de Segovia y provincia (Centáurea, La Vereda-Ecologis-
tas en Acción, Ciudadanos por Segovia, la Plataforma en 
Defensa de las Aguas Públicas, etc.) denuncian el pro-
yecto utilizando diversas estrategias, desde movilizacio-
nes y manifestaciones hasta denuncias interpuestas en 
la Audiencia Provincial de Segovia y en la Delegación 
Territorial de la Junta de Castilla y León. Si la prensa 
local es una de las herramientas de concienciación de las 
asociaciones y organismos de lobby por el tav, la protesta 
contra Segovia 21 se organiza a través de webs y chats 
en la red. En menor medida también se utilizan las radios 
locales y la prensa, aunque el acceso a la publicación de 
sus artículos de opinión es relativamente limitado en uno 
de los periódicos locales, dadas sus conexiones con los 
promotores urbanísticos (organizaciones y asociaciones 
sociales-individuo 6).

Los argumentos de protesta de los colectivos ciuda-
danos hacia este proyecto giran en torno a argumentos 
medioambientales y de equidad social. Los aspectos que 
movilizan a grupos de protesta comprenden diversos te-
mas territoriales, incluyendo la pérdida de patrimonio 
público y la desprotección del ecosistema, al igual que 
los abusos de recursos hidrográficos y la especulación 
urbanística. Las movilizaciones incluyeron manifesta-
ciones de protesta en la ciudad de Segovia y municipios 
colindantes.

Las denuncias utilizan la vía penal y la administra-
tiva. La denuncia penal en la Audiencia Provincial se 

llevó a cabo por malversación de caudales públicos, es-
pecíficamente por una tasación de los terrenos de propie-
dad pública inferior a su precio real, la descatalogación 
de espacios naturales para la recalificación urbanística y 
el tráfico de influencias. En octubre de 2008, la sala de la 
Audiencia Provincial de Segovia desestimaba esta denun-
cia presentada inicialmente por un residente segoviano al 
que se unieron grupos ecologistas locales, alegando que 
no existían indicios racionales que sustentaran las acu-
saciones de malversación, ni evidenciaran el tráfico de 
influencias. Con respecto a la denuncia interpuesta en 
la delegación territorial de la comunidad, los colectivos 
sociales denunciaban las irregularidades en los usos de 
materiales de construcción y la presencia de soportes 
publicitarios que no se ajustaban a la normativa vigente. 
Grupos ecologistas locales también interpusieron diver-
sos recursos contencioso-administrativos impugnando el 
planeamiento urbanístico y la descatalogación de la finca 
como espacio natural.

Un aspecto relevante respecto a las protestas genera-
das por el complejo Segovia 21, y a la vez común a las 
reivindicaciones de protección del medio ambiente, es la 
estrategia de los colectivos ciudadanos de unir las reivin-
dicaciones contrarias a este proyecto a otras reivindica-
ciones territoriales. Como se apunta desde las asociacio-
nes locales, las movilizaciones no se dan en respuesta a 
un plan específico, sino en defensa del territorio (organi-
zaciones y asociaciones sociales-individuo 6). En el caso 
de Segovia, el nivel de protesta reivindicativa se hace a 
escala regional y aglutina diversos frentes de protesta. De 
entre ellos cabe destacar: la reivindicación de declaración 
de la sierra de Guadarrama en toda su extensión como 
parque nacional; la oposición a las concesiones adminis-
trativas de los nacederos del río Cambrones a una em-
presa comercializadora de agua, y la oposición a diversos 
embalses en la provincia. Con respecto a actuaciones ur-
banísticas, la oposición al proyecto Segovia 21 se une a 
otras protestas por propuestas urbanísticas en la ciudad 
de Segovia y los municipios colindantes, destacando las 
que se llevan a cabo contra el municipio de Palazuelos de 
Eresma. Hasta el año 2009, este municipio había recibido 
por parte de grupos locales once contenciosos a dieciséis 
de sus planes parciales de ordenación urbana.

