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1. INTRODUCION

1.1. ANTECEDENTES TECNICOS E ADMINISTRATIVOS

Entre os anos 2010 e 2014 desde a Direccidn Xeral de Mobilidade da Conselleria de Medio
Ambiente, Territorio e Infraestruturas elaborouse o Plan Director de Mobilidade Alternativa de
Galicia (PDMAG), cuxo obxecto fundamental era fomentar o uso dos modos de transporte non
motorizados (moi especialmente a bicicleta, pero tamén a marcha a pé), incrementando a sua
importancia na reparticion modal con relacidon aos modos motorizados privados. Este Plan non

estd aprobado a data de hoxe.

Asi, partindo do documento existente do PDMAG e considerando a posta en marcha do
Programa Operativo FEDER 14-20, dentro do cal se define como un dos seus obxectivos
tematicos especificos “Favorecer a transicion a unha economia baixa en carbono en todos os

sectores” (Obxectivo tematico 04) e dentro do cal se encaixan os seguintes conceptos:

Obxectivo tematico: 04 - Favorecer a transicion a unha economia baixa en carbono en todos os

sectores.

Prioridade de investimento: 04.05 - Fomento de estratexias de reducién do carbono para todo
tipo de territorio, especialmente as zonas urbanas, incluido o fomento da mobilidade urbana

multimodal sustentable e as medidas de adaptacion con efecto de mitigacidn.

Obxectivo especifico: 04.05.01 - Fomento da mobilidade urbana sustentable: transporte
urbano limpo, transporte colectivo, conexidén urbana-rural, melloras da rede viaria, transporte
ciclista, peonil, mobilidade eléctrica e desenvolvemento de sistemas de subministraciéon de

enerxias limpas.

Lifa de Actuacion: 16 - Medidas de apoio ao desenvolvemento da mobilidade urbana e

interurbana sustentable: sendas peonis e ciclistas.

Actividade: 35 - Desenvolvemento dun plan de mobilidade urbana e interurbana sustentable:

sendas peonis.
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Exponse a elaboracién do presente documento “Estratexia en materia de mobilidade
alternativa de Galicia” coa finalidade ultima de adaptar o contido do PDMAG aos

requirimentos realizados desde a Unién Europea no marco do devandito programa operativo.

No PDMAG proponse desenvolver as condicions adecuadas para xeneralizar a practica do
pedaleo e a marcha a pé no territorio de Galicia, tanto en desprazamentos cotians como de
caracter recreativo, mentres que a presente Estratexia de Mobilidade pretende centrarse no
fomento da mobilidade alternativa a menor escala e a nivel local (desprazamento cotidn e a
escala comarcal). Este é o tipo de mobilidade que nos permitird garantir en maior medida o
cumprimento do obxectivo de diminucién dos gases efecto invernadoiro (concretamente CO2)
definido desde a Unidn Europea, mediante a diminucién do trafico rodado motorizado cotian
baseado na conexién de zonas de certa concentracion de poboacidon cos nucleos onde se

concentran os servizos e dotacidns para os cidadans.

Por outra banda o 12 de xullo de 2013 publicanse no diario oficial de Galicia unha nova lei de
estradas, concretamente a Lei 8/2013 de estradas de Galicia que inclie no artigo 6, entre os

elementos funcionais da estrada, as beirarrdas, as sendas peonis e as vias para ciclistas.

1.2. OBXECTIVOS DA ESTRATEXIA

Tratase dunha iniciativa que alifia os obxectivos establecidos pola Unién Europea no marco da
sua estratexia para un desenvolvemento sustentable, que no dmbito da mobilidade persegue o
desenvolvemento duns sistemas de transporte que reduzan ao minimo as repercusiéns sobre
o medio ambiente, e 0s seus impactos sociais e econémicos; coas posibilidades que abre a
nova lei de estradas de Galicia, de optimizar o espazo viario para permitir non sé o fluxo de
vehiculos, sendn tamén para complementalo coa posibilidade de dotalo dun espazo para a

circulacidn peonil e ciclista.

O fomento dos modos non motorizados alternativos ao coche constitle a lifa prioritaria de
traballo para o logro da devandita meta, sendo o pedn e a bicicleta os actores fundamentais do
cambio necesario da mobilidade cara a pautas de maior sustentabilidade, tanto no ambito

urbano, como no interurbano.
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Os modos non motorizados son os madis eficientes para distancias de ata sete quilémetros,
resultando a maior parte dos desprazamentos que realiza a poblaciéna diario, son ao redor
desta lonxitude. O tope de rango de distancias asumible para a mobilidade cotia en bicicleta
adoita estar nuns 12 quildmetros, sendo un percorrido de 7 quildémetros o mais habitual. En
canto & mobilidade cotia peonil, o tope adoita estar nuns 4-5 quilémetros, sendo as distancias

da orde de2 quildmetros as mdis habituais.

Os beneficios esperados co fomento da mobilidade alternativa son multiples:

- Mobilidade: aumento do uso dos modos non motorizados en detrimento do uso do
coche para traxectos de ata 12 quilémetros, o que deberia traer consigo unha menor
conxestion en tramos actualmente saturados. Determinadas medidas poden
incrementar ao mesmo tempo o uso do transporte publico colectivo, xa que os modos
non motorizados non son sé unha alternativa ao coche para desprazamentos curtos,

senén que tamén son modos de acceso ao transporte publico.

- Calidade do aire: menores emisions de gases de efecto invernadoiro e de
contaminantes, e menos ruido, polo menor uso do coche, con tal de que se
acompafien as medidas de fomento dos modos non motorizados, con medidas de

xestion da demanda de transporte privado motorizado.

- Saude: mellora da salude dos usuarios dos modos non motorizados polo exercicio
fisico, e tamén a dos que se benefician da menor contaminacion ambiental e acustica,

é dicir, a saude de todos.

- lgualdade e benestar: os modos non motorizados son os madis democraticos e
igualitarios, posto que a eles tefien acceso todas as rendas, desde as menores as

maiores.
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- Economia: os usuarios aforran en enerxia. A colectividade aforra nos custos externos

do transporte (accidentes, conxestion, contaminacion, etc).

- Patrimonio: a promocion das vias peonis e ciclistas permite a recuperacion

respectuosa de camifios histéricos ou patrimoniais.

- Urbanismo: o fomento das vias peonis e ciclistas é fundamental no novo urbanismo
baseado na proximidade, na mestura de usos e de rendas, en definitiva, na
sustentabilidade. O obxectivo fundamental da planificacion desta mobilidade
alternativa serd, por tanto, o impulso do uso dos modos de transporte non
motorizados, incrementando a sta importancia na reparticidn modal con relacién 3

dos modos motorizados privados, no dmbito urbano e metropolitano.

Preténdese asi que os modos non motorizados constitian unha peza esencial no sistema de

transportes & que hai que dotar das condicions adecuadas, asi como integrar de maneira eficaz

co resto de modos.

Os fins que se buscan a hora de realizar “A Estratexia en Materia de Mobilidade Alternativa

en Galicia”, son os seguintes:

e favorecer a transicion a unha economia baixa en carbono en todos os sectores.
e fomento de estratexias de reducién do carbono para todo tipo de territorio,
especialmente as zonas urbanas, incluido o fomento da mobilidade urbana

multimodal sustentable e as medidas de adaptacion con efecto de mitigacion.

e Medidas de apoio ao desenvolvemento da mobilidade urbana e interurbana

sustentable: mediante sendas ciclistas e peonis.
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Deste xeito, no presente documento realizase unha completa analise da situacién actual da
Comunidade Auténoma neste ambito, valéranse as necesidades e demandas potenciais e
identificanse unha serie de areas xeograficas nas que se propdén o desenvolvemento de

estudos a nivel comarcal a partir das conclusidns obtidas.

1.3. DEFINICION DE CONCEPTOS

Neste apartado recompilanse, de maneira resumida, algins dos conceptos e aspectos mais
importantes relacionados coa mobilidade alternativa e/ou sustentable e os aspectos para ter

en conta para levar a cabo a Estratexia en Materia de Mobilidade Alternativa.

Accesibilidade: Capacidade de desprazarse con facilidade e sen obstaculos fisicos a un

determinado lugar. E dicir, a posibilidade de ter acceso.

Accidentalidade: Prexuizo fisico ou material producido pola colision entre duas ou
mais medios de transporte ou sistemas de desprazamento (entre condutores, entre

condutores e pedns, entre condutores e ciclistas, etc).

Automobil: Vehiculo a motor destinado ao transporte de persoas, que recibe tamén o
nome de turismo.

O automobil é pois, un vehiculo de baixa capacidade de transporte (5-7 pasaxeiros,
como maximo) que pode ser empregado de forma privada, publica (taxis) ou mediante
outras férmulas que facilitan o uso compartido. En comparacion co resto de medios e
sistemas de desprazamento terrestres é o mais ineficiente desde o punto de vista
enerxético, e o que produce madis emisions contaminantes e gases de efecto

invernadoiro por persoa.

Bicicleta: Vehiculo de duas rodas dotado de pedais que permite desprazarse as

persoas de maneira eficiente, saudable e non contaminante.

Cambio climadtico: Modificacién do clima a escala planetaria debido 4 acumulacién na

atmosfera de gases de efecto invernadoiro, principalmente de orixe antrdpico.
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O aumento exponencial do parque mundial de vehiculos a motor, asi como o nimero
de desprazamentos por estrada, mar e aire, converteron ao transporte no lider de
emisions de CO2. Un 18% das emisions débense actualmente ao transporte por

estrada (10% a coches, 3% a vehiculos lixeiros e 5% a camidns).

Contaminacion: Alteracion da composicion habitual do aire pola emisiéon de gases,
compostos, particulas e sustancias nocivas ou toéxicas, principalmente de orixe

antropogénico.

O sector do transporte converteuse nos ultimos anos nunha das maiores fontes de

contaminacion do mundo.

As emisidns relacionadas co transporte de vehiculos xéranse polo tubo de escape dos
automobiles, polo rozamento das rodas co firme de rodaxe ou ben de maneira
espontanea na atmosfera a partir doutros compostos emitidos polos coches. Factores
como o volume e a composicién do trafico, o tipo de conducidn, a velocidade e o tipo

de motor inflien nos niveis de emision dos vehiculos.

Custos socioeconémicos: Conxunto de custos econdmicos, internos e externos,

asociados a cada medio de transporte ou sistema de desprazamento.

E dicir, o transporte cotian de persoas, sexa cal sexa o medio de transporte elixido,
carrexa uns impactos ambientais, sociais e econdmicos que varian en funcién do medio

de transporte empregado.

Asi, unha mobilidade baseada en vehiculos impulsados con motor de combustién, e
por tanto, en combustibles derivados do petrdleo e no uso a gran escala do coche
privado, é mais cara que unha mobilidade baseada en medios de transporte publico
colectivo por mor dos impactos sociais e ambientais relacionados co uso intensivo dos
vehiculos a motor. Con todo, esta ainda o é madis que unha mobilidade baseada en

desprazamento a pé ou en bicicleta.

Cando se fala de custos, refirese tanto aos custos internos que repercuten sobre a
economia individual/familiar e colectiva/pais (custos internalizados) como aos
chamados custos externos, que non ven reflectidos no balance econdmico dos estados
ou das persoas e que tefien unha compofiente social ou ambiental. Son os custos que

ninguén asume, a pesar de que finalmente acaban tendo un impacto sobre a calidade
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de vida ou o benestar da cidadania: emisidns, cambio climatico, ruido, efectos dos

accidentes de tréfico, perda de tempo en conxestion, etc.

Demanda de mobilidade: Cantidade de desprazamentos que a poboacidon dun dmbito
territorial xera nun determinado periodo, en xeral, para acceder a un lugar ou
equipamentos.

A demanda de mobilidade xerada consiste no nimero de desprazamentos asociados a
un determinado espazo publico, centro de actividade econdmico, de lecer, ou
equipamentos. Estudar e dimensionar esta demanda a priori permite adaptar os
criterios de mobilidade sustentable &s caracteristicas de lugar, contorna e as

necesidades dos cidadans que o visitaban.

Desprazamento: Traxectoria entre dous puntos. Distancia a percorrer para ir dun lugar
a outro. En mobilidade pode ser empregado como sinénimo de viaxe.

O territorio é o soporte fisico da mobilidade. As infraestruturas viarias, os distintos
servizos de transporte publico colectivo, os carris-bici e o resto de itinerarios que
conflien no espazo publico configuran unhas redes de mobilidade complexas que

facilitan os desprazamentos cotians & poboacion.

Xestion da mobilidade (sustentable): Conxunto de actuacidns encamifadas a
implantar un modelo de mobilidade mais sustentable nun territorio ou equipamentos.
A mobilidade debe ser considerada un medio para acceder a un determinado lugar,
non un fin en si mesma. Asi, a xestién da mobilidade, desde unha perspectiva de
xestion da demanda, é un instrumento crave para avanzar cara a un modelo de
mobilidade mais sustentable. Neste sentido, dita xestién debe ir encamifiada a reducir
o numero de desprazamentos en automabil en beneficio da ecomovilidad (mobilidade
a pé ou en bicicleta) e en transporte publico colectivo, asi como internalizar
progresivamente os custos socioambientales de cada medio de transporte. Pddese

aplicar a calquera ambito territorial, urbanistico ou destino que atraia a un gran

numero de persoas.

Impactos socioambientais: Conxunto de efectos positivos e negativos asociados a

determinado modelo de mobilidade.
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A mobilidade cotid de persoas e de mercadorias non estd exenta de impactos
ambientais e sociais que tefien efectos sobre a calidade de vida dos cidadans, sexa cal
sexa o seu medio de transporte habitual. Estes impactos son, principalmente,

negativos, e poden ter un alcance territorial local, rexional ou global.

Os principais impactos negativos son a contaminacién, o ruido, a accidentalidade, a
conxestion de trafico, a afectacion da paisaxe, o cambio climatico e a perda de
competitividade. Tratase de impactos que afectan a saude publica, o medio ambiente

e o benestar individual e colectivo.

Intermodalidade: E o sistema de transporte na que serven ddas ou mais modos como
resposta ao uso racional dos mesmos, operando cada un deles na sua area mais

eficiente e sendo respectuoso co medio ambiente e co aforro enerxético.

Modos non motorizados de transporte: Aqueles que non precisan de enerxias
producidas por motores, sendn que, empregan a enerxia humana directamente, ou a
animal, como os desprazamentos a pé, ou mediante un instrumento interposto, como

a bicicleta ou os patins.

Mobilidade Sustentable: Segundo a definicion do “World Business Council for
Sustainable Development (WBCSD)”, a mobilidade sustentable é aquela capaz de
satisfacer as necesidades da sociedade de moverse libremente, acceder, comunicar,
comercializar ou establecer relacidns sen sacrificar outros valores humanos ou
ecoldxicos basicos actuais ou do futuro. Isto supdn mais que conseguir reducir a
contaminacién que sae dos tubos de escape dos automodbiles; a mobilidade
sustentable tamén busca protexer aos colectivos mais vulnerables (pedns, ciclistas ou
persoas con mobilidade reducida), dar valor ao tempo empregado nos
desprazamentos, internalizar os custos socioeconémicos de cada medio de locomocidn
ou garantir o acceso universal de todos os cidadans ao lugares publicos e

equipamentos en transporte publico colectivo ou en medios non motorizados.

Peon: Persoa que se despraza a pé por unha via publica. Para distancias inferiores a 2

quildmetros, leste é o modo de transporte mais eficiente, despois da bicicleta.
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Rede Peonil: A finalidade dunha rede peonil é conectar o territorio urbano dunha
maneira que nodos de comunicacién, equipamentos e espazos publicos queden ao
alcance do cidaddan que se despraza a pé. Deste xeito, gardntese unha boa
accesibilidade aos servizos e actividades cotids: centros educativos, deportivos,
administrativos, institucidons culturais, centros civicos, mercados municipais, etc. En
consecuencia, favorécese a sensaciéon de proximidade e, a8 vez, reducese a
dependencia da mobilidade motorizada por parte da poboacidon. Os itinerarios peonis
son conxuntos articulados de tramos de vias e intersecciéns nos que o pedn ten
prioridade, de maneira que poida circular de maneira cémoda, segura e continua.
Estas vias pretenden conectar as principais areas do municipio, articulando unha trama
funcional que permite a continuidade da cidade e/ou nlcleo cara ao ambito

periurbano.

Senda: Camiio estreito que pode ser de uso peonil, ciclista ou compartido.

Transporte publico colectivo: Conxunto de medios de transporte de persoas de
titularidade ou concesion publica, xestionado por empresas publicas, privadas ou

mixtas.

2. DESCRICION DO AMBITO DO ESTUDO

2.1. ALCANCE TERRITORIAL

Dende un punto de vista territorial, fixase o ambito de referencia no conxunto da Comunidade
Autonoma de Galicia, tanto nos desprazamentos entre os seus nucleos de poboacién, como
nas contornas urbanas, nos que se producen boa parte dos desprazamentos,
fundamentalmente de caracter cotian. A Estratexia adquire tamén un caracter metropolitano,
de maneira que no desenvolvemento da rede prevista, consideraranse os accesos aos

principais nucleos de poboacion desde os municipios lindeiros.

Para todo iso, terase en conta a infraestrutura existente, asi como a planificacién urbana e

sectorial de cada municipio, de maneira que naqueles municipios nos que exista unha
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planificacién para a bicicleta, con desenvolvemento ou proposta dunha rede de vias ciclistas, o
propdsito da rede bdsica autondmica sera a dinamizacidn e extension das oportunidades de

desprazamento que estas ofrezan.

Non seran prioridade da Estratexia, as infraestruturas ou servizos en contornas xa urbanizadas,
gue se circunscriban ao ambito municipal, e que normalmente contardn con beirarrdas, para
facilitar a mobilidade de pedns, que serian desenvolvidas a través de plans de mobilidade
urbana a desenvolver polos Concellos, por ser esta a administracion competente. Con todo, no
seu proposito de consolidacién dunha estratexia rexional en favor dos modos alternativos ao
automobil particular, a Estratexia pretende constituirse, ademais, no marco de referencia para
as actuacions futuras que neste sentido se desenvolvan en todo o ambito territorial de Galicia,

desde os seus diferentes niveis administrativos.

2.2. MARCO LEGAL E URBANISTICO

2.2.1. NORMATIVA DE ORDENACION E PLANIFICACION

Os condicionantes e disposiciéns relativas as infraestruturas empregadas polos modos de
transporte alternativos, non estdn recollidas en ningin dos dous corpos lexislativos
urbanisticos galegos (nin a Lei 10/1995, do 23 de novembro, de Ordenacion do Territorio de
Galicia; nin a Lei 9/2002, do 30 de decembro de Ordenacién Urbanistica e Proteccién do medio
rural de Galicia (LOUGA), recollen disposiciéns en materia de infraestruturas ciclistas ou sendas
peonis. Ainda que, na revision que se esta producindo nos distintos Plans Xerais de Ordenacién
Urbana para a sua adaptacion 4 LOUGA, si se esta contemplando expresamente a creacion de

carris-bici ou de sendas peonis en zonas urbanas.

Con todo, nas marxes das estradas autondmicas, a nova lei 8/2013 de estradas de Galicia (DOG
de 12 de xullo 2013), abre a posibilidade de implantar estas infraestruturas, 8 marxe de
posibles limitacidns establecidas polo plan urbanistico, ou pola falta de dispofiibilidade de
terreos; xa que ao ser elementos funcionais da estrada, pasan a ter o mesmo réxime que a

propia via 4 hora de establecer un procedemento para a sua implantacion.

Por outra banda, indicar que @ hora de analizar a normativa urbanistica e o tratamento que
recibe na mesma a mobilidade alternativa, faise necesario realizar unha referencia as politicas

de aparcadoiros (A Xunta de Galicia desenvolveu un Plan de Aparcadoiros Disuasorios que
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esta en revision, pendente da sua aprobacién) que, sen dubida, constitien un elemento
fundamental para a disuasién da utilizacion do automaébil e, por tanto, do fomento dos modos
sustentables. Neste sentido hai que destacar que a actual normativa urbanistica ten en conta a
actual tendencia de incremento do numero de vehiculos por habitante ao establecer contias

minimas de prazas de aparcadoiros para automaébiles nas zonas urbanas e periurbanas.

A aprobacién por parte da Xunta de Galicia de dous instrumentos fundamentais de ordenacion
do territorio, o Plan de Ordenacién do Litoral e as Directrices de Ordenacién do Territorio,

mostra a incipiente preocupacién da administracién galega cara 4 mobilidade alternativa.

