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1. ntroduccion

1.Introduccion

1.1. QUE ES UN PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

B E e

1.1.1. Definicion de Plan de Movilidad Sostenible

La “Guia practica para la elaboracién e implantacion de planes de movilidad urbana sostenible” del Instituto para

la Diversificacion y Ahorro Energético’ [1], define un Plan de Movilidad Urbano Sostenible como:

| “Un conjunto de actuaclones que tienen como objetlvo la Implantacién de formas de desplazamlento més
| sostenibles (caminar, bicicleta y transporte publico) dentro de una cludad; es decir, de modos de
! transporte que hagan compatibles crecimlento econémico, coheslén social y defensa del medio ambiente,
| garantizando, de esta forma, una mejor calided de vida para los cludadanos.”

El PMUS debe componerse de un analisis de la situacion actual y futura que se realizara a través del estudio de
oferta y demanda de la movilidad urbana y sus externalidades. De este andlisis se deben desprender un
diagnastico y una proyeccion a futuro que llevaran a la determinacion de las medidas y estrategias prioritarias
para su realizacién a corto y largo plazo. Las medidas propuestas tendran que ser monitoreadas y evaluadas

durante su implantacion para realizar las medidas correctivas en caso de ser necesarias.

Es importante sefalar que uno de los componentes clave para que un PMUS sea exitoso es la inclusion de todos
los actores involucrados, logrando la mayor participacion ciudadana posible, de forma que los habitantes sean
conscientes del alcance del Plan, se apropien de sus propuestas y, de esta forma, puedan exigir a las Autoridades

el cumplimiento de las politicas a largo plazo.

Tal y como queda patente en su propio nombre, un PMUS debe estar orientado hacia la sostenibilidad,
asegurando que los beneficios econémicos y sociales vayan de la mano con los beneficios ambientales. Para ello
es preciso lograr un sistema integrado de Planeamiento donde la movilidad y el desarrollo urbano estén
coordinados, con la participacion de la sociedad y la generacion de proyectos a corto y largo plazo que detonen

cambios positivos para todos los involucrados.

Através de la elabaracion del presente Plan de Movilidad Sostenible (PMUS, en lo sucesivo), el Ayuntamiento de

A Estrada esta llevando a cabo una importante iniciativa para la mejora y la modernizacién del sistema de viales,

trafico y estacionamiento, transporte no motorizado y de mercancias del municipio.

Unisn Baropes

1.1.2. Por qué se elabora un PMUS

Los PMUS son la principal herramienta con la que cuentan las instituciones gubernamentales para definir y
promover las estrategias mas adecuadas para mejorar la calidad de vida de los ciudadanos en relaciéon con las

externalidades negativas generadas por la falta de planeamiento en materia de movilidad y desarrollo urbano.

La “Guia prdctica para la elaboracion e implantacion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible” [1], contempla

los siguientes beneficios como resultado de la implementacion de los PMUS:

Reduccion de los trayectos y del tiempo de los viajes.

-~ Reduccion del trafico y embotamientos, asi como de los efectos derivados de la congestion: ruido,
contaminacién atmosférica, gases de efecto invernadero y accidentes.
Reduccidn del consumo energético y fomento del consumo de combustibles renovables, como los
biocombustibles, y otras energias mas limpias.
Mejora de la calidad del transporte publico.

Reduccién del espacio destinado al trafico e infraestructuraEmmmbimm& { (ﬂ-\M

Mejora de |a calidad de vida y del bienestar de los habitantEd sesion
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Disminucion de la contaminacidn y el ruido, mejorando la calidad del medio ambiente urbano incidiendo

Fomento del uso de transportes no motorizados.

en la mejora de {a salud de los habitantes.

Mejora de |a calidad de vida y del bienestar de los habita

1.1.3. Para quién es un PMUS

El PMUS debe ser un instrumento que defina las medidas necesarias para el biehestar de la comunidad en
relacion con la movilidad, por lo que su principal objetivo son los funcionarios pfiblicos y decisores politicos

vinculados al desarrollo urbano y la movilidad.

También se deben contemplar como plblico objetivo las organizaciones del sector transporte (empresas,
sindicatos y proveedores de servicios), asi como todo tipo de organizaciones o asociaciones civiles relacionadas

con la movilidad y los desarrollos urbanisticos.

Por (ltimo, un PMUS debe estar orientado a los ciudadanos: Deben ser ellos los que tengan el mayor interés en
conacer y difundir las medidas propuestas, y, al ser los principales afectados, también han de ser los mas

interesados en apropiarse del Plan y exigir a las Autoridades su cumplimiento.
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1. Introduccion

1.2. ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS

R RN TS L Pl e

El presente Plan, denominado Plan de Movilidad Sostenible del Ayuntamiento de A Estrada, esta redactado por
IDOM CONSULTING, ENGINEERING, ARCHITECTURE, en el marco del contrato para el “Servicio de apoyo a la
coordinacion, desarrollo, gestion, control, seguimiento y monitorizacién de las actividades y proyectos de la
estrategia DUSI "A Estrada Social e Sostenible 2020. Lote 2: Servicio de apoyo técnico en la definicion y el
desarrollo de las actividades y proyectos de la Estrategia de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado (DUS!) "A

Estrada Social e Sustentable 2020".

1.3. MARCO GENERAL

Previamente al analisis detallado del ambito de estudio del presente Plan, que permitird efectuar un diagnéstico
especifico sobre la movilidad de A Estrada, es posible describir someramente una serie de puntos comunes
caracteristicos de |a realidad territorial y socioecondmica de Galicia, que permiten efectuar una contextualizacion
atil para el diagndstico posterior.

1.3.1. Estructura de asentamientos en Galicia

Las unidades de convivencia en Galicia, que determinan la forma de ocupacion del territorio, son la aldea, la
parroquia, las villas y ciudades, el municipio y la comarca. El objetivo del Estudio es presentar conclusiones a nivel
municipal, pero ello exige un conocimiento de las caracteristicas territoriales a una escala menor, que

generalmente serd el nivel de la parroquia.

Es importante que la zonificacion escogida sea coherente y compatible con los datos disponibles {censos de
pablacién, indicadores socioeconémicos, etc.). En este sentido, siempre se elegiran divisiones administrativas,

de las cuales la de menor escala es la parroquia y la mayor la provincia.

1.3.1.1 laaldea

Galicia cuenta con mas de 30.000 entidades singulares de poblacion. Aungue en los Ultimos decenios se ha
producido una redistribucion poblacional en exceso desequilibrada, ya desde la cultura megalitica los gallegos
ocuparon el territorio mediante un poblamiento atomizado. La dispersion del habitat es cambiante de unas zonas
a otras, pero el poblamiento en conjunto respondié siempre a esa peculiaridad. Una variada terminologia alude

a "rueiros", "aldeas", "lugares" o a "pueblos”, para definir un agrupamiento poblacional compuesto de hasta

treinta casas, incluso mas en algunos casos. De esta forma, la que de manera genérica puede denominarse aldea,

e L S

entendida como vecindad inmediata, se convierte en un muy importante segmento de convivencia por encima

de la casa.

Las familias de la aldea mantienen intensa colaboracién en actividades econdmicas, sociales y simbdlico-
religiosas. Por otra parte, el hecho de ser vecinos de una localidad es motivo de acceso al aprovechamiento de
los recursos del terreno no cultivado. En efecto, en Galicia es caracteristica la existencia de montes de vecinos,
propiedad comunal que antafio cumplia con la importantisima labor de suministrar cama para el ganado, asi

como lefia y pasto, estando muchos de ellos en la actualidad dedicados al aprovechamiento forestal. Hasta fines

del siglo XIX y comienzos del XX habia también en la mitad septentrional Ee iﬁali ia Jos llampadgs montes de vara
St doclimenio Toi aproba nF{’"
do, perts
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y suerte, o montes de voceria, que pervivieron en tierras orientales, que jan indivisos para gbite;
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y pasto, pero cuando se sembraban las llamadas searas para cultivar centeno, cada vecino recibia una pa ela
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En algunos casos, especialmente en las tierras orientales, la aldea llegé a crear sus propids

con su propia capilla y santo patron.

1.3.1.2 La parroquia
comprende varias aldeas, desde tres o cuatro hasta quince o mas, siendo siete la media fedrica. Su namero

asciende a mas de 3.700.

La parroquia rural en Galicia no es una mera circunscripcion eclesistica, sino un tercer segmento de convivencia
social situado por encima de la casa y la aldea. En su seno se solian reclutar a los participantes en las llamadas
“axudas”, destinadas a proporcionar mano de obra extraordinaria, basada en una reciprocidad, cuando habia
que realizar grandes faenas agricolas. Cada parroquia tiene unos limites materiales y sociales definidos, simbélica
o efectivamente defendidos mediante santos patronos, o incluso mediante enfrentamientos fisicos,
desaparecidos en los Gltimos decenios. Su papel como centro fundamental de sociabilidad queda reflejado en la
tendencia a la endogamia, ya que hace no mucho mas del 50% de los matrimonios solian ser contraidos entre

habitantes de la misma parroquia.

Cada parroquia se conoce por una denominacion en la que se comprende un referente religioso, que es el santo
patrono, y un topénimo. Asi sucede, por ejemplo, con parroguias como San Pedro de Buriz, Santa Maria de Rao,
San Simoén de Ons de Cacheiras, Santa Marifa da Ponte, Santiago de Mondriz, San Xulidan de Arnois... Aungue
algunas normas legales y el propio Estatuto de Autonomia de Galicia reconocen la personalidad juridica de la
parroquia rural, lo cierto es que la misma se constituyo a lo largo del tiempo como una entidad de facto. La iglesia
parroquial funciona no sélo como un templo, sino también como un centro de sociabilidad. La solidaridad entre

los parroquianos se pone de manifiesto en ciertos momentos cruciales como por ejemplo un fallecimiento, en el

de Desemrtibogrmnns,
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que toda la parroquia se moviliza, acudiendo a la casa del difunto y participando en el velatorio y posterior funeral
y entierro en el cementerio. Todas las parroquias tienen una o varias fiestas al afio; la fiesta del patrono, lo mismo
que la de algunas advocaciones o que algunas fiestas universales del ciclo anual, como el Entroido o Carnaval, es

un momento de afirmacién simbélica de la parroguia como comunidad diferenciada y con personalidad propia.

1.3.1.3 Llas villas y ciudades

Las villas, que frecuentemente son capitales municipales, pueden erigirse también en centros comarcales a los
que acuden gentes de diversos municipios para asistir a ferias, recibir asistencia o para otras muchas actividades.
Su lejania, mental y fisica, con respecto al universo inmediato de |a aldea y la parroquia, no impide que cumplan
con funciones importantes para el conjunto de poblacién de su drea de influencia. Y lo mismo puede decirse de

las ciudades.

Las villas y ciudades también acostumbran a recurrir a mecanismos simbglicos para demostrar su prestigio,
unidad y poderio. Entre dichos mecanismos destacan las fiestas. Nucleos de poblacién importantes, como Vilalba,
Manforte, Viveiro o A Estrada, entre otros ejemplos, cuentan con fiestas que sirven para destacar la identidad
local. En los Ultimos tiempos, ademads, han proliferado las celebraciones laicas, centradas muchas veces en la

exaltacion de un determinado producto alimenticio o artesano.

1.3.1.4 lLos municipios (Ayuntamientos)

El municipio, que se implanto en Galicia a partir de la tercera década del siglo XIX, mantiene notorias diferencias
con respecto al de otras tierras peninsulares, puesto que se constituyd coma un centro del que dependian un
numero mas o menos grande de parroquias desperdigadas por su territorio. La separacion fisica de la mayoria
de los habitantes con respecto a la capital municipal se vio acompafiada por una distancia también identitaria,
ya que el municipio era considerado por el labriego como un lugar culturalmente lejano, al que habia que acudir
para responder de cargas y gravamenes. De todos modos, muchas capitales municipales se convirtieron, a su vez,
en centros comarcales o infra-comarcales donde se celebran ferias. En las Gltimas décadas, el municipio ha

dejado sentir su presencia como lugar de convivencia en el que se prestan numerosos servicios a la ciudadania.

1.3.1.5 Llas comarcas

Las comarcas son entidades supramunicipales surgidas en Galicia desde el punto de vista legislativo en el afio

1996 con la ley de Desarrollo Comarcal, pero con raices derivadas de la evolucion histérica de los distintos

territorios puesto que los municipios que integran una comarca comparten rasgos de identidad comun.

e e e

En la actualidad la comarca se ha potenciado un émbito territorial estratégico para coordinacion de las
inversiones publicas, integrando la planificacién econdmica y social con la planificacion fisica del territorio yla

proteccién y mejora del medio ambiente, en un modelo global de desarrollo sostenido.

1.3.2. Problematica general de la movilidad en Galicia

La forma de ocupacion del territorio ha derivado en una serie de caracteristicas comunes, especialmente en las
zonas rurales, que resultan perfectamente identificables en la mayoria de los runicipios de Galicia. En lo que A

Estrada se refiere, se puede observar que:

4 la red peatonal del Ayuntamiento de A Estrada se circunscribe preferentemente a los nucleos

residenciales de las parroguias, sin que exista una red diferenciada que permita cubrir Ios

desplazamientos entre éstas a pie, empleandose para ello la red dgﬁﬁnﬁﬂﬁﬂ&mﬁ fcurmprobauo
4 Anivel de A Estrada (nUcleo residencial mas habitado del Ayuntarﬁén?ﬂslgrgd peatonalaedﬁeﬂb@.ag A_BRZUZU

heterogénea, articulando la movilidad entre los diferentes barrﬁsé ES cjlitando IQCCﬂexKn con los
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rada, a
principales equipamientos, etc.

- Las caracteristicas de la red peatonal de A Estrada estan condicion
o Ladistribucién territorial de los barrios que conforman el gossidenclal;

o Llasituacion territorial de los principales equipamientos y/
movilidad;

condicionan los anchos de via disponibles y limitan el espacio para posibles frtuaciones de
renovacion urbana;

o La disponibilidad de aparcamientos disuasorios que permitan prescindir de espacios para el
estacionamiento en superficie, liberando Ia seccion de la presencia permanente de vehiculos.

< La baja densidad de habitantes del territorio y la escasez de nticleos urbanos de tamafio suficiente para
producir una demanda continua a lo largo de todo el dia, que permitiria un mayor potencial y eficiencia
de los modos de transporte publico.

4 Cobertura territorial de transporte pablico muy desigual. Existencia de zonas sin accesibilidad en
transporte puablico.

< Crecimiento progresivo de la motorizacion privada que redunda en una disminucion progresiva de la
demanda de transporte publico.

< Estructura empresarial del sector de transporte por carretera atomizada y diversa, sin apenas zonas con
grandes indices de atraccion de viajes. Su unién no es suficiente en la practica totalidad de los casos para

realizar un esfuerzo comun y rentable de promocion del servicio, de obtencion de ayudas financieras y )

Frirveh
de Denemialvemants Rosonall
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técnicas de las diferentes Administraciones Publicas, ayudas imprescindibles para competir con el
automovil.

1 Las relaciones de movilidad entre los nicleos rurales y la cabecera municipal dependen en gran medida
del uso del vehiculo privado, ante la falta de cobertura del transporte pdblico. Ello redunda en una
importante demanda de aparcamiento en el casco urbano.

. Enlo que se refiere al ocio, A Estrada cuenta con una incipiente red de rutas de senderismo que permite
a los distintos usuarios disfrutar de los espacios naturales (el entorno del rio Ulla y sus espacios para la
pesca y zonas de bafio) asi como de elementos patrimoniales de gran riqueza, como el Pazo de Oca, la
Torre de Guimarei, el puente medieval de Pantevea o diversos yacimientos arqueoldgicos, entre otros.

U Enrelacion con los itinerarios peatonales, se estan desarrollando iniciativas tanto para laimplementacién

de la red como para aumentar |a seguridad y la comodidad de los caminantes sin alterar el medio natural.

1.3.3. Planeamiento de la movilidad en Galicia

En los dltimos afios diversos municipios de Galicia han comenzado a planificar su movilidad mediante la
realizacién de PMUS. Todas las grandes ciudades cuentan con PMUS, asi como otros municipios de menor

poblacion como Nardn, Vilagarcia de Arousa, Redondela, Riveira o Cerceda, entre otros.

El nimero de municipios con Plan de movilidad elaborado es excepcionalmente bajo, teniendo en cuenta que

existen un total de 313 en Galicia.

1.3.4. Marco juridico y normativo

Hasta la fecha no hay una legislacién estatal que regule la movilidad urbana de forma integral. La regulacién
existente recoge un conjunto de normativa en la que se trata de forma independiente los diferentes aspectos

vinculados al transporte.

En el dmbito urbano, son los municipios quienes, de acuerdo con la legisiacion estatal y autonomica de aplicacién,
tienen las competencias en materia de ordenacidn del tréfico, planificacion urbanistica, prestacion del servicio

de transporte publico y proteccién del medio ambiente (todos ellos, aspectos basicos a considerar en un PMUS).

El marco normativo en el que se enmarca la elaboracion de los PMUS es el relacionado con los aspectos
ambientales, puesto que uno de los objetivos propugnados desde la Unién Europea es la reduccion de la
contaminacion y los efectos negativos que origina el transporte. La iegislacion y normativa de referencia es la

siguiente:

Ley 2/2011, de Economia Sostenible de 4 de marzo de 2011

| Irémﬂ‘a.

La ley establece los objetivos cualitativos que tendran que perseguir las Administraciones Publicas en el
desarrollo de su politica de impulso de Ia movilidad sostenible. De la ley se desprende que los objetivos de mejora

ambiental estdn en |a base de la planificacion de la movilidad urbana

e (Contribuir a la mejora del medio ambiente urbano y la salud y seguridad de los ciudadanos y a la eficiencia de
la economia gracias a un uso mas racional de los recursos naturales.

o |Integrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y de movilidad de modo que se minimicen los
desplazamientos habituales y facilitar la accesibilidad eficaz, eficiente y segura a los servicios basicos con el
minimo impacto ambiental.

* Promover la disminucién del consumo de energia y la mejora de la eficiencia energética, para lo que se
tendran en cuenta politicas de gestién de la demanda.

e Fomentar los medios de transporte de menor coste social, econdmico, ambiental y energético, tanto para
personas como para mercancias, asi como el uso de los trasportes publico y colectivo y otros modos no
motorizados.

e Fomentar ta modalidad e intermodalidad de los diferentes medios de transporte, considerando el conjunto

de redes y modos de transporte que faciliten el desarrollo de modos alternativos al vehiculo privado.

L

1)

ley también establece algunos objetivos cuantitativos de referencia:

e Establece un objetivo nacional minimo de participacion de las energias renovables en el consumo de energia
final bruto del 20 por ciento en 2020.
e Este objetivo debera alcanzarse con una cuota de energia procedente de energias renovables en todos los

tipos de transporte en 2020 que sea como minimo equivalente al 10% del consumo final de energia del sector

transporte.
Este documento foi aprobado. ?(wa
Estrategia Espaiiola de Desarrollo Sustenible, de 23 de novieNB €A8IATY7 ... de data.....3.{1.ABR, 2020

Identifica el desarrollo de Planes de Movilidad Sostenible comm@%gesgria parslaﬂ'lejArBﬁ la Tﬂﬂlﬁad

en areas urbanas y metropolitanas.
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Marco conceptual del Libro Verde de Medio Ambiente Urbanoc que sitda el concepto de nfovilidad sostenible en

un lugar fundamental para la mejora del medio ambiente en las zonas urbanas.

Plan Estratégico de Infraestructuras y Transporte (PEIT) 2005-2020, del Ministerio de Fomento
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Propone el empleo de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

Estrategia de Ahorro v Eficiencia Energética en Espana (E4), de 28 de noviembre de 2003

Establecen los Planes de Movilidad Urbana Sostenible como una de las medidas para conseguir una mayor

participacién de los modos mas eficientes de transporte, esencial para contribuir a los objetivos del Plan Nacional

de Asignacidn 2008-2012,

s En el Plan de Accién 2008-2012 de la Estrategia de Ahorro y Eficiencia Energética, de 20 de julio de 2007, se
establece como objetivo para el sector transporte una reduccién de las emisiones de C02 de un 17,2% en el

periodo 2008-2012,

Estrategia Espafiola de Cambio Climdtico y Energia Limpia Horizonte 2012, de 9 de febrero de 2007

Forma parte de la Estrategia Espafiola de Desarrollo Sostenible y que tiene como objetivo principal el
cumplimiento de los compromisas espafioles con relacion al cambio climatico y, en particular, el Protocolo de
Kioto, a través de diversas medidas entre las que destacan las relativas a la reduccion de emisiones en los sectores

difusos comao es el transporte.

Directiva 2004/107/CE de| Parlamento Europeo y del Consejo, de 15 de diciembre de 2004, relativa al arsénico,

gl cadmio, el mercurig, el niguel v los hidrocarburos aromdticos policiclicos del aire ambiente.

Directiva 2008/S0/CE del Parlamento Europeo v del Consejo, de 21 de mayo de 2008, relativa a la calidad del aire

ambiental y para una atmdsfera mds limpia en Europa

Estrategia Espafola de Calidad del Aire, de 16 de febrero de 2007, cuyas directrices exigen cambios normativos
aue afectan a la movilidad, sobre todo en los dmbitos urbanos.

Ley 34/2007, de 15 de noviembre de 2007, de la calidad del aire

102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

roteccion de |a atmdésfera, v Real Decreto

1.3.5. Ambito del presente Plan

El dmbito territorial del presente Plan de Movilidad Sostenible es el Ayuntamiento de A Estrada, si bien también
se realizard el analisis de los factores exteriores en términos de movilidad con objeto de recoger datos sobre la

atraida y generada por el municipio.

El Ayuntamiento de A Estrada estd situado en el norte da provincia de Pontevedra y tiene su limite septentrional

en el rio Ulla, frontera natural entre las provincias de A Corufia y Pontevedra. Cuenta con una superficie de 281,8

quilometros cuadrados que lo sitian en el noveno mas extenso de Galicia.

Unian Ewopea

Imagen 1-1 - Ambito territorial a gran escala, Fuente: Elaboracion propia sobre ortofoto PNOA

Atendigndo a la toponimia y a la configuracidn de los asentamieritos pubﬁmmgm@@qm&tﬁp&_m
lugares registrados en el Nomenclator de Galicia, distribuidos en 51 parroqma,seaié{tonulerle.ai.av-.d&adﬂatla..ﬂ..nBR 2”2

de A Estrada en el municipio con més entidades de poblacion de Espafia.

Na Estrada, a 0 :
A Estrada es el niicleo principal del término municipal, ademas de ser tambiéngafpcera del Paaid Jum&e 2“20

Estrada, antes denominado Tabeirds, formado por A Estrada, Cerdedo y Fo -

comarca de Tabeirds-Terra de Montes.

desde el sur, donde se identifican las mayores altitudes, se va escalonando hacia el norte, formandoftres niveles
orogréficos bien definidos. El primero de ellos se situa al norte del municipio, en las orillas del rio :
ascendiendo hacia el sur hasta alcanzar los 300 metros. La parte mas baja del territorio apenas supera los 50
metros de altitud. El segundo nivel orogrifico Estradense, el central y mas extenso, esta formado por los
territorios comprendidos entre los 300 y los 600 metros de altitud. Finalmente, el tercer nivel, situado al sur,
corona los 804 metros que alcanza el Monte Cadavo, punto de conexidn de los términos municipales de A

Estrada, Cuntis y Campo Lameiro.
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inmediatas a la orilla paralela al rio Ulla desde la parroquia de San Miguel de Castro, en el extremo este, hasta la

parroquia de Santa Maria de Couso.

ocumento foi aprobado?&a..gtu

8 A A BR 9020
radaF (] ABR. 2020

Imagen 1-2 — Limites del Ayuntamiento de A Estrada. Fuente: Elaboracion propla sobre ortofoto PNOA
Este esquema topografico de diferentes alturas, que descienden graduatmente de sur a norte, se repite por el

Imagen 1-3 — Parroquias de A Estrada. Fuente: Elaboracién propia
oeste, donde el monte Xesteiras, con sus 710 metros de altitud, separa A Estrada de los términos municipales de En el extremo oeste del término municipal se encuentra la gran depresion donde se asientan las parroquias de

Valga y Cuntis, y mds notoriamente por el este, la Serra do Candan o el monte de San Sebastidn que, con sus 750 Santa Marina y de San Miguel de Barcala, que lindan con los términos municipales de Padrén y de Pontecesures.

metros sobre el nivel del mar, se configura como frontera natural entre el término municipal de A Estrada y el de . . . . L - .
Respecto a la hidrografia, ademds del rio Ulla, el cauce principal, que separa A Estrada de la provincia de A Corufia,

Silleda. , o w .
y mas concretamente de los municipios de Bogueixén, Vedra, Teo y Padron, cabe destacar el rio Umia, que
Atendiendo a la orografia de A Estrada, su configuracion se puede asimilar a un gran arco formado por montafas atraviesa el sur del territorio municipal.

que lo circundan, a excepcion del norte, en donde se encuentran los territorios mas bajos, que serian las tierras . e . . ) ,
El Ulla tiene como principales afluentes el rio Vea y el Lifiares. Este, curiosamente, nace a paco mas de 500 metros "

del curso superior del Umia.
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El sistema de asentamientos ofrece un diseminado alrededor de! nucleo principal, que da nombre al municipio.
El conjunto de nucleos de poblacion se articula a partir de una red arterial jerarquizada, compuesta por la red
primaria bdsica, integrada por carreteras de cierta importancia, de la que forman parte aquéllas pertenecientes
a la Red Estatal, entre las que se cuentan la carretera N-525 (Santiago-Ourense) que atraviesa la parte noreste
del término municipal, pareja a la autopista (AP-53) y la carretera N-640, que atraviesa la Zona de Oeste a Este,
uniendo Vilagarcia de Arousa con Lalin. También se incluyen en la red primaria bésica las carreteras PO-213 o la
P0-222 que interrelacionan los nicleos secundarios de pablacién con las cabeceras comarcales y con las areas

Urbanas principales.

Se identifica también una red secundaria, integrada por Ias carreteras provinciales, como la EP-8401 o |a EP-7001,
y vias de titularidad local, de caracter estructurante, y que permite la comunicacidn con el resto de poblaciones

del ayuntamiento, ademas de completar las capacidades de la red primaria.

Finalmente, se identifica la red capilar, que favorece la comunicacion, de forma especial, en entornos de cardcter

rural.

Las DOT establecen un modelo territorial con una estructura basica que se define a partir de un sistema

jerarquizado de asentamientos, articulado por ias redes de infraestructuras y equipamientos.

En el caso de A Estrada, el modelo de asentamiento se implanta sobre un medio rural que cuenta con una

biodiversidad y patrimonio cultural de gran interés, y que hay que proteger y gestionar.