Con respecto al tav como infraestructura, como se 
ha apuntado anteriormente, grupos ecologistas presen-
taron alegaciones a aspectos concretos del trazado. Una 
vez implementada la infraestructura, una de las mayores 
preocupaciones de estos grupos era el impacto demo-
gráfico sobre el territorio, espacialmente en relación con 
Madrid y la posibilidad de que Segovia se convirtiera en 
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ciudad dormitorio de la capital. Dadas las características 
del nuevo Plan Nacional Estratégico de Infraestructuras 
de Transporte para 2020, el cual plantea la conexión de 
todas las provincias españolas a la red de alta velocidad, 
la explosión de la burbuja inmobiliaria en España a partir 
de 2008, el excedente de vivienda construida en la me-
trópoli madrileña y las experiencias de otras ciudades 
medias anteriormente conectadas con Madrid, los grupos 
ecologistas segovianos consideran que a corto o medio 
plazo el número de población proveniente de la capital 
no será excesivo.

Finalmente, y con relación a su capacidad de influir 
en las dinámicas territoriales, estos grupos reconocen sus 
limitaciones, pero apuntan a la importancia de su mera 
presencia en la ciudad y provincia, matizando que sus 
reivindicaciones están cambiando las actitudes de la po-
blación en general, al aportar nuevas perspectivas sobre 
desarrollo local y nuevas estrategias de reivindicación. 
Asimismo, enfatizan su fuerza disuasoria, ya que sus 
reivindicaciones y denuncias hacen más cautelosas a las 
instituciones públicas y a los agentes económicos.

VII.  CONCLUSIONES

Como demuestra el caso de estudio en torno a la con-
secución de una estación del tav en Segovia, la implan-
tación de una infraestructura en un territorio es un largo 
y complejo proceso en el que las decisiones no siempre 
se toman por criterios estrictamente técnicos. De hecho, 
muchas decisiones tienen un carácter mucho más político 
que técnico. En el proceso de decisión sobre ubicación 
de las infraestructuras, como este estudio demuestra, un 
factor muy relevante a tener en cuenta es la actitud de 
la población civil, la cual tiene mecanismos y capacidad 
para influir en la toma de decisiones, al igual que en las 
características de un proyecto que considera crucial para 
su territorio. El estudio de quién, por qué y cómo se ac-
túa desde la sociedad civil segoviana permite analizar las 
dinámicas de desarrollo territorial desde una perspectiva 
poco estudiada. La complejidad en gobernanza territorial 
puede así entenderse como el resultado de la creciente 
democratización en las decisiones territoriales, pero tam-
bién como ejemplo de la creciente sofisticación de la 
sociedad civil. Una sociedad que muestra su capacidad 
de reivindicación de sus intereses, los cuales además son 
plurales.

El presente artículo hace un esfuerzo metodológico 
por introducir nuevas aproximaciones al estudio de la 
complejidad de la gobernanza local con relación a la eje-

cución de infraestructuras. El caso de la consecución de 
una parada del tav en Segovia demuestra que las diná-
micas territoriales se pueden analizar utilizando las ca-
tegorías analíticas que aportan la teoría de los regimenes 
urbanos (poder productivo y el diseño de esquemas de 
cooperación) junto al concepto de capital social, enten-
dido como estructura de redes y relaciones sociales. 

El concepto del poder como herramienta productiva, 
orientada a la consecución de un objetivo concreto, per-
mite observar los mecanismos de cooperación que se es-
tablecen entre agentes locales con recursos e intereses di-
ferentes, pertenecientes a sectores económicos, políticos 
y sociales distintos, pero con un objetivo común, en este 
caso conseguir una parada del tren de alta velocidad. A su 
vez, el concepto de capital social entendido y analizado 
como el resultado de la organización de los individuos en 
redes sociales permite analizar el proceso de decisiones 
y las estrategias de cooperación entre individuos, pres-
tando atención a la posición de los agentes dentro de las 
estructuras, la naturaleza de sus relaciones y su ubicación 
dentro de las redes.