O Plan de Ordenacion do Litoral (POL) aprobado por Decreto 20/2011 do 10 de febreiro (DOG
do 23 de febreiro de 2011), é o instrumento de ordenacién territorial que ten por obxecto
establecer os criterios, principios e normas xerais para a ordenacién urbanistica da zona litoral.
No seu artigo 23 relativo & mobilidade, o POL determina que desde o plan deben fomentarse
os desenvolvementos que minimicen a necesidade da mobilidade, evitando os crecementos

lineais e dispersos, e contemplando o uso de modos alternativos ao vehiculo privado.

As Directrices de Ordenacion do Territorio (DOT), aprobadas por Decreto 19/2011 do 10 de
febreiro (DOG do 22 de febreiro de 2011), configiranse como o instrumento de politica
territorial que debe constituir o marco xeral de referencia establecendo as pautas espaciais de
asentamento das actividades, de acordo coas politicas sociais, econdmicas e culturais. Asi
mesmo, e no marco da Lei de ordenacién do territorio de Galicia, as DOT serven de referencia
para o resto das figuras de planificacidon. En concreto, as DOT recomendan & Xunta de Galicia
realizar unha planificacién da mobilidade alternativa para fomentar os modos de transporte
non motorizados, coordinar as actuacions neste campo das distintas administracions, impulsar
a intermodalidad, e crear unha rede basica de vias ciclistas nas que se poida circular a pé ou en

bicicleta de maneira segura e cdmoda.
2.2.2. ANALISIS DO PROCEDEMENTO AMBIENTAL E MARCO LEGAL DE APLICACION

Analizase a aplicacion da Lei 21/2013, do 9 de decembro de Avaliacién Ambiental, & Estratexia

en materia de Mobilidade Alternativa de Galicia.
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Deste xeito, na devandita Lei recéllese:

Artigo 6 Ambito de aplicacidn da avaliacién ambiental estratéxica

1. Serdn obxecto dunha avaliacion ambiental estratéxica ordinaria os plans e
programas, asi como as suas modificacions, que se adopten ou aproben por unha
Administracion publica e cuxa elaboracion e aprobacion vefia esixida por unha
disposicion legal ou regulamentaria ou por acordo do Consello de Ministros ou do
Consello de Goberno dunha comunidade auténoma, cando:

a) Establezan o marco para a futura autorizacion de proxectos legalmente sometidos
a avaliacion de impacto ambiental e refiranse & agricultura, ganderia, silvicultura,
acuicultura, pesca, enerxia, mineria, industria, transporte, xestion de residuos, xestion
de recursos hidricos, ocupacion do dominio publico maritimo terrestre, utilizacion do
medio marifio, telecomunicacions, turismo, ordenacion do territorio urbano e rural, ou
do uso do chan; ou ben,

b) Requiran unha avaliacion por afectar a espazos Rede Natura 2000 nos termos
previstos na Lei 42/2007, do 13 de decembro, do Patrimonio Natural e da
Biodiversidade.

c) Os comprendidos no apartado 2 cando asi o decida caso por caso o drgano
ambiental no informe ambiental estratéxico de acordo cos criterios do anexo V.

d) Os plans e programas incluidos no apartado 2, cando asi o determine o érgano
ambiental, a solicitude do promotor.

2. Serdn obxecto dunha avaliacion ambiental estratéxica simplificada:

a) As modificacions menores dos plans e programas mencionados no apartado
anterior.

b) Os plans e programas mencionados no apartado anterior que establezan o uso, a
nivel municipal, de zonas de reducida extension.

c¢) Os plans e programas que, establecendo un marco para a autorizacion no futuro

de proxectos, non cumpran os demais requisitos mencionados no apartado anterior.

Neste sentido ha de entenderse que a Estratexia de Mobilidade Alternativa de Galicia, o que

define son criterios de sustentabilidade na mobilidade, non actuaciéns concretas a
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desenvolver, cuestiéon que se prevé definir posteriormente a través das correspondentes

Estratexias a nivel comarcal.

En consecuencia e tras revisar o art. 6 da Lei 21/2013, concltese que a Estratexia autondmica,
non se atopa entre os supostos definidos no punto 1, nin entre os supostos contidos no punto
2, entre outras cuestiéns porque non supofien o marco para a futura aprobacion e
autorizacién de proxectos (xa sexan os legalmente sometidos a avaliacién de impacto

ambiental ou que non cumpran devandito requisito).

Neste punto, no que derivamos a unha posterior elaboracion dunha serie de Estratexias
comarcais, débese abordar por unha banda o disposto no art. 6 da Lei 21/2013 xa mencionado
e a tipoloxia de proxectos a expor (sendas peonil e/ou ciclistas), por se lle aplica a avaliacion de
impacto ambiental, para o que debemos examinar o seu contido en funcién do sinalado no

art. 7 da mesma lei:

Artigo 7 Ambito de aplicacién da avaliacién de impacto ambiental
1. Serdn obxecto dunha avaliacion de impacto ambiental ordinaria os seguintes
proxectos:

a) Os comprendidos no anexo I, asi como o0s proxectos que, presentdndose
fraccionados, alcancen os limiares do anexo | mediante a acumulacion das magnitudes
ou dimensions de cada un dos proxectos considerados.

b) Os comprendidos no apartado 2, cando asi o decida caso por caso o érgano
ambiental, no informe de impacto ambiental de acordo cos criterios do anexo Ill.

¢) Calquera modificacion das caracteristicas dun proxecto consignado no anexo | ou
no anexo I, cando dita modificacion cumpre, por si soa, os limiares establecidos no
anexo |.

d) Os proxectos incluidos no apartado 2, cando asi o solicite o promotor.

2. Serdn obxecto dunha avaliacion de impacto ambiental simplificada:

a) Os proxectos comprendidos no anexo II.

b) Os proxectos non incluidos nin no anexo | nin o anexo Il que poidan afectar de
forma apreciable, directa ou indirectamente, a Espazos Protexidos Rede Natura 2000.

¢) Calquera modificacion das caracteristicas dun proxecto do anexo | ou do anexo I,
distinta das modificacions descritas no artigo 7.1.c) xa autorizados, executados ou en

proceso de execucion, que poida ter efectos adversos significativos sobre o medio
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ambiente. Entenderase que esta modificacion pode ter efectos adversos significativos

sobre o medio ambiente cando supofa:

1.0
2.2
3.2
4.9
5.2
6.2

Un incremento significativo das emisions & atmosfera.

Un incremento significativo das verteduras a canles publicas ou ao litoral.
Incremento significativo da xeracion de residuos.

Un incremento significativo na utilizacion de recursos naturais.

Unha afeccion a Espazos Protexidos Rede Natura 2000.

Unha afeccion significativa ao patrimonio cultural.

d) Os proxectos que, presentdndose fraccionados, alcancen os limiares do anexo Il

mediante a acumulacion das magnitudes ou dimensions de cada un dos proxectos

considerados.

e) Os proxectos do anexo | que serven exclusiva ou principalmente para desenvolver

ou ensaiar novos métodos ou produtos, sempre que a duracion do proxecto non sexa

superior a dous anos.

Asi e atendendo & tipoloxia de actuacidns que se poderan desenvolver no marco das

Estratexias comarcais, non é obxecto de procedemento ambiental en si o proxecto concreto,

sendn a sUa localizaciéon sobre o territorio que engloba certas caracteristicas e as posibles

afeccidns que sobre el xérense.

Debemos por tanto considerar dous niveis:

1. A Estratexia comarcal define o desenvolvemento de actuacidns de proxectos

concretos (aplicalle o art. 6).

2. A Estratexia comarcal define a andlise global en relacién ao area xeografica que

afecta, pero cada proxecto desenvolverd un procedemento de tramitacion e

aprobacién propio (aplicalle revisar o art. 7).
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2.2.3. NORMATIVA RELATIVA AS ESTRADAS

Lei 8/2013 de estradas de Galicia.

Prego de Prescriciéns Técnicas Xerais para Obras de Estradas e Pontes (PG- 3).
Orde FOM/2523/2014, do 12 de Decembro, pola que se actualizan determinados
artigos do Prego de Prescricions técnicas xerais para obras de estradas e pontes,
relativos a materiais basicos, a firmes e pavimentos, e a sinalizacidon, balizamento e
sistemas de contencion.

Prego de Prescriciéns Técnicas Xerais para Obras de Conservacidn de Estradas
(PG-4).

Instrucidn Espafiola de Estradas:

Orde FOM/273/2016, do 19 de febreiro, pola que se aproba a Norma 3.1- IC
Trazado, da Instrucion de Estradas.

Orde FOM/298/2016, do 15 de febreiro, pola que se aproba a norma 5.2-IC
drenaxe superficial da Instrucién de Estradas.

Instrucidn 5.1-1.C. "Drenaxe". Vixente na parte non modificada pola Instrucién 5.2-
I.C. "Drenaxe Superficial".

Orde Circular 17/2003, recomendacions para o Proxecto e Construcién da drenaxe
subterranea.

Orde FOM/534/2014, do 20 de marzo, pola que se aproba a norma 8.1-IC
“Sinalizacion vertical” da Instrucion de Estradas.

Instrucidn 8.2-1.C. "Marcas Viarias", aprobada porla O.M. do 16 de xullo de 1.987.
Instrucidn 8.3-1.C. "Sinalizacién de Obras", aprobada porla O.M. do 31 de Agosto
de 1.987.

Recomendacidns para o Proxecto de interseccidéns da Direccidn Xeral de Estradas.
Orde Circular 36/2015 sobre criterios a aplicar na iluminacidon de estradas ao

descuberto e tuneles.
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NCSR-02, “Norma de construcidon sismorresistente: Parte xeral e edificacion”,
aprobada por Real Decreto 997/2002, do 27 de Setembro e a NCSP-07, “Norma de
construcion sismorresistente: Pontes”, aprobada por Real Decreto 637/2007, do
18 de maio.

Lei 10/2014 do 3 de Decembro, de accesibilidade na Comunidade Autonémica de
Galicia, e ao Artigo 63.2 do Decreto 35/2000 do 29 de Febreiro.

Real Decreto 105/2008 de Xestion de residuos na construcion.

Orde Circular 32/2012 “guia de nés varios”.

Orde Circular 1/2014 pola que se regulan os accesos na Rede Autondmica de
Estradas de Galicia.

Lei 21/2013 de impacto ambiental.

Orde FOM/3460/2003, de 28 de Novembro, pola que se aproba a norma 6.1-IC
“Seccions de firme,” da Instruccion de Estradas.

Orde FOM/ 3459/2003, de 28 de Novembro, pola que se aproba a norma 6.3-IC
“Rehabilitacién de firmes,” da Instruccion de Estradas.

Orde Circular 35/2014, contencidon de vehiculos.

Orde Circular 309/90 C e E sobre fitos de aresta da Direccion General de Carreteras
do MOPU.

Orde VIV/561/2010, do 1 de febreiro, pola que se desenvolve o documento técnico
de condiciéns bdasicas de accesibilidade e non discriminacidn para o acceso e
utilizacion dos espazos publicos urbanizados.

Instrucidén 17/06/2010 pola que se desenvolve o anexo de seguridade viaria.

Orde Ministerial do 16 de decembro de 1997 pola que se regulan os accesos as
estradas do Estado, as vias de servizo e a construcion de instalacidns de servizos
consolidado, modificada pola Orde FOM/1740/2006 do 24 de maio, pola Orde
FOM/392/2006 do 14 de febrero, pola Orde de 13 setembro 2001 e derrogada
parcialmente pola FOM/273/2016 de 19 de febreiro en canto se opofia a esta

ultima orde.
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2.2.4. LEXISLACION RELATIVA A CIRCULACION

As competencias en materia de “trafico e circulacion de vehiculos a motor” atribldense

segundo o artigo 149.1.21 da Constitucion espainola ao Estado con caracter de exclusividade,

ainda que existe algunha excepcion.

A lexislacion estatal existente relativa a circulacidon se esquematiza nos seguintes puntos:

A Lei 18/1989, do 25 de xullo, de Bases sobre Tréafico, Circulaciéon de Vehiculos a
Motor e Seguridade Viario (modificada pola resolucién do 22/10/2001), é unha
lexislacion orientada sobre todo aos vehiculos a motor na que o pedn e o ciclista
atopan limitacidéns e cuxo Unico obxectivo é sentar as bases para que o goberno nun
prazo dado elabore unha norma con rango de lei (real decreto lexislativo), neste caso

de tréfico e circulacion.

Real Decreto Lexislativo 6/2015, de 30 de outubro, polo que se aproba o Texto

Articulado da Lei sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor e Seguridade Viario.

Regulamento Xeral de Circulacion (Real Decreto 1428/2003, do 21 de novembro) € a
norma legal aprobada que afecta directamente as persoas que circulan en bicicleta.
Esta Normativa desenvolve o texto articulado da Lei sobre Trafico e incorpora novas

normas ou modifica algunha das anteriores.

Real Decreto 965/2006, do 1 de setembro, polo que se modifica o Regulamento Xeral

de Circulacion, aprobado por Real Decreto 1428/2003, do 21 de novembro.

Real Decreto 667/2015, do 17 de xullo, polo que se modifica o Regulamento Xeral de
Circulacién, aprobado polo Real Decreto 1428/2003, do 21 de novembro, no que se

refire a cintos de seguridade e sistemas de retencion infantil homologados.
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2.2.5. NORMATIVA SOBRE A INTERMODALIDADE

Enténdese por intermodalidad, tal e como se definiu no punto 1.3 do presente documento, a
transferencia de persoas e de mercadorias utilizando diferentes modos de transporte, de
modo que se expofien infraestruturas (estacidéns) de relativa entidade nas que confliden os

posibles distintos medios de transporte: ferroviario, en metro, autobuses e taxis.

No caso que nos ocupa, relativo aos desprazamentos da poboacidon a pé ou en bicicleta, é
importante analizar a posibilidade e os modos existentes de incluir a bicicleta no itinerario
intermodal, o que se traduce na necesidade de considerar a posibilidade legal de portar
bicicletas nos distintos modos de transporte colectivo, que na practica resimese a dous casos:

o autobus e o ferrocarril.

O primeiro caso, o autobus, a Unica referencia existente sobre a posibilidade legal de portar
bicicletas no transporte publico atdpase na Lei de Ordenacion dos Transportes Terrestres
(LOTT) de 1987, que foi desenvolvida polo Real Decreto 1211/1990, do 28 de setembro, polo
que se aproba o Regulamento de Ordenacién dos Transportes Terrestres, en cuxo artigo 76

incllese:

2. Deberdn ser admitidas d utilizacion do servizo todas aquelas persoas que o desexen,

sempre que se cumpran as seguintes condicions:

d) Que non se porten obxectos que polo seu volume, composicion ou outras causas

supofian perigo ou incomodidade para os outros viaxeiros ou o vehiculo.

Aparte desta referencia realizada no Regulamento da LOTT, non existe ningunha outra

mencidn respecto diso nin tampouco un tratamento comun a todas as compafiias operadoras.

Por tanto, parece necesaria unha normativa comun que impida a disuasidon do acceso das

bicicletas nos autobuses.

No segundo caso, o regulamento de viaxeiros de RENFE regula pormenorizadamente o acceso

ao tren dun usuario provisto dunha bicicleta para os distintos servizos que proporciona.

Asi, en AVE e Longa Distancia permitese o acceso de bicicletas nos trens que tefian oferta de

prazas deitadas (coches cama) ainda que as bicicletas deberan estar previamente embaladas
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en bolsas para bicicletas desefiadas para o efecto, cos pedais desmontados e o manillar virado

90¢.

Polo que se refire aos servizos de media distancia admitese o transporte de bicicletas naqueles
trens que teflan unha area especifica ou espazo suficiente para o seu transporte. Establécense

limitaciéns por razén de saturacién de viaxeiros.

Por ultimo, e en relacién a esta cuestion, cabe facer mencién dun paquete lexislativo que a
Eurocdmara aprobou e que ten como obxectivo revitalizar o transporte ferroviario
internacional e reforzar os dereitos dos pasaxeiros. As novas normas tamén regulardn os
dereitos dos pasaxeiros ferroviarios desde finais de 2009, tanto en traxectos nacionais como
internacionais. A nova normativa estd composta por tres actos xuridicos (1 regulamento e 2
directivas) que constitien o chamado "terceiro paquete ferroviario" sobre o desenvolvemento
dos ferrocarris comunitarios, a certificacion dos condutores de ferrocarris e os dereitos e

obrigacidns dos pasaxeiros.

O Regulamento (CE) N2 1371/2007 do Parlamento Europeo e do seu Consello, do 23 de
outubro de 2007 sobre os dereitos e as obrigacidns dos viaxeiros de ferrocarril recolle no seu

artigo 5 relativo ds bicicletas o seguinte:

As empresas ferroviarias posibilitaran que os viaxeiros leven a bordo bicicletas, no seu caso
previo pago, sempre que sexan facilmente manexables, que iso non afecte de maneira adversa

ao servizo ferroviario en cuestion e que o material rodante permitao.

2.2.6. OUTRAS NORMAS QUE AFECTAN A MOBILIDADE ALTERNATIVA

Neste ultimo apartado faise unha referencia a unha serie de normas que tamén inciden nos

modos de transporte alternativos afectando, sobre todo a configuracién da sua infraestrutura:

1. Normativa ambiental

Non existe en Galicia unha lexislacién xeral especifica para a circulacion de vehiculos
por camifios e pistas forestais, exceptuando a catalogacién de pistas forestais

nalgunhas zonas. Con todo, é necesario acudir & lexislacion especifica dos espazos
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protexidos, como os PRUG, plans que regulan o uso e xestién destes espazos ou 0s

PORN, Plans de Ordenacion dos Recursos Naturais (Lei 42/2007, do 13 de decembro).

A Lei 9/2001, do 21 de agosto, de Conservacién da Natureza, que ten entre os seus
obxectivos establecer normas encamifiadas a proteccion e conservacion dos recursos
naturais, prohibe no seu artigo 64 circular con vehiculos a motor, sen autorizacidon

administrativa, polos espazos naturais protexidos.
2. Normativa reguladora dos Camifios de Santiago

Débese ter moi en conta todo o armazén dos Camifios de Santiago e o seu caracter
especial como patrimonio universal da humanidade. A lei 3/1996, do 10 de maio, de
proteccién dos camiios de Santiago prescribe no seu artigo 9 que o destino do Camifio
serd o dun carreiro peonil, destino que serd compatible coa sua utilizacion como via
ecuestre ou como via para vehiculos sen motor, e indica no seu artigo 10 que o
Camifio, nos seus tramos non urbanos, non podera ser utilizado para o trafico rodado

de vehiculos de motor, calquera que sexa a sUa natureza.

2.2.7. ORDES CIRCULARES DA XUNTA DE GALICIA

Neste apartado aparecen as Ordes Circulares da Comunidade Auténoma galega e outros

documentos de interese, en relacidon coa mobilidade alternativa:

1. Orde Circular 3/2007 da Direccién Xeral de Obras Publicas pola que se aplica a
Normativa “Instrucion de accesos para as estradas convencionais de titularidade da

Comunidade Auténoma de Galicia”

En xullo de 2007 entrou en vigor esta instruciéon, que ten por obxecto regular os
accesos a e desde as estradas convencionais de titularidade da Comunidade Auténoma
de Galicia. Nesta instrucion addptanse solucidéns para as interseccidéns e accesos que
cabe mellorar para incrementar a seguridade dos ciclistas.

Actualmente esta instrucion atdpase parcialmente derrogada pola Orde Circular

1/2014.
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2. Orde Circular 1/2014 da Direcciéon da Axencia Galega de Infraestruturas pola que
se regulan os accesos na rede autondémica de estradas de Galicia. Esta Orde Circular

derroga parcialmente a Orde Circular 3/2007.

3. Instrucién do 17 de Xufio de 2010 da Secretaria Xeral da Conselleria de Medio
Ambiente, Territorio e Infraestruturas, pola que se desenvolve o Anexo de

Seguridade Viaria. Publicada no DOG n? 118 de 23/6/2010.

4. Nota Interior de 6/9/2004 da Subdireccion Xeral de Estradas, sobre marcas viarias

provisionais de obras.

5. Orde Circular 1/2008 da Direccion Xeral de Obras Publicas, de sinalizacion e

limitacién de velocidade en tramos urbanos e paseos de pedns.

6. Nota aclaratoria sobre a Orde Circular 1/2008 da Direcciéon Xeral de Obras
Publicas, de sinalizacion e limitacidon de velocidade en tramos urbanos e paseos de

peons.