A Estrada se identifica como un Nodo o cabecera del denominado sistema urbano intermedio en las Directrices
de Ordenacién del Territorio de Galicia por lo que, en base a éstas, los planes, programas y actuaciones en
materia de infraestructuras, equipamientos, vivienda de proteccion oficial y creacion de suelo empresarial

potenciaran el papel territorial de estos nodos, promoviendo iniciativas que prioricen su fortalecimiento.

1.3.6. Analisis

El desarrollo de los trabajos se elaborara una base de datos informatizada con la informacion relativa a los
aspectos de movilidad, trafico, red viaria, aparcamiento, transporte publico, mercancias, etc. El objeto de esta
base informatizada es poder cuantificar los efectos, sin lo cual se complica el andlisis de la problematica existente
y el establecimiento de programas detallados, de modo que puedan ser defendidos objetivamente ante el propio
Ayuntamiento de A Estrada y ante los grupos de participacion publica. De forma general, los datos necesarios

para la elaboracion del PMUS son los siguientes:

= Caracteristicas socioeconémicas, territoriales y urbanisticas:

— Informacién estadistica al nivel mds desagregado posible.

Unatis Lisopos

La informacion del Planeamiento Urbanistico vigente: usos de suelo, capacidades de desarrollo, y
previsiones de planes futuros, en tramitacion o en estudio.

— Lainformacion de Planes Sectoriales con incidencia en la Movilidad.

Caracteristicas generales de la demanda de movilidad
— Informacidn existente, motorizada o no, del marco geografico del PMUS.
— Matriz de movilidad del municipio e informacién respecto a la movilidad de las personas con

diversidad funcional.

Trafico y circulacion

— Inventario del viario, estructura y jerarquizacién, sentido de circulacion, anchura de calzaday aceras;
— Datos de aparcamiento en calle y entradas y/o badenes a aparcamientos publicos o privados;

— Informacion de las condiciones de accesibilidad peatonal y para personas con diversidad funcional;

— Inventario de las intersecciones existentes y su funcionamiento.

Aparcamiento
— Estacionamiento en |a via publica: estacionamiento libre, de pago, de rotacién y de residentes.
— Estacionamientos subterrdneos o en estructura: publicos, privados de uso publico y privados.

— Estacionamientos relacionados con nodos de transporte publico: estacion y paradas de autobuses.

— Estacionamientos asociados a centros atractores, como centros comerciales y de ocio, centros

sanitarios, centros de formacion o educativos, grandes empresaésqlt.ua:.docume_“o fOi aprobado (L, al
~ Estacionamiento para personas con diversidad funclnnaha;géglbﬂizados, reser&yﬁag. ABR’ 202(

dparcamientos o en espacios publicos y en centros, publicos o privados, de uso general,

NaEstrada.3 0 ABR. 2020

Transporte publico

— Datos de la oferta y demanda de transporte publico.

Transporte de mercancias
— Datos del flujo de transporte de mercancias por el municipio y centri

— Espacios reservados para carga y descarga;

Movilidad a pie y en bicicleta
— (tinerarios peatonales;

— ltinerarios ciclistas;

Fromhi) FA
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¢ Aspectos medioambientales y energéticos
— Alternativas para la reduccién de las emisiones de CO;

— Alternativas para la reduccion del Ruido derivado de Ia movilidad

A partir de la informacién recogida y generada se efectuard un analisis que abarcara los siguientes aspectos:

Andlisis de la organizacién espacial del municipio y de la localizacion de los usos urbanos que generan
movilidad: El término municipal presenta una concentracion elevada tanto de pablacién como de servicios en el
nucleo central de A Estrada. En este sentido, el andlisis se centrara preferentemente en este @mbito,

caracterizando:

e Lamovilidad que puedan generar los principales usos urbanos en cualquiera de los modos;
e Lamovilidad que puedan generar las nuevas zonas de desarrollo urbano, de acuerdo con la planificacion

urbanistica prevista;

Andlisis de las tendencias demograficas y econdomicas. Caracterizacion sociodemografica de la movilidad: A
partir de la informacidn recopitada se analizaran las tendencias demograficas y econdmicas del municipio, con
objeto de caracterizar los rasgos de movilidad que se puedan asignar a grupos de edad, empleo y otras

caracteristicas socio econdmicas y demograficas de la poblacion.

Hay que tener en cuenta que las necesidades de accesibilidad se ven aumentadas en los grupos de edades mds
avanzadas y, teniendo en cuenta la dindmica actual demografica del municipio, sera necesario que el PMUS

realice un analisis exhaustivo de la accesibilidad fisica.

Andlisis de la capacidad y caracteristicas fisicas de la red viaria: El andlisis se realizard preferentemente en las
principales zonas urbanas del municipio, si bien también se podran analizar otras zonas y/o tramos de red viaria

de acuerdo con las indicaciones de |a Direccion del Estudio, las necesidades de movilidad detectadas, etc.

Se caracterizaran problematicas vinculadas a la funcionalidad de la red viaria, teniendo en cuenta gue en muchas
ocasiones se produce una coexistencia de intereses en lo que se refiere a las redes mas utilizadas por modos

motorizados y no matorizados. En este sentido, se identificaran las prioridades para cada tramo, analizando la

idoneidad de optimizar la capacidad vial, introducir medidas de pacificacion, etc.

T,

i e

Este andlisis permitira definir las principales carencias y aspectos a mejorar en términos funcionales de la red
viaria, y significara el punto de partida para la definicion, en fases posteriores, de la propuesta de jerarquizacion

viaria del PMUS.

Analisis de la accesibilidad conferida al espacio municipal por la red viaria: A partir de la informacion recogida
y generada previamente, el analisis permitira identificar el déficit de accesibilidad a zonas concretas del municipio
o0 nuevos desarrolios urbanos. se propone llevar a cabo un estudio de permeabilidad territorial vinculado a la red
viaria, que se estructurard a partir de la definicién de un modelo raster. Este consistird en la superposicion sobre
el territorio de una cuadricula formada por celdas cuyas dimensiones serdn consensuadas con la Direccion del
Estudio {pudiendo existir mds de una escala de andlisis en funcidn del ambito a analizar). En cada celda se
incorporardn atributos relativos a su permeabilidad, de acuerdo con su proximidad respecto a la red viariay a las
caracteristicas de ésta.

El andlisis permitira caracterizar la accesibilidad de zonas de concet%z?%ﬁéli%%ﬂﬁ%%!{glfegxn[g?ﬂgﬂ

...... de data.
urbanisticos, etc., y significara el punto de partida para la definician posterior de actuaciones vincula

/
de influencia con un radio de 300 metros (distancia maxima recomendada por los manuales de mpvilidad para

evaluar la accesibilidad al transporte publico de autobuses).

También se analizardn las actuaciones previstas mediante la misma metodologia, con objeto 'de evaluar |3

idoneidad de éstas.

Anélisis de la problematica asociada a la circulacién: A partir de los datos recopilados durante las primeras

etapas del PMUS, se llevard a cabo un andlisis que permitird, entre otros aspectos:

* Enlo que se refiere a la circulacién con vehiculo privado motorizado, a partir del analisis de la jerarquia
viaria actual, se caracterizardn las posibles disfunciones que puedan existir tanto en términos de
capacidad y demanda {problemas de congestién en horas punta, etc.), como en términos de oferta
infraestructural (deteccion de dreas con falta de permeabilidad viaria, deteccién de dreas con necesidad

de creacion de nuevas vias de conexién, etc.).

Urwon Evropea
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¢ Enlo que se refiere a Ia movilidad de los peatones, se definira una red principal estructuradora a partir
de la cual se caracterizaran todos los problemas de accesibilidad que la afecten: Anchos de acera
insuficientes, elementos de mobiliario urbano mal disefiados y/o mal ubicados, pasos de peatones sin
adaptar, tiempos de regulacion semaforica insuficientes, etc.

® Se evaluard si las caracteristicas detectadas en el espacio publico se ajustan a los parametros fijados por
la ley de accesibilidad vigente a nivel estatal (Orden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se
desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacién para el
acceso y utilizacion de los espacios publicos urbanizadas):

o En lo que se refiere a la movilidad en bicicleta, se caracterizaran los problemas especificos
asociados al uso de la bicicleta: Discontinuidad y/o ausencia de itinerarios adaptados, estado de
las infraestructuras ciclistas, problematicas asociadas a la seguridad del ciclista, falta de reservas
de aparcamiento, etc.

= Finalmente, en lo que se refiere al reparto de mercancias, se analizardn las problemadticas existentes:
o Insuficiencia de reservas para la carga y descarga, regulacion horaria, ocupacion de las plazas por

vehiculos no autorizados, etc.

1.3.6.1 Aparcamiento

A partir de los datos recopilados durante las primeras etapas del PMUS, se llevard a cabo un analisis que permitira
caracterizar la existencia de problemas de saturacién en el aparcamiento para residentes y no residentes.
También serd el punto de partida para la fijacion de soluciones de aparcamiento en zonas congestionadas, playas,

etc.
Entre algunos de los aspectos a analizar desde el punto de vista del sistema de aparcamientos, destacaran:

* Larelacion de propuestas existentes (estudios previos, opinion de los técnicos municipales, opinién de
profesionales ...);

* Larealizacion de un balance oferta/demanda vinculado al aparcamiento para el residente, tanto en la
situacién actual como en la futura, con objeto de definir las zonas con posible déficit.

* larealizacion de un balance oferta/demanda vinculado al aparcamiento para el “no residente”, tanto en
la situacion actual como en la futura. Este analisis serd de especial interés en |a época estival y se realizara
de acuerdo con los datos facilitados por el Ayuntamiento de A Estrada.

= Elanilisis de las alternativas de actuacién desde la perspectiva del balance oferta/demanda y del impacto

en el tréfico.

* Lavaloracion y comparacion de indicadores de déficit para cada alternativa

Unen Earapes
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1.3.6.2 Seguridad vial

Se analizard la inseguridad y peligrosidad vial tanto entre coches como para los peatones y las bicicletas. Para

ello, la metodologia de analisis a llevar a cabo consistird en:

e Consulta de los documentos y estudio existentes en materia de seguridad vial.
* Actualizacidn de las bases de datos sobre los tipos de accidentes, de acuerdo con la informacién
disponible.

e Andlisis y descripcion detallada de los actuales puntos de concentracion de accidentes (PCAs).

1.3.6.3 Movilidad a pie

Uno de los principales objetivos del PMUS sera mejorar las condiciones para la movilidad a pie mediante la
creacion de nuevas zonas pacificadas, la realizacion de actuaciones vinculadas a mejorar la accesibilidad en

itinerarios ya existentes, etc.

En este sentido, en los ultimos afios ya se han impulsado iniciativas para la mejora de la movilidad a p
ejecucion de diversas actuaciones para la ampliacién de superﬂug%g‘RM§m5ma\%Br

para la dotacién de superficies para la configuracion de aparcarrﬁEnms Jilsuasurios é|'li'e perm avh raAﬁR? 202[]
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espacio de las vias publicas de vehiculos.

Ayuntamiento promociona la realizacion de rutas por el municipio, ¢

y riqueza del patrimonio cultural y natural de A Estrada entre sus ciudadanos y visitantes.

1.3.6.4 Mouvilidad en bicicleta
De la misma manera que sucede con la movilidad a pie, desde el propio Ayuntamiento de A Estrada se estan
llevando a cabo en la actualidad actuaciones para fomentar el uso de la bicicleta. En este sentido, se plantean

diferentes rutas en bicicleta, de dificultad variable y cuyo recorrido discurre por gran parte del término municipal.
Algunas de las rutas ofrecidas son:

e Ruta del Monte Cabalar (11 km);
» Ruta del rio Lifiares (23 km);
* Ruta da Rapa das Bestas (uno de los recorridos en bicicleta de montafia mas duros y largos de Galicia);

e Ruta de los Molinos de Vesacarballa;
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Union Europea

De manera complementaria a estas actuaciones, las propuestas del PMUS irdn dirigidas a fomentar el uso de la

bicicleta, no tan solo en lo que se refiere al ocio, sino que también en lo que se refiere a la movilidad ocupacional.
1.3.6.5 Transporte publico
El municipio de A Estrada esta servido por dos modalidades de transporte publico:

- Transporte regular de viajeros de uso general (autobus).

- Taxi.
A continuacidn, se describen detalladamente ambos modos.
Transporte en autobis

A parte de los servicios regulares de uso especial {bdsicamente, el transporte de escolares a los centros
educativos) y los servicios discrecionales, A Estrada cuenta con servicios de transporte regular de viajeros de uso

general {transporte en autobus), que constituyen {a base fundamental de su transporte publico.
A su vez, estos servicios regulares pueden ser de dos tipos:

- Transporte metropolitano. El prestado en lineas integradas en el Area de Transporte Metropolitano
(ATM) de Santiago de Compostela, y beneficiado de las condiciones que se explican a continuacion.

- Transporte interurbano. El prestado en lineas no integradas en el ATM de Santiago.

Hay que indicar que el municipio de A Estrada estd integrado en el Plan de Transporte Metropclitano de Galicia,
en el drea de Santiago de Compostela, que facilita la conexidn de los municipios del drea metropolitana con la

ciudad.

Taxi

Actualmente, el municipio de A Estrada, segin los datos facilitados durante la redaccion del PMUS por el
Ayuntamiento, hay concedidas 15 licencias de taxi, de las cuales 14 corresponden al casco urbano y 1 al émbito

rural. Este tipo de transporte publico discrecional funciona las 24 horas del dia a lo largo los 365 dias del afio.
Existen 3 paradas fisicas ubicadas en las siguientes direcciones:

- Ambito urbano: 2 paradas en Praza de Galicia, con 10 taxis, y Parta do Sol, con 4);

- Ambito rural: Parroquia de Ribela.

1.3.6.6 Vehiculo privado y aparcamientos

Uno de los principales objetivos del PMUS de A Estrada sera el de ordenar con eficacia el tréfico rodado, asi como

optimizar el uso del vehiculo privado evitando su uso innecesario. Para ello, se tendra especial interés en:

» Reconducir los flujos de vehiculos pesados que atraviesan el nucleo urbano, por itinerarios adaptados,
de manera que su paso interfiera lo menos posible en la movilidad del municipio.

e Analizar la posibilidad de instalar elementos de geoposicionamiento que informen a los conductores
sobre posibles retenciones en el viario, y también sobre el estado de ocupacién de los principales

aparcamientos publicos,

Todas las actuaciones que surjan derivadas del PMUS se complemega{énd:on las qu se han ejecutado
- - I o ocumen 0 U' aprofnado EE- b
los Gltimos aiios en el municipio y aquéllas impulsadas por la Mesa ﬂalgég%wdad de A Estrauda :
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1.3.7. Contenido de los trabajos y metodologia propuesta Na Estradg& ﬂ ABR ZDZU

0s objetivis,

s Conseguir un conocimiento detallado de la realidad del Ayuntamiento de A Estrad,
movilidad y la accesibilidad.

e Estructurar herramientas de andlisis que puedan ser Utiles en las demas fases del desarrollo del PMUS,
en distintos ambitos: territorio, trafico, transporte publico, etc.

« Elaboraruna diagnosis técnica de los elementos mas significativos del sistema de movilidad, que explique
los motivos y causas que conducen al modelo actual existente.

» Definir una serie de Programas de Actuacién a seguir por la Administracién municipal en los proximos
afios, proponiendo medidas correctoras para las deficiencias detectadas en cada uno de los ambitos
analizados, relacionando toda la serie de propuestas encaminadas a conseguir los objetivos de movilidad
sostenible pretendidos por el Ayuntamiento en base a lograr una mayor humanizacion del municipio,
elevacion de la calidad de vida, competitividad y respeto medioambiental.

® Concretar una serie de indicaciones que permitan evaluar los resultados en las distintas fases de Ia

evolucién de las propuestas que surjan del plan.
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1. Introduccion

El Plan identificara las necesidades y objetivos y, en base a ellos, planificara y programard las actuaciones en
todos los sectores gue afecten a la movilidad en el municipio. Para ello se realizara un analisis segdn se desarrolla

en los apartados que a continuacion se relacionan.

1.3.7.1 Viario

Se realizard una caracterizacion del viario de |a red urbana a partir de:

# Inventario de la red peatonal. Se recabard informacion tramo a tramo de calle sobre: anchos de acera
disponibles, cruces, elementos de mobiliario urbano mal disefiados y/o mal ubicados, elementos de
senalizacion orientativa, pendientes longitudinales y transversales, etc. El objetivo serd definir los niveles
de accesibilidad para cada uno de los tramos del viario analizado.

» Inventario de la red ciclista. Se inventariara toda la red ciclista existente en el municipio, detallando su
tipologia en lo que se refiere a carriles unidireccionales, bidireccionales, carriles segregados, caminos
rurales, etc. Se recopilaran todos los elementos vinculados a la red, tales como la sefializacion horizontal
y vertical, la existencia de cruces adaptados para las bicicletas, la coexistencia con otros modos, etc.

* Inventario de la red viaria. Se realizara un inventario en las calles de primer y segundo nivel y en todas
aquellas calles en las que pase el transporte publico, ambas fundamentales para la definicion de la red o
grafo del modelo de tréfico. Se recopilara informacion tramo a tramo referente al ancho de 1a calzada,
sentidos de circulacidn, nimero y ancho de carriles, velocidad, sefalizacion orientativa, intersecciones,

semafarizacion, etc,

1.3.7.2 Transporte publico

Se realizard un inventario de la oferta de transporte publico (paradas, carriles reservados, etc.), diurno y nocturno
(taxis incluidos). Se analizardn los itinerarios y paradas de las lineas de transporte publico, incluido el transporte

escolar, sanitario y universitario y transporte de empresa, segun corresponda. Las tareas consistirdn en:

» Inventario de las paradas de autobus.

1.3.7.3 Circulacion

El trabajo de campo para la caracterizacién de la circulacion pretende conocer el uso de las diferentes vias y

descubrir las problematicas asociadas.

W&

S L e s g

1.3.7.4 Aparcamientos
Los trabajos vinculados a la caracterizacion del sistema de aparcamiento permitirén dimensionar la oferta
existente en la ciudad segun tipologias y detectar posibles disfuncionalidades entre la oferta y la demanda (déficit

residencial y déficit no residencial). Consistirdn en:

Unidn Europea
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diurno y nocturno distinguiendo entre: nasesion

o Aparcamiento en via publica;

Nastrada,33 U ABR 2[]20

o Aparcamiento de pago o libre;

o Aparcamientos en subterréneo;

o Aparcamientos en estructura;

o Aparcamientos de motocicletas y bicicleta;
o Aparcamientos en viviendas privadas;
o (Cargay descarga;
o Aparcamientos en nodos de transporte (estaciones de tren, terminales de autobus,) y centros
atractores {centros comerciales, centros de salud, etc.).
e En un segundo momento, de acuerdo con los datos recopilados previamente, se realizara un inventario

de ocupacion de la oferta de aparcamiento disponible en los principales nicleos urbanos del municipio.

1.3.8. Modelo de movilidad

El modelo de movilidad propuesto en el marco del Plan de Movilidad esta orientado a la potenciacién de los
modos “blandos” (peatonal, bicicleta), pero de un modo integrado, sin olvidar que el émbito territorial adolece,
por sus propias caracteristicas fisicas y demograficas, de la ausencia de una red de transporte publico interna que

permita sustituir al vehiculo privado.

El andlisis pondra especial énfasis en buscar soluciones de aparcamiento en el entorno inmediato a los principales
nodos de actividad en el nicleo central de A Estrada, y la potenciacién de la humanizacion de ias calles en el

ntcleo urbano Estradense.

1.4. CONCLUSIONES

..... de data3. .- ABR: 2020

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible es una herramienta permanente de ayuda a la toma de decisiones. Para

ello, su contenido estd dirigido a:
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1. Introduccion

* Proporcionar a politicos y técnicos de la Administracion Local un conocimiento racional y estructurado
del sistema local de transporte, indispensable para la toma de decision y procesos de planificacion
posteriores.

* Proponer acciones de coordinacidn entre el Planeamiento Urbanistico vigente y el PMUS.

® Establecer un programa de medidas a medio plazo en materia de transporte, definiendo prioridades y
principios de accion.

+ Definir las orientaciones presupuestarias asociadas a cada modo de transporte, tanto en términos de

inversion como de operacion.

E! PMUS no debe concebirse tan sélo como un documento que sella el compromiso de accion entre las partes en
el Ayuntamiento de A Estrada, sino como el principio de una dindmica permanente de organizacion y de

evaluacidn de la politica de transportes en el ambito municipal.

Es importante no confundir el PMUS con un plan de circulacidn al uso, ya que estos ultimos evaldan la red viaria
desde una perspectiva estrictamente fisica; es decir, intensidades de tréfico que puede soportar, mientras que
el presente PMUS aspira a configurar un territorio accesible, con un espacio urbano humanizado y dotado de
unas condiciones de movilidad en las que se integran los principios de sostenibilidad y enfocado su conjunto,

como estrategia, hacia una mayor eficiencia energética.

Ademds, en el PMUS se incorporan criterios de calidad medioambiental y calidad de vida. Es por ello por lo que
es importante incidir en que la necesaria vision integradora que debe caracterizar al PMUS le identifica como un
verdadera Plan de desarrollo urbanao, complementario al Planeamiento Urbanistico y que necesariamente ha de

estar coordinado con el resto de herramientas de gestién territorial.

1.4.1. Ambito y metas del PMUS.

El ambito del PMUS se corresponde con el conjunto del término municipal. En el presente documento se
desarrolla con mayor amplitud la aglomeracidn urbana principal, polo que capitaliza la mayor parte de los
desplazamientos cotidianos. No se trata ni de un plan para un barrio (no debe quedarse limitado a los centros
urbanos) ni de un plan de dmbito regional. El perimetro de actuacion corresponderia, en este caso, al @mbito
geografico de la movilidad diaria, es decir, el conjunto del término municipal y, mds pormenorizadamente el

nucleo urbano principal.

La movilidad a estudiar comprendera tanto la movilidad interna al drea de actuacién del plan, como la movilidad

externa a la misma, teniendo en cuenta municipios con una fuerte relacién funcional con et ambito del plan.

El plan de movilidad urbana sostenible tiene como objetivos los siguientes:
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* Disminucion de atascos y de los efectos derivados de la congestion: ruido, contaminacion atmosférica,
contribucion al efecto invernadero y accidentes.

e Disminucion del consumo de energias no renovables, promoviendo el consumo de combustibles
renovables, como los biocombustibles, y otras energias reasbengosumento foi apmbado.]&qﬂ.&.

e Reduccion del tiempo de viaje.

s Mejora de los servicios de transporte publico.

Na Estrada, a § 0 Aﬂﬂ 2020
® Recuperacion del espacio publico disponible, al tener que dastinarse menos al trafico e tr !
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= Mejora, en consecuencia, de las condiciones de accesibl

personas con movilidad reducida.

® Mejora de la salud de los habitantes gracias a la reducci
gracias a la promocion del uso de los modos a pie y en bicicleta (modos mas galudables), asi como la
delimitacién de dreas de la ciudad de baja contaminacion.

s Mejora de la calidad del medio ambiente urbano y de la calidad de vida de los habitantes.

En definitiva, el Plan de Movilidad Urbana Sostenible pretende integrar todos los beneficios asociados al

Transporte Sostenible.

1.4.1. Medidas y actuaciones.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible se desarrollard mediante politicas de regulacion de la movilidad y de la

accesibilidad, entre las que se incluyen:

e Regulacion y control del acceso y del estacionamiento en centros urbanos.

s Desarrollo y mejora de la oferta de los diferentes modos de transporte publico,

e Desarrollo de medidas de integracién institucional, tarifaria y fisica de los diferentes sistemas de
transporte publico y su intermodalidad, segtn corresponda en funcidn de las competencias municipales.

s Potenciacion de estacionamientos disuasorios.

o Ordenacién y explotacion de la red principal del viario, en relacion con los diferentes modos de
transporte.

» Fomento de la movilidad a pie y en bicicleta, asi como la supresién de barreras arquitectdnicas, para el
peatdny la bicicleta, en un entorno adecuado, seguro y agradable para los usuarios.

e Gestion de la movilidad en aspectos relativos a grandes centros atractores.

e Regulacion de la carga, descarga y reparto de mercancias en el entorno urbano.

s,
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1. introducciéon

1.4.2. Humanizacion: calidad urbana y ciudadana. Accesibilidad universal.

La peatonalizacién es una medida ya muy aplicada fundamentalmente a los centros histéricos de las ciudades
para preservarlos del deterioro que en ellos causa el paso del trifico rodado. Esta medida es ampliable a otras

zonas, con el fin de recuperarlas para el peatdn y para la actividad comercial y de ocio.

La mejora de las condiciones de los itinerarios peatonales principales, constituidos por aceras, plazas y dreas
totalmente peatonalizadas, necesariamente han de incorporar actuaciones para adecuar las aceras, pasarelas y
pasos de peatones al transito de personas de movilidad reducida. Ello implica actuaciones del orden de rebajar
las aceras en los pasos de peatones o preservar un ancho minimo de las aceras y pasarelas, ademds de la
disposicion e integracidn en el espacio urbano de areas con distintos sistemas de coexistencia peatén-vehiculo y

bulevares o andenes centrales de paseos de cierta anchura.

El objetivo es el de subsanar los principales problemas que suelen afectar a estos itinerarios, como la falta de
conexioén entre diferentes dreas, tramos no confortables, accesibilidad deficiente o falta de seguridad. E| PMUS
trata de poner especial énfasis en este tipo de medidas ya que, histdricamente, los peatones han venido siendo

los grandes olvidados dentro del sistema de movilidad.

Los modelos urbanos orientados al transporte publico y la reduccién de la presencia en el espacio publico del
vehiculo de combustién han de estar coordinados con el planeamiento urbanistico. El objetivo es el de reservar,
desde las primeras fases de la planificacién, un espacio para el transporte publico, !a diversificacion de modos,

promoviendo politicas de movilidad que favorezcan aquélios frente al vehiculo privado.

A modo de ejemplo de coordinacidn con el Planeamiento Urbanistico, se podrian fijar las distancias maximas
desde un desarrollo urbanistico a la parada mas proxima de transporte publico, o la introduccién de criterios
orientados hacia una movilidad sostenible, es decir, disefiar la ciudad para los modos amigables, sobre todo de
cara al peatdn y a la bicicleta, implantando medidas como el calmado del tréfico, las zonas 30, dreas

peatonalizadas o de uso preferente peatonal.

1.4.1. Mejora de la seguridad.

Una correcta sefalizacién vial facilita la fluidez del trafico y evita distracciones del conductor. Las sefiales viales

deben ser complementarias y nunca contradictorias y han de responder a un conjunto de principios basicos:

e Visibilidad: la sefial debe ser visible en cualquier condicion: en circulacion nocturna o diurna y en
condiciones meteorolégicas complicadas.

s Legibilidad: la informacion debe racionalizarse y simplificarse.

o Simplicidad: de facil comprensién para los usuarios.