Desde esta perspectiva analítica, el caso de Segovia 
permite, en primer lugar, identificar la importancia de los 
individuos puente en las decisiones territoriales. Estos 
individuos son aquellos que, en la medida en que per-
tenecen a diferentes redes sociales y se encuentran bien 
posicionados dentro de ellas, vinculan recursos e infor-
mación de diferentes grupos, ayudando a la diseminación 
de estrategias y vías de movilización. En segundo lugar, 
se confirma la importancia de ciertos grupos de élite po-
lítica, económica y social en su capacidad de liderar rei-
vindicaciones. En tercer lugar, y aplicando la teoría del 
diseño de esquemas de cooperación, se ejemplifica la im-
portancia reivindicativa de las plataformas ciudadanas, 
en coordinación con grupos de élite. En cuarto lugar, se 
demuestra la importancia del capital humano, es decir, de 
las aportaciones de individuos concretos. Estas aporta-
ciones encuentran su máxima repercusión cuando el indi-
viduo está vinculado a las redes sociales, ya que permite 
difundir los resultados y utilizarlos de forma eficiente. 
Sin embargo, cabe destacar en este punto que las apor-
taciones individuales merecen especial consideración y 
no deben confundirse con ejecuciones colectivas. En este 
sentido, y a pesar de la importancia del estudio de redes 
y capital social, el caso de Segovia también demuestra 
que es necesario identificar y valorar las aportaciones de 
agentes concretos.

En el caso de una infraestructura como el tav, se 
observa una gran complicidad entre numerosos agentes 
locales y redes socioinstitucionales, ya que, tal y como 
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numerosos estudios académicos señalan para otras ciu-
dades, los agentes locales perciben el tren de alta velo-
cidad como una oportunidad única de reposicionamiento 
territorial y, consecuentemente, de desarrollo. Por ello, 
a nivel de planificación territorial y urbana, el caso de 
Segovia también permite observar el papel dinamizador 
del tav, en la medida en que las expectativas de impac-
tos positivos generados por el tren en Segovia ayudaron 
a motivar a los agentes políticos y económicos locales 
a alcanzar propuestas de consenso en políticas de desa-
rrollo urbanístico, socioeconómico y cultural, a diversas 
escalas territoriales.

A pesar de esta gran unanimidad, se identifica tam-
bién una gran complejidad dentro de los mecanismos de 
la sociedad civil, ya que los agentes involucrados en la 
consecución de una estación de tren de alta velocidad no 
sólo son conscientes de sus intereses, sino que a su vez 
generan expectativas sobre cómo otros agentes pueden 
ayudar o entorpecer sus objetivos. Así, aunque la infraes-
tructura es ampliamente aceptada por una amplia capa 
de población segoviana, algunos colectivos regionales 
motivados por temas medioambientales y políticos, por 
ejemplo los alcaldes de la sierra madrileña, o locales, 
como los grupos ecologistas segovianos, crean mecanis-
mos de oposición a través de impugnaciones al proyecto. 
Una vez la infraestructura se ha ejecutado, las respuestas 
urbanísticas ad hoc, es decir, generadas a partir de las 
oportunidades creadas por la nueva infraestructura de 
comunicación, también generan oposición entre grupos 
locales.

La ubicación de la estación de alta velocidad perifé-
rica al casco urbano crea expectativas de planes de de-
sarrollo urbanístico a gran escala. Estos proyectos gene-
ran dos posturas confrontadas: por un lado, se forma un 
nivel de cooperación entre diversos agentes de sectores 
públicos y privados motivados por temas de desarrollo; 
por otro, se genera oposición por parte de grupos sociales 
motivados por temas de impacto ambiental y social. En 
última instancia, el análisis de quién y de cómo se influye 
en las decisiones de planificación territorial en Segovia 
permite ilustrar el funcionamiento de la sociedad civil y 
sus mecanismos de actuación en un periodo de cambio en 
políticas de desarrollo territorial. Futuros estudios deben 
profundizar en esta línea de análisis.
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