7. Orde Circular 3/2004 da Direccién Xeral de Obras Publicas, unificacion de criterios

de sinalizacion.

8. Recomendaciéns de 15/1/2009 da Direccion Xeral de Obras Publicas sobre algins

aspectos da sinalizacidn horizontal.

9. Recomendacidons da “Asociacion Espafola da Estrada”: Bandas transversais de
alerta (BTA), reductores de velocidade prefabricados (RVP), pasos de pedns sobre

elevados (PPS).

10. Orde Circular 4/2007 da Direccion Xeral de Obras Publicas, recomendaciéns sobre
reductores de velocidade: Bandas transversais de alerta, reductores de velocidade

prefabricados, reductores de velocidade sobreelevados.

11. Orde Circular 1/2007 da Direccién Xeral de Obras Publicas. Implantacion de
sistemas para proteccion de motocicletas nas estradas de titularidade da Comunidade
Auténoma de Galicia.

12. Orde Circular 1/2009 da Direccion Xeral de Obras Publicas. Criterios de emprego

de sistemas para proteccion de motocicletas.
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13. Orde Circular 2/2007 da Direccion Xeral de Obras Publicas. Informacion
complementaria & Orde Circular 1/2007 sobre Implantacion de sistemas para
proteccion de motocicletas nas estradas de titularidade da Comunidade Auténoma de

Galicia.

2.2.8. CONCLUSIONS

Ainda que en materia de ordenacion e planificacién autondmica non existe mencién expresa a
mobilidade alternativa, os recentes instrumentos creados (DOT e POL) mostran a incipiente
preocupacion pola mobilidade mais sustentable. Preocupacién recollida tamén na lei 8/2013
de estradas, que ao establecer no seu artigo 6 que as sendas e beirarrias pasen a ser
elementos funcionais das estradas, abren un novo procedemento para lograr a sua
implantacion. Doutra banda, exponse a mellora da Instrucién de accesos das estradas

autondmicas desde o punto de vista da seguridade do ciclista.
2.3. MEDIO SOCIOECONOMICO

En relacion cos condicionantes de tipo social, o nivel de motorizaciéon da poboaciéon ten unha
gran influencia nas pautas de mobilidade, xa que a posesiéon de vehiculos induce a sua

utilizacion, non sempre da maneira mais eficiente.

Ademais, a propia estrutura da poboacidon, en combinaciéon con outros factores, pode

favorecer un maior ou menor uso dos modos non motorizados, en particular da bicicleta.

Outro tipo de determinantes sociais ten que ver coa sensibilidade de institucidns e cidadania
en canto ao logro dun desenvolvemento sustentable en xeral, e unha mobilidade sustentable
en particular. A existencia dun contexto favorable ao establecemento dun novo modelo de
mobilidade con maior protagonismo dos modos non motorizados, e en particular a bicicleta,
serve de acicate para o desenvolvemento de iniciativas deste tipo e permite definir uns
obxectivos para a mesma acordes coa experiencia previa e as expectativas xeradas, ao mesmo
tempo que favorece a aceptacion na fase de desenvolvemento da Estratexia, e con iso a
consecucion dos obxectivos previstos. A existencia doutras iniciativas xurdidas a partir do
concepto de sustentabilidade desde os diferentes ambitos administrativos permitiranos

valorar esta sensibilidade. Xunto coa existencia de plataformas cidadas de apoio e promocién
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dos modos non motorizados, ou a percepcién cidadd dos problemas ambientais e sociais

derivados da mobilidade e a necesidade de actuar para palialos.

Por ultimo, outro factor de tipo social que condiciona a mobilidade alternativa ten que ver co
nivel de sedentarismo da poboacion. Os modos de desprazamento non motorizados inducen
habitos de vida mais saudables, incorporando o exercicio fisico entre as rutinas diarias. Pola
contra, un modelo de mobilidade baseado no uso do coche fomenta o sedentarismo da

poboacion, e con iso os problemas de saude asociados.

Estrutura da poboacion

En Galicia, como noutros territorios de Espafia e resto de Europa, as pautas de mobilidade
revelan comportamentos diferenciados entre homes e mulleres. En particular, obsérvase como
as mulleres realizan mdis desprazamentos curtos (na contorna mais préxima, asociados a
tarefas cotids distintas ao traballo e os estudos) e fan un menor uso do coche na sua
mobilidade, realizando mais desprazamentos en modos non motorizados ou en transporte
publico (o capitulo 4 do presente documento profunda nesta cuestion para o caso particular
de Galicia). Este feito explicase por un menor acceso ao coche, ben sexa por non dispofier de
permiso para a sua utilizacidn, ben porque o coche familiar é mais usado polo home. En
calquera dos casos, isto significa que o das mulleres é un colectivo propicio para o fomento da

mobilidade ciclista.

En definitiva, a estrutura da poboacién desde unha perspectiva de xénero constitie un claro
condicionante da mobilidade que é preciso analizar. No caso de Galicia, a distribucién total é
bastante equilibrada, ainda que o nimero de mulleres é lixeiramente superior ao de homes
(52% poboacion feminina, fronte a un 48% masculina). A nivel provincial apenas se observan
diferenzas significativas, sendo sempre lixeiramente maior a proporcién de poboacion

feminina.

2.4. MEDIO FiSICO

O territorio galego é un espazo segmentado por barreiras naturais de importancia, destacando
pola sua incidencia na mobilidade ciclista e peonil as fortes pendentes asociadas & sua
escarpada topografia e os cursos fluviais como barreiras lineais aos desprazamentos rodados
ou peonis.

Destacan como barreiras artificiais as estradas e ferrocarris.
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Estes puntos desenvélvense en mdis detalle no apartado 3 deste Documento.

2.5. MEDIO BIOTICO

A vexetacidén potencial de Galicia pertence a sériea outeiro Galaico-Portugués acidoéfila do

carballo, acompafiado de carballo cerqueiro, castifieiros, acivros, loureiros, etc.

Moitas veces a vexetacién potencial foi substituida por cultivos forestais de eucaliptos e
pifieiros, quedando o resto do territorio cuberto por extensas areas de matogueira, cultivos
agricolas e areas industriais ou urbanizadas.

Considéranse as seguintes formacidns ou comunidades vexetais:
e Comunidades do Litoral:
- Comunidades do Roquedo Costeiro

- Comunidades de Praias

e Comunidades Terrestres:

Bosquete de frondosas de Sisalde
- Vexetacion de Ribeira

- Eucaliptales e pifeirais

- Brezales

- Prados, Pastos, Pasteiros e Terreos de Cultivo

e Comunidades Marifias :

- Comunidades da Zona Mesolitoral e Infralitoral

En cada unha destas comunidades ou formacidns vexetais esta rodeada de diferente fauna

debido as caracteristicas propiamente da flora.

2.5.1. ASPECTOS AMBIENTAIS: INTRODUCION

Conforme aos criterios da Estratexia Espafiola de Mobilidade Sustentable, definidos polo
MAGRAMA (Ministerio de Agricultura, Alimentacion e Medio Ambiente),unha mobilidade

sustentable implica garantir que os nosos sistemasde transporte respondan as necesidades
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econdmicas, sociais e ambientais, reducindo ao minimo as suas repercusions negativas. O reto
consiste na consecucién de modelos econédmicos de baixo consumo de carbono e menor
consumo enerxético, facéndoo con criterios de equidade social. Neste marco haberd de terse
en conta principalmente os seguintes aspectos: gases de efecto invernadoiro, ruido,

contaminacién atmosférica, seguridade enerxética, seguridade, saude, etc.

A senda de actuacion por unha mobilidade sustentable debe enmarcarse nos tres
compofientes da sustentabilidade:

e Econdmico: satisfacer de forma eficiente as necesidades de mobilidade derivadas das
actividades econdmicas, promovendo desta forma o desenvolvemento e a
competitividade;

e Social: proporcionar unhas adecuadas condicidns de accesibilidade dos cidadans aos
mercados de traballo, bens e servizos, favorecendo a equidade social e territorial; e os
modos de transporte mais saudables;

e Ambiental: contribuir & proteccién do medio ambiente e a saude dos cidadans,
reducindo os impactos ambientais do transporte, contribuindo a reducién de emisiéns
de gases de efecto invernadoiro e optimizando o uso dos recursos non renovables,

especialmente os enerxéticos.

Neste contexto, os obxectivos da Estratexia Nacional desenvdlvense en cinco areas:

e Territorio, planificacion do transporte e as suas infraestruturas,

e Loita contra o cambio climatico e reducién da dependencia enerxética,
e Mellora de calidade do aire e reducion do ruido,

e Mellora da seguridade e saude,

e Xestion da demanda

O peso do sector transporte no conxunto de emisidns de Gases de Efecto Invernadoiro (GEl en
diante) é de mais do 25%, cun crecemento do 88% desde 1990. E por iso que o transporte se
ha configurado como un sector crave para o cumprimento dos compromisos de reduciéon

adquiridos por Espafia no Protocolo de Kioto e as obrigacidns derivadas do acordo de Paris
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(decembro de 2015). Para o que se deben reducir as emisions totais procedentes do

transporte.

O obxectivo da Estratexia en materia de cambio climatico e enerxia é contribuir 4 reducidn
necesaria da porcentaxe das emisidons procedentes do sector do transporte para a consecucion
do obxectivo nacional no total GEl en Espaia.

Unha das directrices da Estratexia Espafiola de Mobilidade Sustentable incide de forma directa
nos modos de transporte non motorizados e en concreto establece as seguintes lifias ou

obxectivos:

e Fomentar os modos de transporte non motorizados, dandolles relevancia na
mobilidade urbana e incrementando as oportunidades para o pedn e a bicicleta como
modos de transporte alternativos con consecuencias moi positivas sobre a saude

publica, a economia doméstica e o medio ambiente.

e Impulsar os carris bici e os itinerarios peonis como modos non motorizados que
fomentan a sustentabilidade das cidades, buscando a conectividade entre puntos
estratéxicos, desenvolvendo iniciativas como as de “camifio escolar seguro”, en

bicicleta e a pé.

e Crear zonas prioritarias de acceso e aparcadoiro destes modos que permitirdn

desprazar aos vehiculos a un segundo plano.

e Promocionar os sistemas integrados para o uso da bicicleta, como modo de

transporte, incentivando, entre outros, sistemas publicos de aluguer nas cidades.

e Acondicionar os espazos pulblicos mediante o establecemento de 4areas de
coexistencia e itinerarios de preferencia aos modos non motorizados e eliminando as

barreiras ao trafico non motorizado.

e Mellorar a intermodalidad entre a bicicleta e o transporte colectivo, pofiendo en

marcha para iso medidas que permitan transportar a bicicleta no autobus, tranvia,

tren, etc.
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2.5.2. POSIBLES AFECCIONS MEDIOAMBIENTAIS DAS ACTUACIONS

Nos proxectos que se desenvolverdn con base nesta estratexia e nas correspondentes
estratexias comarcais, deberanse valorar as posibles afecciéns a espazos singulares ou
protexidos, que requiren tramitacién ante o correspondente drgano ambiental. En especial, é
necesario ter en conta a presenza ou existencia, no espazo ocupado ou afectado pola
actuacion, de:
a. Aspectos competencia da Direccion Xeral de Conservacidon da Natureza, & que se

debe consultar para que emita valoraciéon sobre a afeccidon ou non e determine se

é admisible ou necesita do correspondente procedemento de tramitacién

ambiental:

e ZONAS DE ESPECIAL CONSERVACIONOLIC REDE NATURA 2000

e ZEPA

e HUMIDAIS RAMSAR

e RESERVA NATURAL

e PARQUE NACIONAL

e PARQUE NATURAL

e MONUMENTO NATURAL

e PAISAXE PROTEXIDA

e ARBORES E FORMACIONS DO CATALOGO GALEGO DE ARBORES SINGULARES

e HABITATS DO ANEXO | DA LEI 42/2007

e PLANS DE CONSERVACION DE ESPECIES AMEAZADAS

e FLORA INCLUIDA NOS CATALOGOS GALEGO E/Ou ESPANOL DE ESPECIES

AMEAZADAS
e FAUNA INCLUIDA NOS CATALOGOS GALEGO E/Ou ESPANOL DE ESPECIES
AMEAZADAS
e ESPAZO NATURAL DE INTERESE LOCAL
e ESPAZO PROTEXIDO DE INTERESE LOCAL

b. Aspectos competencia da Direccion Xeral de Patrimonio Cultural, 3 que debe
consultarse para que emita valoracidn sobre a afeccidon ou non e determine se é
admisible ou precisa estudo especifico e/ou procedemento de tramitacién

ambiental:
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e XACEMENTOS ARQUEOLOXICOS: areas de proteccién integral e areas de
cautela.

e BENS ARQUITECTONICOS: areas de proteccidn integral e dreas de cautela.

e BENS ETNOGRAFICOS: dreas de proteccidn integral e areas de cautela.

e CAMINOS DE SANTIAGO: areas de proteccién integral e areas de cautela

e OUTROS BENS CULTURAIS

c. Aspectos de competencia sustantiva en Costas, Augas, etc., que por lexislacion
sectorial estdn sometidos a consulta aos que debe consultarse para que emitan
valoracion sobre a afeccién ou non e determinese se é admisible ou precisa
procedemento de tramitacién ambiental.

e CURSOS FLUVIAIS: Dominio Publico Hidraulico e zona de servidume
e COSTA: Dominio Publico Maritimo Terrestre e zona de servidume

e OUTROS

Nos proxectos que se desenvolveran con base nesta estratexia, que deberan incluir os estudos
gue dean desenvolvemento a todos estes aspectos de forma concreta e especifica para a
actuacion considerada. Asi, unha vez revisado o territorio e analizadas as suas caracteristicas,
se se determina a existencia dalgin aspecto que deba ser obxecto de proteccién e/ou
conservacién, conforme & lista de recofiecemento anterior, débese realizar para cada
elemento do medio unha valoracidn das afecciéns (superficie de LIC afectado, superficie de
habitats, superficie de humidal, etc., a sua relacidon co conxunto, superficie de drea de cautela
patrimonial afectada e distancia ao ben, superficie de costa afectada, etc.) e en funcién do

consignado establecer as medidas correctoras e /ou compensatorias adecuadas.
2.6 MEDIO PERCEPTUAL E CULTURAL
2.6.1. MEDIO PERCEPTUAL

A paisaxe en Galicia é moi rico, debido a beleza de todo o territorio e 4 gran variedade de flora
e fauna.

Nos proxectos que se desenvolveran con base nesta estratexia e nas correspondentes
estratexias comarcais é necesario valorar o impacto visual que as actuacidns consideradas

supofien no medio. Asi, 8 hora de inventariar o impacto visual na zona de actuacidn, definirase
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a zona para considerar tendo en conta o conxunto de puntos desde os que é visible a
actuacidn en si mesma, total ou parcialmente, é dicir, a conca visual. Tamén se estudarad o
potencial da paisaxe para absorber ou ser visualmente perturbado pola actuacion,
establecendo, asi, a calidade visual da contorna. Dado que se trata dun elemento dificilmente
ponderable debido ao seu caracter subxectivo, afectado por factores sociais, culturais e
perceptivos, a andlise da fraxilidade visual permitird establecer o valor estético das distintas
unidades de paisaxe que abarca a drea alterada.

Ademais de analizar a paisaxe en conxunto, é necesario inventariar os elementos destacables

do mesmo, tales como rocas, drbores e covas singulares ou camifios e carreiros pintorescos.

2.6.2. MEDIO CULTURAL

E de gran interese a cantidade de recursos culturais, xacementos, etc. que hai en Galicia, para

poder demostrar o atractivo da contorna.

Os recursos culturais e etnograficos non son renovables, e isto, en por si, é o motivo de que
devanditos recursos sexan especialmente importantes. Nalgins proxectos o principal
inconveniente para o seu desenvolvemento é o impacto que causan sobre os recursos
culturais, tanto arquitectdnicos, como lugares histéricos, xacementos arqueoléxicos ou areas
de importancia singular pola informacién ecoléxica, cientifica ou xeoldxica que contefien. Por
esta razon o estudo do medio cultural e etnografico que deberd incluirse nos proxectos que se
desenvolver a partir desta estratexia e das correspondentes estratexias comarcais, deberd ter
en conta non sé os limites estritos da area de proxecto, sendn tamén as zonas limites, xa que
poden ser afectadas polas actuacions realizadas. Incluird tamén as actividades de caracter

recreativo ou turistico, asi como festas e tradicidns.

Dependendo das caracteristicas do proxecto e da sua localizacién, pode ser necesario o
desenvolvemento dunha prospecciéon arqueoldxica superficial intensiva de acordo co
establecido no Decreto 199/1997, polo que se regula a actividade arqueoldxica na
Comunidade Auténoma de Galicia, e tamén un inventario exhaustivo do patrimonio cultural

afectado obtido como resultado da recollida de datos bibliograficos e do traballo de campo.
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3. DIAGNOSTICO DA SITUACION ACTUAL DA MOBILIDADE ALTERNATIVA EN GALICIA

3.1. CONSIDERACIONS XENERAIS NO AMBITO DA COMUNIDADE AUTONOMA

Nos desprazamentos en bicicleta, como na marcha a pé, a Unica forma de propulsion é a
propia enerxia corporal, o que fai a estes modos moi sensibles a factores como a distancia ou
as pendentes para salvar no percorrido. Ademais, carecen de calquera tipo de habitaculo
protector, estando directamente expostos os usuarios da bici, e os pedns, as condicidns
ambientais e climatoldxicas, o que os fai mais sensibles @ contaminacién atmosférica, o ruido
ou os fendmenos meteoroldxicos extremos. Estes condicionantes do medio fisico e ambientais
son cruciais 4 hora de estimar o potencial da mobilidade alternativa, xa que sé poden ser
paliados parcialmente (por exemplo mediante a combinaciéon co transporte colectivo ou
mediante o emprego de infraestruturas especificas), ao contrario do que ocorre con outro tipo
de condicionantes, os cales si son susceptibles de cambios mais profundos.

Entre os condicionantes susceptibles de maiores cambios estdn os determinantes urbanisticos
e de ordenacién do territorio, que xunto coa rede de infraestruturas de transporte,
condicionan a accesibilidade non motorizada do territorio, é dicir, a facilidade para acceder en
bicicleta ou a pé aos diferentes lugares e satisfacer con eles as necesidades e desexos dos seus
habitantes. De entre os condicionantes desta categoria destacan a segregacién funcional do
territorio e o modelo urbanistico. A concepcién e configuracién da rede viaria, ademais de
incidir sobre a maior ou menor comodidade e seguridade dos ciclistas e pedns na sua
circulacidn, pode condicionar os seus desprazamentos por medio das barreiras que supofien as

suas grandes infraestruturas.

Tamén a estrutura da poboacidon pode actuar como condicionante da mobilidade non
motorizada, ao existir grupos sociais mais favorables ao uso da bicicleta ou a marcha a pé ou
mais desfavorecidos debido a un modelo caracterizado por unha alta motorizacidn.

Por outra banda, a bicicleta permaneceu ausente da cultura de mobilidade durante boa parte
da sua existencia, polo que o seu desenvolvemento obriga a afrontar o reto de modificar a
mentalidade da sociedade, dos usuarios potenciais e, tamén, dos que non a van a utilizar
nunca; asi como dos axentes responsables de definir o marco institucional para o seu

desenvolvemento.
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No documento de diagndstico do PDMAG, analizanse as condicidns de partida da mobilidade
alternativa en Galicia, con obxecto de identificar as principais barreiras e oportunidades para o
fomento dos modos non motorizados, o que permite localizar as zonas mdis adecuadas nas

que actuar.

A continuacion incliese a sintese e as conclusions do documento “Fase |: Diagndstico da
situacion de partida do PDMAG” que serven de partida para seleccionar as zonas de actuacién

da Estratexia de Mobilidade.

3.2. OS CONDICIONANTES DA MOBILIDADE ALTERNATIVA

O estudo dos condicionantes resulta fundamental para comprender as oportunidades e

limitacions da mobilidade alternativa en Galicia.

3.2.1. CONDICIONANTES ESPACIAIS

As caracteristicas espaciais dun territorio poden determinar o desenvolvemento da mobilidade
ciclista. Un dos principais condicionantes espaciais é a distancia, que adquire un caracter
disuasorio cando supera o denominado radio de accién tedrico ciclista/peonil, o cal se
interpreta como o territorio ao redor dun determinado punto facilmente accesible en

bicicleta/a pé.