B T e R

e Homogeneidad: las sefiales siempre mantendran el mismo disefio para facilitar su identificacion por el

usuario,

Ademas, ha de resultar Util a conductores y peatones no familiarizados con el entorno. Por ello, tiene que recoger

conceptos claros y responder a los siguientes criterios:

o Detectabilidad: la distancia debe ser tal que permita al usuario asumir la informacion y actuar en

cansecuencia.

» Continuidad: cuando aparece una direccion por prlmerhvegéwg Eﬁmustrarse en Hga(féfée

a su destino.

* Compatibilidad: deben evitarse contradicciones con el reNa desieades. a 3 [] ABR. 2[]2[]

Las intersecciones son puntos criticos de la red, tanto por la meg
diferentes modos que han de ser coordinados para convivir en g
disefios para evitar problemas de seguridad de vehiculos pero i

amigables, siempre mas vulnerables ante problemas de seguridad vial; 2

especifico de usuarios o grupo de edad.

Toda red debe garantizar la seguridad de los peatones mediante una mejora de la regulacion de los cruces: los
pasos de peatones son los puntos con mas riesgo de atropellos, por lo que es necesario asegurar el tiempo de
paso de los peatones, mejorar la visibilidad y la sefializacion, siendo especialmente recomendable que se

encuentren bien iluminadas de noche. Esto es extensible a los ciclistas,

Con relacién a lo expresado, una forma de mejorar la seguridad es disefiar un espacio para cada modo. La
segregacion de los flujos evitando que se mezclen es la forma mis drdstica de prevenir cualquier accidente pero,

sin lugar a duda, muy efectivo a la hora de mejorar los resultados.

Para realizar una adecuada segregacion hay que prestar mucha atencién al disefio de las secciones de viario,
reservando un espacio adecuado para cada flujo. Resulta especialmente recomendable separar las bicicletas del
trafico rodado dada la desigualdad de condiciones (en velocidad y vulnerabilidad) de este modo frente a los
vehiculos que circulan por la calzada, especialmente en vias con intensidad de transito, y capacidad para albergar

dicha segregacion o especializacién de los espacios.

En poblaciones como A Estrada, se considera interesante la posibilidad de trabajar secciones de coexistencia, con
preferencia para los modos sostenibles, sin la necesidad de realizar segregaciones o especializacion de espacios,

favoreciendo la disposicion de una seccidn libre, pero con preferencia del modo peatonal.

Wity Esmmpma
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1. Introduccion

1.4.1. Marco temporal

El desarrollo de un PMUS es una forma de planificacién que cansidera el corto, medio y largo plazo, por lo que

se deben aportar medidas para estos tres horizontes temporales:

e Medidas a corto plazo: hasta 2 afios
e Medidas a medio plazo: de 2 a 4 afios

e Medidas a largo plazo: de 4 a 8 afios

Para cada una de las medidas se deberdn prever mecanismos de seguimiento anual por medio de indicadores,
asi como mecanismos de revisidn para adaptarse a la evolucién de la movilidad de la ciudad. De esta forma, antes
de implementar las medidas a medio plazo, se deberia evaluar la consistencia de las medidas implantadas en el
corto plazo, evaluando las fortalezas y debilidades de éstas, y lo mismo en el paso del medio al largo plazo. Al
cabo de cuatro afios se debera empezar con ia revision o la elaboracion de un nuevo Plan de Movilidad Urbana

Sostenible.

1.4.2. Marco institucional

El marco institucional se encuentra estrechamente ligado al marco geografico definido: la iniciativa de desarrollar
el proceso recae sobre la autoridad municipal con competencias sobre el ambito geogréfico definido. El enfoque
del Ayuntamiento debe ser un enfoque integral, y no sectorial; para ello la iniciativa debe incluir, no sdlo
representantes de las concejalias de transporte y urbanismo, sino también de medio ambiente, asuntos sociales

y otras competencias que puedan verse afectadas por los prablemas locales de movilidad.

La autoridad municipal tiene una doble misién. Por una parte es la promotora de los trabajos y la coordinadora
de las actuaciones con otras administraciones —adyacentes o de diferente nivel-, facilitando el encuentro y el

acuerdo con:

* Los Ayuntamientos incluidos dentro del perimetro de accion.
* La Xunta de Galicia.
* Eventualmente, los representantes de las Diputaciones Provinciales.

» Representantes del estado (Ministerio de Fomento, Medio Ambiente, etc.)

1.4.3. Marco juridico

El PMUS es un documento de referencia para las decisiones de las administraciones publicas con competencias

en transporte urbano y movilidad. Es un protocolo de acuerdo, y no un documento de tipo contractual, lo que

Unien Europoa
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implica que su fuerza reside en la negociacion, puesto que no implica compromiso, ni subordina las decisiones

de las diferentes autoridades.

Pese a ello, puede ser interesante el proporcionar soporte juridico al desarrollo de un PMUS por lo que, mas alla
de la aprobacién del documento por los responsables municipales en consenso con el resto de actores

involucrados en el plan, se puede redactar una ordenanza municipal que le dé mayor fuerza legal.

Este documento foi aprobado. psln‘i{luo
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2. Diagnostico

2.Diagndstico

2.1. ANALISIS TERRITORIAL Y SOCIOECONOMICO

2.1.1. Encuadre fisico

A Estrada se caracteriza por localizarse en un drea de transicion entre las dreas costeras y el interior de la
comunidad, que definen unos claros contrastes costa -interior, manifestados en cualquier variable geogréfica

que se maneje.

El litoral es el espacio mds dindmico de Galicia, presenta las mayores densidades de ocupacion humana, los
mayores niveles de actividades empresariales y diversidad productiva, los usos y aprovechamientos mds

intensivos del suelo y las mayores tasas de urbanizacion.

En este espacio se localizan 5 de las 7 principales poblaciones y, en sus periferias mds prdximas, espacios con una
densa ocupacion, y una marcada dependencia y complementariedad, que conforman comarcas o subregiones
urbanas. En los espacios litorales no proximos a las ciudades (con la excepcion de la zona de Costa da Morte)
predomina un sistema de ocupacion del suelo rururbano, en el que se mezclan distintos usos del suelo (cultivos
intensivos, usos industriales, comerciales y residenciales) asi como un hdbitat muy disperso en el que es frecuente

la presencia de pequefias ciudades o villas. Los territorios del interior tienen un cardcter mas agrario.

El dinamismo demografico y econdmico, asi como la densidad de ocupacion humana y del suelo, disminuye

conforme se avanza hacia las 20nas mds orientales.

El nucleo de A Estrada, funcionalmente, se convierte en un centro de servicios, actividades comerciales, de
concentracion humana y de oferta laboral de |as dreas rurales proximas, de caracter supramunicipal. Este término
municipal, en los Ultimos afos, se ha consolidado como una pequefia ciudad que centraliza una gran parte de los
flujos humanos de la Comarca de Tabeirds ~ Terra de Montes (formada por Cerdedo, Forcarei y A Estrada), al

concentrar en el nucleo principal una cantidad significativa de actividades de alcance suprarregional.

A Estrada se sitUa por tanto como un territorio de transicion entre la costa y el interior. Las parroquias del norte,
situadas en el valle del Ulla, reciben las influencias maritimas y establecen un modelo de poblacién similar al de
las 2onas costeras, tanto en cuanto a las densidades demogréaficas, como en cuanto a los usos del suelo, o en las

actividades agrarias. Mientras que los paisajes, los modelos de ocupacién y rentabilidad del espacio, en el sur de!

Ayuntamiento, se asemejan ma4s a los caracteristicos de las comarcas interiores.

Unn Eurapea
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Las caracteristicas de transicion se identifican tanto en el @mbito natural como en el humano. A lo largo del
desarrollo del valle del Ulla penetran influencias maritimas debido a la apertura topografica del mismo y a la
direccién dominante de los vientos. Esta circunstancia se traduce en una mayor bondad climatica y, por

consiguiente, un paisaje proximo al de las zonas litorales.

En el norte, las mayores alturas nos sitdan en las estribaciones de la dorsal meridiana, sistema montafoso que

separa las provincias occidentales de las orientales en direccion norte-sur.

A Estrada, como se ha expuesto, desempefia un papel de cabecera de E%mﬁmbM‘rﬂm& a 0.

que ademds se corresponde con el Partido Judicial de mismo nomﬂ@ $681380 por los. Aw.dai

a Estrada,
la comarca, se aprecia una fuerte interdependencia entre las dindmicas sociggconomicas d

Forcarei, Cerdedo y A Estrada. En la linea de lo expuesto, respecto a la rﬁlaclon de A F_stry‘ @ E onjunto deABR 2”20

y el espacio dependiente de la misma.
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montafioso de la dorsal meridiana.

Asimismo, se puede constatar una desigual intensidad en cuanto a las relaciones funcionales, muy claras si
tenemos en consideracién A Estrada con Santiago y Pontevedra, mientras que en el caso de Cerdedo y Forcarei

practicamente las relaciones se ejercitan Unicamente con la capital provincial.

A Estrada es claramente el nucleo rector de la comarca debido a la localizacién en su nucleo central de una serie
de equipamientos y servicios publicos y privados de alcance supramunicipal que generan un area de influencia
que se corresponde en gran medida con Tabeiros -Terra de Montes. Una parte significativa del protagonismo y
el crecimiento que el nicleo urbano de A Estrada ha experimentado en las Gltimas décadas se debe a esta

particularidad y a los efectos positivos que sobre a su dinamica le aporta el hecho de la capitalidad comarcal.

2.1.2. Planeamiento municipal vigente

El Planeamiento vigente en A Estrada es el Plan Xeral de Ordenacion Municipal (en adelante PXOM) de A Estrada,

aprobado definitivamente el 03/06/2013 (BOP de 6 de septiembre).

EI PXOM a la hora de marcar las directrices fundamentales del planeamiento respecto al medio natural pretende
el logro de un modelo de desarrollo sostenible, en ef que se faciliten las distintas actividades humanas, pero sin

que éstas supongan un perjuicio o agresién para el medio ambiente natural.

L
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2. Diagnostico

Para alcanzar este objetivo, segun se extrae del PXOM, se parte de:

e La puesta en marcha de medidas de proteccion de aquellos espacios naturales significativos que por su
valor ambiental o singularidad paisajistica merezcan ser conservados y resguardados de lo accion
constructiva.

e Laproteccidn de los espacios productivos agricolas respecto de actividades o intervenciones no ligadas a
la actividad agricola.

s Delimitacion de los nucleos rurales como asentamientos de poblacidn fundamentales dentro del sistema

de poblacidn del rural gallego.

Mediante el establecimiento de medidas como las anteriores se pretende acotar la accidn constructiva,
especiaimente de nuevas residencias, en los nucleos rurales, evitando una mayor dispersidn de {a poblacion, de

consecuencias negativas y que, entre otras consecuencias, significaria:

e El incremento de los costes econdmicos en la prestacion de los diferentes servicios por parte de las
administraciones.

e Potenciales perjuicios paisajisticos.

e Reduccion de la superficie agraria util.

* Incremento de los riesgos medioambientales (especialmente en materia de depuracion de aguas).
El marco natural de A Estrada aparece marcado por las siguientes peculiaridades:

o Localizacion del término municipal en un area de transicion morfoclimatica entre el espacio
litoral y el interior de Galicia.

o Contrastes internos entre el norte del municipio, correspondiente al valle del Ulla y afluentes
directos, y la zona sur de cardcter mds montafioso en contacto con las sierras de la Dorsal
Meridiana, perteneciente a la cuenca del Umia.

o Presion por parte de las diferentes actividades humanas, sobre todo en la zona norte, que implica

una transformacidn del marco natural y la aparicion de diferentes riesgos ambientales.

2.1.3. Centros generadores de movilidad

Los centros generadores de movilidad son los equipamientos, dotaciones o polos de actividad que originan una

demanda de movilidad. Se trata de centros administrativos, educacionales, sanitarios, deportivos, comerciales,

culturales... a los que se desplaza un cierto volumen de usuarios.

R R R R N L RGPS e

En el Ayuntamiento de A Estrada la mayor parte de los centros generadores de movilidad se hallan concentrados

en el nucleo urbano, capital municipal.

espaciales y va a depender fundamentalmente de los siguientes e!eﬁgrﬁa:rada 8 3 0 ABR 2020

e Situacion y accesibilidad de los nicleos de poblacidn;
» Disposicion de los sistemas viarios y de comunicacidn;
e (apacidad de cada asentamiento para captar o atraer defp

dotaciones y actividades.

Dentro de la estructura funcional del sistema de asentamientos se contempla una clara difergnciacion entre el
centro urbano de A Estrada y los nucleos rurales. El nicleo urbana presenta la maxirma accesibllidad y
funcionalidad dentro del Ayuntamiento, concentra la mayor parte de las actividades comerciales, industriales y
de servicios, circunstancia que implica una atraccidn sobre el total de la poblacién del ayuntamiento que tiene la
necesidad, por multiples motivos, de desplazarse cotidianamente a la capital municipal. A esto contribuye la

disposicién de la red viaria.

El nicleo de A Estrada es un cruce de caminos, concretamente, el de las vias de comunicacién mas importantes
que transcurren por el Ayuntamiento, la carretera N-640 y la PO-841, a excepcion de la carretera N-525 y la

Autopista Central de Galicia (AP-53).

También en A Estrada convergen carreteras locales que desempefian un papel importante como vias de
comunicacion entre los nucleos rurales del Ayuntamiento y la capital municipal. Cabe destacar la buena situacion
y accesibilidad observada en la mayor parte de los ndcleos rurales que, gracias a la red de pistas construidas par
la concentracidn parcelaria, satisfacen sus necesidades relativas a red viaria capilar o rural, que articula un gran

porcentaje del territorio municipal.

Los nucleos rurales cuentan con una actividad fundamentalmente ligada a la agricultura y a la ganaderia, si bien
cada vez es mas frecuente que haya residentes en los mismos dedicados a tareas no agrarias. S6lo un nimero
muy restringido cuenta con dotaciones y servicios capaces de crear unas minimas areas de atraccion funcional,
pero de reducido nivel de especializacion. Se trata de actividades del tipo de pequefios talleres o unidades
fabriles, tabernas y tiendas tradicionales, almacenes, ... o servicios publicos, como colegios de ensefianza

primaria, delegaciones bancarias o consultorios médicos.

Este documento foi aprobado. pdﬁei [-'U-A-
La estructura funcional del Concello de A Estrada es el sistemﬁ?aﬁﬁﬂmrno com-exﬂﬁ}d,a;@vrgeamﬁﬁﬁ
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Imagen 2-1 - Centros generadores de movilldad: Equipamientos deportivos. Fuente: Elaboraclén propta.
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Las principales areas industriales y terciarias se disponen en el entorno del nicleo urbano ademas de en el eje que constituye la carretera Los centros de salud son los de Souto de Vea y Oca, situados al norte del térm|
PO-841, en direccién Santiago. Las principales dreas comerciales se encuentran en la capital municipal. Codeseda, al sur. A Estrada pertenece al Area Sanitaria de Santiago de Comp
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Los centros en los que se pueden realizar tramites administrativos se disponen fundamentalmente en el nicleo urbano de A Estrada,
polarizando claramente la totalidad de flujos para este fin, con la excepcion de los que necesariamente se tengan que reallzar en
Pontevedra o en Santiago.

Evolucion de |a poblacion
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Galego de Estadfstica.

Su territorio estd estructurado en 51 parroquias, siendo el término municipal gallego con elpimero mas elevado
de este tipo de entidades. El nicleo urbano de A Estrada se configura como una pequefia ciudad de gran
dinamismo en el dmbito comercial, de servicios y empresarial, que en las uttimas décadas se ha consolidado

como el nicleo urbano predominante en el marco comarcal, en el que se concentra casi el 50% de la poblacion.

TEdadii TERE TN =5 IEEdad ] | =

> Hombres Mujeres sl m i

media : I .'Lh]!dli‘.'ll"i"ﬁ}nﬂg 2
| 4641 44,2 48,1
Imagen 2-5 - Centros generadores de movllidad: Centros administrativos. Fuente: Elaboraclén propla. 46.4 446 483

L) i i
466 | 448 48,5
46,9 45,0 48,7
2.1.4. Caracteristicas demograficas 47,2 45,4 48,1
. . - . s 47,6 45,7 49,3
El Ayuntamiento de A Estrada tiene una superficie de 281,8 km2, que se extiende mayoritariamente por el curso

. 47,8 46,0 49,5
medio del rio Ulla. 48 46,4 49,8

Segun el Padrén Municipal de habitantes de 2018, A estrada tiene un volumen demogréafico de 20.661 habitantes, imagen 2.7 - Edad media de Ia poblacién. Afios 2002-2017. Fuente: Instituto Galego de Estadistica,

lo que supone una densidad de poblacién de 73,3 hab/km?, cercano a la media autonémica (91,6 hab/km?} pero
claramente inferior a la provincial (209,9 hab/km?). La poblacién constituye una variable fundamental para el andlisis socioeconémico del Concello, por lo que una

correcta caracterizacién demogrdfica servird como punto de partida de cara a conocer las necesidades de la

El inicio para un analisis demogréfico realista y fundamentado pasa por el andlisis de la propia evolucién de la I e s . . . -
P g Y pasa p prop sociedad y nos permitird una mayor precision en el disefio de estrategias en materia de movilidad que ofrezcan
poblacidn en los dltimos afios para poder conocer tanto su composicién como la evolucién en el tiempo. . . ' - . A .
oportunidades para cohesionar social y econémicamente, de forma paulatina, al término municipal.
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2.1.5. Caracteristicas socioecondmicas

La renta es una variable fundamental ante cualquier andlisis de cohesién social por el alto grado de
interdependencia y afectacién para con las demas variables. Una mayor cantidad de renta disponible afecta
positivamente en todas las demds variables, pero una distribucién concentrada puede anular este efecto positivo
llegando, en el extremo, a situar a una parte de la poblacién Estradense en situacion de riesgo de exclusion social

por causas asociadas a la renta.

El ultimo dato del indicador municipal de renta de los hogares (IGE 2005) situa a la Estrada por debajo de la media
de la provincia de Pontevedra (96%) y un poco mas lejos de la gallega (100%), que se utiliza como base en este

calculo.

Indicador municipal de renta (IGE 2005)

Indicador municipal de la renta de los hogares a8
Numero de orden ) T 106

Imagen 2-8 - Indicador municlpal de renta 2005. Fuente: Galego de a

Esta posicién relativa en cuanto a la renta situa al Ayuntamiento de A Estrada en el lugar 106 entre el total de los

Ayuntamientos de Galicia.

Parados | RISGA* | AlS** |

| - Gallcia. | 223.374 | 10.761 | 2.879
~ Pontevedra 1 | 83.989 4.888 | 1.182
A Estrada - | 1662 46 7

* RISGA: Renda de Integracion Social de Galicia
** AlS: Axudas de Inclusion Social

dictl,

Galego de E a.

Imagen 2-9 - Pablacidn no ocupada y perceptores de rentas sociales {A Estrada y Galicia). Fuente:

2.1.6. Mercado de trabajo

Al relacionar poblacién con actividad econémica, destaca el elevado volumen de poblacién inactiva que llega a

alcanzar, unas décimas por encima del 51% de |a poblacién total.

Este dato queda por encima de las cifras segun el Censo de Poblacidn y Viviendas del 2001 del INE que le da a

Pontevedra una poblacién inactiva de 46,3% y llega al 49,3% para el conjunto de Galicia.

Adminlstraciones Publicas
Técnicos y_pro'ulgnnlu clentfficos

Total 0 9.017
Poblacion activa 5.5%4 3.884
Al T P A 48,71% | 62,04% | 37.20%
8.445 5138 3307
1.033 456 577

Trabajndores de servicios da restaura

225 62 163
we | 4 | 414 parsonsles,proteccidny vendadores
9.580 3.423 6.557 Trabajadores cualificados anla '?"‘““"’r.
] | _yenls pesca
9 - eece
51,20% | 37.96% | 62.80% A abvjodirns
4763 2151 2.602 138 Industrias manufact
1.214 391 823 construccion y d

1.605 674 93

2215 | 81 | 213 . QMD
19 | 1% | o — - eBatad”

Considerando esta circunstancia procede ahondar en esta cuesti-
econdmica por sector, se observa cémo el peso fundamental de est -?a
elevado volumen de jubilados de A Estrada que, con un total de 4.75
activa seguida de largo por las personas dedicadas a las tareas del hogar

pensionistas.

En este primer andlisis destaca también la composicién eminentemente masculina de la poblacién activa. Desde
la perspectiva del sexo, se constata la persistencia de una estructura tradicional con roles claramente

diferenciados entre hombres y mujeres.

En lo que respecta a la poblacién ocupada segun el sector de actividad, se puede apreciar el peso destacado que
tiene el sector servicios, con mds del 50% de la poblacion ocupada en ese sector, seguido por la industria y la

construccién, y no muy alejado el sector de la agricultura y la ganaderia.

2.1.7. indices de motorizacion

Elindice de motorizacién pasd, en Espafia, de 0,07 vehiculos per capita, en 1970, a 0,34 en 1992, multiplicandose

practicamente por cinco en 22 aflos.

Existen suficientes evidencias que muestran la existencia de una relacién positiva entre el aumento del indice de
motorizacién y el aumento del porcentaje de viajes que se realizan en vehiculo privado, al igual que entre el

aumento del poder adquisitivo y el aumento del nivel de motorizacién.

de Deaetiviilvuments Mexios
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Ademas, de acuerdo con las estadisticas de la OCDE, la emisidn de contaminantes en Espafia procedentes de la
circulacion es, a pesar de su menor nivel de motorizacion, similar a la de los paises europeos mds desarrollados,
que han puesto en marcha politicas de reduccion de emisiones, y estd experimentando un crecimiento de las

emisiones superior a la media.

En cuanto al ruido, al igual gue en el consumo de energia, la congestion incrementa doblemente los impactos

negativos de la circulacion.

Por un lado, la mayor permanencia de vehiculos en funcionamiento en la red viaria, alarga el tiempo en que la
poblacion estd expuesta al ruido de trafico. Por otra, al forzar bajas velocidades y arranques y frenazos continuos,

eleva la intensidad de las emisiones de ruido.

Finalmente, no debe desdefiarse el efecto que produce la congestion a través del aumento de la permanencia de
los automadviles sobre la via publica, considerado un bien escaso en la mayor parte de los nicleos urbanos, debido

a las altas densidades de edificacidn y a la escasez de suelo apto para urbanizar.

El espacio publico, normalmente estructurado en torno al viario, se ve progresivamente invadido por
automoviles, que obstruyen la vision, aumentan la peligrosidad, producen sensacion de agobio, obstaculizan el

movimiento de los peatones e influyen negativamente en el paisaje y la estética urbana.

La lucha contra la congestidn, entendida como agente provacador de aumentos en el consumo de energia, en la
emision de contaminantes, en la generacion de ruido, etc., es un objetivo que se inscribe perfectamente en las
politicas de la Unidn Europea y en los Objetivos de la Agenda 2030 respecto a la mejora de la calidad ambiental,

la reduccién de emisiones y la eficiencia energética.

[ Provincia de Pontevedra | 1.998 | 370.533 58.118 1.490 22,341 2.370 8.200 |463.052
2.017 | 523.283 82,168 1.224 169.175 4.390 20.125|700.335

[ A Estrada [1998] 9323 | 1749 | 79 [ 486 | 91 [ 252 [11.980]
[ 2017 43418 | 2434 | s0 [1108] 115 | e93 |17.815]

Imagen 2-11 - Datos de Matorizacién. Fuente: Instituto Nacional de Estadistica / Instituto Galego de Estadistica.

Sise atiende a la evolucion observada en las Gltimas décadas, las previsiones para el futuro inmediato no pueden
ser menos halagliefias, ya que se constata el aumento de la tasa de motorizacion y el uso de automoviles, en

detrimento de los transportes publicos y de los medios no motorizados.

lll‘élmﬂm‘n

En el campo de la movilidad urbana, las aproximaciones desde |a 6ptica de la sostenibilidad apuestan por los
medios de transporte menos contaminantes y menos consumidores de recursos, exigiendo la imposicion de

restricciones al uso del automévil privado.

Asimismo, estas aproximaciones han contribuido a la generalizacién de |as reflexiones sobre la calidad de vida
urbana, la inseguridad provocada por el trafico y la necesidad de “templarlo” para garantizar un uso peatonal

confortable y seguro del espacio publico.

Por otra parte, las aproximaciones preocupadas por la cuestion social y, en concreto, por las desigualdades que

provoca la aplicacion de determinadas politicas e, incluso, tecnologias.

Respecto a los medios de transporte urbang, estas aproximaciones ponen en relevancia las dificultades d ?(

movilidad que suponen los nicleos urbanos o regiones urbanas ur:erltada&%g%mg%ig‘ﬂﬁmagﬂapd’

mas bajas, de edades mas elevadas o con algun tipo de necesidad especLJn:a mn‘,%% de aguéllas personas 30’ ABR 2[]2
.
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Considerando, en este contexto, socialmente injustas las politicas que favorplei'

otras necesidades o diversidad funcional.

las aproximaciones sociales exigen el desarrollo de sistemas de transport

los propietarios y a los no propietarios de vehiculos

como objetivo central fa lucha contra ésta. Ademds, plantean también la necesidad de reducir Ja movilidad en
automovil privado, a través de una variada gama de medidas que contribuyen, simuitdneamente, @ la contencién

de la congestidn circulatoria.

El conjunto de estos acercamientos, desde un enfoque ambiental, social y técnico, que probablemente no agotan
el conjunto de dpticas posibles, han confluido en los itimos afios en el desarrollo de nuevas actitudes en materia
de movilidad que plantean la necesidad de una reconsideracidn profunda de las politicas convencionales vy la
puesta en prdctica de nuevas medidas que promuevan la reduccién del trafico automavil y su sustitucién por el

uso de transportes publicos, bicicletas o desplazamientos a pie.

2.2. ANALISIS DE LA OFERTA

En el presente capitulo se analiza pormenorizadamente la oferta de los distintos modos de transporte existentes

en A Estrada:

= Oferta para el transporte privado: Estructura viaria y aparcamiento publico.

= Oferta de movilidad a pie: Infraestructura para la movilidad peatonal.

e Desenvolvamainis Rexional BEE0
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= Oferta de movilidad ciclista: Infraestructura para la movilidad en bicicleta.
= Oferta de transporte publico: Autobus y taxi.

= Oferta para el transporte de mercancias.

2.2.1. Estructura viaria actual

La estructura viaria del Ayuntamiento de A Estrada esta jerarquizada de la siguiente forma:

- Carreteras de titularidad estatal (Red de Interés General del Estado):
Carretera N-640 (carretera de Barres — Asturias a Vilagarcia de Arousa).
Se trata de una carretera de 2 carriles de 3,50 m por sentido, y eventualmente carril adicional para
vehiculos lentos, que vertebra la movilidad rodada de A Estrada segun un eje Este-Oeste.
Permite la conexion del municipio con 2 de los principales ejes viarios de Galicia, como son el Eje Atlantico

(AP-9, N-550) y la Autopista Santiago-Ourense (AG-53 / AP-53).