Mobilidade ciclista

Mentres que para os desprazamentos cotians de tipo recorrente (ao traballo ou lugar de
estudo) additase aceptar que a bicicleta se usa sobre todo en traxectos de non mais de media
hora e que non requiren un gran esforzo, o que para unha velocidade media habitual nos
ciclistas (15 km/h) tradicese nun radio de accion duns 7,5 quildmetros; os ciclistas deportivos,
por exemplo, cobren con relativa comodidade traxectos por encima dos 100 quildmetros.

O seguinte cadro sintetiza as tipoloxias de usuarios da bicicleta mais habituais, asocidndoos as
caracteristicas tipicas dos seus desprazamentos neste modo en canto a motivo de viaxe e

distancia percorrida:
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Tipos de ciclista e modalidades de desplazamento

jbh(ﬁlb

Tipo de ciclista

Motivo principal de
desplazamento

Longitude do recorrido
tipo

Modalidade do viaxe

Urbano cotidiano

Traballo, escola, compras,
relacions persoais, etc.

3-8 km en cada viaxe de
ida ou de volta

Viaxes en solitario

Urbano e periurbano

Viaxes en parexas ou pequenos

X Exercicio saludable 5-12 km
recreativo grupos
Recreativo de dia non Acceso e disfrute da natureza 20-40 km Viaxes familiares ou en
laborable e o medio rural pequenos grupos
Cicloturista de medio ou . Viaxes en solitario, parexas ou
. Turismo de “alforxas” 40-80 km P
largo recorrido pequenos grupos
. o L Viaxes sobre todo en pequenos
Deportivo de montafia Exercicio intenso na natureza 30-50 km
grupos
. L L Viaxes en solitario, pequenos
Deportivo de estrada Exercicio intenso o aire libre 50-120 km peq

grupos ou pelotons

Fonte: PDMAG

Mobilidade peonil

A maior ou menor compacidad dunha cidade, é dicir, a maior ou menor proximidade entre os
distintos usos e actividades que realiza a sla poboaciéon é consecuencia non sé do tamafo
urbano senén tamén do modelo urbanistico co que se desenvolveu. De feito, as frontes de
actuacion para reducir a dependencia respecto ao uso do automobil, son a reducién das

distancias entre os usos, a mestura de funcidéns urbanas e a densidade os elementos.

Por iso convén ter de partida unha idea aproximada das dimensiéns das distintas zonas locais
gue se pretenden estudar nas Estratexias comarcais, co fin deapreciar as posibilidades de

alcanzar a pé as distintas zonas das cidades e as suas areas lindantes.

En canto & mobilidade cotid peonil, o tope adoita estar nuns 4 quilémetros, sendo de 2
quilémetros a distancia maxima mais habitual. A velocidade media considerada como normal

nos manuais de desefio peonil: 4,5 km/hora.
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Na seguinte tdboa mdstrase as tipoloxias de viaxes e desprazamentos dos pedns:

Desplazamentos peonis

Tipo de Motivo principal do . s Modalidade do
N Lonxitude do recorrido tipo .
desplazamento desplazamiento viaxe
Traballo, escola, .
Desplazamento L, . . Viaxes en
compras, relacions 1 km en cada viaxe de ida e de volta o
corto . solitario
persoais, etc.
Traballo, escola . . ’
Desplazamento ! ! 1-2 km en cada viaxe de ida ou de Viaxes en
) compras, relaciéns o
medio volta solitario

persoais, etc.

Viaxes familiares
Desplazamento

Ocio 2-4 km ou en pequenos
longo .

Exercicio saludable grupos

i Viaxes familiares
Desplazamento Ocio .
. . Mais de 4 km ou en pequenos
moi longo Exercicio saludable
grupos

Fonte: Elaboracion propia

Pero hai que ter en conta que este radio de accidn tedrico tamén se ve influido por outros
factores como as pendentes e as interrupcidns da marcha, polo que antes de abordar a analise
das distancias, identificaranse as principais barreiras naturais e infraestructurales presentes no

territorio galego.

3.2.1.1. BARREIRAS NATURAIS: AS PENDENTES

O territorio galego é un espazo segmentado por barreiras naturais de importancia, destacando
pola sua incidencia na mobilidade ciclista/peonil as fortes pendentes asociadas & sua
escarpada topografia e os cursos fluviais como barreiras lineais aos desprazamentos rodados

ou peonis.

Mobilidade ciclista

A andlise territorial de Galicia desde o punto de vista das pendentes reforza esta idea de
orografia accidentada e montafiosa, resultando que o 32% da superficie de Galicia presenta

pendentes mdaximas maiores do 20%, onde hai menos posibilidades de trazar itinerarios
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ciclistas para a mobilidade cotid. O 68% da superficie ten pendentes maximas menores a un

20%, sendo esta, a priori, a zona mais propicia para o trazado dos itinerarios ciclistas.

A provincia da Corufia presenta un territorio menos accidentado ou montafioso, cun 80% da
superficie con pendentes menores do 20%. As chairas mais estendidas achanse no interior
desta provincia, mentres que a costa ten un perfil mais accidentado, sobre todo no extremo

nordés, no limite con Lugo, e na costa occidental, no bordo coa provincia de Pontevedra.

No caso de Lugo predominan as zonas chairas (pendentes menores ao 10%) e as superficies
montafiosas (pendente> 20%), que ocupan a partes iguais aproximadamente o 38% do
territorio, mentres que as zonas accidentadas (pendentes de 10-20%) ocupan soamente o 24%
do territorio. Cabe sinalizar que hai unha clara concentracion dos terreos con maiores

pendentes no extremo leste da provincia, no limite coa comunidade de Asturias.

Pontevedra ten unha distribucién case homoxénea das tres clases de pendentes. Con todo,
non hai grandes chairas sendn que o territorio esta salpicado por montes e elevaciéns que
alternan continuamente as pendentes. As zonas mais chairas concéntranse na contorna do

curso fluvial do rio Mifio asi como a zona costeira da Ria de Arousa.

Ourense é unha provincia cunha altitude media non é moi elevada, pero moi montafiosa, por

iso a maioria da sua poboacién concéntrase no seu capital.

Mobilidade peonil
E necesario ter en conta que en todo itinerario peonil se diferenzas dous tipos de pendente:

e Pendente lonxitudinal, entendida como a inclinacidon da area de circulacion no sentido
da marcha.
e Pendente transversal, definida como a inclinacidon da area de circulacién en sentido

perpendicular 4 marcha.

Estes dous factores afectan de maneira critica ao paso do pedn, especialmente cando a
mobilidade viuse reducida por algunha causa: necesidade de utilizar unha cadeira de rodas,

empuxar un carrifio dun bebé, ou axudarnos dun bastén.

Cada caso particular, dispofierd da sUa propia casuistica, pero en calquera situacién existen

unhas pendentes maximas tolerables polo pedn de modo que superados eses valores limiares
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a marcha a pé deixa de ser considerada como unha opciéon de mobilidade, pola incomodidade

e o esforzo fisico que supdn o desprazamento.

Estas pendentes mdaximas, con cardcter xeral, non debesen superar o seguintes valores:
e Pendente maxima lonxitudinal: a pendente maxima lonxitudinal sera do 10%, e en
situacidns excepcionais serd do 12%, sempre que non supere con esa pendente un
tramo horizontal de 1,50 m.

e Pendente maxima transversal: a pendente mdaxima transversal non sera maior do 2%.

As pendentes nas rexions e areas urbanas

A Coruiia

A darea urbana estudada da Corufia abarca 10 municipios (A Corufia, Abegondo, Arteixo,
Bergondo, Betanzos, Cambre, Carral, Culleredo, Oleiros, Sada) cuxa superficie ascende a un
495 km?2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta drea urbana ascende a uns 432 quildmetros. Un
84% deste rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

As estradas coas pendentes mais elevadas concéntranse no bordo suroeste da area urbano. En
cambio, as estradas que unen os principais nucleos urbanos da zona (A Corufia, Perillo, Cambre

e Sada) non tefien na siia maioria pendentes importantes.

Ferrol

A drea urbana estudada de Ferrol abarca 10 municipios (Ferrol, Ares, Cabanas, Cedeira, Fene,
Mugardos, Neda, Narén, Pontedeume, Valdovifio) cuxa superficie ascende a un 465 km2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta area urbana ascende a uns 402 quilémetros. Un
78% desta rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

As estradas coas pendentes mdis elevadas concéntranse no extremo nordés da area urbana,
no municipio de Cedeira asi como no bordo Este onde colinda coa Serra do Forgoselo. Asi
mesmo hai unhas pendentes acentuadas das estradas que serven de acceso as praias ao oeste
do nucleo urbano de Ferrol. En cambio, a maioria das estradas na contorna da ria de Ferrol,
onde se concentran os nucleos urbanos mais grandes da zona (Ferrol, A Solaina, Mugardos,

Ares e Ou Hedreiro), presentan unhas pendentes suaves (menores do 4%).
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Igualmente hai un corredor predominantemente chairo que une o municipio de Ferrol co de

Valdovifio, por onde transcorre a estrada AC-566.

Santiago de Compostela

A darea urbana estudada de Santiago abarca 11 municipios (Santiago, Ames, Boqueixdn, Bridn,
Oroso, O Pino, Teo, Touro, Trazo, Val do Dubra e Vedra), cuxa superficie ascende a un 1.109
km2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta area urbana ascende a uns 554 quilémetros. Un
87% deste rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

As estradas da drea urbana de Santiago non presentan grandes pendentes en xeral, con todo,
dado o caracter ondulado do territorio, as subidas e baixadas son continuas nalguins tramos. As
estradas cos gradientes mais favorables son aquelas que transcorren en direccién Suroeste /
Nordés por exemplo a N-550 ou a N-634, mentres que en direccidén Sueste / Noroeste as

estradas adoitan presentar pendentes mdis elevadas.

Lugo

A area urbana estudada de Lugo abarca 10 municipios (Lugo, Friol, Outeiro de Rei, Castro de
Rei, Pol, Castroverde, O Corgo e Guntin) cuxa superficie ascende a un 1.423 km2. Con esta
extensién é a drea urbana mais grande de Galicia, pero 4 sUa vez a zona con menos densidade
poboacional.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta drea urbana ascende a uns 775 quildmetros. Un
90% deste rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

Hai varios corredores de amplas chairas que cobren boa parte do territorio en todas as
direcciéns. Na zona norte destaca o corredor entre Lugo e Rabade, onde transcorre a N-VI
cuxo trazado non presenta practicamente en ningln caso pendentes superiores ao 4%. En
direccion Nordés destaca o corredor entre Lugo e Castro de Rey, que cobre a estrada N-640.
Cara o Leste en direcciéon a Friol transcorren as estradas LU-232-235, onde asi mesmo
predominan as pendentes inferiores ao 4%. En direccién Sur e Oeste as estradas presentan un
perfil algo mais accidentado, pero ainda dentro dos limites asumibles para os desprazamentos
en bicicleta. Asi por exemplo a estrada N-VI cara ao Corgo ou a LU-612 cara a Guntin tefien

nalguns tramos pendentes ata un 6%.
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Ourense

A drea urbana estudada de Ourense abarca 8 municipios (Ourense, Amoeiro, Barbadas, Coles,

Pereiro de Aguiar, Punxin, San Cibrao das Vifias e Toen), cuxa superficie ascende a un 368 km2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta area urbana ascende a uns 336 quilémetros. Un
74% deste rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

O nucleo urbano de Ourense estd situado nun val rodeado polas ladeiras do rio Mifio. Esta
situacion xeografica particular é a razén de que non haxa outros nucleos urbanos importantes
na area urbana desta zona, sendn que a gran maioria da poboacién concéntrase no municipio
de Ourense. Debido 3as ladeiras que rodean o centro urbano, practicamente todas as estradas
que saen de forma radial da cidade de Ourense presenta unhas pendentes elevadas, sobre
todo en direccién norte (N-525), facia o Leste (OU-536) asi como o Suroeste (as estradas que
unen cos municipios de Barbadds e Toén. As estradas madis chairas son as que seguen o curso
do rio Mifio cara ao Oeste (N-120) e cara ao Sur (N-525), onde as pendentes adoitan variar

entre 2 e 0 6%.
Pontevedra

A area urbana estudada de Pontevedra abarca 11 municipios (Pontevedra, Cotobade, Marin,
Poio, Ponte Caldelas, Vilaboa, Soutomaior, Campo Lameiro, Barro, Sanxenxo), cuxa superficie

ascende a un 618 km2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta drea urbana ascende a uns 636 quilémetros. Un
61% deste rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

A drea urbana de Pontevedra presenta o territorio mais accidentado das sete areas urbanas o
que se reflicte nas pendentes medias das estradas. As estradas con menos pendentes son as
que transcorren en proximidade da ria de Pontevedra, que son a PO-308 que conecta
Pontevedra con Combarro, Sanxenxo e Portonovo asi como a PO-11 (N-558) que conecta
Pontevedra con Marin. Finalmente hai outra estrada que presenta unhas pendentes
aceptables para os desprazamentos en bicicleta, que é a N-550 que conecta Pontevedra co
municipio de Soutomaior ao sur e co municipio de Barro no norte da area urbana.

Todas as estradas que se dirixen cara ao Oeste de conexidn cos municipios de Ponte Caldelas,

Cotobade e Campo Lameiro tefien unhas pendentes moi desfavorables para o uso da bicicleta.
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Vigo

A area urbana estudada de Santiago abarca 10 municipios (Vigo, Baiona, Cangas, Gondomar,
Moafia, Mos, Nigran, O Porrifio, Redondela e Salceda de Caselas), cuxa superficie ascende a un

528 km2.

A lonxitude da rede de estradas avaliada nesta drea urbana ascende a uns 508 quildmetros. Un
72% desta rede presenta pendentes inferiores ao 6% e son por tanto susceptibles de uso
ciclista desde a perspectiva do gradiente.

As estradas que transcorren en proximidade da Ria de Vigo tefien na stUa gran maioria unhas
pendentes asumibles para o uso da bicicleta como modo de transporte, mentres que as
estradas do interior presentan unhas pendentes moito mais elevadas. Asi por exemplo a
estrada PO-551 que enlaza con Cangas, ou a PO-552 e a PO-325 que conectan o nucleo urbano
de Baiona con Vigo tefien unhas pendentes relativamente baixas. O Unico corredor
relativamente chairo no interior é a zona entre Redondela e O Porrifio, por onde transcorre a
N-550.

As pendentes mais desfavorables presentan as estradas de direccion Este / Oeste que
conectan os municipios de Nigran e Gondomar co municipio do Porrifio. Asi por exemplo as
estradas PO-331, PO-332 e PO-341 que atravesan a Serra de Ou Galifeiro tefien

frecuentemente unha pendente maior ao 10%.
Conclusiéns

Lugo é con diferenza a drea urbana onde as estradas presentan menos pendentes, seguida
pola Corufia, Ferrol e Santiago. As areas urbanas de Pontevedra, Ourense e Vigo son as zonas
cunhas condicions topograficas mais accidentadas, o que repercute tamén nas pendentes das
estradas. As pendentes mais elevadas das estradas traducense inevitablemente nun menor

potencial do uso da bicicleta ou por parte do pedn, nestas rexidns.

Con todo, dado que tamén existen nestas areas urbanas corredores mais chairos ao longo dos
principais cursos fluviais e as rias, parece posible trazar itinerarios ciclistas/peonis tamén
nestas zonas cunhas pendentes asumibles non sé para o uso recreativo da bicicleta, sendn

tamén para os desprazamentos cotians.

Finalmente convén lembrar que a maior concentracidon da poboacidn adoita darse nas zonas

mais chairas das areas urbanas, de modo que o potencial do uso da bicicleta como modo de

transporte adoita ser maior nos centros urbanos das grandes cidades que en toda a area
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urbana, sempre que as administracions competentes fomenten decididamente a bicicleta e

promovan un uso mais racional do coche privado.

3.2.1.2. BARREIRAS NATURAIS: OS CURSOS FLUVIAIS

Galicia posue unha gran cantidade de rios e regato de caracteristicas moi diferentes. Nas zonas
altas das montafias os cursos fluviais estdn moi encaixados na roca mentres que nos vales son
abertos e de anchura maior, ata a desembocadura cuberta por sedimentos do cuaternario. A
gran cantidade de canles dificulta moito as comunicaciéns en Galicia, xa que fai necesaria a
construcion de viadutos para facilitar o cruzamento dos rios. Con todo nalglns casos os cursos

fluviais ofrecen unha boa alternativa para o trazado de itinerarios con pouca pendente.

Desde o punto de vista da mobilidade alternativa interesa a importante concentracion de
poboacién contorna as rias e a cantidade de viaxes que se poden xerar entre as poboaciéns
principais de cada ria. Neste caso, pola particularidade que impén a presenza da ria, importa
especialmente a conexidn entre poboacions principais que se sitlan en beiras opostas da ria,
de maneira que estando bastante préximas en lifia recta (contorna ao 4 km), o transporte
entre elas por terra esixe percorridos de decenas de quildmetros para bordear a ria. Para
resolver esta circunstancia utilizaronse duas soluciéns: a creacion de viadutos que conectan as
duas beiras e acurtan os percorridos terrestres e a implantacién de lifias de transporte

maritimo local que permiten conectar unhas poboaciéns con outras de forma directa.

Asi, a combinacion dos modos de transporte alternativos co transporte maritimo perfilase
como unha opcién de enorme potencial xa que os viadutos, ainda que ofrecen unha
alternativa innegable, son unha opcién que ten un enorme custo econémico e un posible
impacto paisaxistico e medio ambiental ademais de favorecer principalmente aos modos

motorizados terrestres que son os mais insustentables.

3.2.1.3. BARREIRAS ARTIFICIAIS

3.2.1.3.1. ESTRADAS

En materia de infraestrutura viaria, a rede de estradas de Galicia presenta actualmente unha

lonxitude de 17.738 quilémetros, cuxa xestion se reparten o Estado (13,6%), a Comunidade

Autonoma (30,6%) e as Deputacions Provinciais (55,8%). A esta rede haberia que engadir os
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aproximadamente 62.000 quilémetros de viario titularidade dos concellos, dos que uns 8.300
quilémetros cumpren cunha funcién interurbana, de conexién entre nucleos de poboacién.

O resultado é unha rede notablemente tupida, que sitda a Galicia moi por encima da media
nacional en termos de densidade, tanto en relacion coa superficie territorial (604 km de
estradas por cada 1.000 km2, fronte ao 327 km do Estado), como en relacién coa sua
poboacién (639 km de estradas por cada 100.000 habitantes, fronte a 382 km no conxunto de

Espaia).

Do total da rede, uns 1.104 quildmetros corresponden a vias de alta capacidade (autoestradas
e autovias estatais, asi como autoestradas, autovias, corredores e vias para automdbiles
autondmicas), o que arroxa uns indices de 38 km de vias de alta capacidade por cada 1.000
km2 (fronte ao 31 km do Estado) e 40 km de vias de alta capacidade por cada 100.000
habitantes (fronte a 33 km no conxunto de Espaia). O resto da rede repartese entre a rede
convencional estatal, a rede primaria basica, primaria complementaria e secundaria
autondmica, e as redes provinciais. A marxe das conexiéns principais entre A Corufia, Santiago
de Compostela e Pontevedra, onde as intensidades medias diarias son moi altas, o resto da
rede viaria presenta intensidades de trafico moderadas, o que representa unha oportunidade
para a integracién da bicicleta, especialmente nun territorio disperso e cun importante peso

rural como o galego.

Con todo, as estradas cunha circulacion mais intensa circunscribense fundamentalmente a
contorna das areas urbanas (A Corufia, Ferrol, Santiago, Lugo, Ourense, Pontevedra e Vigo),
mentres que as estradas na periferia tefien unha IMD moderada ou baixa. A excepcién son as
estradas que transcorren pola costa, especialmente na proximidade das areas urbanas, onde
adoita haber tamén unha intensidade incompatible co uso compartido da calzada. Asi mesmo
hai que ter en conta que a IMD varia moito nas estradas en proximidade as costas debido &
afluencia de turistas na tempada estival, onde algunhas estradas chegan a duplicar a IMD do

resto do ano.

En relacién co seu cardcter de barreira @ mobilidade alternativa, un aspecto significativo é o
elevado numero de travesias: actualmente, mais do 30% da rede atravesa nucleos urbanos.

Lugo é a provincia que mais estradas dispdn con niveis de trafico motorizado moderados e
onde a priori o uso compartido do carril de circulacién é a solucion mais adecuada. En
concreto, en Lugo estimase que hai 4.928 km de estradas “tranquilas” (con IMD menor que

2.500 vehiculos diarios). Ourense e A Corufia presentan niveis similares de estradas con tréfico
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moderado, 2.885 km e 2.745 km respectivamente. En Pontevedra esta lonxitude é
lixeiramente inferior, alcanzando o 2.504 km de estradas “tranquilas”. No seu conxunto,

estimase o total da lonxitude de estradas “tranquilas” de Galicia en 13.062 km.

3.2.1.3.2. FERROCARRIS

Ao contrario que a rede de estradas, a rede de ferrocarris galega é escasa e limitase a conectar
os grandes nucleos urbanos. Ainda asi, o tren pode ser un recurso moi valioso en combinacion

coa bicicleta.

No caso dun posible abandono de vias convencionais por mor da chegada dos servizos de Alta
Velocidade, o aproveitamento da infraestrutura obsoleta para a implantacion de modos de

transporte alternativos (vias verdes) é unha oportunidade que non deberia desaproveitarse.

3.2.1.4. AS DISTANCIAS

Dende o punto de vista da mobilidade alternativa, a distancia actia como factor de disuasion
do pedaleo/marcha a pé cando se supera o radio de accion ciclista/peonil, que se interpreta
como o territorio contorna a un determinado punto facilmente accesible en bicicleta ou a pé

respectivamente.

Mobilidade ciclista

O seguinte cadro sintetiza as tipoloxias de usuarios da bicicleta mais habituais, asocidndoos as
caracteristicas tipicas dos seus desprazamentos neste modo en canto a motivo de viaxe e

distancia percorrida:
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Tipo de ciclista

Motivo principal do
desplazamento

Lonxitude do
recorrido tipo

Modalidade do viaxe

Urbano cotidiano

Traballo, escola, compras,
relaciones persoais, etc.

3-8 km en cada viaxe
de ida ou de volta

Viaxes en solitario

Urbano e periurbano

Exercicio saludable

5-12 km

Viaxes en parexas ou

libre

recreativo pequenos grupos
Recreativo de dia non Acceso e disfrute da 20-40 km Viaxes familiares ou
laborable natureza e o medio rural en pequenos grupos
Cicloturista de medio Turismo de “alforxas” 40-80 km Viaxes en solitario,
ou longo recorrido parexas ou pequenos
grupos
Deportivo de montafa Exercicio intenso na 30-50 km Viaxes sobre todo en
natureza pequenos grupos
Deportivo de estrada Exercicio intenso ¢l aire 50-120 km Viaxes en solitario,

pequenos grupos ou
pelotons

(Taboa n2 5: Tipo de ciclista e modalidades de desplazamento do PDMAG, FASE ).

Para os desprazamentos cotidns de tipo recorrente, que son os que nos interesan desde o
punto de vista de cumprimento do obxectivo definido pola Unidon Europea de reducién de
contaminacidon ambiental e, por tanto, desde o punto de vista de elaboracién desta Estratexia,
a bicicleta Usase sobre todo en traxectos de non mdis de media hora e que non requiren un
gran esforzo, o que para unha velocidade media habitual dos ciclistas (15 km/h) tradtcese nun

radio de accién duns 7,5 quildmetros.

A comunidade auténoma de Galicia tratase dun territorio vasto no que as distancias entre
nucleos de poboacidn e puntos de interese chegan a alcanzar valores elevados, ainda que a
gran densidade de nucleos urbanos fai que estes estean mais preto entre si que noutras zonas

de Espafia, o que constitlie unha condicidn favorable aos desprazamentos non motorizados.

As distancias entre as 7 areas metropolitanas mais importantes de Galicia non superan en
ningun caso os 80 quildmetros. As cidades mais afastadas son Ourense, que dista tanto de Vigo
como de Lugo e Santiago de Compostela entre 70 e 80 quildmetros; e Lugo, que estd separada

por distancias parecidas de Ourense, Santiago de Compostela e Ferrol / A Corufia.

A drea metropolitana mellor situada é Santiago de Compostela, que respecto das outras areas

urbanas sé na relacién con Ferrol supera os 100 quilémetros.

Mobilidade peonil

En canto @ mobilidade cotid peonil, o tope adoita estar nuns 4-5 quildémetros, sendo de 2

quilémetros a distancia maxima mais habitual.
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Na seguinte tdboa mdstrase as tipoloxias de viaxes e desprazamentos dos pedns:

Desplazamentos peonis

Tipo de Motivo principal de Lonxitude do recorrido Modalidade do
desplazamento desplazamento tipo viaxe
Traballo, escola, compras, 1 km en cada viaxe de ida . o
Desplazamento corto . . Viaxes en solitario
relacions persoais, etc. ou de volta
Desplazamento Traballo, escola, compras, 1-2 km en cada viaxe de . o
. . . . Viaxes en solitario
medio relacions persoais, etc. ida ou de volta
Viaxes familiares
Desplazamento longo Exercicio saludable 2-4 km ou en pequenos
grupos
Desplazamento moi Viaxes familiares
P Exercicio saludable Mais de 4 km ou en pequenos

|
ongo grupos

Fonte: Elaboracion propia

3.2.2. CONDICIONANTES AMBIENTAIS

A contorna no que se desenvolve a mobilidade ciclista de Galicia vén caracterizado por unhas
condicidns climaticas propias das suas coordenadas xeograficas e por outros factores
derivados do impacto do modelo territorial, de mobilidade e de satisfaccién de necesidades da

sociedade galega.

3.2.2.1. PARAMETROS CLIMATOLOXICOS

Galicia é unha zona de transicidn bioclimatica entre as caracteristicas do clima mediterrdneo
predominante na peninsula e o ocednico propio do norte de Espafia. Isto, unido as
particularidades morfoldgicas do territorio galego, confire ao seu clima unha notable
variabilidade, sendo as suas caracteristicas fundamentais unha apreciable suavidade térmica,

un ambiente humido e abundantes precipitaciéns.

Os parametros climatoldxicos mais condicionantes para a mobilidade ciclista e peonil seran
fundamentalmente as precipitacions, pola sia abundancia, en menor medida as temperaturas

gue, como xa indicamos, son suaves, e valorarase a incidencia que poderia ter o vento que,
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dependendo da sua intensidade, pode chegar a converterse nun importante condicionante,
especialmente para a mobilidade ciclista.

En calquera caso, & hora de valorar o efecto do clima como axente disuasorio da mobilidade
alternativa hai que ter en conta que as caracteristicas climatoldxicas predominantes nun
determinado territorio acaban converténdose en parte da sua idiosincrasia, o que axuda a que
sexan aceptados de maneira natural pola poboaciéon, o que, no caso da mobilidade non
motorizada, atenta o seu efecto disuasorio. Isto explica, por exemplo, por que en paises do
norte de Europa, caracterizados polas baixas temperaturas e periodos de intensas
precipitaciéns, mesmo en forma de neve, os niveis de mobilidade ciclista manténense elevados

mesmo durante o inverno.
PRECIPITACION

A precipitacién anual ponderado de Galicia é 1.180 mm, ainda que os valores normalizados van
desde minimos préoximos aos 500-600 mm no val do Mifio-Sil, ata maximos superiores aos
1.800-2.000 mm nas serras litorais (O Barbanza, Groba) e na Dorsal Galega (Suido, Faro de

Avion).

En canto a distribucién xeografica das precipitacions, Pontevedra é a provincia mais chuviosa
cunha media anual de 1.402 mm, seguida pola Corufia (1.342 mm), Lugo (1.079 mm) e
finalmente Ourense que non supera a barreira dos 1.000 mm anuais (994 mm).

A maior intensidade de choiva concéntrase no litoral galego, especialmente no litoral sur, por
baixo da Ria do Burgo (A Corufia). Detéctase un pequeno enclave chuvioso ao interior sobre o
Macizo Central Ourensan.

A estacionalidade pluviométrica é bastante variable en Galicia aumentando significativamente
de norte a sur, de maneira que na metade norte do territorio galego a presenza de choiva é
moito mais constante que na metade sur, onde se concentra en tempadas.

En calquera caso, a abundancia de precipitacions non deberia ser un factor disuasorio
determinante se se ten en conta as altas cotas de mobilidade ciclista alcanzadas noutras zonas

de Europa con similares precipitacions.
TEMPERATURA

As temperaturas en Galicia son suaves; a temperatura media anual en Galicia é de 13, 42C, non
se superan os 202C nos meses calorosos e as medias nos meses frios sitlanse ao redor dos

82C, baixando ata 6, 92C en Ourense durante o inverno. En canto a distribucidn espacial das
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temperaturas no territorio galego, as provincias da Coruiia e Pontevedra son as mais calidas
con rexistros medios estacionales moi similares. Pola contra as provincias mais frias son Lugo e
Ourense, sendo Ourense a que presenta os rexistros mais baixos en todos os periodos

estacionales.

Por este motivo consideramos que a incidencia da temperatura sobre a mobilidade ciclista e
peonil non é demasiado determinante e teria un caracter estacional, xa que si poderian chegar
a ser condicionantes as temperaturas minimas durante os meses invernais en combinacion

cunha humidade relativa elevada que aumenta a sensacion térmica de frio.
VENTO

A velocidade media do vento en Galicia é de 3,9 m/s o que a sitla, en termos xerais, por
encima da media espafiola. E dicir, Galicia é unha comunidade auténoma cunha presenza de

vento por encima da media.

Se realizamos a andlise por provincias vemos como Ourense sitlase na media autondmica,
Lugo e Pontevedra estan lixeiramente por baixo cun valor de 3,6 m/s e A Corufia destacase

alcanzando un valor medio de velocidade de vento de 4,6 m/s.
CALIDADE DO AIRE

Respecto dos trazos ambientais derivados da contaminacidn atmosférica e do ruido en Galicia,

estes afectan non sé ao tréfico ciclista e peonil, sendn ao conxunto da poboacion.

A comunidade auténoma conta coa Rede Galega de Vixilancia do Aire para controlar a calidade
do aire en todo o territorio galego. Esta rede conta con estacidns de control fixas e mobiles. A
sua vez, a rede de control pédese dividir en tres subredes en funcidn da natureza das emisiéns
que se controlan: urbanas, industriais e residuais ou de fondo.

En total, Galicia conta con 70 estacidns fixas de medicion en zonas industriais e 11 en zonas
urbanas, que se complementan coa estaciéon do Savifiao da Rede Espafiola de Vixilancia de
Contaminacién Residual e que permiten calcular o indice de calidade do aire nas principais
poboacidns galegas.

O Informe Anual 2014 sobre a calidade do aire en Galicia destaca que, atendendo ao marco
normativo existente en materia de proteccién da saude das persoas fronte aos contaminantes,
os valores de concentracion rexistrados nas estaciéns que conforman a Rede Galega de

Vixilancia da Calidade do Aire, tanto as urbanas como as industriais, de caracter fixo e mobil,
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ao longo do ano 2014 cumpriron con todos os requisitos definidos pola lexislacién aplicable
para manter unha aceptable calidade do aire nas suas principais aglomeraciéns urbanas (A
Corufia, Ferrol, Santiago de Compostela, Pontevedra, Vigo, Lugo e Ourense).

Os focos mais importantes de emisiéon de contaminantes & atmosfera de orixe humana son as
actividades industriais, o trafico rodado e as emisidons domésticas ou residenciais. A sta vez, os
incendios e outros accidentes ou incidentes, ainda que se traten de sucesos puntuais,
considéranse fontes de emision, debido ao seu potencial efecto significativo sobre a calidade
do aire.

Segundo o informe, ao longo de 2014 non se rexistraron superacions dos valores limite en
mais das ocasidns establecidas como mdaximo pola lexislacion vixente e por tanto en ningunha
estacion rexistraronse valores limite de alerta para a proteccién da saude.

A vista destes resultados, mesmo sen descontar as intrusiones saharianas, a Xunta de Galicia

cualifica a calidade do aire ambiente en Galicia durante o ano 2014 entre boa e excelente.
PAISAXE E ESPAZOS NATURAIS

A calidade paisaxistica e ambiental das diferentes zonas do territorio galego constitue tamén
unha variable ambiental que condiciona o desenvolvemento da mobilidade alternativa xa que
0s espazos naturais mais valiosos presentan un indubidable atractivo turistico o que os
converte en destinos potenciais para os ciclistas, e, doutra banda, o grao de proteccion destes

espazos pode chegar a limitar o uso da bicicleta dentro dos seus limites.

Neste sentido, a oferta de espazos naturais protexidos en Galicia é importante representando
mais do 12% da superficie total galega. Destacamos os espazos naturais costeiros polo seu

especial atractivo e proximidade respecto das zonas de concentracion de poboacién.
3.2.3. DETERMINANTES URBANISTICOS E DE ORDENACION DO TERRITORIO
3.2.3.1. SISTEMA DE ASENTAMENTOS E DINAMICA DEMOGRAFICA

Galicia é unha comunidade cun peso importante de asentamentos rurais caracterizados por
pequenas aldeas repartidas polo interior. O 60% da poboacidn vive en localidades con menos

de 5.000 habitantes. Estas suman mais do 98% do total das localidades galegas.
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Dentro da categoria das entidades rurais (ata os 5.000 habitantes) cabe destacar que o 75%
dos nucleos de poboaciéon ten menos de 50 habitantes cunha media de 17 habitantes por

entidade.

Se se analiza a nivel provincial, vese como hai unha forte concentracidén da poboacién nas
provincias de Pontevedra e en menor medida na Corufia, de modo que se pode falar de
concentracién de poboacién nun corredor que engloba as areas metropolitanas de Vigo,
Pontevedra, Santiago e A Corufia, catro das cidades mais grandes de Galicia. O interior esta

claramente menos poboado, coas Unicas excepcions das cidades de Lugo e Ourense.

Vemos tamén como as provincias de Lugo e Ourense, ademais de ser as menos poboadas, son
as que tefien maior proporcién de poboaciéns pequenas e unha poboacién mais dispersa, é
dicir, unha densidade menor. Pontevedra xunto coa Corufia son as provincias mais poboadas e

cunha maior densidade poboacional.

A maior densidade poboacional dase na provincia de Pontevedra cunha densidade de 215
habitantes por km2, unha cifra case duas veces maior que a densidade da provincia da Corufia,
case 5 veces maior que a densidade da provincia de Ourense e 6 veces maior que a provincia

de Lugo.

A poboacion rural, a que non se concentra en cidades, atépase moi repartida polo territorio en
entidades urbanas de tamafio moi pequeno e que estan situadas relativamente preto entre si
(3-10 km).Esta circunstancia constitie unha oportunidade para os modos de transporte
alternativos que son competitivos, para o rango de distancias que separa as poboaciéns rurais
en Galicia. Asi, o desprazamento en bicicleta poderia ser unha opcién inmellorable para o

desprazamento entre poboacidons das dreas metropolitanas das contornas urbanas.

Finalmente convén lembrar que Galicia é unha comunidade cun peso importante do turismo,
de modo que nas estacions estivais a poboacién aumenta notablemente en moitos dos
municipios costeiros. A principal oferta hostaleira coincide coas zonas mais poboadas da
Comunidade auténoma, que son as Rias Baixas, a periferia da Coruia e a costa cantdbrica no

norte.

A pesar de que existe un certo grao de concentracién da poboacidn en cidades ou
conglomerados urbanos, o grao de dispersién da poboacion en numerosas entidades
repartidas polo seu territorio que tamén presenta Galicia fai necesaria unha comprensién do

sistema de asentamentos galegos como un sistema urbano policéntrico e dindmico que
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permita, como propoiien as DOT, a modernizacion e transformacién de forma integrada do
conxunto do territorio a partir dunha rede de cidades sustentables baseadas na compacidad,
complexidade, eficiencia e estabilidade. Para iso, proponse un sistema urbano organizado nas

seguintes categorias xerarquicas de entidades urbanas:

e Rexidns urbanas (Corufia-Ferrol e Pontevedra-Vigo)

e Areas urbanas (Santiago de Compostela, Lugo e Ourense)
e Cabeceiras do Sistema Urbano Intermedio

e Subcabeceras do Sistema Urbano Intermedio

e Nodos para o equilibrio do territorio

e Nucleos principais municipais e parroquiais

Serd do maximo interese ter en conta esta estratexia territorial 4 hora de expor unha rede de

infraestrutura para os modos de transporte alternativos.

3.2.3.2. PLANEAMENTO E ORDENACION DO TERRITORIO EN GALICIA

O grao de desenvolvemento do plan nos 315 municipios galegos, nos que recae a competencia
de definir o modelo de desenvolvemento urbano, é moi variable, sendo 91 municipios os que
actualizaron o seu plan ds determinacidns da actual lexislacién autondmica en materia de chan

e quedando ainda municipios que ainda non dispofien de ningun tipo de plan.

As Directrices de Ordenacién do Territorio (DOT) aprobadas establecen un modelo territorial
para Galicia caracterizado por un sistema de asentamentos configurado por: o sistema de
grandes cidades (constituido polas grandes rexidéns urbanas), o sistema urbano intermedio
(constituido polas vilas ou pobos e pequenas cidades), os nodos de equilibrio do territorio
(constituidos polos nucleos con influencia supramunicipal) e os nucleos principais dos

restantes municipios e das parroquias rurais.

Dentro de tédalas determinaciéns incluidas nas DOT que poden afectar directamente 3

mobilidade alternativa, atdpanse as seguintes:
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e Determinacion 3.1.5b relativa @ mobilidade e accesibilidade (os instrumentos de
ordenacion territorial deberan garantir a accesibilidade e mobilidade, prestando
especial atencion a férmulas de transporte sustentable (..), en funcién das
necesidades e caracteristicas de cada un deles en concreto, para o que
contemplaran as andlises necesarias baseadas na consideracién delas necesidades

de desprazamento existentes e derivados das previsidns de plan).

e Determinacién 3.1.5c, relacionada coa localizacién dos centros de atraccién de

viaxes e a sUa articulacidn coas anteriores formulas de transporte sustentable.

e As determinacidns orientativas de estradas 4.1.6. (prioridade para o transporte
colectivo e facilidade para a mobilidade peonil, en plans e proxectos de estradas) e
4.1.7 (prevision da posibilidade da implantacién de diferentes modos de

transporte en vias urbanas estructurantes).

e Determinacion 4.2.10, relacionada coas vias ferroviarias e a sta transformacion en

vias verdes.

e As determinaciéns excluintes 4.5.1 (transversalidade da mobilidade alternativa) e

4.5.3 (sistemas de transporte e mobilidade alternativa).

E nesta Ultima (4.5.3), na que se reflicte a aposta por este tipo de mobilidade, ao
sinalar que a Xunta de Galicia debe realizar unha planificacion da mobilidade
alternativa cuxo obxectivo serd o fomento do uso dos modos de transporte non
motorizados, incrementando a sUa importancia respecto dos motorizados privados
e tanto no dmbito metropolitano como no rural. Asi mesmo deberd ocuparse de
coordinar as actuaciéns das diferentes administracions publicas tendentes ao
fomento desta mobilidade alternativa e impulsar a intermodalidad dos modos non
motorizados co transporte publico colectivo. Tamén se inclie como unha das
actuacions para realizar, a dotacién dunha rede basica de vias ciclistas nas que se

poida circular a pé ou en bicicleta de maneira cbmoda e segura.

e Determinacions en relacién ao desenvolvemento dun sistema de itinerarios de
interese paisaxistico e ambiental (7.3.5) e os equipamentos e instalacions de apoio

a estas (7.3.8).

e Determinacions en relacién coa proteccion do Camifio de Santiago (9.7 e 9.8).
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No que respecta ao plan xeral dos concellos, a dia de hoxe estd actualizado ao redor dun terzo
do total, e neles non se inclde con caracter xeral ningun tipo de directriz dirixida & promocién
da mobilidade alternativa.

Con todo, ao amparo das novas politicas territoriais, nos ultimos anos puxéronse en marcha
nas cidades galegas mais representativas (as que pertencen as areas urbanas recofiecidas
polas DOT) a redaccién de Plans de Mobilidade Urbana Sustentables (PMUS) nos que a

promocién dos modos de transporte alternativo constitie un obxectivo principal.

Entre os municipios que estan implicados na posta en marcha de politicas especificas
destinadas a favorecer unha mobilidade sustentable, sempre a través dos mencionados plans,
cabe destacar 4 cidade de Pontevedra que foi distinguida co premio Mobilidade Segura
concedido polo xurado do Il Encontro de Cidades de Seguridade Viaria que organiza a
Direccién Xeral de Trafico (DXT) e a Federacién Espafiola de Municipios e Provincias (FEMP)
pola sua politica de estender as zonas nas que se circula a 30 quildmetros por hora a todo o
centro urbano mediante unha ordenanza en 2009.