- Autopistas y autovias de titularidad autonémica:

o AP-53 (Santiago - Ourense} discurre por territorio del Ayuntamiento; .
Imagen 2-12 - Carreteras de titularidad estatal y autondmica en el entorno de A Estrada. Fuente: Mapa da Rede de Estradas de
o AG-59 (Santiago - A Estrada), aunque en la actualidad no llega a adentrarse en A Estrada, lo hard Galicia. Diciembre de 2017. Xunta de Galicia.
en un futuro. , L .
En niveles jerdrquicos inferiores tenemos:

Carreteras autondmicas de la red primaria basica:
En A Estrada existen 2 carreteras de esta red:
o PO0-841 (Santiago - A Estrada)
o PO-505 (Miradoiro/N-640 - O Formigueiro/AP-53),

Carreteras autonémicas de la red primaria complementaria: ”‘Eéfé‘%ﬂd&hﬁﬁéﬁfé‘fdf’ﬁﬂﬁﬁadoﬂgl

- Carreteras provinciales, cuya titularidad ostenta ia Diputacion Provincial de Pontevedra.

Se trata de viales de caracteristicas geométricas diversas, que comunican las distintas parroquias del
Ayuntamiento entre si y con la capital municipal, generando una malla mucho mas densa que las

carreteras autondmicas y estatales, y permitiendo, con ello, una gran accesibilidad al territorio.

- Carreteras y calles municipales: Son viales de titularidad municipal, que en @mbito urbano se convierten

nasesion ... de data.3 0. ABR. 2628ues.

Carreteras autonomicas de la red secundaria; [] ABR
o PO-213 (A Estrada - Ponte Ulla/N-525); NaEstrada, a3 '
o P0O-214 (Pontecesures/N-550 — Baloira/PO-841);

o P0-222 (Campo Lameiro/P0O-223 - Codeseda).

Existen diversos grados de urbanizacion, desde viales no pavimentados y sin servicios urbanos hasta
amplias avenidas, con aceras peatonales anchas, banda de aparcamiento, alumbrado publico, mobiliario

rbano, ajardinamiento, etc.

os viales: Existen otros viales, de menor entidad, que sirven fundamentalmente a las necesidades del
ambito rural: Caminos forestales, caminos de promocion eclesidstica {realizados por las parroguias), etc.

En cualquier caso, se trata de viales de caracteristicas basicas, para demandas muy reducidas.
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El mapa siguiente muestra estas dos categorias jerarquicas: Es interesante observar que A Estrada dispone de una gran accesibilidad por carretera, al estar proxima a vias de

alta capacidad.

Vs

documento foi aprobado.&..

de data..3.0.-ABR. 20

Imagen 2-14 - La accesibllidad a carreteras de doble calzada en Galicia. Fuente: Elaboracidn propia.

Por otra parte, su posicion geografica relativamente céntrica respecto al conjunto de la comunidad auténoma
gallega, y su proximidad a la AP-9 y la AP-53, hacen que en un tiempo de viaje de poco mas de una hora se hallen
dos de los principales polos de generacion de rigqueza de Galicia {dreas metropolitanas de A Corufa y Vigo), asi
como las zonas costeras de Noia, Barbanza, O Salnés, Marin y O Morrazo. La capital provincial se halla en la

isécrona 45, y la capital autondmica (Santiago de Compostela) en la isécrona 30.

El mapa de la pdgina siguiente muestra el andlisis de las isécronas (dreas de igualdad de tiempo de viaje) en

transporte motorizado, en periodos de 15 minutos, y partiendo del centro de A Estrada (Casa do Ayuntamiento).

Imagen 2-13 — Carreteras provinciales y municipales. Fuente: Elaboraclén propla con datos de {a Infraestrutura de Datos Espaclals de
Galicia y de la Encuesta de Infraestructura y Equipamientos Locales de la Diputacidn de Pontevedra, sobre la ortofoto PNOA 1:25.000.
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Imagen 2-15 - Plano de isGcronas {t=5 min) desde el centro del nicleo urbano de A Estrada. Fuente: Elaboracion propia.

2.2.2. Oferta de aparcamiento publico

La movilidad cotidiana estd fuertemente condicionada por una variable determinante para la distribucion modal,
que es |la oferta de estacionamiento disponible, ya que en ambitos urbanos existe una relacion directamente
proporcional entre la disponibilidad de aparcamiento en el punto de destino del desplazamiento y el uso del

vehiculo privado como modo de transporte.

Para evaluar la oferta de aparcamiento publico en el nticleo urbano de A Estrada se ha efectuado un inventario

en campo de las plazas disponibles, de acuerdo con la categorizacion siguiente:

= Aparcamientos en la via publica: ocupan el espacio publico del municipio, y pueden ser regulados (esto
es, restringidos a un horario concreto, a un tipo de vehiculo, a un tipo de usuario, etc.) como no regulados

(reservas de suelo de la via pubtica destinadas al estacionamiento gratuito y no limitado).

Usder Lusisgia.

R e e I =

= Aparcamientos fuera de la via publica: superficies segregadas del espacio publico, destinadas

especificamente al aparcamiento de vehiculos. Habitualmente se pueden clasificar, a su vez, en tres

categorias:
o Aparcamientos publicos, subterréneos y no subterraneos, deEﬂﬁ_dﬂGﬂfﬁB’}m foi aprobado ‘{.‘M‘
o Aparcamientos privados, que generalmente se correspondemminm privada: de data: GAER" 2|

En la tabla siguiente se describen cualitativamente cada una de las categorias iNaffgirdidana Es&r@ ABR. 2020

Tienen lugar en Zona Blanca o en
ambitos no definidos como Zona Azul o
Verde

[ Se trata de reservas de suelo destinadas al
estacionamiento gratuito de motocicletas.

La zona azul, durante su horario de
funcionamiento, se aplica a la totalidad
| Aparcamiento en zona regulada o parte de las siguientes vias:

Se trata estacionamientos regulados segin ¢ Rua lusto Martinez
la Ordenanza reguladora do e RUa Castelao
Estacionamento de Horario Limitado, que
establece limitaciones de lunes a viernes de
09:00 a 20:30 y los sabados de 09:00 a| ° RuaManuel Garcia Barros
14:00. ® RuaSan Anton

e Tramo RuaiRYDA

Existe una zona azul {(gratuita, pero con * RuaPadron

tiempo limitado para favorecer la rotacion) e Rua Waldo Alvarez insua
y una zona verde (donde el estacionamiento e Rua Capitdn Bernal
solo estd permitido a residentes).

| Los residentes acreditaran su condicion | |5 zona verde, se aplica a parte de las
mediante adhesivo expedido por el Concello | gjguientes vias:
y que se debera situar en el parabrisas o en

_ ) e RuaSan Antdn
el salpicadero del vehiculo,

* Tramo Rua IRYDA

e Rua Manuel Garcia Barros
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Reservas para vehiculos con tarjeta de
personas con movilidad reducida (PMR)

Reservas para personas con discapacidad.
Pueden ser nominales o generales.

Tarjeta aparcamiento para personas con
diversidad funcional.

Para su obtencion se ha de aportar
Certificado de discapacidad o Dictamen
sobre la existencia de graves problemas
de movilidad.

Proporciona a los titulares de ésta la
oportunidad para estacionar su
vehiculo en las zonas reservadas a tal
efecto, aparcar en zonas de carga y
descarga, con un tiempo maximo de
tres horas, y acceso a zonas peatonales,

Reservas para la carga y descarga de
mercancias. Distribucién Urbana de
Mercancias (DUM).

Plazas reservadas para estacionamientos de
corta duracion, destinadas a la carga y
descarga de mercancias.

Se sitdan en el entorno de las zonas de
mayor actividad comercial.

Ademas, los vehiculos industriales que
estén haciendo operaciones de carga y
descarga durante tiempo limitado en
zona azul estan exentos de limitaciones
previa autorizacion de la Policia Local

Fuera de
lavia

publica

Privado

Aparcamiento en finca privada

Se trata de plazas de aparcamiento ubicadas
en el interior de las fincas privadas.
Habitualmente  disponen de  vados
individuales o comunitarios para facilitar el
acceso.

Se dispone de espacios para el
aparcamiento en fincas privadas
regulados en base a convenio/s
suscritos entre la Administracion Local y
particulares.

Publico

Bolsas de aparcamiento en superficie

Se trata de reservas de suelo destinadas al
estacionamiento gratuito o de pago, pero
fuera de la via publica.

Existen bolsas de aparcamiento en
zonas como el Campo da Feira, y otras
parcelas con mayor o menor grado de
urbanizacidn distribuidas por el nicleo.

Aparcamiento publico regulado

Garajes o aparcamientos subterrdneos o en
superficie.  Cualquier usuario puede
estacionar mediante el pago de Ia
correspondiente tarifa.

e Parking Grupo Catromar, San
Anton, 10-12 Bajo. 102 Pzas.

e Parking supermercado FROIZ,
Avda. Benito Vigo.

® Parking San Antdn, San Anton, 2
Bajo. 80 Pzas. {cerrado)

Otras zonas de aparcamiento en superficie

También se aprovechan algunas zonas en
superficie pendientes de urbanizacion y/o
bien que han estado pavimentadas con el
objetivo de facilitar el aparcamiento.

Existen bolsas de aparcamiento en el
entorno de la Avda. América, Rua
Fermin Bouza Brei o inmediatas a la Rua
Pérez Viondi, entre otras, habilitadas
para el estacionamiento.

Uity Evnopiid

'Pi..'s?AeR. :

Imagen 2-16 — Oferta de espaclos para el estacionamiento en el nicleo urbano. Fuente: EIRirE@511Bpia, sobre nrtnlntdeem_- " 3

I zonA_GRAL | n[zom)__Eft\m&l] AER. 2020

I[zoNA_VERDE | DET > A Secretaria A
L

I zona_AzuL |

Imagen 2-17 - Leyenda del plano de espaclos para el estaclonamiento en el nicleo urbano. Fuente: Elaboracidn propia.

Ordenanza reguladora do Estacionamento de Horario Limitado
Las limitaciones establecidas por la ordenanza son:

1. Se establecen dos tipologias de zonas de aparcamiento limitado (zona azul, zona verde), que se grafian
en un plano del nucleo urbano.

2. Elhorario de aplicacion de todas las limitaciones se establece de lunes a viernes de 09:00 a 20:30 h y los
sdbados de 09:00 a 14:00 h.

3. En la zona verde sélo esta permitido el aparcamiento de residentes autorizados para cada una de las ]

zonas definidas.
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4. En la zona azul el estacionamiento es gratuito, pero se establece un tiempo maximo de permanencia El dmbito de aplicacion de la Ordenanza se corresponde con las siguientes calles y zonas:

i de llegad disco d trol. Los tiem iximos estan tramificados seglin la hora i |
fijandoa hora de llegada con un disco de control. Los tiem:pos méximos estén tr B Zona Azul: gratuita, pero con tiempo limitado para favorecer la rotacién. Este documenic foi apmbado.pvfz..?.[ﬁh,

de llegada de acuerdo con la tabla siguiente: na sasién o
e Rualusto Martinez; éjeﬂj EBR-ZUZU

Hora de Chegada Hora de saida Tiempo de permanencia
e Rua Castelao (delimitada en plano en la p-opia Ordenanza); Na Esira
rcamento ata =
Despols das 20.30 horas "'b'::g; e Maximo Minimo ) ] ) = ; ﬂ ABR. 2020
. e Tramo rda IRYDA (delimitada en plano en la propia Ordenanza);
Entre as 09.00 e as 9.30 horas 10.30 horas 1h30min 1h
= ® Rua Manuel Garcia Barros;

Entre as 09.30 e as 10.00 horas 11.00 horas 1h 30 min lh 4

Entre as 10.00 e as 10.30 horas 11.30 horas 1h 30 min 1h ® Ria San Antén (delimitada en plano en la propia Ordenanza);

Entre as 10.30 e a3 11,00 horas 12.00 horas 1h30min ih ® Riia Padrdn (delimitada en plano en la propia Ordenanza);

Entre as 11.00 e as 11.30 horas 12.30 horas 1h30min 1h ) L .

= e Ria Waldo Alvarez Insua {delimitada en plano en la propia Ordenanza);
Entre as 11.30 e as 12.00 horas 13.00 horas 1h30min i1h
. L P N J

Entre as 12 00 e as 12,30 haras 13.30 horas 1h 30 min 1h » Rua Capitan Bernal (delimitada en plano en {a propia Ordenanza);

Entre as 12.30 e as 13.30 horas 14.00 horas 1h 30 min 30 min

a0 oo s T T 30 min Zona Verde: Se corresponderdn con espacios, dentro de los anteriormente relacionados, dedicados a plazas de

Entre as 16.00 e as 16.30 horas 17.30 horas 1h 30 min 1h aparcamiento exclusivas para residentes. Estos espacios se disponen en las siguientes:

Entre as 16.30 e as 17.00 horas 18.00 horas 1h 30 min 1h

Entre as 17.00 e as 17.30 horas 18.30 horas 1h30min 1h = Rda San Anton (delimitada en plano en la propia Ordenanza);

Entre as 17.30 e as 168.00 horas 19.00 horas 1h30min 1h e Tramo rua IRYDA (delimitada en plano en la propia Ordenanza);

Entre as 16.00 e as 18.30 horas 19.30 horas 1h 30 min 1h , , . .

¢ Rua Manuel Garcia Barros {delimitada en plano en la propia Ordenanza);

Entre as 16,30 e as 19.00 horas 20.00 horas 1h 30min 1h

Entre a5 19.00 ¢ a5 19.30 horas 20.30 horas 1h30min lih Asimismo, en la Ordenanza se relacionan las zonas residenciales con derecho para la utilizacion de los espacios
Imagen 2-18 — Tiempo méaximo de per la en zona de estaci iento. Fuente: Ord de Zona Verde y se establece que los vehiculos de policia, bomberos, ambulancias y médicos en servicio de

urgencia estdn excluidos de las limitaciones establecidas en las zonas de estacionamiento limitado.

5. Seestablece un régimen sancionador para los incumplimientos de la regulacion: R . . = .
g P La identificacién de vehiculos de Personas con Movilidad Reducida (PMR) y personal sanitario se realizard

e —— "“":"‘h'.:"“' Ap—— Mesa mediante las correspondientes tarjetas, seglin se dispone en la citada Ordenanza de Circulacion.

Balasisnar en Loes Aul wem b colocsde e pridouls o doew de contiol us sulie

LEVE AL 4D roediv indicador qua permils compiobar & bola Ja thegada & visls wrundo 8 000 C
Mrenie hdenanss

o e ::““Ilm.“ i AR Ge s e 1B e e st aeoon de Fatos |
awa
Esaiunal en Zuna Azvl ¢ sobtepassi o lempy masimu sulofisedo icflecal no

e AN va Ance de cuatrol sy oo sulle Mo indsdar que peimita comprobar @ horas 09 o000 e
cheguie

WBRE e Eslaciniar e £ind Adui e Loy o disto ¢ cunlod (u b oullu e de cntr Sicio ¢
Ul e MiLa Cndisilar a hira de coegad sl 100 colada de ke o leaibie

. Euanonai en Zona Atul e marcar virnd el s s

Lsve Mgl un horut 1o disdinty s de chagada, 590N

e R 8 #on funa ALGl e omsdibieat o e o dige de sootiod oot |
i OIcadid sen tEllg) G et 2 e Tus

An 9t Watacwmear om dona Varde s ter mobwada p wiiosde & vita o adbesive e
LEVE [y 2 idin 4 (W ATy i whiculo et 20mas verds B0 00 ¢
- Cun sdhesivu de 1eudente qur Hao catInPnda 4o vehkulo sitot izado
LEVE A i U slavsmmnar en Zutia Vride e iareet o rrhicuse oiaiy de sete dias conskaulivin [l

Imagen 2-20 - Tarjetas Identificativas de vehiculos de PMR y personal sanitarlo. Fuente: Anexos Il y Il Ordenanza.
2-19 - Régll ancionador. Fuente: Ord.

’ Faude I
de Dhmareertvarmatie Rosiansd)
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Asimismo, también se podra autorizar el estacionamiento temporal, previa solicitud e informe favorable de la

Policia Local y de los servicios técnicos correspondientes, en su caso.

%
®;
AUTORIZACION

ESTACIONAMENTO TEMPORAL
VERICULO PARA DE
D.
6______ DESDE
E VICEVERSA

awiusea o8
0 avcalng

- -

L. .

Imagen 2-21 - Tarjeta de estacionamiento temporal. Fuente: Anexo IV Ordenanza.

2,2.3. iInfraestructura para la movilidad peatonal

La red peatonal del Ayuntamiento de A Estrada se circunscribe a los nicleos de las parroguias, sin que exista una
red claramente definida que permita cubrir los desplazamientos entre todas las parroquias a pie. Es habitual que
no existan aceras en la red viaria municipal, salvo en tramos localizados de zonas habitadas, de forma que la

realizacién de los desplazamientos exige la utilizacion de los arcenes de las carreteras.

En el nucleo urbano de A Estrada los recorridos peatonales estdn soportados por una red densa de aceras, que
sin embargo adolece de caracteristicas heterogéneas, en cuanto a geometria y materiales, debido a factores

como el espacio disponible en el eje viario, la antigliedad de su construccion, etc.

Se ha efectuado la clasificacion de los ejes viarios del nucleo urbanugg{éuat.i'%H%qtaqapgpmmc W
de data.

reservado para el uso peatonal de acuerdo con las siguientes categorias:

o

na sesion

- Ejes viarios sin aceras (sélo arcén) ABR. 202“

Na Estrada, a 3 0

- Ejes viarios con acera en un uUnico lateral.

. . Olg, e ClE 2=\
- Ejes viales con acera en ambos laterales. fo AS

O ABIGE o
- Ejes viarios de coexistencia de traficos / exclusivamente peatonal. 5_3 i+

o5

La imagen siguiente muestra las isécronas de los desplazamientos peatonales desde el nicleo urbano de A

Estrada, en periodos de 5 minutos:

agen 2-22 - Isocronas peatonales {t=5 min) desde el baricentro del niicleo urbano de A Estrada. Fuente: Elaboracién propia
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2-23 - Equidi

ancias (100 m, 200 m y 300 m) desde el baricentro del niicleo urbanao de A Estrada. Fuente: Elaboraclén propia

Respecto a la red de itinerarios peatonales, en la actualidad no existe una red continua convenientemente

interconectada en la ciudad. Ademds, se detectan las siguientes debilidades:

e Insuficiente numero de calles peatonales y escasa anchura de las aceras;

e Deficiente disefio de algunas vias peatonales, que no cumplen los requisitos de accesibilidad
universal;

e Invasion del espacio reservado a los peatones por vehiculos de transporte y mobiliario de
terrazas;

e Falta de normativa especifica para la regulacidn d= las vias peatonales;

e Antigledad, incoherencia y falta de uniformidad de la sefializecion vertical y horizontal de zonas

peatonales y espacios publicos.

Sin embargo, se constata el potencial que tiene la estructura urbana, concretamente la red viaria y los espacios
publicos, para incrementar el nimero de vias y calles peatonales, convirtiéndose en uno de los ejes
estructurantes de cara a la articulacion, implantacion y desarrollo de la estrategia de humanizacion. En este

sentido, se identifican las siguientes fortalezas:

» Dimension del niicleo urbano adecuada para desplazamientos a pie e importancia de la movilidad

peatonal en la movilidad urbana.

» Espacios favorables para la recuperacion del espacio publico, concretamente en fos Entornos
inmediatos a los principales espacios publicos existentes: Alameda, Praza da Feira, Praza de
Galicia, Nuevo Mercado, etc.

+ Creciente sensibilidad de la poblacién y las administraciones con el medio ambiente y la

movilidad peatonal.

Umiery Luanpes

s Aplicacion de la Legislacion vigente en materia dgﬁlﬁegﬁﬁmﬂm@fﬁﬁlapmﬁmwsﬂn X

® Actuaciones de recuperacidn del espacio pd blicunpér!esvﬁﬂgqjmyecladasu dﬁﬁafﬁ?jeﬂgcﬁ%ﬁ’_

Natrada,a 30 ABR 2029

2.2.4. Infraestructura para la movilidad en bicicleta

tipos de viaje en el entorno urbano.

A excepcion de algun carril bici muy localizado y de los tramaos de trafico pacificado, daglde los desplazamienta

a pie y en bicicleta tienen preferencia respecto de los modos motorizados, el Ayuntgmiento de A Estrada no
cuenta con una infraestructura de vias para bicicletas que permita a este modo competir como medio de
transporte efectivo frente a los modos motorizados. De esta forma, el uso de la bicicleta para realizar

desplazamizntos propios de la movilidad cbligada (ir al trabajo o a la escuela) es practicamente anecdética.
Atendiendc a lo expuesto, se detectan las siguientes debilidades en lo que respecta a la movilidad ciclista:

¢ Problemas en la sefializacidn;

e Escasa adecuacion de las vias del interior urbano;

® Problemas de concienciacién sobre movilidad ciclista;

* Percepcion de inseguridad al cireular por la calzada;

e Escasez de aparcamientos que favorezcan los desplazamienzos “puerta a puerta” y deficiente
distribucién de los existentes, en ambos casos a nivel municigal;

e Dificultades en el transporte de las bicicletas en los principales modos de transporte;

e Elevado nivel de motorizacion del municipio de A Estrada.

En el Concello de A Estrada se celebra la Festa da Bicicleta, desde hace maés de 15 afos, organizada por el
Ayuntamiento en colaboracidn con clubes y pefias ciclistas, ademads de otros agentes. Tiene dos circuitos, uno de
dificultad baja (1km) y otro de mayor longitud y dificultad media (5km). La Festa da Bicicleta, ademds de ser una

edicién en la que se pone en valor este modo de transporte y sus beneficios para la salud y el medioambiente,

2 k Fanda | _
de Deagnvolvanionts Healos

2020
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también supone un acercamiento y reconocimiento del paisaje urbano y el grado de accesibilidad para este tipo
percorrido 2

‘ F Ao I do Soimdn ¢ wn porconide poko vol do Ula @ o sews Glwernie, un shivwno Buvial
e sm d a luger do lltlumnnwm © saimén alianiko,
da lerio o maks da Rshodo.
F M vecis Wl www st et Som
| o o
| Festas da San Pasio 2017. Dominge 25 de Xuijo
Puu do Novo Mercado. 11:30 horas
MARTES 26 DE XUNO. Il HORAS. PZA DO NOVO MERCADO |
DOUS CIRCUITOS. OBRIGATORIO USO DO CASCO.

8

de medio de transporte y usuario.
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Imagen 2-24 — Cartel de |a “Festa da Bicicleta” afios 2017 y 2018. Fuente: Ayuntamiento de A Estrada ; Ao rove S S i s S T
’ i! i l P i n g e = ——
i . T
Rl e = Esedutenitanobadapaa. fbiee
2.2.4.1 Rutas de cicloturismo g . SN # e T d g
D LR S i B Tt ey o R e Y -y1-- Y ‘\\l-w: %o_daj_as v __ABR; ZUZU
El territorio del término municipal de A Estrada es un lugar idoneo para realizar rutas senderistas y en bicicleta
de montafia pues en ambos casos son maneras saludables de disfrutar de la naturaleza. Entre ellas se pueden Imagen 2-25 - Ruta BTT del Salmodn. Fuente: Ayuruam antnr?a s?aa U ABR 2020
recomendar las rutas del Monte Cabalar (11 km), del rio Lifiares (23 km) y da Rapa las Bestas {uno de los
recorridos en bicicleta de montafia mas duros y largos de Galicia). Por ultimo, la ruta de los Molinos de 2.2.4.3 Ruta da Rapa das Bestas

Vesacarballa, que transcurre junto al rio y pasa por 5 molinos de la parroguia de Sabucedo (1 km).

X la naturaleza, pero también permite el acercamiento del usuario a los valores culturalegde una de las tradiciones
2.2.4.2 Ruta do Salmén

que imprimen identidad al Concello de A Estrada.
La Ruta BTT del Salmon es un recorrido circular de 38 km, fundamentalmente por entornos rurales integradas en
el Valle del Ulla y sus afluentes. Su dificultad es media y el tiempo estimado para completar el recorrido es de 4 Esta ruta BTT es un recorrido circular de 55 kilometros, su dificultad es media-alta y el tiempo estimado para
horas aproximadamente. completarla es de unas 5-7 horas. El inicio de la ruta es el nucleo de A Estrada y a lo largo de su recorrido se

atraviesan las parroquias de Ouzande, Somoza, Nigoi, Codeseda, Soto y Arca para terminar de nuevo en A
El punto de partida de la ruta es el nucleo de A Estrada y a lo largo de su recorrido se atravesaran las parroquias Estrad
strada.
de Matalobos, San Xiao de Vea, Baloira, Santa Cristina de Vea, Couso, Cora, Santeles, Paradela, Barbude, Moreira,

Callobre y Aguions, para terminar de nuevo en A Estrada.

de Desgmvalvgmento Rexi
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] En relacion con los espacios para el estacionamiento de estos vehiculas,ng@Wmere;lwsﬁga&
percomdo 1 plazas destinadas para el estacionamiento de motocicletas con objeto dadas HEIOR uso v evitar qieéa‘!a!u

ruta bt rapa das bestQsa o T

O clclamo ibe entonn & wn sxits wuiluble de gol ca nchaein. A rda BT bage do Bestos. v

2.2.6. Oferta de transporte publico

En el Ayuntamiento de A Estrada existen los siguientes modos de transp

—
—
-
O
———

= Autobus (servicios de transporte regular de uso general, interurba

=
el : )
= ®*  Taxi
g = ey enalmockde e nec o ) ) - i
= Asimismo, existen otros modos que sirven a colectivos especificos (transporte de uso especial, coma el transporte
> A
oe ‘. L] escolar o el transporte adaptado para personas dependientes) y transporte discrecional.
e b & et & Govnitn Pegs
;ﬂn Ioneion da do Por otra parte, existe una pequefia longitud de via férrea en el limite nororiental del municipio {linea Santiago de
Weses Pt ot W maa Compostela — Ourense) que no dispone de estaciones en A Estrada.
recomendociine
gy El transporte aéreo se materializa a través de las terminales aeroportuarias de Galicia (Lavacolla en Santiago,

Lve wvys 8 clgis uBmgate inthamls Mmbre Be piovidat
e Peinador en Vigo y Alvedro en A Corufia), asi como la terminal de Oporto, que capta un porcentaje relevante de

i, @ste o wetmi ety

desplazamientos d2 ambito internacional, en virtud de su mayor oferta.
Conmute @ s Mcitistn. Adupie o wischimis & Chaficiie do
compby viiidudn . s o duvapes,

=
— 2.2.6.1 Transporte publico en autobus
et e S b4 ¢ Ses FSSESONEY O Ssfmven fue
dados: , gin o b
vt 348 Ao 4 b e WA CALLD & i SARED N D ot Se trata de la principal modalidad de transporte publico existente en A Estrada.
S b m——
iy estansts 418, —
HiSen | N== & ____ 0000

A parte de los servicios regulares de uso especial (bdsicamente, el transporte de escolares a los centros
i ici iscrecion ici 3 iaj

Imagen 2-26 - Ruta BTT da Rapa das Bestas. Fuente: Ayuntamiento de A Estrada educativos) v los servicios discrecionales, A Estrada cuenta con servicios de transporte regular de viajeros de uso

general (transparte en autobus), que constituyen |a base fundamental de su transporte publico,

s A su vez, estos servicios regulares pueden ser de dos tipos:
2.2.5. Infraestructura para la movilidad en moto ' g P p

_ ) ) ) - itano, El prestad i i A i
La moto, en términos generales, requiere de menos espacio que un turismo, por lo que, desde este punto de Transporte metropolitano. El prestado en lineas integradas en el Area de Transporte Metropolitano

A . . . : ' ATM) de Santiago de Compostela, y beneficiado de las condiciones que se expli inuacion.
vista, su uso es mas sostenible que el del coche. Por el contrario, tiene un mayor nivel de riesgo, por lo que se ( ) 8 P :¥ q plican a continuac

han de promover medidas que reduzcan este riesgo. - Transporte interurbano, El prestado en lineas no integradas en el ATM de Santiago.
La velocidad de este modo de transporte se asemeja a la del transporte publico, y por tanto, no entorpece su Hay que indicar que el municipio de A Estrada estd integrado desde el 14 de marzo de 2011 en el Plan de

circulacion. Atendiendo a la singularidad y el crecimiento experimentado en ta movilidad en vehiculos a motor Transporte Metropolitano de Galicia, en el area de Santiago de Compostela, que facilita la conexion de los

de dos ruedas, a expensas de la Mesa de la Movilidad, se podria impulsar la redaccion de un Plan de Seguridad municipios del area metropolitana con la ciudad.