Lugo e A Coruia propofien nos seus respectivos plans o concepto de “supermanzanas” para
racionalizar os fluxos de trafico e recuperar espazos para a convivencia e os modos de
transporte alternativos e Santiago de Compostela atdpase en pleno proceso de tramitacién do
Plan de Mobilidade.

Das principais cidades galegas que forman parte das rexiéns e areas urbanas, s6 Ourense non
dispén de Plan de Mobilidade en marcha ainda que mostrou intencién de iniciar a sua
redaccion. Algunhas cidades de segunda orde, como Vilagarcia e Ribadeo, tamén dispoinen de

plan de mobilidade.

3.2.4. CONDICIONANTES SOCIAIS

En relacion cos condicionantes de tipo social, o nivel de motorizacidon da poboacion ten unha
gran influencia nas pautas de mobilidade, xa que a posesién de vehiculos induce a sua
utilizacién, non sempre da maneira mais eficiente.

Ademais, a propia estrutura da poboacion, en combinacién con outros factores, pode
favorecer un maior ou menor uso dos modos non motorizados, en particular da bicicleta.
Outro tipo de determinantes sociais ten que ver coa sensibilidade de institucidns e cidadania
en canto ao logro dun desenvolvemento sustentable en xeral, e unha mobilidade sustentable

en particular.
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Por ultimo, outro factor de tipo social que condiciona a mobilidade alternativa ten que ver co
nivel de sedentarismo da poboacién. Os modos de desprazamento non motorizados inducen
habitos de vida mais saudables, incorporando o exercicio fisico entre as rutinas diarias. Pola
contra, un modelo de mobilidade baseado no uso do coche fomenta o sedentarismo da

poboacién, e con iso os problemas de saude asociados.

3.2.4.1. NIVEL DE MOTORIZACION

O parque de turismos de Galicia alcanzou un total de 1.907.438 turismos, en 2.013 (segundo a
DXT) o que arroxa un indice de motorizacién de 698 turismos por cada 1.000 habitantes.
Obsérvase, ademais, que o ritmo de crecemento é mais rapido en Galicia que no caso do

Estado.

Unha andlise por municipios revela como non existen grandes diferenzas a nivel provincial,
combindndose en todas elas municipios cun alto grao de motorizacion e outros de

motorizacion mais baixa.

Pédese concluir que o caracter rural e disperso de gran parte dos nucleos de poboacion de
Galicia propiciou un maior indice de motorizacién e consecuentemente un maior uso do coche

respecto doutras rexions de Espaia.

3.2.4.2. ESTRUCTURA DA POBOACION

En Galicia, como noutros territorios de Espaia e resto de Europa, as pautas de mobilidade
revelan comportamentos diferenciados entre homes e mulleres. En particular, obsérvase como
as mulleres realizan mdis desprazamentos curtos (na contorna mais préxima, asociados a
tarefas cotids distintas ao traballo e os estudos) e fan un menor uso do coche na sua
mobilidade, realizando mais desprazamentos en modos non motorizados ou en transporte
publico. Este feito explicase por un menor acceso ao coche, ben sexa por non dispoiier de
permiso para a sua utilizacidon, ben porque o coche familiar é mais usado polo home. En
calquera dos casos, isto significa que o das mulleres é un colectivo propicio para o fomento da

mobilidade ciclista.

Ao analizar a estrutura da poboacion desde unha perspectiva de mobilidade, hai que ter tamén

en conta que o estrato de poboacidn por baixo dos 18 anos non ten acceso ao coche, sendo a
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sUa Unica posibilidade de motorizacién o ciclomotor a partir dos 15 anos. Tratase por tanto

dun grupo social especialmente propicio para a promocion da circulacién en bicicleta.

Hai que considerar, ademais, que, por encima dunha determinada idade, pérdense
capacidades para a conducién, quedando esta posibilidade excluida. E dificil determinar esta
idade, posto que depende do estado fisico e as capacidades de cada individuo. Con todo,
segundo os datos da DXT, o descenso no nimero de condutores empeza a ser significativo a
partir dos 65 anos, sendo notable a partir dos 70, especialmente no caso das mulleres. As
provincias de Lugo e Ourense son as que maior proporcion de maiores presentan, superando

amplamente a media de Galicia, que se situa nun 22%.

E certo que se trata dun grupo de poboacién cuxas condiciéns fisicas fan mais dificil un uso
xeneralizado da bicicleta, con todo a préactica do pedaleo moderado estda entre as

recomendacidns de exercicio para a xente de idade avanzada.

Obsérvase, en resumo, como existe unha importante proporcion da poboacién galega que,
ben carece de acceso ao automobil privado (con especial significacion do colectivo de mulleres
neste caso), ben ve ameazada a sUa autonomia e benestar por un modelo de mobilidade
baseado no coche. Dos dous casos despréndese a necesidade de acometer actuacions que
fagan mais atractiva e melloren as condiciéns en que se produce a mobilidade alternativa ao

automoébil privado, en particular, a bicicleta.

3.2.5. PREOCUPACION POLO MEDIO AMBIENTE

En canto & preocupacién da poboacién de Galicia polo medioambiente, obsérvase un elevado
grao de concienciacidn, especialmente entre as mulleres, que se traduce nunha boa
predisposicidn cara a medidas favorables 4 sustentabilidade -como é a promocidn da bicicleta
como forma de desprazamento habitual-, mesmo cando estas acompafiense de actuacidns
para restrinxir o uso do coche. Tratase, por tanto, dun contexto favorable ao desenvolvemento

dunha iniciativa como a que nos ocupa.
3.2.5.1. INICIATIVA INSTITUCIONAL E CiVICA

Dende o ambito institucional galego féronse dado alguns pasos significativos en materia de
sustentabilidade. Tratase de iniciativas que, ainda que non se circunscriben ao ambito

particular da mobilidade, establecen un marco de referencia adecuado para o
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desenvolvemento dela presente Estratexia; incluindo, nalglins casos, obxectivos relativos a

este dmbito ou coincidentes cos da propia Estratexia.

Dende o dmbito autondmico, a actuacion mais destacada é a aprobacion dunha Estratexia
Galega fronte ao Cambio Climatico en 2005 na que se destaca como lifia de actuacién a
promocién dos modos non motorizados de transporte para a reducién das emisidns de gases

de efecto invernadoiro.

Outra iniciativa resefiable, tamén impulsada desde o dmbito da Xunta, é a posta en marcha do
Plan de Ordenacién do Litoral (POL), que co obxectivo de fomentar o uso e goce de sendas e
caminos de Galicia, como ferramentas para a posta en valor do territorio, a historia e a
memoria dos seus lugares; inclie actuacidns orientadas a integracidn ambiental e paisaxistica

de camifios e infraestrutura viaria, e 8 compatibilidade coa circulacién peonil e ciclista.

Non menos resefiables resultan outras iniciativas de ambito autondmico con incidencia sobre a
mobilidade da poboacion galega, e que son o reflexo dunha lifia de traballo da Xunta de Galicia

cara a pautas de desprazamento mais sustentables:

e Plan de Mobilidade e Ordenacidén Viaria Estratéxica 2010-2015 (Plan MOVE):
aprobado en setembro de 2009, este plan prevé actuaciéns en materia de

infraestrutura peonil e ciclista dentro do seu programa de Seguridade Viaria.
e Plan Director de Mobilidade Alternativa de Galicia (PDMAG).
e Directrices De Ordenacién do Territorio (DOT).

e Plan de Transporte Metropolitano de Galicia: ten como obxectivo
fundamental mellorar a mobilidade e accesibilidade no contorno de todas as
areas metropolitanas e, por tanto, que os cidadans dispofian de alternativas

competitivas e eficientes ao automabil privado.

e Plan Sectorial de Aparcadoiros Disuasorios (PSAD): actualmente en revision,
o PSAD prevé a construcién de aparcadoiros disuasorios nas principais
estradas de acceso as grandes cidades galegas, con obxecto de que os
usuarios estacionen ali os seus vehiculos e accedan ao centro facendo uso

modos de transporte colectivo ou alternativos (bicicleta, a pé).
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Pola sua banda, no dmbito municipal, pero tamén co apoio da administracién autonémica,
diversos concellos puxeron en marcha procesos de Axendas Locais 21 (A 021). Nas A 021, as
condicidns de accesibilidade e as caracteristicas da mobilidade son campos de atencidn
especifica e en consecuencia desenvélvense directrices de actuacion respecto diso. No caso
particular de Galicia, no ano 2007, 93 concellos dispofiian da 021, representando un 58% da
poboacién galega. Con todo, esta cifra tan sé correspdndese cun 30% dos municipios de
Galicia, quedando ainda un importante nimero de concellos que non iniciaron devandito

proceso.

Respecto da posta en marcha de Plans de Mobilidade Urbana Sustentable, a comunidade de
Galicia foi cun certo atraso, comparado con outras comunidades auténomas como Madrid,

Valencia, Andalucia e, sobre todo Cataluia (que dispdn de Lei propia).

En paralelo a accidn institucional, a conciencia individual e colectiva da sociedade impulsa e da
o respaldo necesario as actuacions oficiais. Neste sentido, ademais do nivel de preocupacion
cidadan polos problemas ambientais e sociais dunhas pautas de desenvolvemento
insustentables, a existencia de plataformas cidadas de apoio e promocién de iniciativas a favor

da sustentabilidade é un bo indicador da sensibilizacion social.

3.2.6. CONCLUSIONS

A pendente en Galicia € o maior condicionante para a mobilidade ciclista e peonil, sendo
necesario o estudo de alternativas a moitas das conexidns xa existentes.

No relacionado coas barreiras artificiais, é de destacar a oportunidade que significan para a
mobilidade alternativa tanto as posibles vias férreas convencionais que se abandonen pola
chegada da Alta Velocidade, como, sobre todo, o feito de que unha gran parte da rede de
estradas galega ofrece condicidns adecuadas para a mobilidade ciclista e peonil, estradas
tranquilas (cunha baixa IMD) que deberian aproveitarse a8 hora de desefiar a rede ciclista. No
seu conxunto, estimase o total da lonxitude de estradas “tranquilas” de Galicia en 13.062 km.
Os parametros climatoldxicos mais condicionantes para a mobilidade ciclista e peonil son: as
precipitaciéns, pola sua abundancia, ainda que non deberian ser un factor disuasorio
determinante se se ten en conta as altas cotas de mobilidade ciclista alcanzadas noutras zonas
de Europa con abundantes precipitacions; e en menor medida as temperaturas, que son

suaves. O vento ten unha incidencia significativa na costa.
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As infraestruturas de transporte, estradas e ferrocarril, constitien unha oportunidade para a
mobilidade alternativa pero necesitan dunha xestién especifica dun certo investimento.
Nalglins casos tamén supofien unha barreira & mobilidade alternativa debido ao seu trazado e
desefio que é necesario mellorar.

A proximidade entre poboacidons galegas constitie unha oportunidade para os modos de
transporte alternativos que son competitivos para este rango de distancias. Asi, o
desprazamento en bicicleta poderia ser unha opcidn inmellorable para o desprazamento entre
poboaciéns rurais.

A falta de 2/3 dos Concellos por actualizarse no plan xeral a lexislacion urbanistica autonémica
constitle unha oportunidade para promocionar a mobilidade alternativa a escala local.

E necesario acompafiar as medidas infraestructurales previstas na Estratexia dun importante
paguete de medidas de incentivo e promocidn, de fronte propiciar unha colaboracién activa e
salvar a barreira da baixa mobilizacién social.

A iniciativa institucional e civica necesita un maior impulso.

A promocidon da mobilidade alternativa pode ser un recurso magnifico para combater os

efectos do sedentarismo, especialmente entre os mais pequenos.

4. ESTIMACION DA DEMANDA POTENCIAL DE MOBILIDADE

4.1. INTRODUCION

O potencial da mobilidade alternativa para captar viaxes é elevado, pero require dunhas
politicas de promocién adecuadas. Tanto desde a Xunta de Galicia como a nivel municipal e
metropolitano, Galicia comezou a dar pasos para dotar ao modelo de desprazamentos de
pautas mais sustentables. No marco do Plan Director de Mobilidade Alternativa de Galicia
desenvolveuse unha metodoloxia para a estimacién da posible captacidn de viaxes realizadas
noutros modos (coche, transporte publico, etc.) que resultaria de diferentes escenarios de
aplicacién de devandito PDMAG.

Para iso, un primeiro elemento a considerar foi a andlise da demanda de mobilidade da
poboacion galega, con obxecto de obter unha idea do uso que se fai dos diferentes modos de
transporte, en termos cuantitativos e cualitativos. A tal fin empregouse como fonte de
informacién fundamental a enquisa domiciliaria de mobilidade realizada pola Xunta de Galicia

no 2006, cuxas limitacidons aconsellan a observacion desta analise como un exercicio
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estimativo, indicador de tendencias, pero cuxa concrecion numérica debe ser tratada con

cautela.

Complementariamente, levouse a cabo unha andlise dos condicionantes xeograficos
(topografia, clima, barreiras naturais), urbanisticos (distancias, tipoloxia do viario), de
seguridade e culturais, o que facilitou a identificando das zonas cuxas caracteristicas son, a

priori, mais favorables para o desenvolvemento da mobilidade ciclista e peonil.

A combinacién destas duas analises permite ter unha primeira aproximaciéon ao potencial de
captacion de viaxes por parte da mobilidade alternativa en Galicia. Con todo, hai que ter en
conta que a demanda de mobilidade non motorizada é unha demanda en gran medida latente,
cuxa aparicion estd fortemente condicionada pola mellora das condiciéns de comodidade e
seguridade para a sUa practica, cuxa cuantificacidon é dificilmente predicible a través da analise
exclusiva das pautas de mobilidade actuais. Isto corrobdrase a través do estudo da evolucidn
experimentada noutras rexiéns de Espafia nas que se deu un decidido impulso a esta
mobilidade nos ultimos tempos (Catalufia, Pais Vasco, Andalucia, etc.), nos que a mobilidade

ciclista ha superado as expectativas inicialmente prevista.

4.2. PAUTAS ACTUAIS DE MOBILIDADE: POTENCIAL DE CAPTACION CICLISTA E PEONIL

4.2.1. POTENCIAL DE CAPTACION CICLISTA

Como primeiro paso, procedeuse a caracterizacion da mobilidade actual en Galicia. En
particular, centrouse a atencién na forma en que se producen os desprazamentos dentro dun
determinado rango de lonxitude, entendendo que a mobilidade non motorizada ten un dmbito
de influencia limitado, fundamentalmente condicionado pola distancia, e que mais alé de
certas lonxitudes de desprazamento as posibilidades de captaciéon de viaxes doutros modos

por parte da bicicleta, limitase notablemente.
Dado que a maioria dos desprazamentos cotidns en bicicleta inicianse desde o lugar da

residencia, o modelo de asentamento dd unha primeira idea onde se localizan as areas cunha

maior demanda potencial de desprazamentos en bicicleta.
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Ainda que a analise da mobilidade ciclista en cidades europeas e espafiolas revela que a

maioria dos desprazamentos en bicicleta, prodicense en lonxitudes inferiores a 3-4 Km,

considerouse que o potencial deste xeito de transporte é maior, especialmente en territorios

dispersos como Galicia, onde se estima que a bicicleta pode ser un modo de transporte usado

de modo habitual en desprazamentos de ata 12 quildmetros. Concretamente, a efectos da

presente analise, consideraronse tres tipoloxias de distancias de viaxes potencialmente

captables pola bicicleta e o pedn en Galicia:

Curta distancia: desprazamentos realizados ata 4 Km; tratase fundamentalmente de
desprazamentos de cardcter urbano, cotidans e recorrentes onde a bicicleta e o pedn
poden actuar como modo de transporte alternativo aos modos motorizados en case
calquera estrato de poboacién.

Media distancia: desprazamentos que se producen entre 4 e 7 Km; son principalmente
desprazamentos de tipo periurbano ou entre nucleos de poboacidn préximos, nos que
0s motivos recorrentes seguen sendo importantes, pero que incorpora tamén outro
tipo de viaxes de caracter esporddico (xestidns, visitas, etc.).

Longa distancia: desprazamentos que se producen entre 7 - 12 Quildmetros; neste
rango de distancias aos desprazamentos de tipo cotian sumanselle os de caracter
recreativo e/ou deportivo, cuxa motivacion é a realizacion dun exercicio suave e

saudable, con acceso e goce da natureza e o medio rural.

A hora de analizar as zonas de méaxima demanda potencial, asigndronse no PDMAG, uns

“cocientes de accién” da bicicleta en funcién do tamafio poboacional dos nicleos urbanos:

Entidades Radio
De 25 a 100 habitantes 0,5 km
de 100 a 1.000 habitantes 1km
de 1.000 a 2.000 habitantes 2 km
de 2.000 a 3.000 habitantes 3 km
de 3.000 a 5.000 habitantes 4 km
de 5.000 a 10.000 5 km
de 10.000 a 20.000 7 km
mais de 20.000 9 km

(Taboa n? 15: Distancias asinadas en funcion da poboacion do PDMAG, da FASE ).
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O maior potencial ciclista segundo o modelo de asentamento existe nas rexions urbanas de
Vigo / Pontevedra asi como A Corufia / Ferrol. Asi mesmo, en practicamente toda a costa da
provincia de Pontevedra existen zonas cun importante potencial e estas zonas esténdense a

través da area urbana de Santiago de Compostela cara a rexion urbana da Coruiia.

As zonas de alta demanda potencial cobren o 53,7% do territorio da provincia da Coruiia e o
62,4% en caso da provincia de Pontevedra. Con todo, no interior da comunidade de Galicia o

potencial é moito menor excepto nas areas urbanas de Lugo e Ourense.

Os seguintes mapas reflicten a proporcion de viaxes que se realizan dentro de cada rango de

distancias respecto da mobilidade total en cada un dos municipios de Galicia:
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Proporcion de viaxes entre4 — 7 km por municipio (encuesta domiciliaria de mobilidade.)
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A andlise das pautas actuais de mobilidade dentro do rango de distancias considerado revelou
que a reparticién modal nas viaxes menores de 12Km en Galicia é moi favorable ao automabil
particular (47%). Se se analizan as tres tipoloxias de distancias seleccionadas, obsérvase como
nas viaxes de curta distancia, ainda cando a mobilidade a pé segue mantendo unha elevada
porcentaxe da reparticion modal (66%), hai un elevado indice de viaxes que se realizan
empregando medios mecanizados (25% en coche e 9% en transporte publico). A medida que
crecen as distancias o coche faise predominante (80% e 57% en distancias de media e longa
distancia, respectivamente). En todo caso, o que se observa é un papel insignificante da

mobilidade ciclista, que supofien un 0,16% do total de viaxes menores de 12Km.

A hora de completar a anélise das zonas de maximo potencial ciclista hai que ter en conta o
potencial da combinacion dos modos non motorizados co transporte publico, especialmente
para o caso do ferrocarril que realiza servizos asimilables aos de proximidade, de forma que o

seu radio de accion pédese ampliar & contorna das estacidons e paradas do transporte publico.

No caso de Galicia, sen entrar na andlise doutro tipo de condicionantes, estimase que a
combinacion da bicicleta coa actual rede de ferrocarril aumenta as zonas de maximo potencial
deste xeito nun 36% respecto ao mesmo calculo centrado exclusivamente no modelo de

asentamento.

A menor incidencia da accesibilidade en tren ddse nas provincias da Coruia e Pontevedra, e
débese en parte a que estas provincias dispofien dunha maior superficie con maior potencial
ciclista debido ao sistema de asentamento, pero sobre todo debido & perda de estacions en

consecuencia da construcion da lifia de alta velocidade do eixo atlantico.

Contrastando as zonas de maxima demanda potencial segundo o modelo de asentamento coas
zonas madis chairas (pendentes ata un 10%), a superficie do territorio mais susceptible para o
maior uso da bicicleta e por tanto para a implantacidn de infraestruturas especificas reduicese

practicamente & metade.