Vial de Motocicletas y Ciclomotores, coordinado con los objetivos y acciones del presente PMUS.
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Imagen 2-27 — Municipios integrantes del ATM de Santiago. Fuente: https://tmg.xunta.gal Imagen 2-28 — Tarifas en el ATM de Santiago. Fuente: https://tm g.xunta.gal

Dicho Plan supone una mejora de las Infraestructuras (informacidn a los cludadanos en las terminales y puntos De fa informacion facilitada por la Diraccién Xeral de Mobilidade se desprende la existencia de la siguiente oferta

de parada, marquesinas), de la oferta (mas servicios, y mejor adaptados a las necesidades de los usuarios) vy, en la actualidad, un total de 29 lineas:

como principal caracteristica, la integracion tarifaria, que supuso el cambio del modelo kilométrico a un modelo

zonal, esto es, se paso de precios basados en la distancia geografica entre los puntos de origen y llegada a una FRai - e —
V-0492 Linea 1.- Sarandén-Ponte Ulla-A Estrada-

Caldas De Reis-Vi agarcia De Arousa
tarifa Unica para cada ambito zonal previamente definido, sin que haya diferencias segun el modo de transporte Linea 2.- A Estrada-Km. 6 Po/213,Ribeiradona-Ribeira-Be res-Arnois-Pante Ulla-Sarandon-
publico utilizado, la empresa que preste el servicio y el numero de transbordos que haga el usuario en el mismo V-0492 2418 | Ribeira

Linea 1: Silleda-Chapa-Bandeira-Chapa-Rellas-Cumbraos-Senra-Pena Do  Foxo-Foxo
(Corbelle) A Estrada-Nigoi-Codeseda-Toxeira-Armonda-Ctacente-Campo Lameiro-Fragoso-
V-2289 5294 | Pontevedra

El ndmero de saltos, y las tarifas correspondientes en vigor, son las siguientes: V-2289 | 5297 | Linea 4: Enviande-Toxeira-Souto-Codeseda-Abragan-Nodar-Cruceiro-Nigoi-A Estrada
V-2289 [ 5298 | Linea 5: A Rocha-Orazo-Remesar (Aldea Grande)-Gontén-Foxo (Corbelle)-Lifares-A Estrada

viaje, porque estos son bonificados cuando se reaticen dentrp del marco temporal habilitado para cada zona.

§ § § E § E E E 2121Z212 Linea 6: Rubin-Sequeiros-Lamas-Pardemarin-Lamas-Sequeiros-Olives-Curantes-Pena Do
Ienai Jleniens B £ g ! g 4 Zcrat V-2289 | 5299 | Foxo- Foxo (Corbelle)-Callobre-A Estrada
[CArzt O Ping - Touro SESENEIRNELER RN EREY —ID_‘ Ping_Towa 1—5 LIFE Linea 7: San Pedro De Ancorados-Castro-Barro-Mamoela-Cs Loureiros-Outeiro (Sol)-Linares-
C ari |A Bana_Negieita sQodafafef s fs L afabafs s JABana Negaha il V-2289 | 5300 | A Estrada
s fafofololalalalalalal s fonoso.trao C.0n
Tlalilol2l2100 302021515 loraes .03 V-2696 461 | Ribeira-Aldea Grande-A Estrada {Instituto F.P.)
s fafafafefs el daldads]asantiago C-8an0 V-3216 322 | Linea 1. Vila De Cruces-Silleda-Valboa-A Estrada (E.A.)-Portevedra {E.A.)-Vigo (E.A.)
N oG L S LR LA L L i doDubiy San1 V-3216 324 |Linea 2: Lalin (E.A.)-Silleda-Valboa-A Estrada (E.A.)-Portela-Trodns-Pontevedra (E.A.)
C-8an2 [Amas Brion BRI DE DN DIET C-San2 = — -
C-Ban) [Boquemon Teo Veara | 1 ] 3§ 2 J 381 02 |1 1.0 03| 117 ¢ [Boqueion Teo vedra|c 8an V-3216 336 | Linea 3: Lalin {E.A.)-Chapa-A Estrada {E.A.)-Portela-Trodns-Pontevedra (E.A.)
C-Sar1 JRots sfefafalafalsfafelals]s [ros C.8art V-3216 328 |Linea 7: A Estrada (E.A.)-Bragaiia-Trodns
C.8a2 JPadion LS N RN R R RS SN RN (D R Eﬂm" S V-3216 329 | Linea 8: Alto Da Cruz-Arcos-Morafia-Caldas De Reis
P-Dez1 |Vila de Cruces i) sf4afjsh1jajajafsysyol]d jviadeCruces P-Dezi B R .
W % B3 BB R 50 & Bl 5T E3 5 G O T AT V-3216 5208 | Linea 9: Soutelo-A Estrada (E.A.}-Santiago (E.A.)
= 3 =] V-3216 5015 | Linea 10:Soutelo-A Estrada (E.A.)-Santiago (E.A.)
R )| [ § ; § 3 3 g § i 5 j g el L V-3216 331 |Linea 11:A Estrada (E.A.)-Somoza-A Estrada (E.A.)
Zora:  Jloniend; vlolols Slo s d JClaonceic: gira: | = —
V-3216 337 | Linea 12:Souto De Vea-Sieiro-Matalobos-A Estrada (E.A.) | =
V-3216 333 | Linea 13:Loimil-Dornelas-Cira-Instituto Da Estrada
V-3216 5016 | Linea 14:5antiagc (E.A.}-Souto De Vea-Portela-Cuntis-Caldas De Reis-Pontevedra (E.A.)
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V-3216 335 | Linea 15:Cerdedo-Cruce Portela-A Estrada (E.A.)

V-3216 5207 | Linea 17: A Estrada (E.A.)-Pontevedra (E.A.}-N-550-Figueirido-Figueirido (Brilat)
XG516 6841 | Linea 9: Lalin-Silleda-Forcarel-Figueirido. Brilat

XG517 6860 | Linea 25: A Coruiia-Ap9-Santiago-Lalin-Ourense-Verin

XG517 6862 | Linea 27: A Corufia-Ordes-Santiago-Lalin-Ourense

XG517 6872 | Linea 38: Santiago-Pontevea-Cuntis-Morana

XG517 6880 | Linea 47: Santlago-Lalin-Ourense-Allariz-Xinzo-Verin

XG520 5483 | Linea 1: A Canda-A Estrada E.A.

XG520 5484 | Linea 2: A Estrada E.A.-CEIP Cabada Vdzquez

XG520 5485 | Linea 3: Pontecesures-A Estrada E.A.

Dichas lineas totalizan més de 36.400 expediciones al afio, reclizando mds de 3,4 millones de km, con 444

paradas. Estos datos son coherentes con la gran superficie territcrial que abarca este municipio.

Vila de Cruces
l.,}
LJY
A \!_,’\\
LN
L
N
e
Il
Silleda Pl
B
'1,.
7
! L
i\ o
) o
b\ Aatin
fr
s

[ Campo Lameiro |

imagen 2-29 — Lineas y paradas de transporte piiblico actuales en A Estrada. Fuente: Elaboracién propia con datos de la Direccién
Xeral de Mobilidade {Xunta de Galicia)

La demanda es, en promedio, bastante baja, con tasas de ocupacién reducidas, pero con gran variabilidad en
funcion de las lineas analizadas: Lineas de caracter mas rural y local aportan muy bajas demandas, mientras que

las lineas de conexién con Santiago tiener ocupaciones mayores.

Hay que indicar que esta oferta se halla en fase de revision, en EE@E@G@EMMG%‘&F@@Q@GT E r?l%
Publico de Galicia (PTPG, en lo sucesivo). A fecha de redaccion m;ﬁe&m docummm.ﬁ&lﬁﬂiﬂtﬂdaloﬁlﬂﬁR 2020
1

3 0 ABR. 2020

primeros lotss, y se hallan en fase de exposicion publica los restantes.
Na Estrada, a

El PTPG supone una reestructuracion profunda del sistema de trags

siguientes lineas estratégicas:

- lerarquizacién de las lineas: Autonémicas, intercomarcy
municipales {urbanas o rurales).

- Reordenacién y mejora de lineas.

- Estructuracion de las lineas con férmulas de prestacion zonal y lineal, en funcion de las necesidades y
tipologias de los servicios.

- Mayor flexibilidad para la adaptacion de los servicios a las variaciones de la demanda.

- Integracién de servicios de transporte escolar en el transporte regular. De esta forma, los servicios
regulares de uso especial (transporte a los centros educativos para los alumnos con derecho a prestacion)
pasan a ser servicios regulares de uso general con reserva de plaza para los alumnos, de forma que
cualquier usuario puede utilizar el transporte publico.

- Implantacién de servicios bajo demanda, para optimizar los ccstes de explotacion del sistema,
eliminando las circulaciones en vacio: Si un autobus con esta modaligad de prestacion no recibe ninguna
reserva, no efectia el servicio.

- Modernizacion del sistema: Vehiculos menos antiguos, mas eficientes y menos contaminantes, con
tecnologias actualizadas: Maquinas canceladoras para el uso de tarjeta, Sistema de Ayuda a la
Explotacién, aplicaciones para mejorar la informacion a los usuarios, etc.

< Modificacion del régimen tarifario, pasando a un modelo con unificacidn de tarifas minimas para toda
Galicia, y con una tarifa para cada relacién origen/destino, basada en la distancia minima existente entre
los Concelios en los que se ubica el origen y el destino, independientemente de la necesidad de
realizacién de transbordo, o la longitud real del recorrido prestado. Se bonifica el pago con tarjeta, asi
como ciertas relaciones recurrentes, o de especial interés.

- Implementacion de mejoras de cardcter social y laboral en los nuevcs contratos de concesion.
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2. Diagnostico

Con la informacion a fecha de realizacion del presente estudio, se observa que el Concello de A Estrada estara

servido por lineas de los siguientes contratos:

- XG-620, A ESTRADA - PONTECESURES, CON ANEXOS, contrato de tipo lineal.

- XG-658. LESTE E SUR DO TERMO MUNICIPAL DA ESTRADA, contrato de tipo lineal.

- XG-659. NORTE DO TERMO MUNICIPAL DA ESTRADA, contrato de tipo lineal.

- XG-665. TERMO MUNICIPAL DE FORCARE!, contrato de tipo zonal.

- XG-817. EIXO ATLANTICO E CONEXIONS CON LUGO, LALIN E FISTERRA, CON ANEXOS, contrato de tipo
lineal.

- XG-830. COMARCA DE CALDAS E NORTE DA DO SALNES, contrato de tipo zonal.

- XG-860. COMARCA DE TABEIROS-TERRA DE MONTES, contrato de tipo zonal. Este es el contrato en el

que A Estada estd incarporado en su @mbito zonal.

La principal novedad que aporta el PTPG respecto a la situacidn actual, es que en este municipio se integra la
préctica totalidad de los servicios de transporte escolar (69 rutas sobre un total de 74), de los 8 centros con este
transporte gratuito (CEIP Cabada Vazquez, CEIP de Figueiroa, CEIP do Foxo, CEIP Manuel Villar Paramd, CEIP
Plurilinglie de Oca, IES N2 1, IES Manuel Garcia Barros, ES Plurilinglie Anton Losada Diéguez). Ello implica un
incremento notable de la accesibilidad al transporte publico para todo el ambito rural del municipio, ya que
cualquier usuario podra acceder a estas 69 rutas, que abarcan la mayor parte del territorio municipal. Estos
servicios, ademds, se prestaran en régimen bajo demanda en periodo no lectivo, por lo que el transporte quedara

garantizado a lo largo de todo el afio.

2.2.6.2 Transporte publico en taxi

En el Ayuntamiento de A Estrada hay actualmente (afio 2018) concedidas 15 licencias de taxi, de las cuales 14
corresponden al casco urbano (en 2 paradas, Praza de Galicia, con 10 taxis, y Porta do Sol, con 4) y 1 al ambito
rural (Parroquia de Ribela). El nimero de licencias concedidas es inferior a las que le corresponderia por
poblacién {mas de 20.000 habitantes) al término municipal, en base al articulo 6.2b de la Ley 4/2013, de 30 de
mayo, de transporte publico de personas en vehiculos de turismo de Galicia, ya que en ella se establece que para

Ayuntamientos con una poblacion superior a 20.000 el nimero maximo de licencias serd de 1 licencia de taxi por

cada 1.000 habitantes.

Union Eursyua
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2.2.7. Transporte de mercancias
En el Ayuntamiento de A Estrada no existe ninguna infraestructura especificamente destinada al transporte de

mercancias (centro o plataforma logistica).

Los traficos de mercancias son los dabidos, por tanto, a los flujos que atrav esan el municipio a través de las

carreteras principales {(N-640, N-525), y aquellos que tienen su origen o destino especificamente en A Estrada.

En relacién con estos Gltimos, los principales centros de generacion son el progio nticleo de A Estrada (transporte

de mercancias a locales comerciales, particulares, paqueteria, etc.), asi como el poligono empresarial de Toedo.

Los datos de aforos disponibles muestran una importante intensidad l:Irl:tuIaS: ria de vehiculos pesados en el gy ?(
este-oeste, a través de la N-640 (intensidad media diaria de 366 uehl:ﬁgsseeé;?gﬁ{{%%?at%nfgb?@reggggtgg?" "

wrrer G 08 o
en el eje norte-sur, a través de la PO-841 {intensidad media diaria de 638 vehitulos pesados al dia en 201?],33|Br A'B'R. 2020

Na Estrada, a 3 0 ABR 202[]

bastante elevado:
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Imagen 2-30 ~ Mapa de trifico pesado en en dmbito del Estudio. Fuente: Memoria de tréfico de Galicla 2017" [2].
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2. Diagnostico

Ademas del transito de vehiculos para el transporte de mercancias, la actividad de reparto, como parte final de
las operaciones de la cadena de suministro, ha de ejecutarse en un escenario caracterizado por las siguientes

restricciones y problematicas:

s Estrechez de calles y carreteras que dificultan la circulacién y el estacionamiento de cierto tipo de
vehiculos de reparto: los de medianas y grandes dimensiones fundamentalmente. Vehiculos que, aunque
puede estar limitada su circulacion por las ordenanzas municipales, es frecuente que accedan al entorno
urbano por necesidad y con la solicitud de un permiso especial.

» Congestion en los principales ejes viarios que ralentizan y encarecen la DUM, produciendo ademds un
mayor desgaste de las infraestructuras viarias. Se traduce también en un mayor consumo energético y
en un mayor impacto medioambiental. Se debe corsiderar también el impacto que se produce en los
ejes de circulacion del transporte colectivo.

» Regulaciones especiales de tréafico que limitan el acceso da ciertos tipos de vehfculos a ciertas zonas del
espacio urbano, ya se trate por restricciones de peso, por dimensiones o por el tipo de mercancias, en
determinadas franjas horarias, lo que encarece el reparto, obligando a realizar varias entregas con
vehiculos menores en la misma jornada para satisfacer el nivel de demanda existente con los clientes.

s Confluencia de vehiculos de reparto con peatones y usuarias/os de la via, asi como con otros servicios
urbanos. En funcién de la densidad comercial, las frecuencias y rutas da transporte publico, la existencia
de espacios con uso preferente de peatones o modos blandos, zonas de estacionamiento convencional
y el transito de ia movilidad ciudadana, se ocasionan puntos en el espacio urbano con una problemdtica
muy particular.

= Falta de homogeneizacion en las distintas normativas urbanas de ciudades limitrofes. Lo que vale en una
ciudad no vale en otra, tanto en lo que respecta a horarios como a tamafos y pesos de los vehiculos de
reparto. Por el momento no existe unos criterios camunes en el dmbito DUM para legislar de manera
heterogénea en todas las ciudades, si bien, muchas de las empresas operan en varias de ellas y tienen
que tener en cuenta diferente normativa en funcién del destino inicial o final.

* Incompatibilidad de los horarios de apertura de los comercios con los horarios de acceso de vehiculos
de mercancias a determinados espacios urbanos, imposibilitando una eficaz gestion de la distribucion de
las mercancias. Al igual que en el punto anterior, hay diferencias entre los horarios de los clientes y los

horarios de las zonas de carga y descarga, por lo que se imposibilita la opcion de entrega en algunos

casos.

Union Euiopea

2.3. ANALISIS DE LA DEMANDA

En ambitos urbanos consolidados, la metodologia habitual para recabar informacion primaria sobre los patrones
de movilidad consiste en realizar una encuesta (domiciliaria, preferentemente), que permite conocer los

principales parametros de los desplazamientos, particularmente el origen/destino de los desplazamientos.

Este instrumento es importante, por ejemplo, para dimensionar infraestructuras de transporte, o determinar

cdmo debe ser la explotacion de una red de transporte publico.

En el caso de A Estrada, por sus caracteristicas territoriales, demogrdficas VE%?&‘?ESB&TﬁE%{E’T&‘“ terri Drigl
| dpropa O'M'}i(ﬂbbo

muy extenso, poblacion muy diseminada en el territorio, envejecimiento qqéagégibﬁ'én), la tnforma%’éaﬁtxanz

ABR. 2"

puede proporcionar una encuesta de este tipo es menos relevante, en la medida en gue los problemas 0

movilidad no vienen determinados por cuestiones de cuantitativas sino cuamhlaﬁstradasau ABR 2[]2[]

de modos alternativos.

En definitiva, el instrumento principal para la caracterizacion de la demandz de movilidad en A Estrada en el
presente PMUS es, por una parte, el conacimiento directo del dmbito por 2| equipo redactor y, por otra, la
informacidn recabada a través de los instrumentos de participacion publica, en especial la Mesa de la Movilidad,

que permiten detectar los problemas existentes y, con ello, avanzar hacia las propuestas de resolucién.

2.3.1. Demanda de movilidad a pie y en bicicleta

La demanda de movilidad a pie se materializa principalmente en el nicleo u-hano de A Estrada, tanto por los
residentes en el mismo, como por las personas que, provenientes de las parrcquias de A Estrada, o de fuera, se

desplazan a este nucleo por motivos administrativos, sanitarios, comerciales, de ocio u otros.

Respecto a la utilizacidn de la bicicleta, hay que indicar que estd mds orier tada al ocio que como modo de
transporte cotidiano (para ir a trabajar, a estudiar, etc.). Las impedancias a su utilizacion son evidentes
{meteorologicas, orogréficas), aunque la ausencia de una red ciclable cohes.onada también contribuye a una

menor utilizacién,
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2. Diagnostico

2.3.2. Demanda de movilidad en transporte ptblico

La demanda potencial de un sistema de transporte piblico es baja, y los costes de explotacién muy elevados {por
la diseminacién de los nicleos habitados en el territorio), lo cual complica las posibilidades de implantar un

sistema de transporte intramunicipal.

La demanda a satisfacer seria basicamente radial, es decir, de aquellos usuarics que viven en las parroquias de A
Estrada y deben desplazarse a la capital municipal por motivos diversos {sanitarios, administrativos, comerciales).
Desde este nuicleo parten las conexiones supramunicipales del transporte publico, que comunican este Concello

con Santiago de Compostela, Pontevedra, y otros municipios del entorno.
La demanda transversal (de parroquias entre si) es mucho menos relevante que la de tipo radial.

Dentro de la demanda potencial, existen colectivos de usuarios especialmente desfavorecidos en relacién con la
movilidad: Personas mayores, del ambito rural, que no disponen de medios propios para desplazarse, y dependen

de familiares, o del taxi, para satisfacer sus necesidades de movilidad.

2.3.3. Demanda de movilidad en vehiculo privado

Los valores de Intensidad Media Diaria {IMD) registrados en los principales ejes viarios del ambito territorial del
PMUS ponen de relevancia la importancia del eje A Estrada-Santiago (9.517 veh/dia en la AC-841, frente a los

5.076 vehiculos/dia en la N-640) en las relaciones de movilidad de este municipio.

A continuacién, se muestran los datos de las ultimas ediciones disponibles de las memorias de aforos de la Xunta

de Galicia y el Ministerio de Fomento:

Uhacet Eurepoa

Imagen 2-31 — Mapa de trifico en en dmbito del Estudio. Fuente: Memoria de trdfico de Gallela 2017 [2].
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2. Diagnaostico

i PO-841(12) Tipo: PER MEMORIADE AFOROS 2017
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Imagen 2-32 - Ficha de la estacion de aforo PO-841(12). Fuente: Memoria de tréfico de Galicia 2017 [2].
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Imagen 2-33 - Mapa de trafico en carreteras de titularidad estatal en el ambito del Estudio. Fuente: Ministerio de Fomento.

2.3.4. Demanda de estacionamiento

Dado que el vehiculo privado es el principal modo de transporte para los habizantes de A Estrada, la demanda de

estacionamiento en la capital municipal es elevada.

Asi, la ocupacién del aparcamiento publico es alta en varios periodos del dia, especialmente en momentos

singulares con mayor atraccldn (mercadillos semanales, por ejemplo),
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2.4. ACCESIBILIDAD
El Plan de Accesibilidad Universal Urbana (PAUU) es una herramienta de planificacion que se puede desarrollar
simultdaneamente al PMUS, como es el presente caso, ya que el PAUU es un Plan complementario al PMUS y,
ademas, se incluye un programa de actuacion especifico para ser desarrollado en base a los acuerdos que sean
adoptados por la Mesa de la Movilidad.
Este documento foi apr ng.- ?(Q).a.-

El Plan de Accesibilidad, ademds de actuar sobre la via publica, actuard sobre todos aquellos elementos que ., api obado.. o

o , o B nasesoon .. de daia....st.
favorezcan la accesibilidad universal a los espacios publicos y servicios. AER. 2020
Si bien la normativa propia de accesibilidad en edificacion ha garantizado edificios accesibles, en relacién caon los Na EStrada' a 3 0 ABR. 2020

espacios publicos urbanizados la accesibilidad necesita una serie de mejoras que eliminen los obstdculos que hay
en estos espacios, dando cumplimiento, entre otras, a la Crden VIV/561/2010, de 1 de febrero, por la que se

desarrolla el documento técnico de condiciones basicas de accesibilidad y no discriminacion para el acceso y

utilizacién de los espacios publicos urbanizados, es la misidn del PAUU la de servir de diagndstico e identificar

aquellas oportunidades y necesidades de cara a la consecucién de unos estandares adecuados en materia de

accesibilidad y no discriminacidn.

En relacion con el transporte y los distintos modos de movilidad urbana se necesitan actuaciones generales de
concienciacion y sensibilizacion social que iran acompariadas de actuaciones concretas sobre los medios de

transporte y movitidad urbana.

Con la finalidad de analizar y actuar sobre los elementos que son caracteristicos de la problemdtica propia de A
Estrada, la estructura de elementos a estudiar y actuaciones a proponer se llevard a cabo sobre los siguientes

elementos:

a) Accesibilidad en Edificaciones Publicas.

b) Accesibilidad en Viario Publico Urbano.

c) Accesibilidad a los Espacios libres publicos.
d) Accesibilidad a los Transportes.

e) Accesibilidad a la Sociedad de la Informacidn.
f) Accesibilidad a Bienes y Servicios.

El Plan de Accesibilidad Universal Urbana determina primero los &mbitos priaritarios de actuacion para luego
desarrollar sobre ellos acciones, estrategias, planes directores, proyectos, obras, etc., que permitan eliminar las

barreras detectadas.
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2. Diagnostico

2.5. SEGURIDAD VIAL

2.5.1. Contexto global y nacional

Tal y como se recoge en el Plan Mundial para el Decenio d2 Accién para la Seguridad Vial 2011-2020 [4] de |a
Organizacion Mundial de la Salud (OMS), éstas son las principales cifras del impacto de la inseguridad vial a nivel

global:

~ Cada afio, cerca de 1,3 millones de personas fallecen a raiz de un accidente de trénsito {cerca de 3.000
personas al dia). La mitad de ellas no viajaban en automévil.

~ Entre 20 y 50 millones de personas mas sufren traumatismos no mortales producidos por accidentes de
transito, constituyendo una importante causa de discapacidad.

» El 90% de las defunciones por accidentes de transito tienen lugar en los paises de ingresos bajos y
medianos, que cuentan con menos de |3 mitad de los vehiculos registrados.

» Eltransito es una de las tres causas principales de defunciones de personas entre 5 y 44 afios.

~ Se ha estimado que las colisiones de vehiculos tienen una repercusion econdmica para cada pais del 1%
al 3% del Producto Nacional Bruto (PNB).

Esta situacion, ya de por si alarmante, unido al creciente aumento de la motorizacidn en los paises de ingresos

medios y bajos, ha llevado a las Naciones Unidas a lanzar una campaiia a nivel mundial orientada a poner freno

a este problema.

QON A 0/?4) .
%
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Imagen 2-34 - Logotipo del Decenio de Accién para la Seguridad Vial. Fuente: Naciones Unidas

Teniendo en cuenta este contexto a nivel internacional, los diferentes gobiernos elaboran planes estratégicos

cuyo abjetivo es modificar las tendencias sefialadas por la OMS.

50 T L ST
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En Espaiia, segun los datos del Anuario estadistico de accidentes del afio 2016 |5], el numero accidentes de trafico

con victimas ha sufrido un repunte desde el afio 2012, totalizandose en el conjunto de Espana 102.362 accidentes

de este tipo en el afio 2016:
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Imagen 2-35 — Evolucidn de Ia sinlestralidad en Espaiia. Fuente: Anuario estadistico de accidentes del afio 2016

Es importante sefialar que, del total de accidentes con victimas, el 64,13%% |aiio 2016) se producen en las vias

locales.

Por este motivo, y para que desde la administracion publica sea posible actuar con politicas a favor de la
seguridad vial, se plantea que sean |os propios municipios los que se conciencien de la problematica de seguridad

vial en sus territorios y actien en consecuzancia para acatarlo.

En este contexto, |a realizacion de Planes ce Movilidad Urbana y/o Planes de Seguridad Vial Urbana se constituye

en una herramienta fundamental para el analisis y reduccion de la siniestralicad.

Uno de los objetivos de un PMUS debe ser la reduccién de la accidentalidad, la lesividad y la mortalidad
‘| provocadas por la movilidad |
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Es por ello por lo que la elaboracion de dichos Planes se fomenta desde los organismos de planificacion y e TOTAL TOTAE St dmeqm foi aprobadO.?.‘?{ff...?gv"’
seguridad vial, con el objetivo ultimo de cumplir las lineas estratégicas contenidas en los Planes Estratégicos de FALLECIDOS| HERIDOS o imm’“ ______ de dataSBABﬁ 2020
.
; ! ” —— i 2015 1 49 50
Seguridad Vial desarrollados por la Unidn Europea y la Direccion General de Tréfico.
g 2017 4 53 N4.EstPida, 3 U ABR. 2020
1
a3 Secrptaria

1 Bajar de la tasa de 37 fallecidos por millon de habitantes Imagen 2-37 - Tabla de siniestralidad 2015, 2017 y 2018 Fuente: Elaboracion dela

Reduccion del nimero de heridos graves en un 35%

Cero ninos fallecidos sin sistema de retencion (nfantil

nos 1 i 1{ n tin de semana. . . . R
25% menos de conductores de 18 a 24 anas fallecidas y hefidos graves en fin especialmente en cuanto al ndmero de fallecidos, no arroja dudas respecto a que la tenderjtia es al alza, tal y
10% menos de conductores fallecidos mayores de 64 anos e R L. " [

Y como se puede observar en la grafica elaborada con los datos de la Direccior General de Trafico, discriminados

o v A W N

30% de reduccion de fallecidos por atropello. . . . o

por tipo de via y modo de transporte, corraspondientes al ejercicio 2015.
7 1.000.000 de ciclistas mas sin que se incremente su tasa de monaldad
8 Cero fallecidos en lurismos en zona urbana

9 20% menos de fallecidos y hendos graves usuarios de motocicletas W

i T pa— VIAS URBANAS = _‘_I_IAS_IN[ERQRBANAS_ —
10 30% menos da fallecidos por salida de ia via en carretera convencional. : = HERIDOS HERIDOS e HERIDOS HERIDOS
" 30% menos de tallecidos en accidente "in itinere” HOSPITALUZADOS LEVES HOSPITALIZADOS LEVES
12 Bajar del 1% los posilivos de alccholemla en (os controles preventivos aleatorios. Bicicletas 0 N g N o 0
) Ciclomotares 0 0 0 0 0 0
13 Reducir un 50% el pomenlme_dezeh_lculos ligeros que superan el Ilmﬂef Yelf'daf gn me_sde 20 kmvh 5N Motocicletas 0 0 0 0 1 7
Turismos 1] 0 0 1 1 37
Imagen 2-36 — Tabla de indicadores de cumplimiento de las lineas estratégicas para el periodo 2011-2020. Fuente: Estrategia Furgonetas 0 0 0 0 0 5
de Seguridad Vial 2011-2020, Direccion General de Tréfico Camiones 0 = - 0 0 0 0 0
Autobuses 0 0 0 0 0 0
Otros vehiculos 0 0 0 0 0 1
Peatones 0 0 0 0 0 0
2.5.2, Accidentalidad en A Estrada
TOTAL 0 0 0 1 2 47

El ayuntamiento de A Estrada esta integrado en el Area Sanitaria de Santiago de Compostela. Para el conjunto
Imagen 2-38 — Tabla de sinlestralidad 2015 Fuente: Direccién General de Tréfico

del Area Sanitaria, atendiendo a los datos de asistencia sanitaria en accidentes de tréfico, en el afio 2017 se
prest asistencia en 966 accidentes de trafico frente a las 902 contabilizadas en el afio 2018, lo que supone un

Atendiendo a los datos expuestos, rasulta necesario adoptar medidas para ivertir la tendencia en cuanto a la
descenso del 7 %.

siniestralidad e incrementar la seguridad vial.
El municipio en el que se ha realizado un mayor numero de asistencias en accidentes, durante los ejercicios 2017

y 2018, fue Santiago de Compostela, ascendiendo a 265 en el aflo 2017 y 239 en el afio 2018 (entre el 1 de enero

y el 30 de noviembre).

A Estrada ocupa el segundo lugar en siniestralidad, con 53 siniestros en 2017 y 56 en 2018, si bien tiene el mayor

ndmero de fallecimientos {4) todos ellos en el afio 2017. Atendierdo a los datos disponibles, se puede constatar

el incremento en Ia siniestralidad en los vltimos afios.
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2.6. ASPECTOS MEDIOAMBIENTALES

El principal foco de ruido, que afecta a un mayor porcentaje de poblacion, es el trafico rodado. En este sentido,
los puntos mds afectados, con niveles de ruido mds altos, son las vias principales de entrada y salida del nicleo
urbano de A Estrada: la Avda. Benito Vigo, Avda. Fernando Ccnde y las calles Calvo Sotelo, Pérez Viondi,
Peregrina, Avda. América y Avda. de Santiago, asi como la Plaza de Galicia y las calles que articulan a las

anteriormente citadas, el entorno del mercado y la zona de vinos.

Los nucleos y entornos urbanos tienen la responsabitidad de cumplir la legislacion europea y estatal sobre calidad
del aire. Para ello deben redactar y poner en practica los Planes de Calidad del Aire mediante medidas
encaminadas a garantizar la proteccién de la salud y de la vegetacion. El objetivo es alcanzar niveles acordes con
los valores indicados por la OMS. Estos planes deben coordinarse con los de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)

para buscar medidas que reduzcan las emisiones de los principates gases: NO, Particulas PMiwy PMas, y Oa.

La contaminacion acustica es otro de los problemas ambientales mas importantes en las dreas y entornos
urbanos, en especial en las poblaciones que se ven afectadas por aeropuertos, grandes ejes viarios y ferroviarios

0 zonas portuarias.

Se sabe que el trifico es el principal origen del ruido en la ciudad. En los ultimos tiempos el modelo territorial y
de transporte ha multiplicado las distancias y ha ampliado el impacto acustico a espacios rurales, a zonas de alto
valor ambiental e incluso, a ecosistemas protegidos donde habitan especies en peligro de extincion. El ruido se
ha extendido a todos los @mbitos de convivencia, se ha ampliado en el tiempo (a cualquier hora} y en el espacio

{en todas partes).

Los estudios cientificos han demostrado que el ruido tiene graves consecuencias para la salud, que van mds alld
de simple molestias, y que pueden afectar al sistema nervioso e, incluso, provocar la muerte. Los Planes de Accion
Municipal en materia de contaminacion acustica establecen objetivos y medidas para la reduccion del ruido. Una
de sus propuestas es lograr la “movilidad sostenible” mediante la reduccién del nimero de vehiculos, la
promocién de los vehiculos silenciosos, el fomento del transporte publico o la disminucién de la velocidad

(reducir de 50 a 30 km/h disminuye el ruido en 6 dBA}.

En el presente PMUS se contemplan programas de actuacion para mejorar y/o corregir las incidencias en materia

de integracién ambiental.

A= MET:
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2.7. SINTESIS DE DIAGNOSTICO DE LA SITUACION ACTUAL

A continuacidn, se realiza una breve sintesis de cada uno de los apartados ant=riormente analizados.

2.7.1. Diagnostico demografico y socioeconémico

Este documento foi aprobado..
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Los datos relativos a la demografia muestran que en A Estrada continua la ter dencia demografica regreslva'& Iﬁ

se viene registrando desde mediados del siglo XX.

Imagen 2-39 - Tabla de Censo de poblacion 2011. Fuente: Elaboracion propla a partir de datos del INE.

Segun el Censo de poblacién de 2011 algo mas de la cuarta parte del total de habitantes municipales tenia en esa

fecha 65 afios 0 mds, evidenciando e progresivo envejecimiento de la poblacion

) Total | Hombres | Mujeres |
Edades | [21.624| 10355 | 11.269 |
0-4 |72 406 366
59 | 779 411 368
1014 | [794 [ 3m1 403 |
15-19 | | B892 475 417
20-24 | | 1049| 533 516
2529 | [1299| 680 619
30-34 | [ 1695] 840 855 |
35-39 | | 1647 834 813 |
40-44 | [1620[ 794 826 |
4549 | [ 1806 747 758, |
50-54 | 11381 7O02 | 689 |
5558 | | 1.310| 638 872 |
60-54 | | 1294 623 671 |
+65 5576| 2281 | 3295

Imagen 2-40 - Tabla de Censo de poblacidn 2011, Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del INE.

El alto grado de envejecimiento de la poblacion Estradense es el rasgo mis caracteristico que presenta su

régimen demogréfico en la actualidad.

Respecto al apartado socioecondmico, y en referencia al presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible, se pone

de manifiesto la necesidad de que el espacio piblico complemente al comerc o minorista, aspecto importante a
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2. Diagnostico

tener en consideracion en cuanto a la actividad econémica d2 A Estrada. La necesidad de disponer de un espacio
publico agradable y accesible, dotado adecuadamente con los servicios necesarios, se constituye coma uno de
los objetivos de este PMUS, ya no sélo como una estratzgia de mejora de las condiciones ambientales y
paisajisticas, sino como un elemento con el que potenciar la actividad econdmica y mejorar las condiciones de

competitividad.

La estrategia de actuacion, centrada en la mejora integral del espacio publico urbano, ademas de servir para
reforzar la capacidad de atraccion de actividad del nicleo cabecera municipal, también lo haria en cuanto a la
consolidacion de pablacién ya que, implementando la actividad ccmercial, se activa toda la cadena asociada a la
actividad econdmica, dinamizando el sector y, por lo tanto, la oferta. Una oferta atractiva, en un entorno

agradable y accesible favorecer3 las condiciones del mercado laboral.

El sector terciario, en general, también se veria favorecido por el potenciamiento del turismo, que, en el caso de
A Estrada, necesariamente ha de estar asociado al gran atractivo de su entorno natural y patrimonial. En este
sentido, se quiere hacer alusidn al turismo rural y, especialmente, al Camino de Santiago, también denominado
Camifo da Geira e dos Arrieiros, que atraviesa el municipio y que tiene como origen la localidad portuguesa de

Braga.

La situacién en A Estrada, en base a los datos recabados en el Instituto Galego de Estadistica respecto a las
empresas con actividad en Galicia segun actividad principal (grupos CNAE 2009) y condicion juridica,

correspondientes al afio 2017, es la que se puede observar a continuacién:

e i o

|1 AGRICULTURA Y PESCA 336
: AASRCULTURA GANDARM S LVICULTURA E PESCA 336
Z INDUSTRIA, INCLUIDA LA ENERGIA 169
BINDUSTRIAS EXTRACTVAS 1]
C INDUSTRIA MANUFACTURERA 168
D SUMINISTRO DE ENERGIA ELECTRICA, GAS, VAPOR Y AIRE ACONDICK:NADO 1
E SUMIIS TR [IE AGUA AGTIADADES DE SANEAMENTD GE TR DE 3ES0ULS ¥ DESCONTAMIAZION t
3 CONSTRUCCION 329
i F CONGTRUCCION 329
4 SERVICIOS 1.102
G COMERCIO AL POR MAYOR Y AL POR MENOR, REPARACION DE VEHIC JLOS DE MOTOR Y MOTOCICLETAS (=]
HTRANSPORTE Y ALMACENAMENTO %0
IHOSTELERIA 153
JINFORMACION Y COMUNICACIONES 13
K ACTMIDADES FINANCIERAS Y DE SEGUROS 35
L ACTMIDADES INMOBILIARIAS 19
MACTIVIDADES PROFESIONALES, CIENTIFICAS Y TECNICAS 123
NACTVIDADES ADMINISTRATIVAS Y SERVIC OS AUXILIARES 42
0 ADMINISTRACION PUBLICA Y DEFENSA; SEGURIDAD SOCIAL OBRIGATORIA 1
P EDUCACION 40
Q ACTVIDADES SANITARIAS E DE SERVIZOS SOCIAIS a7
RACTVIDADES ARTISTICAS RECREATIVAS E DE ENTRETEMENTO 33
S OUTROS SERVIZOS [
ToTA T8 ]

Imagen 2-41 - Tabla de Empresas con actlvidad en Galicia seglin actividad principal (grupos CNAE 2009) y condicidn Juridica. 2017.
Fuente: Elaboraci6n propia a partir de datos del IGE.

Unan Lussema.
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En el municipio de A Estrada los subsectores de primera y segunda transformacién tienen una abundante

representacion en cuanto al nimero de fabricas y de actividad que desarrollan, pero su peso viene sobre todo

de la industria del mueble, compuesta fundamentalmente por pequefias y medianas empresas.

2.7.2. Diagnostico urbano

La gestion del espacio estara orientada a la proteccion de los modos mas vulnerables, que se pretende fomentar,
de mado que no encuentren dificultades de desarrollo derivadas de relaciones conflictivas con el resto. Para ello
resulta indispensable dar un paso mas en cuanto a la configuracian del espacio publico de convivencia, lo

implica concebir a este como un espacio compartido, inclusivo, pa%ssu usr?gﬁlrmpgr?é%fg%l @%ﬁ%’?ﬂ?ﬁg Lir?n?‘eﬂ

asesion
diferentes realidades y grados de vulnerabilidad. Por este motivo resulta necesario refo rel pape ef|3' 'Egn ABR ZUZU
protegerlo como maximo exponente de la nueva cultura de la moﬂé@ggﬁé%bla &3 ﬂa BB(R la Qn?ﬁt

nos permita reconstruir la proximidad como un activo de urbanidad.

2.7.3. Diagndstico de las infraestructuras

nivel en el dmbito regional: AP-9, AP-53 y AG-59. Como punto fuerte también hay qye indicar la cercania a

Santiago de Compostela, que serd mzjorada en un futuro con la ampliacién d= la AG-59.

Asimismo, cuenta con una red de cerreteras de menor nivel {provinciales, rrunicipales) densa para articular la

movilidad intramunicipal en un @mbito territorial con gran dispersién poblacional.
Sin embargo, se pueden diagnosticar varios problemas relacionados con las infraestructuras viarias:

= LaN-640, principal vial articulador del desarrollo urbano del ndcleo urbano de A Estrada, es, por su propia
naturaleza dentro de la Red de Interés General del Estado, una cerretera destinada a favorecer los
transitos de paso, cuando la realidad del desarroilo urbano de A Estrada ha superado este concepto. Este
vial deberia convertirse en un bulevar plenamente integrado en el entorno urbano, con traficos
pacificados {menores velocidades, mayor permeabilidad transversal para los flujos peatonales,
integracion de la bicicleta como modo efectivo de transporte, ...) y caracteristicas funcionales de calle en
lugar de carretera.
El cumplimiento de lo anterior exigiria dos actuaciones complementarias:
o El desplazamiento de los traficos de paso, propios de la ca-retera nacional, fuera del @mbito
urbano. Ello exige, necesariamente, la construccion de un vial de circunvalacion.
o La transferencia de la titularidad del tramo urbano de la N-640 del Ministerio de Fomento al

Ayuntamiento de A Estrada. Ello permitird evitar las restricciones funcionales que impone la
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pertenencia la red RIGE, y dotara al municipio de las competencias necesarias para la
reurbanizacién de la Avenida con los nuevos criterios de sostenibilidad marcados por el presente
Plan.

= La confluencia de varios ejes viarios de primer nivel en el nicleo urbano de A Estrada genera tréficos de
paso indeseables en calles que deberian servir a tréficos exclusivamente locales.

s Respecto a la red vial provincial y municipal, se observa una clara diferencia entre el norte y el sur del
Ayuntamiento: La red de zona norte esta estructurada, con ejes no sélo radiales hacia la capital
municipal, sino con una red mallada que optimiza los tiempos de recorrido entre las parroquias. Ademas,
en muchos puntos existen varios itinerarios alternativos, que garantizan la accesibilidad en caso de
contingencia. Frente a esta situacion, la zona sur del Ayuntamiento tiene una red menos densa, y con
mads itinerarios exclusivos.

= Respecto a los viales urbanos, en A Estrada se detectan discrepancias entre la funcionalidad y las
caracteristicas topolégicas en ciertas calles, con secciones insuficiente para acoger dos sentidos de
circulacion. Ello exige una reordenacién de sentidos para optimizar la red existente y compatibilizarla con
los nuevos requerimientos de espacio publico para modos més sostenibles (peatonal, ciclista).

® ] sistema de sefalizacion orientativa vinculado al vehiculo privado es insuficiente, existiendo
discontinuidades en los itinerarios. Ademas, en algunos casos, las sefiales incorporan un numero elevado

de elementos informativos, dificultando su comprension por parte de los conductores.

2.7.4. Diagnéstico de la movilidad

2.7.4.1 Movilidad global
La motocicleta es un modo de transporte que optimiza en muchas formas los recursos de una ciudad: ocupan
menos el espacio publico y la via y su consumo y sus emisiones son mds reducidas que respecto a un turismo

(tanto a nivel global como a nivel de consumo y emisidn por pasajero}.

Para favorecer la movilidad en motocicletas y ciclomotores se recomienda la creacion de plazas de aparcamiento
especificas, la implantacion de la linea de detencidn adelantada en los semaforos y la sustitucion de los pasos de

peatones convencionales por pasos con lineas punteadas con menor cantidad de pintura deslizante.

La ocupacion media vehicular es reducida, lo supane que hay una gran cantidad de vehiculos que sélo estan

ocupados por el conductor, lo que aumenta mucho el consumo y la emisién media por pasajero.

2.7.4.2 Movilidad peatonal

La movilidad a pie en A Estrada goza de una serie de fortalezas:

Aspectos a Mejorar

Aceras

Unin Eurcpea

Existencia de un importante polo urbano que capitaliza gran parte de la actividad econémica, social y
cultural del Ayuntamienta. Se trata de un nucleo de relativa compacidad, en el que las distancias entre
los diferentes barrios son abarcables para los desplazamientos a pie.
En fos ultimos afios se han llevado a cabo actuaciones de pacificacion del trafico en la zona central del
ucleo urbano de A Estrada. Estas actuaciones incentivan | il i | i como
S ERR IR TOFABHSELD. BB Le. Pleco

elemento de dinamizacion econamica de estas zonas, y tranand@siee ciudadqq_ig_lﬁ@ﬁgﬁp
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Potenciacion de la bicicleta como modo de transporte, a tra
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Ausencia de un Plan de Accesibilidad Universal que defina las prioridades en mat{_r}a de gctuacio
accesibilidad a realizar en el Ayuntamiento. Si bien las nuevas actuaciones ya se ejecutar segun criterios
de accesibilidad universal, en muchas zonas del Ayuntamiento se datectan déficits en el disefio del
espacio publico.

La ausencia de itinerarios a pie entre las parroquias que conforman el Concello de A Estrada dificulta que
se puedan realizar movimientos a pie entre éstas. Si bien en algunos casos, por una cuestion de distancias
el modo a pie no resulta atractivo, en otros casos la existencia de itinerarios a pie continuos y adaptados
podria suponer un incentivo para la movilidad peatonal.

Se ha detectado un exceso de sefalizacion vertical, asi como la coexistencia de distintas tipologias,
tipografias, geometrias y codigos de color, que dificultan la legibilidad e introducen un mayor grado de
confusion en los usuarios de la via plblica.

Existe un déficit de sefializacidn orientativa vinculada al peatén, que se situe dentro de los itinerarios
peatonales y que indique la ubicacion de los principales puntos de atraccion y generacién de

desplazamientos.

Las dimensiones de estos ambitos son reducidos, ofrecen recorridos que, en bastantes casos, presentan
serias discontinuidades, cambios de nivel y deficiencias en la configuracion de vados peatonales, entre
otros.

La disposicion del mobiliario urbano, bolardos y demds elementos para la dotacion de las vias publicas,
especialmente en lo que a lcs espacios peatonales se refiere, preseqta una configuracion deficitaria

desde la perspectiva de la aplicacion de la normativa de accesibilidad y no discriminacién.

e Cresenvolvemantd Riwiong i
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Humanizacion de los espacios urbanos

= Un nucleo urbano como el de A Estrada precisa de actuaciones de humanizacién, de modo que se
recupere el espacio publico para las personas, habida cuenta de que los desplazamientos a pie son
factibles y, en gran medida, ofrecen opciones para que las personas con diversidad funcional puedan

emplear el espacio publico.

2.7.4.3 Bicicleta

= |a bicicleta se presenta como un modo interesante para la comunicacion y el desplazamiento en el
entorno rural, en dambitos predominantemente naturales de gran riqueza.

= Los desplazamientos en bicicleta en el entorno urbano se consideran acotados y, si bien se entiende que
es un modo que siempre ha de ser favorecido, ro se presenta camo la solucién a los potenciales

problemas del nicleo urbano, si bien puede auxiliar a la hora de reforzar estrategias.

2.7.4.4 Transporte publico

» E| Ayuntamiento de A Estrada no dispone de transporte publico urbano.

s Este término municipal estd integrado en ef Plan de Transporte Metropolitano de Galicia.

2.7.4.5 Vehiculo privado

Dada la red de infraestructuras existentes, la movilidad en vehiculo privado es fécil. Los principales problemas

que se han detectado en el andlisis efectuado son los siguientes:
= |ntensidades circulatorias en la PO-841 y la N-640.
2.7.4.6 Estacionamientos
El sistema de estacionamientos del Ayuntamiento se caracteriza por:
Puntos fuertes

. Existe una buena oferta de plazas de estacionamiento fuera de calzada. El nicleo de A Estrada tiene

diversos aparcamientos con una amplia oferta de plazas y localizados a poca distancia a pie del centro urbano.
Aspectos a Mejorar

. Reducir la ocupacién del espacio publico por parte del estacionamiento de vehiculos y coordinar estas

actuaciones con la configuracion de espacios para el aparcamiento de cardcter disuasorio.

Uriant Evmpua
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. En términos generales, el disefio de las reservas de aparcamiento en 2l ambito urbano es mejorable. En
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capacidad actual, mejorando la visibilidad y reduciendo la velocidad de CiR@EEBIOMUal.

2.7.4.7 Transporte de mercancias

c

de las operaciones ilegales de estacionamiento, en alguna medida porg

ocupadas por turismos y no siempre disponen de oferta proxima.

alcanzan todo el territorio y son utilizadas frecuentemente por vehiculos que no fealizan este tipo de
operaciones, 1o que obliga a que en muchas ocasiones el distribuidor estacicne ilegalmdnte. Ademds, tampoco
existe ningun tipo de control de la maxima duracion de estacionamiento, lo Jue impide una mayor rotacion de

estas plazas.

Las politicas de restriccion de paso de los vehiculos pesados en los entornos urbanos que se esta implantando
paulatinamente, choca de frente con las necesidades, cada vez mayores, de mercancias procedentes de las
peticiones del comercio electrénico y, por tanto, acorde con la logistica capilar, habida cuenta de su utilizacion

como vehiculos de abastecimiento a Centros Logisticos desde los que operan las furgonetas de reparto.

Los desfases entre la oferta y demanda de zonas de carga y descarga limitan o minimizan las adecuaciones de la

operativa a las necesidades, obligando a los profesionales a incurrir en précticas “informales”.

De igual forma, el tratamiento de los horarios de la distribucion urbana de mercancias, para abastecer o dar

servicio, muchas veces es incompatible con las restricciones en las dreas especificas.

La necesidad de disponer de recurscs para el control de las irregularidades, ya que la falta de ellos puede llevar

al incremento de la problematica debido a la incapacidad o imposibilidad para atajar el problema.
Para ello, se plantea:

e Una adecuada normativa, que contemple todas las caracteristicas operativas de la DUM, serviria como
piedra base sobre la que construir una adecuada politica de logistica Jrbana.

e El crecimiento del comercio electronico debe suponer un incentivo para la implantacién de nuevas
formas de operativa.

e La aparicidn de nuevas tecnologias y de nuevos tipos de negocios, surgidos de la aplicacion de las ITS y

App, han de ser utilizadas de manera eficiente.
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e La utilizacion del vehicuio adecuado a la operativa ha de ser una mdxima a seguir, incluyendo ademas el
hecho de que se demande el uso de vehiculos no contaminantes o de bajas emisiones.

e La optimizacion de las zonas de carga y descarga, adaptandola a las necesidades y garantizando una
accesibilidad minima.

s Para evitar ia indisciplina de las zonas de carga y descarga se plantea establecer mecanismos

automatizado de control de la maxima duracion de estacionamiento.

Desde el punto de vista medioambiental, de consumo energético y de ocupacion de espacio; el impacto de la
distribucion urbana de mercancias seria menor si se realizara con vehiculos de mayor tamaifio. No obstante, estos
vehiculos conviven mal en el entorno urbano con peatones, ciclistas y motoristas, ademas de ser poco dgiles, lo
que puede incidir negativamente en la fluidez del trafico. En este sentido, seria deseable que estos vehiculos de
mayor tamano desarrollen su actividad siguiendo procedimientos de bajo impacto acustico, prioritariamente por

el periodo nocturno, para lo que se podria limitar su circulacién durante el dia, entre otras medidas a contemplar.

2.7.5. Diagndstico sobre accesibilidad

El derecho de los ciudadanos al acceso a los bienes y servicios en unas condiciones de movilidad adecuadas,
accesibles y seguras, y con el minimo impacto ambiental y sccial posible, es uno de los . En este sentido, el Plan
asume el principio de accesibitidad universal, es decir, cualquier ciudadano de A Estrada ha de poder acceder a

cualguier otro punto del nucleo capital, independientemente de si dispone de vehiculo o no.

El reconocimiento de que el espacio publico es para las personas, no para los vehiculos, con lo gue ello implica
de restriccidn de la capacidad viaria de circulacion y de aparcamiento; pero también de una movilidad “esencial”
de personas y mercancias en vehiculo privado que precisa de unas garantias minimas de conectividad,
accesibilidad y fluidez que condicionan dificiles equilibrios o inciden en determinadas necesidades, comao la de
reducir el trafico o el fomento de los modos mds sostenibles como el transporte publico y la movilidad a pie y en

bicicleta., son conceptos que impregnan las medidas desarrolladas en el Plan de Movilidad.