Observando a distribucién espacial das zonas de maxima demanda potencial e as areas
chairas, vese claramente a pouca coincidencia de ambas as zonas, dificultando por tanto o uso

xeneralizado da bicicleta como modo de transporte.
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En definitiva, obsérvase como existe un elevado potencial de captacién de viaxes por parte da
mobilidade ciclista. Con obxecto de obter unha primeira aproximacién tedrica a este potencial
de captacion ciclista, definironse duas hipdtese de captacion, atendendo a caracterizacién das
viaxes menores de 12 Km e o perfil do ciclista en cidades espaiolas e europeas. Os criterios

Xerais nos que se basearon ambas as hipoteses definense a continuacién:

A maior distancia menor serd o potencial de captacion, salvo o caso dos desprazamentos
realizados a pé, onde o0 37% das viaxes que se producen entre 0 e 4 Km realizanse en menos de
600 metros, o que os fai dificilmente captables pola bicicleta. Doutra banda, estimase que
practicamente o 100% das viaxes en distancias medias realizados andando e producidos por

motivos recorrentes -traballo, estudos e compras- seran captado pola bicicleta.

Os que utilizan o transporte publico e os que se desprazan a pé son os mais predispostos a
modificar os seus comportamentos de mobilidade. Con todo, as viaxes realizadas en coche nas
distancias curtas son altamente captables pola bicicleta e representan o 24% das viaxes que se

realizan por baixo de 4 Km.

Estes criterios concretdronse nos seguintes indices de captacion tedricos:

Hipétesis mais favorable. indice de captacién de viaxes menores de 12 Km.

Distancia Coche T. publico Pe

0-4 Km 20,0% 35,0% 25,0%
4-7 Km 10,0% 20,0% 30,0%
7-12 Km 4,0% 14,0% 20,0%

Fonte: PDMAG.

Hipétesis mais desfavorable. indice de captacién de viaxes menores de 12 Km.

Distancia Coche T. publico Pe
0-4 Km 10,0% 15,0% 15,0%
4-7 Km 4,0% 10,0% 18,0%
7-12 Km 1,0% 8,0% 5,0%

Fonte: PDMAG.
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Dende unha éptica xeral da mobilidade en Galicia, a hipétese mdis favorable situaria a
reparticion modal da bicicleta en torno ao 12%, mentres que na hipdtese mais desfavorable,

esta alcanzaria valores préximos ao 6%.

En canto & procedencia dos devanditos desprazamentos, os seguintes graficos resumo a

transferencia modal producida de forma global:

Hipdtesis mais favorable. Transferencia de viaxes a favor da bicicleta. % respecto o
total dos viaxes captados.

PIF COCHE

51% - 30%

PUBLICO
19%

Fonte: PDMAG.

Hipatesis mais desfavorable. Transferencia de viaxes a favor da bicicleta. % respecto
o total dos viaxes captados

COCHE

FUBLICO
17%

58%

Fonte: PDMAG.

De maneira particularizada, a aplicacidon destas hipéteses de captacién ciclista sobre as pautas
actuais de mobilidade nos concellos de Galicia traduciriase nos seguintes escenarios en canto a

reparticion modal da bicicleta nos municipios galegos:
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Reparto modal en bici por municipio (Escenario Base — encuesta domiciliaria de mobilidade.)

Asturias (Principado da)

Castilla y Ledn

Portugal

% de vizjes en bici e e

=in dabos 170200000 Mayo 2011
B oos-1ow o e om !
I:l 1% - 3,0% [y T oy BN ) _
L] som-som
[ son-100m .
I:l KUNTA DE SALCIA

1o 1800 LR ELL LG JE TA=0 O aKEIS E,
I:l s del 15% FEONTICHIE BT AE LT A

Fonte: PDMAG.

ESTRATEXIA EN MATERIA DE MOBILIDADE ALTERNATIVA DE GALICIA 68 de 95



XUNTA DE GALICIA

CONSELLERIA DE
INFRAESTRUTURAS E VIVENDA

el _gBhas

UNION EUROPEA

Reparto modal en bici por municipio (Escenario Favorable sin condicionantes)

% die viajes en bici pa e
I:l =in 171 200000 Maya 2011
B oo -1
— 1 =

I vow-zs
[ ] zam-sos

5.0% - 10,0%
E XUNTA DE GALICIA

14,0 - 1500 LACENELL =118 JE REL L & dE EM TE,
- mas del 15% TS E T Al S DL T RS

Fonte: PDMAG.
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Reparto modal en bici por municipio (Escenario Desfavorable sin condicionantes)

Portugal

%% de viajes en bici s =
[ sindaes 1/1.200.000 Maya 2011
oo ion e e u
|:| 10% -3,0% M 1—Jln _r
[ zon-s0%
[ | sox-100% | _
:l ) KUMTA DE GALCIA

13,0% - 15,0% My | LEREELLENG JE 420 O AR RN R,
I:l s gl 15% TERRCHINE RS LA

Fonte: PDMAG.
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Con todo, hai que ter en conta que a transferencia modal asi descrita verase modulada por
toda unha serie de condicionantes de diversa indole cuxa incidencia, ademais, variara de

territorio a territorio.

4.2.2. POTENCIAL DE CAPTACION PEONIL

A mobilidade peonil ten un gran potencial na contribucién un desenvolvemento mais
sustentable e, por conseguinte, deberia ocupar un lugar central nas politicas de transporte
urbano. Lograr que camifiar sexa unha opcién atractiva e complementaria do transporte
motorizado constitie unha resposta aos problemas que expdén o cambio climatico, a
dependencia dos combustibles fésiles, a contaminacion, o mantemento da mobilidade dunha
poboacién que envellece, a salde e a xestién do aumento espectacular da motorizacion que se
espera tefia lugar nos paises de ingresos baixos e medios. Dado que as tendencias que se
establezan na actualidade determinaran como sera o futuro das cidades durante décadas, é

necesario actuar agora en favor da sustentabilidade das cidades do mana.

Practicamente todo o mundo é pedn. Camifiar é o modo de transporte orixinal e mais natural,
e 0 mais importante para manter un bo estado de saude. A inactividade fisica constitie un dos
principais factores de risco para a saude. Camifiar tan s6 30 minutos diarios axuda a previr a
aparicién de numerosas enfermidades relacionadas coa inactividade fisica. Segundo reporta a
Organizacién Mundial da Saude os beneficios globais de camifiar superan calquera desvantaxe

relacionada coa seguridade e a exposicién & contaminacion.

As persoas con mobilidade reducida, que utilizan cadeiras de rodas ou escuteres, tefien
necesidades similares s dos pedns en canto 4 necesidade de dispofier dunha contorna que

facilite a accesibilidade.

A pesar das cofiecidas dificultades para medir os desprazamentos a pé, camifiar é unha
actividade importante que representa ata o 50% de todos os desprazamentos que tefien lugar

nas zonas urbanas.

As distancias medias que percorre un pedén dependen de moitos factores:a dimensién das
poboacions (as distancias percorridas adoitan aumentar en funcién do tamafio ou niumero de
habitantes dunha cidade), a climatoloxia, as pendentes e as caracteristicas do itinerario polo

que se realizara o desprazamento (beirarrda, camifio asfaltado, camifio de terra, etc.).

ESTRATEXIA EN MATERIA DE MOBILIDADE ALTERNATIVA DE GALICIA 71 de 95



* Kk

XUNTA DE GALICIA r oA

[ |
CONSELLERIA DE L sz oK jfﬂ IC13

INFRAESTRUTURAS E VIVENDA

UNION EUROPEA

4.3. AINCIDENCIA DOS CONDICIONANTES

A mobilidade alternativa esta influida por unha serie de condicionantes de tipo xeograficos
(topografia, barreiras naturais), do medio natural (clima), urbanisticos e infraestructurales
(distancias, tipoloxia do viario), de seguridade e culturais, que fan que algunhas zonas
presenten caracteristicas, a priori, mais ou menos favorables para o desenvolvemento da

mobilidade ciclista e peonil, e por tanto a capacidade de captacion deste xeito sexa distinta.

Algun destes condicionantes foron xa considerados de maneira implicita @ hora de definir os
escenarios de captacién descritos anteriormente. E o caso das distancias, para a que se
distinguiron distintos ambitos posibles con indices de captacién diferenciados.

Noutros casos, a incidencia do condicionante serd dificilmente cuantificable ou a imprecision

dos datos impediu a sua consideracion.

Con todo, hai outros tantos cuxa incidencia sobre a mobilidade ciclista é clara para os cales se
definiu un método de calculo para modular a captacidn de viaxes provenientes doutros modos

de transporte. Son os seguintes:

e Pendentes
e Estrutura do viario
e Factores ambientais

e Predisposicion

4.3.1. PENDENTES

En relacién coa incidencia das pendentes, calculouse no PDMAG, para cada un dos concellos
de Galicia, a proporcién da sua superficie con pendentes inferiores ao 20%, entendendo que
por encima deste valor hai menos posibilidades de trazar itinerarios ciclistas para a mobilidade
cotia. Notese que non se usou o limite do 8% como pendente maxima por encima da cal se
dificulta notablemente o pedaleo, xa que neste caso tratase dunha variable do terreo, que fai
referencia 4 sUa gradiente maximo, consideradas todas as posibles direccidns. Con todo, hai
que ter en conta que unha determinada infraestrutura pode atravesar un terreo escarpado sen
que por iso o seu percorrido estea sometido a fortes pendentes (por exemplo, ao discorrer
paralelo a unha determinada ladeira). Tratase, por tanto dun indicador do accidentado dun

determinado territorio.
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De acordo con este criterio, os municipios galegos clasificanse como segue:

Clases de penientes por municipio

Asturias

-

Caatllla y Ladn

Clases de perdientes (cuanfiles); % dela supesficie con pendientes « 20%:
1/1. 200000 Al 2011

[ Claze 5. llana 8.4 - 09.5%

[] Clase %: bastarte lana 77,6 - B8.3% — T O r—l—
[ Clase 3: accidentade 66,2 - 77.5%

[ Clase 2: muy accidentade 52,2 - 66.3%

_ TN A LEGALICIA
[ Claze 1: montafioss 7-521% :*: S0HT PRI WPERS O LT
TEFF T2R O EMHFIAESTRITUNS

Fonte: PDMAG.
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4.3.2. ESTRUTURA O VIARIO

Un viario desefado para soportar elevados indices de trafico constitie unha barreira para a
mobilidade ciclista e peonil, ao disuadir do seu uso. Ademais, por encima dun determinado
limiar en canto & densidade do trafico, o uso compartido do viario por parte de ciclistas e
trédfico motorizado faise mais perigoso. En particular, para o caso de Galicia, estimouse en
2.500 vehiculos diarios o limiar para partir do cal se recomenda a disposicidn de vias ciclistas e

peonis como infraestruturas independentes.

Con estas consideracidns, optouse por valorar a estrutura do viario en canto ao seu caracter
disuasorio para a mobilidade ciclista e peonil, entendendo que unha elevada densidade de
infraestrutura viaria de tipo convencional (excluidas, por tanto, as infraestruturas viarias de
altas prestacions, na que non se permite a circulacion ciclista) por encima do limiar de 2.500
vehiculos diarios, limita notablemente as posibilidades da bicicleta, cuxo uso se veria
restrinxido as infraestruturas especialmente dedicadas para iso e ao resto do viario,

dificultando con iso a continuidade dos itinerarios.

Con este criterio, a clasificacién dos diferentes municipios galegos en funcién da incidencia da

estrutura do viario na mobilidade alternativa é a seguinte:

ESTRATEXIA EN MATERIA DE MOBILIDADE ALTERNATIVA DE GALICIA 74 de 95



XUNTA DE GALICIA

CONSELLERIA DE
INFRAESTRUTURAS E VIVENDA

_esmmaD  _gshas

UNION EUROPEA

Incidencia da estrutura do viario por municipio

Castilla ¥ Ledn

Fortugal

Longitud d= |as careteras comvercicnal por
superficie con més de 2.500 veh/dia: Em Fkm2 11,200, 000 bl 2001
Claze 5. [ 2-0,1
B Clese %y e o s w = L
[ ] Clase 4: bajs 04 66,3
[ Clase 3: media 66,4 - 133,4
[ ] Clase 2 aiis 133,4- 244 ¥IINTA RF GALICIA
et e TR MY e EN Rl S AP R [T 1
[0 Claze 1: muy afa 244 - 9756 Wil —zris oA 1N FAAESTRTURSS

Fonte: PDMAG.
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4.3.3. FACTORES AMBIENTAIS

A hora de valorar a incidencia dos factores ambientais na mobilidade ciclista e peonil tivéronse
en conta unha serie de variables consideradas no PDMAG. En particular, estimaronse os
valores medios das mesmas en cada municipio a partir das estacions de observacién da
Direccién Xeral de Desenvolvemento Sustentable da Conselleria de Medio Ambiente da Xunta

de Galicia:

e Intensidade da choiva: nun territorio chuvioso como Galicia, o papel das
precipitaciéns como elemento condicionante da mobilidade ciclista xoga un
dobre papel. Por unha banda, as precipitacions abundantes disuaden do uso
da bicicleta e uso peonil. Pero ao mesmo tempo, a elevada frecuencia de
precipitacidéns, “normaliza” a sUa presenza, polo que este caracter disuasorio
vese modulado, de maneira que a tolerancia a intensidade das precipitacidns

increméntase.

e Velocidade do vento: o vento é un fendmeno meteoroldxico que afecta
notablemente 4 mobilidade ciclista e peonil cando este alcanza velocidades
elevadas, podendo converterse no principal condicionante para a mobilidade
en bicicleta, por exemplo en zonas costeiras ou grandes vales (ambos os casos

presentes na xeografia galega).

e Temperatura minima: ao non alcanzar as temperaturas en Galicia valores moi
altos, considerouse que son as temperaturas baixas as que condicionan o

desenvolvemento da mobilidade ciclista neste territorio.

A hora de clasificar o territorio de acordo a estes factores, estas variables ponderaronse

7

atendendo & maior ou menor incidencia do devandito fendmeno na mobilidade ciclista e

peonil de Galicia. Os pesos empregados foron:
Intensidade da choiva: 50%
Velocidade do vento: 40%

Temperatura minima: 10%
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Desta forma, a clasificacion dos municipios galegos en funcién dos factores ambientais é a

seguinte:

Incidencia dos factores ambientais por municipio

Timaa.

Clima - Condicionantes por municipios splicados l cdioulo de s demands 4D Anexo FPDMA

&

L

Cantilia g Lads

-
i
:
4
Luvia Vienio ~ TEMPERiUE  Factor de incidencia iotal 1:1.500.000 Abril 2001
- 1 - 1 - 1 I 1 Muy desfavorable 0w = l
El: El: B2 [ 2 Ocfete — =
Bl: B Bl [ N
[+ [0+ [04 [ 4 Favorable XUNTA DE ALICIA
s [Ja s I 5 Muy Evorsble ,T, miEELLER.\D:hEI:luu.d_FJEFN;EE.

TEAAC0SK EIRFFAESTA.

Fonte: PDMAG.
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4.3.4. PREDISPOSICION

Como principal condicionante de tipo actitudinal, valorouse a predisposicion da poboacion
galega a aceptar medidas de restricion do uso do coche e a favor do medioambiente, de
acordo cos resultados da Enquisa social: os fogares e o Medio Ambiente do Ministerio do
Ministerio de Medio Ambiente, Medio Rural e Marifio.

En particular, tivose en conta a predisposicién para aceptar a restricion do trafico motorizado

particular:

Persoas a favor de restrinxir o uso do transporte privado. Galicia. 2008

60% -

48%

50% A

40% -

30%

20%

10%

0%

A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra

Galicia

Fonte: PDMAG.

Neste caso, xa que a andlise non permite unha maior desagregacion, aplicaronse os indices

correspondentes a nivel provincial:
A Coruiia: 4 (Favorable)
Lugo: 1(Moi desfavorable)
Ourense: 5 (Moi favorable)

Pontevedra: 2 (Desfavorable)
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4.4. ESTIMACION DE REPARTICION MODAL

No PDMAG realizouse unha andlise comparativa da situacion da mobilidade ciclista por
municipios segundo a enquisa domiciliaria de mobilidade realizada pola Direccion Xeral de
Transportes da Xunta de Galicia en 2006e a captacién analizada segundo as hipdteses mais
favorable e mais desfavorable atendendo as pautas de mobilidade actual e os condicionantes

da mobilidade alternativa.

Os datos achegados neste estudo son estimados, por tanto, a analise da reparticién modal e a
captacidon de viaxes a favor da bicicleta a nivel municipal deben ser interpretados coa

consecuente cautela.

Nos planos adxuntos detdllase a reparticion modal da bicicleta asociado aos diferentes
escenarios. A analise comparativa destes escenarios, mostra o impulso que se pretende dar a

bicicleta.

A primeira observacién, é o cambio que se produciria nas viaxes ciclistas en toda a xeografia
galega, onde se pasa dunha vintena de municipios cun lixeiro peso de viaxes realizadas en
bicicleta -enquisa domiciliaria de mobilidade, 2006- a un escenario onde mais do 90% dos
concellos tefien un certo peso na reparticion modal (hipdotese mais desfavorable), ou
finalmente, na hipotese mais favorable, onde en todos os municipios de Galicia os ciclistas

tefien unha representacion na mobilidade global.

Obsérvase, en ambas as hipdteses, o impulso que as grandes cidades achegarian 4 mobilidade
ciclista, sen prexuizo da potencialidade existente nas pequenas poboaciéons (menores de
20.000 habitantes). Remarcar, tamén, a importancia da bicicleta e do pedn nalguns concellos

por onde transcorre o Camifio de Santiago.
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Reparto modal da bicicleta. Hipotesis mais favorable.

Reparto modal de |a bicicleta Prrve - e

sin datos ,%c e 1/1.200.000 Abril 2011

Lol ) -
Bl o0%-1.0% o 9 |
> -] 10 20
B % -30% S W === Q:
| 31%-50% ‘:"?
51% - 10,0% 2 )
= | 3 XUNTA DE GALICIA

B 1o 100 | ol = b 9 CONSELLERIA DE MEDIO AMBIENTE.
I mis ger 15% g COMSSL

Fonte: PDMAG.
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Reparto modal da bicicleta. Hipdtesis mais desfavorable.

Asturias

Reparto modal de la bicicleta A - e
T 1/1.200.000 Abril 2011
I o.0%-10% : 0 w_ |
- 1,1%-3,0% —L—1_km
| 31%-50%
5,1% - 10,0%
| % XUNTA DE GALICIA
10,1% - 15,0% b, @4 CONSELLERIADE MEDIO AMBIENTE,
P mss del 15% TERRITORIO E INFRAESTRUTURAS

Fonte: PDMAG.
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5. IDENTIFICACION DE ZONAS PRIORITARIAS NO AMBITO DO ESTUDO

5.1. INTRODUCION

A presente Estratexia para a mobilidade alternativa en Galicia, pretende ser o documento de
base sobre o que desenvolver a politica en materia de mobilidade da Comunidade Auténoma,
constituindo, por tanto, o documento para partir do cal se definan as prioridades de

investimento nesta materia.

Dada a amplitude do dmbito de estudo, que se estende a toda a comunidade auténoma,
considérase necesario realizar a identificacion das zonas nas que é mais probable, que os
investimentos que se realicen en materia de mobilidade alternativa, permitan alcanzar o

cumprimento dos obxectivos da Unidén Europea.

A seleccion destas areas fronte a outras posibles baseouse na aplicacién dunha analise
multicriterio, de modo que a partir da aplicacion e valoracién de diversos aspectos,
identificaronse un conxunto de sete areas comarcais nas que se realizaran e desenvolveran os
correspondentes documentos de Estratexias en materia de mobilidade alternativa a nivel local.
Nestes documentos realizarase unha andlise pormenorizada e detallada da area considerada e,
dado que son a areas sobre as que se considera prioritario actuar, definiranse actuaciéns

concretas en materia de mobilidade alternativa ciclista e peonil.

Para definir os criterios para empregar na andlise multicriterio realizado no presente
documento, tivose en conta o obxectivo tematico xeneral definido pola Unién Europea no
marco do Programa Operativo FEDER 14-20, e que define a necesidade de que a planificacion
de todas as posibles actuaciéns a desenvolver contriblan a favorecer a transicion a unha

economia baixa en carbono en todos os sectores.