La amplitud limitada y la presencia de cbstdculos para el peatdn es el principal desafio para la accesibilidad del
espacio publico. Si bien la red peatonal es mejorable en cuanto a continuidad y conectividad entre determinadas
zonas de la ciudad, se quiere incidir en la necesidad de acometer actuaciones coordinadas, de caracter integral,
que hagan realidad la continuidad en base a la legislacidn vigente en materia de accesibilidad y no discriminacién,

especialmente en cuanto a espacios publicos urbanizados.

El objetico del Plan de Movilidad Urbana Sostenible es el de configurar una red de espacios accesibles que

estructuren el nicleo urbano de A Estrada y sirvan de base para su progresiva ampliacién, atendiendo a los

Unién Europes
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por la Mesa de la Movilidad.

2.7.6. Diagndstico sobre seguridad vial

objetivo, desde un punto de vista general, se ha superado con creces; pero estas buenos resultidos no significan

que el modelo de transporte se haya vuelto seguro.

El nimero de siniestros de trafico no parc¢ de crecer desde los afios sesenta a los noventa, y sélo comenz6 a
reducirse con el comienzo del nuevo siglo. Aunque actualmente hay un repunte de la cifra de accidentes, son
siniestros con heridos, en la mayoria de los casos sin hospitalizacidn. La disminucion de la gravedad de los mismos
se debe en parte a la implantacion de medidas de calmado de trafico; la llegada de un PMUS a un municipio

favorece un entorno mds seguro al incorporar criterios de moderacion de la velocidad y un nuevo redisefio viario.

2.7.7. Diagnostico medioambiental

Las principales cuestiones relativas a la contaminacion ambiental derivada de a movilidad son:

e Las emisiones generadas por el transporte son provocadas principalmente por el vehiculo privado.

* Es el modo de transporte que mds contamina a la atmoésfera, atendiendo a los gases que generalmente
son emitidos : dioxido de carbono (COR2R), monoxido de carbono (CO), didxido de azufre (SOR2R), dxidos
de nitrégeno (NORxR), ozono y particulas en suspension (PMR10R).

e Elvehiculo privado es el causante d= la mayor parte de las emisiones producidas por los desplazamientos
motorizados en el municipio, configurandose asi como el principai punto débil en relacién con la
contaminacién atmosférica en el nucleo urbano.

e El principal foco de ruido, que afecta a un mayor porcentaje de poblacion, es el trafico rodado de las
calles, y en segundo lugar, el trafico rodado de carreteras.

» Elnivel de ruido, especialmente durante el periodo noche, periodo de especial sensibilidad, es elevado

en algunas zonas.

Atendizndo 3 los principios que estructuran a este PMUS se entiende que: £/
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2. Diagnostico

e Debido a que la principal afeccién esta provocada por el trafico viario, una adecuada gestion de la
movilidad incidiria de forma significativa en la mejora de la calidad acustica del municipio.

s lgualmente, una gestion adecuada de la movilidad podria disminuir la poblacion expuesta al ruido
ambiental.

e La realizacion del Mapa Estratégico de Ruido del municipio y la informacion a la poblacion de los
resultados obtenidos, denota una clara concienciacion politica sobre la problemdtica acustica.

e La revision de la “Ordenanza municipal medioambiental reguladora de la emision y recepcion de ruidos
y vibraciones y del ejercicio de las actividades sometidas a licencia”.

» Con estas actuaciones se promueve y refuerza la condenciacién ciudadana, hacia la problematica

ambiental y los efectos adversos que la contaminacion acdstica ocasiona.

2.7.8. laigualdad de oportunidades en materia de movilidad y accesibilidad

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de A Estrada incorpora entre sus lineas estrategias que, de forma
progresiva y transversaimente, implementardn la igualdad de oportunidades en materia de movilidad y
accesibilidad, asi como, el fomento de la coordinacion y colaboracion interadministrativa e intramunicipal en el
desarrollo de las competencias y politicas de igualdad en términos generales. Entre las lineas de actuacion se

encuentran:

e Consolidacion de una estructura urbanistica que facilite la movilidad y el uso de los espacios publicos,

adecudndolos a las necesidades actuales y futuras de la sociedad.

» Fomentar la igualdad y no discriminacién en el diagnéstico, el planeamiento y ejecucion de las nuevas

operacianes urbanas de movilidad y mejora y humanizacién de los espacios y edificios publicos.

» Apoyar su implantacion en orden a potenciar el uso de transporte publico y los modos no motorizados

peatonales vy ciclistas, enfocados desde el disefio de la escala de proximidad, donde se desarrolla generalmente

la vida de las personas.
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3. Visian de futuro

3.Vision de futuro

3.1. INTRODUCCION

El Plan de Movilidad Sostenible de A Estrada se debe formular como un elemento que soporte el desarrollo
urbano del Ayuntamiento, partiendo de los requerimientos y particularidades que se presenten actualmente y

que permiten definir tendencias hacia el futuro.

En cualquier sistema urbana existe una gran interrelacion entre el uso del suelo, el transporte y la demografia.
Los diferentes destinos que se le den al suelo generan dindmicas en el sistema de transporte segun los patrones
demograficos, y una interrelacion entre las zonas donde la gente habita y las zonas donde desarrollan sus

diferentes actividades: trabajo, estudio, salud, ocio, etc.

Par otro lado, el transporte tiene impacto sobre los valores del suelo, segun la facilidad y los costos asociados
con acceder 0 no a cada zona, y contribuye a la especializacion geogrdfica de las dreas de produccion, Asi, la

relacién entre la dindmica del uso del suelo y el transporte es iterativa.

Es decir, el binomio urbanismo-territorio y movilidad-transporte son inseparables. La politica de movilidad debe
disefiarse de acuerdo con el modelo de ciudad y territorio. Hay que desarrollar las ciudades teniendo en cuenta

las necesidades y efectos en la movilidad.
Bajo estos parametros, el Plan debe facilitar, bajo una vision integral, el cumplimiento de una serie de objetivos:

= Soportar las estrategias de desarrollo territorial.

s Recomendar gestiones en el marco del sistema de transporte que promuevan la equidad, en el sentido
en que los beneficios de las estrategias de transporte propuestas se focalicen en aquellos miembros de
la sociedad con mayores necesidades, buscando una ciudad mas igualitaria.

= Tender a la sostenibilidad, e intentar que las decisiones de ahora no tengan impactos negativos en las
generaciones futuras.

= Fomentar la seguridad vial.

En este capitulo se presenta la visidn a futuro del Plan, como pieza clave que fundamenta una propuesta integral
de la que emanan una serie de directrices {objetivos estratégicos), que a su vez definirdn posteriormente las

propuestas y proyectos concretos que iran modelando el nuevo sistema de movilidad de A Estrada para los

proximos afios.

3.2. ESCENARIO TENDENCIAL (SIN PMUS)

Urion Ewiepuia

El escenario tendencial es aquel en el que no se realizan actuaciones en el marco de la movilidad, es decir el

escenario sin la redaccion de un PMUS.

En este escenario, la movilidad sigue un reparto modal similar al actual. La continuidad de las tendencias actuales
en materia de movilidad conlievard un aumento en los desplazamientos motorizados, especialmente de los

realizados en vehiculo privado.

Los modos de transporte mas eficientes sufriran un descenso en el reparto modal, a excepcion de los
desplazamientos a pie en el drea urbana, que presentan una ‘Q’E‘élgaoﬁ&?ﬂﬂ‘é‘ifo%ﬁ*‘ﬁﬁ'ﬂﬁﬁ‘d&” npgaﬁ’ ?(w
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de la red viaria, mayor contaminacién del aire y en general una dismigwL|

participacion muy bajo. na sesion

ion de la calidad de vida tanto para los

Escenario esperado es aquel en el que se aplican las actuaciones propuestas en el Plan de Movilidad Urbana
Sostenible {(PMUS) con el fin de buscar un nuevo equilibrio entre los modos de transporte, que permita obtener

un sistema de transportes mas eficiente y una mejora en la calidad de vida de las personas,

Estas actuaciones promueven un cambio en las tendencias de movilidad de los ciudadanos de A Estrada y de los
que acceden diariamente al nucleo principal, optando por un modelo de movilidad mas sostenible, con un

aumento de los desplazamientos en transporte publico colectivo y en modos no mecanizados.

El presente Plan de Movilidad Sostenible se empieza a redactar en el afio 2018, siendo presentado para su

aprobacion en diciembre de 2019.
El primer afio horizonte para el que se definen las politicas a corto plazo del Plan es el afio 2020.

Para las politicas de mads largo plazo de implementacidn, se fija el horizonte en el afio 2025.

BR. 2020
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3.4. PROGNOSIS DEL ESCENARIO DE MOVILIDAD TENDENCIAL

3.4.1. Evolucion sociodemografica

El ndcleo urbano de A Estrada, ademas de ser la capital municipal, es la cabecera de la comarca Tabeirés-Terra
de Montes, concentra la principal red de servicios y comercios dentro de la comarca y dispone de una gran

superficie rural, proxima al area metropolitana de Pontevedra - Vigo y a ta de Santiago de Compostela.

Una vez realizado el analisis de la realidad socioeconémica del término municipal, se advierte una clara tendencia

decreciente, acompanada de una debilitacidn estructural asociada al envejecimiento paulatino de la poblacién.

Junto con et incremento de la media de edad de |a poblacidn residente, también se destaca la incidencia de los
desplazamientos intracomarcales, derivados de una emigracion de cercania por motivos econdémicas, en favor
de otros municipios como Lalin o Santiago de Compostela, lo que ocasiona un desajuste en la estructura
poblacional y sirve como indicador del mayor o menor grado de atraccion del término municipal a la hora de

captar y consolidar pobiacion, o para la determinacion de las condiciones para el desarrollo del propio municipio.

Atendiendo a la caracterizacion socioeconémica del Ayuntamiento de A Estrada y, en base a ella, para disefar
programas de accion cuya meta es alcanzar los objetivos de recuperacion demogrdfica y mejora de las
condiciones de competitividad, los criterios deben encuadrarse dentro del marco establecido por las siguientes

condiciones:

s Recursos naturales: El término municipal de A Estrada cuenta con importantes recursos naturales por lo
que, cualquier estrategia para el desarrollo deberd garantizar la puesta en valor del potencial

agropecuario, su paisaje y cultura asociada.

* (Calidad de vida: El adecuado desarrollo socioecondmico ha de tener como referencia a las personas,
debe poner a disposicién de la ciudadania los medios necesarios para equiparar las comodidades vy la
calidad de vida en el conjunto del término municipal, de forma compatible con el estilo y contexto
propios de cada dmbito, entendidos como elementos diferenciadores de cada lugar y significantes de su

caracter: afianzar el cardcter e identidad, junto con el dinamismo y la cohesidn social.

e Diversificacion de la economia: La consolidacion de aquellos sectores identitarios de la economia ha de
ir de la mano de la mejora de la competitividad, el incremento del atractivo local para la implantacion

y/o diversificacion de empresas y actividades, partiendo del potencial propio, pero incrementando el

atractivo para la captacion de actividad y poblacion.

3.4.2. Escenario de movilidad tendencial
Para el afio 2025 {escenario de referencia del PMUS), la movilidad tendencial se caracterizaria por:
e En términos globales, el incremento en el ndmero medio de desplazamientos no compensara las
tendencias demograficas descendentes, por lo que cabe esperar una ligera reduccion de la movilidad

total.

» Mantenimiento del reparto modal actual, con un descenso mas pronunciado en los desplazamientos en

transporte publico y menos acusado en vehiculo privado, por E’éﬂ&ﬂ?&%ﬂ‘&e’ﬂﬁd@ @mmaién?ﬂl-Q-?leﬂo
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Los objetivos generales para los planes de movilidad urbana sostenible vienen establecidgs de manera general

en la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible y se resumen en:

e Contribuir a la mejora del medio ambiente urbano, la salud, |a segurided de los ciudadanos y |a eficiencia
de la economia gracias a un uso mas racional de los recursos naturales.

* |ntegrar las politicas de desarrollo urbano, econémico, y de movilidad de modo que se minimicen los
desplazamientos habituales y facilitar la accesibilidad eficaz, eficiente v segura a |os servicios basicos.

e Promover la disminucién del consumo de energia y la mejora de la eficiencia energética, para lo que se
tendran en cuenta politicas de gestion de la demanda.

o Fomentar los medios de transporte de menor coste social, econémico, ambiental y energético, tanto
para personas como para mercancias, asi como el uso de los trasportes publico y colectivo y otros modas
no motorizados.

e Fomentar la modalidad e intermodalidad de los diferentes medios de transporte, considerando el
conjunto de redes y modos de transporte que faciliten el desarrollo de modos alternativos al vehiculo

privado.

La estrategia para la consecucion de los objetivos generales consiste en, primeramente determinar los objetivos
especificos que se derivan de los objetivos generales, profundizando en los problemas de movilidad detectados

en la fase de andlisis y diagndstico, especificos a cada programa. -
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®» Contribuir a la reduccion del impacto ambiental del transporte:
METAS DEL PMUS ¢ Alcanzar una reduccion en la emision de CO: por el sistema de movilidad;
A ESTRADA ¢ Disminuir la emision de gases contaminantes derivados de la movilidad urbana;
p— ¢ Reducir el nivel de rvido en el viario urbano;
OBJETIVOS GENERALES ¢ Redistribuir el espacio piblico de manera que se favorezca a transporte publico, al peaton y al
ciclista, reduciendo el espacio viario actualmente dedicado al Automovil;
[ Plro.mover la ?hmmlaaon de barreras infraestructurales, ngén via[%iéﬂér?onfg%%gtgag” glq?l!&o
ciclista a través de éstas. na sesion R -} dal%.gA.BR.. 202[]
e Conseguir un mejor balance energético: Ne Estrada, 33 U ABR_ 2020
o Conseguir una reduccion del consumo energético basado g 'E-__G i Bsi
o Incidir en una conducta eficiente de la movilidad, consi
cambie sus habitos de movilidad en el horizonte del Plan;
® Contribuir a promover un planeamiento urbanistico sostenible:
o Promover un urbanisma equilibrado que no estimule el uso del autorfovil, alejandose de la
especializacion de usos y permitiendo el desarrollo de usos d versos en el mismo espacio;
o Promover soluciones urbanisticas que faciliten el uso del transporte publico {densidad y
continuidad urbana);
ESTRATEGIA DE ACTUACION - PMUS o Establecer normas de urbanizacion que favorezcan la movilidad no motorizada;
o Garantizar niveles adecuados de accesibilidad y servicio de transporte publico en los nuevos
desarrollos.
Imagen 3-1 - Diagrama de metas del PMUS de A Estrada. Fuente: Elaboracion propia.
3.5.2. Objetivos especificos del Plan.

Particularizando para A Estrada, se concretan los siguientes objetivos generales:

Los objetivos generales previamente detallados se traducen en los siguientes objetivos especificos para el PMUS

s Contribuir a una mayor calidad de vida de los ciudadanos, persiguiendo:

de A Estrada.

o Reduccion de los tiempos de viaje y recuperacion del espacio publico;

o Fomentar una movilidad individual mds responsable y sostenible;

o Perseguir la igualdad de accesibilidad a servicios, usos urbanos y equipamientos para todos los .
colectivos usuarios del transporte; .
o Alcanzar una mayor seguridad vial, reduciendo los accidentes urbanos, asi como el nimero de L]
fallecidos y heridos; .

Fomanto de los modos no motorizados;

Potenciar el transporte publico frente al automovil privado;
Uso mds racional del espacio publico urbano;

Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos;

Contribuir a fa planificacion sostenible del desarrollo urbano;

Frinda

i Depaminivemenio Husional |




ﬁ 3. Vision de tuturo
prm

T Y P R T W R TR SRR P R G g

Unwn Europes

3.5.3. Fomento de los modos no motorizados

Los objetivos perseguidos con el presente plan de movilidad pretenden:

* Incrementar la cuota de los modos no motorizados en el reparto modal de la movilidad urbana.

j i atonal. A
e Aumentar el atractivo del espacio pe ECOLOGICO

e Desarrollar una infraestructura de conexién no motorizada entre los circuitos urbanos actuales y con las

Este documento foi aprobado..gg.‘..?..?'*'o
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redes de los municipios limitrofes.

o Desarrollar una politica integral de la bicicleta.

La importancia del viaje a pie, y el potencial de la bicicleta, hacen conveniente la separacion de esta politica

{fomento de la movilidad no motorizada) en dos dreas de intervencion:

* movilidad peatonal

e movilidad ciclista en los entornos periféricos al nicleo urbano.

3.5.4. Potenciar el transporte publico frente al automovil privado

La tendencia de reparto modal entre modos motorizados es muy favorable al vehiculo privado, resultando que

los beneficios de los sistemas de transporte se ven empaiiados por el incesante aumento de la movilidad en

automovil. Imagen 3-2 - Dlagrama sectorial de uso/funcién en el espacio publico. Fuente: Elaboracion propia.

La estrategia general a adoptar para la reduccidn del uso del vehiculo privado sera identificar y ofrecer La recuperacion del espacio urbano pasa necesariamente por la reduccion del espacio dedicado al automévil y
alternativas mas sostenibles a los ciudadanos, asi como realizar un seguimiento de éstas para evaluar sus mejorar las condiciones ambientales del espacio publico. En consecuencia, los objetivos de esta politica seran:
resultados.

1. Reducir el ruido y la contaminacion provenientes del trafico en el espacio publico;
Las areas de intervencion que siguen esta politica son: 2. Ganar en salud y habitabilidad, recuperando el espacio publico para los ciudadanos;
. - 3. Ampliar la autonomia de los rifios, personas con discapacidad y personas mayores en el us io
a) Humanizar el espacio publico; P ' P P ye ¥ o del espac

b) estrategia de ordenacidn de tréfico; publico;

. . 4. Aumentar el atractivo del espacio publico para los modos no motoriz amplian
¢) Analisis del transporte colectivo; p p p torizados, ampliando a su favor el

reparto de la superficie viaria;

3.5.5. Conseguir un uso mas racional del espacio publico urbano 5. Reducir la siniestralidad en el &mbito municipal,

El espacio publico urbano es escaso y susceptible de un mayar disfrute por los ciudadanos. Las dreas de intervencion de esta polizica son, principalmente:
Tradicionalmente, la ocupacion de espacio viario por el automévil ha sido dominante sobre otros modos de a) Actuaciones para la recuperacion del espacio publico para el ciudadano no motorizado;
transporte o equipamiento. b) Estrategia de aparcamiento;
c) Sistemas de identificacién de vehiculos autorizados para carga y descarga y'is

d) Promocién de vehiculos limpios.
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3.5.6. Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos

La denominada “gestion de la movilidad” incide sobre paquetes de medidas que tienen por objeto modificar las
pautas o conductas de movilidad de colectivos especificos. Estas medidas, que vienen siendo aplicadas de manera
sistematica en otras ciudades europeas, se basan en el andlisis, informacion, comunicacidn-participacion y

prueba de cambios de movilidad en colectivos de trabajadores, escolares y sus familiares, jovenes, etc.

Una parte importante de la gestian de la movilidad se dirige a grupos con claras limitaciones de movilidad:
mayores y persenas con movilidad reducida. Ambos grupos son objeto de acciones dentro de las actuaciones de
promocion de los modos no motorizados, seguridad y eliminacion de barreras. Entre los objetivos perseguidos,

podemos apuntar los siguientes:

1. Modificar la cultura de la movilidad para dar mas relevancia a los modos mas sostenibles y equilibrar la
movilidad con otras necesidades sociales.
2. Facilitar el acceso auténomo de los nifios y javenes a sus centros educativos.

3. Reducir la conflictividad de las horas punta de acceso a los puestos de trabajo y escuelas.

Asimismo, toda politica que busca modificar los hdbitos de los ciudadanos debe basarse en planes de formacién,

comunicacién y divulgacion.
Siguiendo estos criterios, las dreas derivadas de esta politica son:

a) Medidas de gestion de la movilidad sobre colectivos especificos;
b) Planes de formacion y educacion;

c) Comunicacion, divulgacion y marketing;

3.5.7. Contribuir a la planificacion sostenible del desarrollo urbano

Por dltimo, esta politica se dirige a establecer mecanismos de desarrollo dei suelo y de las infraestructuras de

transporte que sean sostenibles y ambiental y energéticamente eficientes.

Es clara la relacién entre urbanismo y movilidad urbana. La forma tradicional de planificar la ciudad, basada en
una especializacion de los espacios para distintos usos, da lugar a viajes mds largos que hacen necesario el uso

del automovil.

Asi pues, los objetivos fijados en la planificacion de la movilidad urbana sostenible, pasan también por
implementar sus criterios en la programacidn y ejecucién de las infraestructuras y del urbanismo, ofreciendo
espacios urbanos que faciliten la movilidad peatonal y ciclista, dispongan de condiciones para ser atendidos por

el transporte publico, se programen con polivalencia y transversalidad, atendiendo a criterios de: accesibilidad,

Unaut Eurnpas
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seguridad de uso, sostenibilidad econémica, social y medioambiental, compatibilidad con las modalidades de
movilidad mds sostenibles, con su planificacion global y con la evoluciéon equilibrada, singularizacion y

posibitidades de los distintos ambitos.
Atendiendo a los criterios de transporte, apuntaremos la necesidad de:

1. Un disefio de urbanizacion mds adecuado al uso peatonal y ciclista.

2. Niveles de accesibilidad normalizados y condiciones urbaningL? %@ﬁﬁ%@am&hﬁdmu?@lg P}Qm

na sesion RO dal@’-g--ABR; 2
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favorezcan la cobertura y eficiencia del transporte publico.

Esta politica se desarrolla en dos dreas tematicas:

a) Politica de suelo.

b) Politica de infraestructuras.

3.5.8. Movilidad Urbana Sostenible y Agenda 2030

Los Objetivos de Desarrollo Sostenible {ODS) son una parte fundamental en la agenda ge las Naciones Unidas
(iniciativa aprobada en el afio 2015) con la que se pretende ayudar a “erradicar la pobreza, proteger el planeta y

asegurar la prosperidad para todos” .

Esta iniciativa estd compuesta por 17 Objetivos cuya meta es la de alcanzar una serie de horizontes concretos en
el afio 2030. Abarcan un variado espectro de temdticas como la erradicacion d= la pobreza, la igualdad de género,
el crecimiento econdmico, la reduccion de la desigualdad, la proteccién del medio ambiente, la mejora de la

salud y bienestar, entre otros, cruciales para asegurar avances hacia un desarrollo sostenible.

Aungue la temdtica de cada uno de los distintos ODS es muy especifica, y a simple vista puede parecer que para
lograrlos los esfuerzos deberian ser especializados en cada ODS, existen factores, como la movilidad, que
impactan o afectan de manera transversal varios de estos objetivos, pudiendo desempefiar el papel de motor

para avanzar en la consecucion de las metas de la {Agenda 2030 para el Desarrollo Sostenible).

Atendiendo a las consideraciones de las Naciones Unidas, la movilidad es una “cuestidn fundamental para el
desarrollo” y por elto se estéan desarrollando proyectos para utilizar la movilidad como herramienta que permita

alcanzar los ODS.

La Division de Transporte Sostenible de la Comisién Econdmica para Europa (UNECE) considera que apostar por
elementos de la movilidad sostenible como la transicion energética, la infraestructura para una logistica eficiente,
la regulacion vehicular, los modelos de inversion en infraestructura, la educacion en seguridad vial y la

planificacién urbana orientada a la movilidad tendrian un gran impacto en 13 de los 17 ODS.

Familn
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A pesar de que la movilidad sostenible es una herramienta transversal para lograr los Objetivos de Desarrollo 3.5.9. Escenario de movilidad objetivo

Sastenible, su relevancia destaca especialmente en el Objetivo Nimero 11: Ciudades y Comunidades Sostenibles. El escenario de movilidad objetivo del PMUS estd definido por los siguientes parametros:

Los sistemas de movilidad deben ser asequibles, econdmicamente viables, orientados a las personas y = El nimero total de desplazamientos sufre una disminucion acorde con las proyecciones poblacionales

respetuosos con el medio ambiente, requiriéndose para ello un enfoque integral e integrado para la formulacion previstas

de politicas y la toma de decisiones. Con el objetivo de avanzar en esta direccion, el ODS 11 plantea una meta = El ndmero de desplazamientos en los modos no motorizados, tanto peatonal como ciclista, debe

especifica (nimero 11.2) en la que se indica que “de aqui a 2030, se deberd proporcionar acceso a sistemas de incrementarse sustancialmente, reduciendo para el afio de referencia a largo plazo del PMUS {2025), el

transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular peso de la movilidad motorizada en el mix modal.

mediante la ampliacion del transporte publico, prestando especial atencion a las necesidades de las personas en = El transporte publico tiene un incremento significativo tanto en dmbito teritorial cubierto como en

. . . . s . . "
situacion de vulnerabilidad, las mujeres, los nifios, las personas con discapacidad y las personas de edad. demanda satisfecha.

Para alcanzar esta ambiciosa meta, es importante cambiar los actuales modelos de ciudad y movilidad, apostando ®  Elincremento de los modos no motorizados y del transporte pliblico supone una reduccion en el uso del

por la implantacién de Sistemas o Estrategias de movilidad que recojan e integren diversas alternativas para el vehiculo privado.

Este documento foi aprobado. peale.. Plene

desplazamiento, y en especial aquellas mas sostenibles. Integrar el uso de la bicicleta e impulsar el ‘e

p v p g g P nasesion .. de data...3..0.. .
desplazamiento a pie son acciones que se alinean perfectamente con otros ODS ya que reducen el consumo ABR, 2020
energético (ODS 7), la contaminacion (ODS 13), y ayudan a mejorar la salud de la ciudadania (ODS 3). Na Estrads, a 3 0 ABR. 2020
Complementariamente al anterior, se han de contemplar Sistemas o Estrategias intermodales de movilidad, cakeN .

o k) ASecretaria Qe

fundamentales para incrementar la cobertura y conectar dreas distantes en el término municipal, el nucleo "5' i)
urbano cabecera y a sus poblaciones, garantizando también el acceso asequible, y accesible, a los sistemas de 5, 7 & A

e
&

transporte publico, clave para la inclusién de poblaciones vulnerables, muchas veces localizadas en las areas

periféricas de los entornos urbanos o rurales, y limitadas de oportunidades laborales por su ubicacion.

Un nuevo enfoque en la planificacidén urbana, es otra de las claves para lograr esta meta ya que muchos de los
crecimientos de los entornos urbanos tienen lugar sin garantizar al peatoén la debida infraestructura para acceder
a los sistemas de movilidad. Esta circunstancia es especialmente perjudicial para los grupos mas vulnerables
como personas mayores y/o con diversidad funcional que, por falta de infraestructura adecuada, ven reducidas

sus oportunidades de inclusidn e integracion en el espacio publico.