Na practica, e no caso concreto que nos ocupa dentro do dmbito das competencias desta
Axencia Galega de Infraestruturas, isto tradlcese na necesidade de que as actuacions que se
propofan como resultado da analise previa e da planificacion das necesidades, garantan na
stia medida a reducién ou menor incremento do trafico motorizado que circula polas estradas,
en detrimento de un incremento no uso ou consideracion pola poboacién dunha mobilidade

mais sustentable.
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5.2. CRITERIOS

Para seleccionar as areas comarcais, realizase un estudo multicriterio, valorando as distintas

variables consideradas como son:

e Localizacion xeografica de estradas autondmicas
e Caracteristicas particulares das estradas:
0 Intensidade media diaria (IMD)
O Sinistralidade viaria
e Poboacion
e Integracién ambiental
e Mobilidade alternativa actual

e Facilidade de implantacidn

5.3. CRITERIOS A VALORAR

e Localizacién xeografica da Rede de estradas autondémica

Realizouse a identificacion e localizacién de toda a rede de estradas da Comunidade

Auténoma e a consideracion dos nucleos de poboacidn que se conectan a través delas.

VALORACION:

Considerouse a localizacion de toda a rede de estradas de Galicia, e a conexion que a
través destas realizase entre dos distintos nucleos de poboacién e de servizos,

equipamentos, dotacidns, etc., que se identifican nas proximidades das mesmas.

Valorouse de maneira especifica a tipoloxia dos puntos de orixe e destino, e
asignaronse pesos diferentes en funcidon da frecuencia dos desprazamentos e da
demanda potencial de desprazamento orixinada por cada un destes.

Realizouse unha analise especial mais detallado no caso das estradas de titularidade
autondmica, respecto das cales se dispdn dun maior cofiecemento en todos os

aspectos.
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e Caracteristicas particulares de cada unha das estradas consideradas

O Intensidade media diaria (IMD)

Numero total de vehiculos que pasan durante un ano por unha seccién transversal da

estrada, dividido polo nimero de dias do ano.

Este dato obtivose da Memoria de Trafico da Rede Autondmica de Estradas do ano
2014, editada pola Xunta de Galicia a través da Axencia Galega de Infraestruturas, e na

gue se recollen os datos de aforamentos de vehiculos en todas as estacidns existentes.

VALORACION:

Desde o punto de vista do cumprimento do obxectivo tematico definido pola Unidn
Europea, considérase prioritario actuar naquelas zonas nas que ademais de existir
unha demanda potencial de dotacién de infraestruturas que posibiliten o
desprazamento a pé da poboacion, as estradas a través das cales na actualidade
realizanse estes desprazamentos tefian IMDs de circulacion de vehiculos relativamente
elevadas, xa que nestas zonas a problematica (ambiental, de seguridade, etc.) sempre

sera maior.

O Sinistralidade viaria

O indice de accidentalidade en Galicia é significativamente superior ao do conxunto do
territorio estatal ainda que nos ultimos anos diminuiu o nimero de pedns e ciclistas
vitimas de accidentes. A gran maioria dos accidentes é na estrada e esta implicado un

coche.

Posto que a rede de estradas galegas serd soporte dunha parte moi significativa da
rede de vias ciclistas e peonis que proponerda a presente estratexia, é necesario
mellorar as condiciéns de seguridade das mesmas, pofiendo especial atencién no

desefo e sinalizacidon das intersecciéns.

Para valorar este criterio, considéranse o nimero de accidentes de trafico con e sen

vitimas que se produciron durante un prazo de 5 anos con anterioridade a

planificacién das actuacions de mobilidade alternativa.
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Este dato obtivose dos rexistros de sinistralidade viaria en Espafia que leva a cabo a
Direccién Xeral de Trafico do Ministerio de Interior, e que se materializan nunha base

de datos a que tefien acceso as administracions titulares das estradas.

VALORACION:

O obxectivo Ultimo que se persegue neste caso é a identificacién daqueles posibles
itinerarios peonis e/ou ciclistas que ademais de cumprir co obxectivo tematico
definido desde Europa, tefian como beneficio colateral un incremento da seguridade
dos usuarios destas infraestruturas, ao conseguirse coa sla execucion a segregacién do
trafico rodado do trafico a pé ou en bicicleta. Isto redundara nunha diminucién da

sinistralidade na zona en relacion a estes suxeitos.

e Poboacidn

Datos de poboaciéon recollidos das estatisticas do Instituto Nacional de Estatistica,

relativos ao ultimo ano, e consideracion da sua tendencia de crecemento.

VALORACION:

Considéranse prioritarios aqueles nucleos nos que a poboacién é maior, ou aqueles en
0s que a analise de crecemento realizado conclie unha tendencia ao incremento da
poboacidon no propio nucleo ou na stda contorna; coa sinxela conclusidon de que en
principio as actuacidns que se propofian nestas zonas poderan ser empregadas por un
maior numero de persoas o que redundard, a priori, nun decrecemento no emprego

dos vehiculos particulares.

e Integracion ambiental

Referindonos con este criterio, @ necesidade de ter en conta a dimensidon ambiental
das posibles actuacidns a planificar ou proxectar en cada zona, de maneira similar ao
que se consideran outras valoraciébns como a econdmica, técnica ou social;
basedndonos en calquera caso na necesidade de fomentar un desenvolvemento

sustentable.
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VALORACION:

Tivéronse en conta, de maneira global, todos os aspectos ambientais, ecoldxicos e
patrimoniais que poden verse afectados pola execucién dunha nova infraestrutura na
zona, valorando as suas posibles alternativas de execucidn: afeccidéns na flora, fauna e
a rede de drenaxe superficial, identificacién de zonas de especial proteccién, existencia
de vias, elementos catalogados ou de interese cultural. Deberan ser desenvolvidos a

nivel de detalle nos Proxectos de sendas que se realicen posteriormente.

e Mobilidade alternativa actual
Para os efectos da elaboracion do presente estudo, a mobilidade alternativa
enténdese como aqueles tipos de desprazamentos que permiten paliar os efectos
negativos do modelo de transporte existente actualmente baseados no emprego do
coche particular: problemas ambientais, en particular de contaminacion do aire, o
consumo excesivo de enerxia, os efectos negativos sobre a saude da poboacién e a

saturacién das vias de circulacion do trafico motorizado, entre outros.
VALORACION:

Este aspecto é importante xa que permite identificar necesidades reais e demandas
existentes en cada unha das zonas consideradas. Deste xeito, realizouse unha analise
das vias de mobilidade alternativa xa existentes en cada unha das dreas xeograficas
consideradas asi como a valoracién de que a demanda existente estd cuberta ou se a
oferta deste tipo de infraestruturas é na actualidade insuficiente e é preciso dotar a

zona de novas sendas.

e Facilidade de implantacién
E dicir, a valoracién desde o punto de vista técnico e tendo en conta a realidade da
contorna, dun posible itinerario peonil e/ou ciclista nas zonas consideradas. Para isto
valordronse con caracter global os seguintes aspectos:
0 A existencia de espazo suficiente como parte do dominio publico para a sua
execucion (a necesidade ou non de realizar novas expropiacions terase en
conta na redaccién dos futuros Proxectos).

0 A orografia do terreo (pendentes, tipo de chan, etc.)
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0 A posible necesidade de execuciéon de obras complementarias (muros de
contencion de terras, pasarelas, etc., terase en conta na redaccidn dos futuros

Proxectos).
VALORACION:

Os aspectos definidos anteriormente, concliese na zona considerada a execucion dun
itinerario peonil e/ou ciclista seria mais ou menos sinxelo desde o punto de vista
técnico e supofieriase un maior ou menor custo de investimento.

5.4. INDICES DE PONDERACION

As valoraciéns cuantitativas realizadas, ponderaronse tendo en conta os indices seguintes:

VARIABLES %

Localizacién xeografica da Rede de estradas Autondmica. 100

Caracteristicas particulares de cada unha das estradas.

IMD 50
Siniestralidade vial 50
Poboacion 100
Integracién ambiental e Mobilidade alternativa actual 100
Facilidad de Implantacién 100
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5.5. RESULTADO MULTICRITERIO DAS AREAS COMARCAIS

LOCALIZACION | CARACTERISTICAS PARTICULARES T&i?::ﬂ?’:
XEOGRAFICA DA DAS ESTRADAS ] FACILIDADE DE
COMARCAS REDE DE ESTRADAS POBOACION MOBILIDADE IMPLANTACION TOTAI‘
AUTONGMICAS IMD SINIESTRALIDADE ALTERNATIVA
ACTUAL
Vigo 9 10 10 10 6 9 44
Ferrol 9 9 10 8 7 9 42,5
A Corufia 8 9 10 10 5 9 41,5
0 Salnés 7 10 8 7 7 10 40
Santiago 7 9 6 8 7 10 39,5
Terra Cha 10 6 6 5 8 10 39
Bergantifios 8 8 8 6 8 9 39
Pontevedra 9 10 8 7 5 8 38
Ourense 6 10 4 7 8 9 37
Lugo 7 10 4 7 7 9 37
0 Morrazo 6 10 7 6 8 7 35,5
0 Condado 6 10 4 5 7 10 35
Deza 8 10 3 5 7 8 34,5
Sarria 9 7 3 3 8 9 34
Noia 5 10 6 4 8 9 34
0 Baixo Mifio 6 10 4 6 8 7 34
Terra de Lemos 8 10 1 4 8 8 33,5
Barbanza 5 8 5 6 8 8 33,5
Ordes 5 9 2 4 8 10 32,5
Betanzos 6 10 3 4 8 8 32,5
0 Carballifio 6 10 1 3 8 9 31,5
Eume 6 10 0 4 8 8 31
Caldas 4 10 4 4 8 8 31
Terra de Soneira 5 9 5 2 8 8 30
Verin 6 9 1 3 8 8 30
0 Ribeiro 6 9 1 2 8 9 30
A Marifia Central 6 8 3 4 7 7 29,5
Terra de Melide 3 9 3 2 8 10 29
Tabeirés-Terra de Montes 4 8 2 3 8 9 29
A Barcala 3 10 2 2 8 10 29
Fisterra 4 9 5 3 7 7 28
Terra de Celanova 7 6 0 2 8 8 28
A Limia 4 7 1 3 8 9 28
Valdeorras 6 9 2 3 7 6 27,5
Arzlia 4 8 1 2 8 9 27,5
Viana 4 10 1 2 8 8 27,5
Allariz-Maceda 4 8 2 2 8 8 27
A Ulloa 3 7 1 2 8 10 27
Chantada 4 8 0 2 8 9 27
0O Sar 4 9 1 2 8 8 27
Muros 4 9 5 2 7 6 26
Ortegal 5 8 4 2 7 6 26
A Marifia Occidental 5 8 2 3 7 6 26
A Paradanta 5 7 2 2 7 7 25,5
A Marifia Oriental 4 7 0 2 8 8 25,5
Os Ancares 6 6 2 2 7 6 25
Xallas 4 6 2 2 7 7 24
A Fonsagrada 6 6 0 2 7 6 24
Baixa Limia 5 6 0 2 7 7 24
Quiroga 5 7 0 2 7 6 23,5
Meira 4 6 0 2 7 6 22
Terra de Trives 3 6 0 2 7 7 22
Terra de Caldelas 3 6 0 2 7 7 22
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5.6. DESENVOLVEMENTO DE ESTRATEXIAS COMARCAIS

A partir das areas definidas no punto anterior como resultado da analise multicriterio, estdn a
desenvolverse as correspondentes Estratexias en materia de mobilidade alternativa a nivel
comarcal, que permitiran realizar unha analise pormenonizado de cada unha destas zonas, asi
como unha valoracién dos posibles itinerarios peonis e ciclistas.

Unha vez identificadas as necesidades de mobilidade alternativa en cada zona, propofierase a
realizacion daquelas actuacions cuxa execucidn favoreza en maior medida a consecucién do
obxectivo ultimo do programa operativo europeo que nos ocupa, é dicir, a reducién de
emisions de CO2 & atmosfera.

Este obxectivo promoverase, tal e como se veu definindo ao longo de todo o documento,
mediante a construcion de sendas peonis e ciclistas que permitan a mobilidade destes usuarios
en contornas seguras, de modo que se fomente os desprazamentos alternativos ao trafico
rodado. Asi, para definir concretamente as actuacidns para acometer, serd necesario redactar,
a partir das conclusidns obtidas en cada unha das estratexias comarcais, os correspondentes
proxectos construtivos que recollan a completa definicién e valoracidon das actuacions que é
necesario executar en cada caso concreto.

Co obxectivo de uniformizar as solucidns construtivas na medida do posible, realizouse un
estudo das tipoloxias de sendas aplicables en cada situaciéon, de modo que no Anexo | do
presente documento achéganse unha serie de seccidns propostas para a sua consideracidon nos

proxectos construtivos.

6. CONCLUSIONS

Como resultado do estudo anterior obtivose unha valoracién das comarcas galegas de acordo

cun estudo multicriterio, coa seguinte orde:
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COMARCAS

Vigo

Ferrol

A Corufia

O Salnés

Santiago

Terra Cha

Bergantifios

Pontevedra

Ourense

Lugo

O Morrazo

O Condado

Deza

Sarria

Noia

O Baixo Mifio

Terra de Lemos

Barbanza

Ordes

Betanzos

O Carballifio

Eume

Caldas

Terra de Soneira

Verin

O Ribeiro

A Marifia Central

Terra de Melide

Tabeiros-Terra de Montes

A Barcala

Fisterra

Terra de Celanova

A Limia

Valdeorras

Arzla

Viana

Allariz-Maceda

A Ulloa
Chantada
O Sar
Muros

Ortegal

A Marifia Occidental

A Paradanta

A Marifia Oriental

Os Ancares

Xallas

A Fonsagrada

Baixa Limia

Quiroga

Meira

Terra de Trives

Terra de Caldelas
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Tal e como se recolle na analise multicriterio, por unha banda, valorouse a densidade de
poboacion, e a captacién de trafico das vias afectadas. Por outra banda, a facilidade de
execucion e a integracion territorial. Tamén se valorou a mobilidade alternativa actual,
priorizando as zonas que actualmente non dispofian de mobilidade alternativa, fronte a outras
zonas onde xa exista unha rede importante. Isto é o que motiva que zonas con pouca
poboacién, pero moi facil implantacion, por custo e facilidades orogréficas sexan

seleccionadas.

Asi, en cada unha destas zonas, iranse desenvolvendo estratexias comarcais de mobilidade
alternativa co obxecto de lograr unha visién global e unha planificacidn das actuacions (sendas
peonis e ciclistas) a realizar encamifiadas ao fomento da mobilidade sustentable mediante a
integracidon de sendas peonis e/ou ciclistas na contorna das estradas onde conflten actividades
que van mais ald da circulacién de vehiculos a motor, é dicir, ao longo das cales existe un fluxo
mais ou menos continuado de pedns debido a existencia de tramos que comunican nucleos de
poboacidn entre si, que dan acceso a servizos basicos tales como centros de saude, farmacias,
escolas, asi como a zonas deportiva e de lecer, etc., buscando favorecer unha mobilidade
urbana e interurbana madis sustentable dentro do dmbito xeografico da correspondente

comarca.

Por ultimo recalcar que dada a formulacion da presente Estratexia, poden existir comarcas que
non estean situadas nos primeiros postos do multicriterio, que tefian algunha senda
absolutamente necesaria, e que obteria unha alta puntuacion se a valoracidn fose por senda, e
non por comarca. Asi mesmo o criterio utilizado na analise multicriterio de favorecer as
comarcas que carezan actualmente de infraestruturas destinadas @ mobilidade alternativa,
fronte 4s mais dotadas, fai necesario realizar unha reforma e unha nova valoracidon da
situacidon a medida que se vaian executando novas sendas que se proxecten. Por iso esta
Estratexia en Materia de Mobilidade Alternativa na Comunidade Autonomica de Galicia,
debido 4 continua evolucién dos datos utilizados, debera ser revisada e aplicada en funcién da

devandita evolucion.

Santiago de Compostela, febreiro 2016

Axencia Galega de Infraestruturas

Conselleria de Infraestruturas e Vivenda

ESTRATEXIA EN MATERIA DE MOBILIDADE ALTERNATIVA DE GALICIA 91de 95



* Kk

W XUNTA DE GALICIA S _
:i: CONSELLERIA DE * st sz oK jB|ICIB

INFRAESTRUTURAS E VIVENDA
UNION EUROPEA

ANEXO |: TIPOLOXiAS DE SECCIONS PARA SENDAS PEONIS E CICLISTAS

A paisaxe hoxe xa non é un fondo do habitat, sendén unha interaccién necesaria que forma
parte del. As novas infraestruturas poden servir para mellorar esa relacion entre home e
medio pois representan o espazo principal de movemento desde onde se percibe o valor dese
acordo. As sendas peonis e ciclistas forman parte desa nova actitude e vontade de integracién
qgue a sua vez influirdn nun comportamento futuro que sen dubida permitird conseguir unha
contorna mais saudable.

A construcion da paisaxe foi un dos nosos maiores valores culturais e unha necesidade vital
gue tamén nos vincula coa natureza. O cambio que a construcidn introduce na paisaxe debe
estar concibido como unha mellora substancial nas formas de usar a través dunha experiencia
agradable. Construir é cambiar, un anhelo de mellora que se sitla no plano da necesidade
pero tamén no da suxestion.

A integracién paisaxistica dos itinerarios peonis e ciclistas son por tanto necesidades vitais que
axudan a resolver problemas ambientais, reducindo as emisiéns de CO2 e fomentando o
desprazamento saudable como experiencia estética.

O acerto destas sendas non esta so é a sua eficacia como infraestruturas, senén na visibilidade
da idea que transmiten: a nova paisaxe da estrada.

Tanto no estudo previo realizado como nas propostas que se resumen nestas tres imaxes,
tratouse a paisaxe da estrada en Galicia recofiecendo a complexidade da sua contorna, a sua
realidade, destacando valores propios que, dentro desa complexidade, achegan riqueza
espacial e certa estrutura identitaria que demanda un tratamento especifico que matiza a
uniformidade coa que se asocia habitualmente a implantacion das infraestruturas viarias.

Dita singularidade levounos a propofier seccidns variables que recollen os encontros con
diferentes escenarios laterais, incorporando outros espazos como chairas, beirarrias e
plantaciéns. Sempre partindo dunha anchura minima que garante o cumprimento da
accesibilidade e que ten en conta a amplitude visual e espacial engadida polas bandas de
separadores entre sendas e entre estas e a estrada.

En calquera caso, considérase importante a identificacion clara das intervencidns cun tipo de
proxectos que supofien unha renovacién nos criterios de actuacién e cuxa lectura espacial
debe ter unha imaxe comun. Para iso, tanto a relacién entre os distintos acabados como a
utilizacion de elementos dunha mesma familia para delimitar e identificar as sendas,

considerouse tamén moi importante.
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ACABADOS / MATERIAIS.

Como acabado base das actuacions considérase o Terrizo como o madis adecuado para a
integracién das sendas, reforzado en funcién do transito previsto e aplicando maior ou menor
cantidade de conglomerante. O seu aspecto estard, entre o arido solto en espazos naturais e
de pouco transito e a superficie lisa e mais resistente en espazos urbanos e de maior transito.
Os tons seran os do arido da zona, sempre terra, tratada, no caso de carril-bici independente,
con oxido verdoso. Tamén se considera o Formigdn como material apropiado cando a senda
peonil convértese en beirarrda de moito transito e actividade comercial. Con todo, proponse
manter a senda ciclista independente sempre coa base de terrizo ainda que reforzada con

aglomerado incoloro se é preciso dotala de maior resistencia.

SEPARADORES

Os elementos de separacion son unha das claves que permiten a integracidon das sendas na
paisaxe e, ao mesmo tempo, imprescindibles para o seu funcionamento como infraestrutura
segura e reconocible que dotan de unidade &s intervencions. Propdfiense tres tipos de
elementos relacionados entre si. Por unha banda, separadores que delimitan a construcién dos
firmes: lamias de aceiro cortén como lifias de cambio de material e bordos prefabricados de
formigdn branco, a nivel ou en resalte, para establecer franxas visibles de separacidn de usos
sobre os que se ancoran elementos de sinalizacién e defensa. Leste outro tipo de separadores
forma parte dun sistema construtivo estandarizado cuxa base é un tubo de aceiro galvanizado
gue se ancora, mediante varilla roscada, aos bordos e que pode ser continuo ou por tramos en
funcién da permeabilidade transversal que se necesite entre senda ciclista e via de coches. Nel
sitianse a sinalizacidn e iluminacién por reflexién ou propia. Por ultimo, o separador verde
como franxa ancha que permite dar maior amplitude ao espazo de transito, plantada con
especies tapizantes autdctonas, con base de céspede e especies de floracion estacional de

mantemento minimo.
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TIPOLOXIAS

Senda independente pedn-bicicleta. Separador verde e cuneta

0.90

Senda compartida. Separador verde e cuneta
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Senda compartida. Terrizo. Borde

Senda compartida. Formigén. Borde
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