La seguridad en los medios de transporte es sumamente impaortante. Los sistemas de movilidad seguros son
cruciales para reducir el niimero de victimas viales, contemplado como una meta del ODS 3. La ONU establece
que la “movilidad restringida es un componente fundamental de la exclusidn social y un factor decisivo en la
desigualdad y la pobreza” por lo que, para transformar A Estrada en un lugar mas sostenible (ODS11), es crucial
dejar de contemplar la movilidad solamente como un sistema cuya unica funcién es transportar de un punto a

otro, para pasar a contemplarla como una poderosa herramienta que brinda oportunidades, tanto econémicas

como sociales al conjunto de la poblacion.
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3.6. LINEAS ESTRATEGICAS

Cada una de las metas del presente Plan se relaciona con los principales retos sociales, ambientales y econoémicos

que enfrenta el dmbito de estudio.

Ambiental

3-3-C es de la ibilidad. Fuente: Elaboracidn propia

Podemos enumerarlas de la siguiente manera:

1, Metas que persiguen un crecimiento sostenible
a. Promover un urbanismo equilibrado que reduzca las necesidades de desplazarse.
b. Promover soluciones urbanisticas que no estimulen el uso del automdvil y faciliten el uso del

transporte publico.

[ Establecer normas de urbanizacién que favorezcan la movilidad no motorizada.
2. Metas sociales y de calidad de vida
a. Fomentar una movilidad individual mas responsable y sostenible.
b. Favorecer el uso del transporte publico y los desplazamientos andando y en bicicleta.
C. Perseguir la igualdad de accesibilidad a servicios, usos urbanos y equipamientos para todos los
usuarios.
d. Aumentar la seguridad vial y reducir el nimero de accidentes.
B Incrementar el espacio publico dedicado al ciudadano y no solo al automadvil,

Uniéer Egropus

IR SRR T e . Ty e T FE

3. Metas ambientales y de ahorro energético

a. Reducir la emision de CO; en la movilidad diaria.

b, Disminuir la emision de gases contaminantes derlvadoﬁﬂf&mmw%iaapmgab!?agp ?‘Q ==

calidad del aire. Na sesion

c. Reducir el nivel de ruido en el viario urbanao.
Na trada, a 3 U ABR 2020
d. Conseguir una reduccion del consumo energético basado g
e. Perseguir cambios en los hédbitos de movilidad de colecti
4. Metas economicas
a. Mejorar la competitividad economica, reduciendo los costes de transportg, principalmente en lo

que se refiere a congestion y coste energético.

b. Establecer un marco positivo de coste/beneficio para las actuaciones que contemple el presente

Plan de Movilidad.

Las metas anteriores se desarrollan a través de 11 objetivos estratégicos que inciden sobre distintos aspectos de

la movilidad, y que se describen a continuacion:

Gestionar la movilidad a través de politicas de formacion y desarrollo de una cultura responsable en

relacion con la movilidad.

Las medidas de "gestion de la movilidad" estén dirigidas a colectivos especificos como colegios, centros de
trabajo, centros sanitarios y administrativos, y a la sociedad en su conjunto, a través de politicas de formacion y
desarrollo de una cuitura vial que permitira en las generaciones futuras ver de forma natural conceptos que hoy

en dia todavia no estdn asentados en la conciencia colectiva.

Adaptar la planificacion urbanistica a los principios de la movilidad sostenible

Una adecuada planificacién de la movllidad en areas residenciales y productivas ya sea en ntcleos existentes
como en los nuevos desarrolios urbanos, tiene una importancla capital. En este sentido, el objetivo es el de
planificar la movilidad de los nuevos desarrollos urbanos con criterios de sostenibllidad, ya que el disefio urbano
o los serviclos previstos de transporte colectivo son claves para que los nuevos habitantes o trabajadores de estas

dreas puedan favorecerse de una movilidad mds sostenible.

e Doseavlvdments Ry ion
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Aumentar la superficie, mejorar la gestion y la calidad del espacio publico destinado a los peatones.

Un objetivo primordial del Plan es la recuperacion del espacio pdblico para el peaton. Ello representa una revision
del espacio viario dedicado al automovil, tanto para circulacion como para el estacionamiento, y Ja promocién
de politicas restrictivas para los flujos vehiculares en las zonas mds sensibles en las que se busque una mayor

humanizacién.

Aumentar el uso de la bicicleta como medio de transporte habitual,

El dmbito de los viajes en bicicleta es el de corta y media distancia, pero hay que tener en cuenta que en el ambito
del estudio parte de estos viajes cortos se realizan todavia en automdvil. Se plantea como objetivo concienciar
al ciudadano para que modifique sus hédbitos de movilidad y reduzca el uso del automdvil en los viajes cortos, y
potenciar este modo implantando nuevas infraestructuras o mejorando las existentes, la gestion del tréfico y la

educacion vial.

Ademds, de forma complementaria e integrada en el conjunto de planteamientos relativos a la movilidad
sostenible, se tendrdn en consideracién las rutas clcloturistas de cardcter estructurante ya que, atendiendo a la
morfologla del término municipal, se entlende que podrian servir de base para una red ciclable que permita

ofrecer alternativas respecto al empleo de modos de transporte diferentes al automévil.

Pramover un transporte publico de calidad y competitivo respecto al vehiculo privado,

Si bien los objetivos de un PMUS son los de lograr un sistema de transporte publico eficiente, fiable, moderno,
cémodo y seguro, que permita un uso mds generalizado del transporte publico para los viajes de ambito
municipal y supramunicipal, en este sentido cabe sefialar que las competencias en materia de transporte
metropolitano le corresponden a la Administracidn Autonémica. Es por ello por lo que, ademds de las acciones
que se lleven a cabo por parte de la Administracion competente para la supervision del servicio y la adecuacién
a la demanda de las distintas rutas y concesiones, resultara necesaria la monitorizacion por parte del
Ayuntamiento de los nodos de intercambio, la demanda y las posibles necesidades de los usuarios para impulsar

aquellos ajustes o modificaciones en cuanto a los puntos de servicio, frecuencias y/o rutas.

Reducir el impacto de la distribucion urbana de mercancias

El transporte de mercancias urbano es vital para una ciudad. Por un lado, es la base para su competitividad y por

otro provoca grandes impactos sobre el trafico (debido a su menor aceleracion y capacidad de maniobra), el

medioambiente {ruidos, emisiones, etc.) y la seguridad vial.

Unkin Eurpma

AT A R S T gty T R T Ry

Con este objetivo estratégico se pretende proporcionar el marco de gestion del flujo de vehiculos pesados que

contribuya a mejorar las condiciones de vida del ciudadano, entendiendo d|§§§ﬁeﬂ9§¥%?ﬂ#ﬂlxﬂﬂ9§ﬁﬂ9?°'°?‘eﬂo
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> Fomentar el uso racional del coche y mejorar la circulacion y el trafica,

las externalidades negativas generadas por este modo de transporte.

favorecerlos sobre el del resto de modos.

Para la consecucién de este objetivo estratégico es vital establecer criterios de sefializacion vial y de

programacion semaférica que favorezcan al peatdn y a los modos sostenibles frente al vehiculo privado.

En este sentido se planteardn ejes urbanos de uso preferente peatonal, que ofrezcan condiciones seguras para
la totalidad del espectro de edades de los usuarios del espacio publico, especialmente en lo que a los grupos de

edad mas joven y mds envejecida se refiere, asi como a colectivos con otras capacidades.

Compatibilizar la oferta de aparcamiento con las necesidades de la demanda.

En la politica de recuperacion del espacio urbano para el peatdn y su humanizacion, es fundamental el
tratamiento del espacio destinado al aparcamiento. Las medidas de restriccion al aparcamiento (reduccion de
oferta) no pueden implantarse sin tener en cuenta su efecto en la demanda actual y futura, pues ello redundaria
en impactos negativos que hay que evitar (traficos parasitarios en busca de plaza para aparcar, aparcamiento

irregular, mayor congestion circulatoria y perjuicios para los residentes).

La disposicién de aparcamientos disuasorios, coordinados con actuaciones de humanlzaclén y de mejora de las
condiclones de seguridad y accesibilidad, ayudard en gran medida a |a ordenacién de los tréficos y a la liberacién

de espacio urbano para el peatén.
~ Mejorar la accesibilidad de personas con diversidad funcional y sensorial, otras capacidades o grupos
vulnerables al acceso al transporte.

Es responsabilidad de la sociedad en su conjunto y muy especialmente de los poderes publicos modificar el

entorno de modo que pueda ser utilizado en igualdad de condiciones por todos y cada uno de los ciudadanos.

Por ello, uno de los objetivos estratégicos del presente Plan es precisamente favorecer la accesibilidad universal 1

y, con ello, tender hacia una mayor igualdad y equidad.
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Aumentar la seguridad vial en la via publica.

Los estudios muestran que los accidentes de automavil son la principal causa de mortalidad entre los jovenes de

todo el mundo, con mayor proporcion entre los que tienen 18 y 24 afios.

En Galicia, por sus singularidades, también tienen gran repercusion los accidentes vinculados a personas de
avanzada edad (atropellos). Es por ello por lo que un Plan de Movilidad Urbana Sostenible no puede obviar la

importancia de medidas conducentes a una mayor seguridad vial para todos los usuarios.

Controlar y disminuir los niveles de contaminacion atmosférica y acustica provocados por el trafico.

El tréfico, y el sector del transporte en general, son responsables de un porcentaje importante de la

contaminacion atmosférica y la emision de Gases de Efecto Invernadero.

Los aspectos medioambientales son transversales al resto de objetlvos estratégicos (por ejemplo, potenciar la
movilidad a ple reduce el uso de! coche y, con ello, la contaminaclon). No obstante, hay que tener en cuenta que
los objetivos ambientales en un dmbito como A Estrada {(por ejemplo, la reduccién de emisiones) van a ser
modestos, cuantitativamente hablando, dadas las ba|as intensidades circulatorias existentes. Es por ello por lo
que, en virtud de [a sostenibllidad que propugna el presente Plan de Movilidad, se ha defnido un objetivo
estratégico especifico para englobar medidas ambientales de cardcter mds cualltativo, con relevancia simbdlica
en la lucha contra la contaminaclén y el cambio climatico y, por ende, en una mayor economla en términos

energéticos.
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Se rasumen a continuacién los objetivos estratégicos para la movilidad en A Estrada los prdximos afios:

10.

11.

Gestionar la movilidad a través de politicas de formaclén y desarrollo de una cultura responsable en relacién con la movilidad.
Adaptar la planificacién urbanistica a los principios de la movilidad sostenible.
Este documento foi aprobado...pe!le. Ple~o

Aumentar la superficie, mejorar la gestion y la calidad del espacio publico destinado a los peatones.  nasesion ... de data""'%'ﬂ"'ABR 2020

Aumentar el uso de |a bicicleta como medio de transporte habitual.

Promover un transporte publico de calidad y competitivo respecto al vehiculo privado.

Reducir el impacto de la distribucién urbana de mercancias.

Fomentar el uso racional del coche y mejorar la circulacién y el tréfico tanto de vehfculos como de personas.

Compatibilizar la oferta de aparcamiento con las necesidades de la demanda.

Mejorar la accesibilidad de personas con diversidad funcional y grupos vulnerables.

Aumentar la seguridad vial en la via piiblica.

Controlar y disminuir los niveles de contaminacién atmosférica y aciistica provocados por el trifico.
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4.Programas de actuacion

4.1. PROGRAMAS DE ACTUACION PROPUESTOS

En los nucleos y entornos urbanos europeos los niveles de trafico y el nimero de vehiculos han aumentado
paulatinamente en los Gltimos afos. En la medida en que crece el uso poco racional del coche, también lo hacen
sus efectos negativos, como el calentamiento global, el consumo de energfa, la polucién del aire, el ruido, el
numero de accidentes, los atascos y el espacio ocupado por el coche. Estas circunstancias afectan a suvezala

calidad de vida.

Algunos de los problemas relacionados con las emisiones al medio ambiente de los vehiculos pueden abordarse
reduciendo su consumo de combustible {mayor eficiencia en los vehiculos de nueva fabricacion y conduccion
eficiente de los mismos) e incorporando nuevas tecnologias de automocién mas "“limpias"”. Sin embargo, quedan

otros problemas causados por los vehiculos pendientes de solucion:

e Otros impactos en el medio ambiente: la ocupacion de terreno, la contaminacion acustica, distorsiones
del hdbitat vegetal y animal circundante, etc.

s Impacto en el consumo de energia y en el aumento de la dependencia energética de los combustibles
fésiles, causado por la mayor movilidad y por un mayor nimero de coches, con motores mas potentes y
un uso poco racional de los mismos.

e Impactos en la sociedad por los accidentes de trafico, la falta de actividad fisica, etc.

e Impacto en la economia por el tiempo de productividad perdido en los atascos.

Para dar respuesta a los problemas, surgen iniciativas y planes enfocados hacia la gestion de la movilidad:
actuaciones encaminadas a que el usuario cambie la forma de transporte, del vehiculo privado al transporte

publico y colectivo, al ser mucho més eficientes en el consumo de energia, u otros modos de movilidad sostenible.

El consuma energético por pasajero de los vehiculos de tipo turismo con baja ocupacion es especialmente alto,
comparado con otros medios alternativos de transporte. Sin embargo, incrementando el nimero de personas

dentro del coche, se mejora su eficiencia.

Para reducir estos efectos socioeconémicos y medioambientales, deben reducirse los actuales niveles de
congestion de trafico, a través de mejorar la utilizacidn racional del coche y aumentar el uso de los medios

calectivos. Cambiar de opinién y animar a cambiar a los ciudadanos hacia formas mas sostenibles de transporte

puede resultar tarea compleja.

{Qr\o
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Por esta razon son utilizadas una serie de estrategias:

de actitudes sociales, y por ello, el comportamiento relacionado con el tri:

no de forma exclusiva, en la informacion, los consejos y la concienciacion.

Estrategias "pull”: Los conceptos que "tiran" (pull) de los usuarios de transporte hacia eleccignes pids sostenibles

se basan en el atractivo de estos modelos sostenibles. Los posibles métodos incluyen una inayor frecuencia del
transporte publico, la disposicion de infraestructuras para utilizar la bicicleta o el transporte peatonal, y una

mejor organizacion y coordinacion de modos de transporte sostenibles.

Estrategias "push": Se puede conseguir "empujar" a los usuarios de transporte hacia un desplazamiento
sostenible restringiendo el uso del coche en determinadas zonas. Esto trae asociado generalmente la aplicacion
de medidas “duras” que abarcan desde las restricciones de aparcamiento, o cobro por el mismo, hasta la

reasignacion del espacio vial y el cobro por uso de las vias publicas, es decir, el establecimiento de peajes.

Estas estrategias son mas viables desde el momento en que la reestructuracion del sistema de transporte publico
de Galicia que estd acometiendo actualmente la Xunta de Galicia supondra la existencia en A Estrada de una red
de transporte publico, basada en la posibilidad de utilizacion del transporte escolar por usuarios generales y la
existencia de nuevos servicios bajo demanda. Esta nueva red de transporte publico aumenta notablemente la

potencialidad de trasvase modal desde el vehiculo privado hacia el transporte publico.

Asimismo, la gestion eficiente de la movilidad utiliza una combinacion de estas estrategias para conseguir
cambios en el comportamiento relacionado con el transporte. En este sentido, en el presente documento se
contempla la puesta en marcha de una serie de Planes en los que se incluyen una serie de propuestas y acciones,
a modo de actuaciones estructurantes, que permitiran dotar al Ayuntamiento de A Estrada de una base para
implantar una estructura espacial y funcional alineada con los principios de la Agenda 2030, configurada para

ofrecer accesibilidad universal, y con una vision responsable respecto a la movilidad y sus distintos modos.

1. PROGRAMA DE GESTION DE LA MOVILIDAD

El drea de gestion de movilidad es amplia, puesto que puede abarcar todas las medidas que gestionan la

movilidad de la poblacion.

La gestion de la movilidad pretende reducir la dependencia del vehiculo privado con baja ocupacion,

proponiendo alternativas como el vehiculo compartido, el transporte ptiblico, el ir en bicicleta o a pie. La gestién
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de la movilidad también implica la adopcién de medidas que incrementen la concienciacion de la gente en

materia de transporte sostenible,

Para lograr una gestion eficaz de la movilidad, se pueden emplear una serie de técnicas para dirigirse a los
colectivos especificos de personas y reducir su dependencia del coche. Estos colectivos son generalmente

personas que viajan al mismo destino, por ejemplo, a colegios, centros de trabajo, centro-ciudad, etc.
Las técnicas habitualmente empleadas son:

1. Proporcionar informacién a las personas en cuanto a reducir la dependencia del coche, utilizando

métodos diversos, como campafias de marketing y jornadas divulgativas.

2. Coordinar a las distintas entidades u organismos, por ejemplo, a las empresas, colectivos sociales y
administraciones, para que integren soluciones de mejora de la movilidad personal y en el transporte

colectivo,

Para realizar {a coordinacion y supervision de la puesta en marcha del PMUS, asi como para la toma de decisiones
relativas a la calendarizacion de actuaciones contempladas, deteccion de nuevas necesidades especificas,
determinacién de proyectos a realizar, etc, se contempla la constitucién de la Mesa de la Movilidad de A Estrada,
desde la que se impulsaran politicas en materia de movilidad, asi como la revision y actualizacién, en su caso, de

los abjetivos contenidos en el presente Plan.

La accion de la Mesa de la Movilidad de A Estrada tendra como uno de sus puntos de partida la revision y
actualizacion de las ordenanzas municipales en materia de movilidad, y el conocimiento de las necesidades
ciudadanas. Para ello se impulsara la realizacion de jornadas formativas en centros educativos y centros sociales,
la divulgacion de actuaciones en materia de movilidad o la realizacién de campaiias de educacion y formacion en

movilidad ciclista.

Atendiendo al potencial que tienen las nuevas tecnologias en la mejora de la movilidad, también le correspondera
a la Mesa la implantacion y promocion del Open Data para el desarrollo de nuevas aplicaciones de informacion
al usuario del espacio publico y respecto al modo en el que este se mueve, esto es, permitir a la ciudadania
adquirir protagonismo real en la transformacion del espacio para la movilidad mediante procesos de gestion

abierta (Open Data) para el desarrollo de nuevas aplicaciones de informacién.

La Mesa determinara las acciones y el calendario para su desarrollo y ejecucién, e impulsara la realizacidn de

planes de movilidad en dreas de actividad econdmica y la colaboracion publico-privada en el desarrollo de

instrumentos para la gestion de la movilidad sostenible.
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actuaciones activas y/o finalizadas en el ejercicio correspondiente.

o Aplicacién de nuevas tecnologias a fa movilidad {red social de movilidad), ofréciendo flexibilidad
y comaodidad a los usuarios, tanto a la hora de compartir vehiculo como en el estacionamiento.
o Ofrecer beneficios sociales (acceso a centros deportivos, actos culturales, estacionamiento en

areas prioritarias, etc.) a los usuarios de transporte compartido.

e Camino escolar: Facilita la movilidad de padres y escolares en espacios seguros. Para ello, por parte de
la Mesa se podria impulsar la prestacién de servicios especificos o la realizacion de:
o Ayuda técnica para los estudios de Camino Escolar;

o Estudios relativos a ejes urbanos susceptibles de transformacion.

o Politicas en materia de movilidad: Determinar espacios en los que unos modos de movilidad han de
prevalecer sobre otros, a tiempo total o parcial, esto es:
o Espacios integramente peatonales;
o Espacios de coexistencia con predominancia de un modo a tiempo parcial, calendarizado o no;

o Espacios de coexistencia;

La Mesa representa un proceso constante de didlogo y conocimiento compartido en el que participaran tanto
entidades municipales como supramunicipales, grupos politicos y agentes sociales y economicos implicados en
la movilidad de A Estrada. En ese marco es en el que se ha de consensuar la hoja de ruta cuya evolucion se

analizara anualmente sobre un sistema de indicadores.

El punto de partida de la Mesa se apoyara en cuatro pilares sobre los que establecer un modelo de movilidad:
sostenibilidad, accesibilidad universal, competitividad y seguridad. Sobre ellos se iran construyendo las lineas

aestratégicas de las que parte este PMUS,
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2. PROGRAMA DE INTEGRACION DE LA MOVILIDAD EN LAS POLITICAS URBANISTICAS o Supervise los analisis de movilidad asociados al planeamimﬂgt%%ﬁlcggl y urbanistico, emg(?er?da {'] Aﬂﬁh 202

. e, . . . informes para su aprobacion;
La necesidad de abordar los procesos de planificacion de una forma mas sostenible e integrada, en concreto en

los sectores relacionados con la movilidad urbana, ha sido ampliamente reconocida por las distintas
administraciones a lo largo de toda Europa, desde el nivel local hasta et supranacional. Los planes de movilidad
urbana sostenible han ido ganando importancia en los Gltimos afios en la escena europea, aunque continia

existiendo una gran disparidad en cuanto a su grado de aplicacion.

El PGOM recoge aspectos con importante afeccién a la movilidad de A Estrada, desde las dotaciones de plazas
de aparcamiento hasta las condiciones de dotacion de infraestructuras, lo que determina que la estrecha
coordinacién entre ambos sea una necesidad. Esta puesta en comun de los objetivos en materia de movilidad
urbana sostenible, y una mejor calidad espacial y ambiental del municipio, partird del reconocimiento de los
conflictos relativos a la circulacién rodada, el estacionamiento, el transito y estancia de peatones, ruido e
intrusion visual en determinados ambitos del nuicleo capital, estableciendo la necesidad de medidas para una
reorganizacion general en dichos dmbitos tanto de la circulacion rodada como peatonal, estableciendo
jerarquias, itinerarios, dreas peatonales que contribuyan a la mejora de la calidad del espacio publico y a la

reduccion del impacto ambiental, social y economico derivados del trafico.

La Mesa de Movilidad, mediante la coordinacién de las comisiones técnicas de seguimiento del PMUS, realizara
un analisis permanente de la evolucion de las actuaciones contempladas en materia de movilidad y humanizacion
del espacio publico, pero desde una visién estratégica integral, orientada hacia la movilidad sostenible
independiente, aunque estrechamente interrelacionada con otros enfoques que pudieran provenir de objetivos
sectoriales: calidad del aire, accesibilidad, seguridad vial, ordenacién urbana.. Esta transversalidad de la
movilidad urbana determina la necesidad de establecer un marco en el que unificar todas estas relaciones en

torno a una vision comun a largo plazo, coherente con la propia visién de “ciudad”.
Criterios a implantar en el planeamiento municipal:

» Integracion de la movilidad en las politicas urbanisticas;

» Favorecer un modelo de ocupacién compacto del territario;

e Favorecer una adecuada distribucion, jerarquia y ordenacion del viario;

» Proximidad de la poblacidn a los servicios bdsicos;

e Proximidad de la poblacidn a redes de transporte publico;

s Creacién de un grupo de trabajo permanente, complementario a la Mesa de la Movilidad que:

o Coordine la planificacién de redes e infraestructuras de movilidad y transportes;

o Realice el seguimiento de Planes de Movilidad Urbana Sostenif us);

De acuerdo a las Naciones Unidas, la movilidad es una “cuestidén fundamental para el desarrollof y ha de ser
considerada como una herramienta que permita alcanzar los ODS. Un ejemplo puntual es la agenda impulsada
por la Division de Transporte Sostenible de la Comision Econdmica para Europa (UNECE). Esta comprende una
serie de iniciativas de tres tipos: analiticas, regulatorias y de creacidn de capacidades para guiar el desarrollo de
la movilidad hacia el logro de los ODS. En sus iniciativas, la UNECE considera que apostar por elementos de la
movilidad sostenible como la transicion energética, la infraestructura para una logistica eficiente, la regulacidn
vehicular, los modelos de inversion en infraestructura, la educacion en seguridad vial y |a planificacion urbana

orientada a la movilidad tendrian un gran impacto en 13 de los 17 ODS.

Los sistemas de movilidad deben ser asequibles, econdmicamente viables, orientados a las personas y
respetuosos con el medio ambiente, y para ello, las Naciones Unidas afirma que, se requiere un enfoque integral
e integrado para la formulacion de politicas y la toma de decisiones. Con el objetivo de avanzar en esta direccion,

el ODS 11 plantea una meta especifica (ndmero 11.2) la cual contempla que:

“De aqui a 2030, se deberd proporcionar acceso a sistemas de transporte seguros, asequibles, accesibles y
sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en particular mediante la ampliacion del transporte piiblico,
prestando especial atencion a las necesidades de las personas en situacion de vulnerabilidad, las mujeres, ios

nifos, las personas con discapacidad y las personas de edad,”

Para alcanzar esta ambiciosa meta, es importante cambiar los actuales modelos de ciudad y movilidad. Por un

lado, se debe apostar por:

e Sistemas de movilidad que recojan e integren diversas alternativas para el desplazamiento y en
especial aquellas mas sostenibles. Integrar el uso de la bicicleta e impulsar el desplazamiento a pie son
acciones que se alinean perfectamente con otros ODS ya que reducen el consumo energético (ODS 7), la
contaminacion (ODS 13), y ayudan a mejorar la salud de la ciudadania {ODS 3),

e Sistemas intermodales de movilidad, estos son fundamentales para incrementar la cobertura y conectar
dreas distantes en la ciudad y a sus poblaciones. De la misma manera, garantizar un acceso asequible a

los sistemas de transporte publico es una poderosa herramienta para la inclusién de poblaciores
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vulnerables, muchas veces localizadas en las areas periféricas de la ciudad y limitadas de oportunidades
laborales por su ubicacién.

e Un nuevo enfoque en la planificacion urbana, es otra de las claves para lograr esta meta ya que muchas
de nuestras ciudades siguen creciendo sin garantizar al peaton la debida infraestructura para acceder a
los sistemas de movilidad. Las Naciones Unidas sefialan que en dreas urbanas construidas entre 1960 a
1990 a nivel mundial, el acceso peatonal a los principales ejes viales urbanos se ha reducido en un 20%.
Esto es especialmente perjudicial para grupos mas vulnerables como personas mayores y/o con
diversidad funcional que, por falta de infraestructura adecuada, ven reducidas sus oportunidades de
inclusién en la ciudad.

s Laseguridad en los medios de transporte, es sumamente importante, en especial, en ciudades de paises
en desarrollo, donde predominan los sistemas informales sin regulaciones de seguridad. Los sistemas de
movilidad seguros son cruciales para reducir el niumero de victimas viales, contemplado como una meta
del ODS 3, asi como para hacer frente al acoso sexual que padecen, principalmente las mujeres y nifias

en los transportes publicos.

Finalmente, las Naciones Unidas establecen que una “movilidad restringida es un componente fundamental de
la exclusién social y un factor decisivo en la desigualdad y la pobreza”. Por ello, y para hacer de nuestras ciudades
lugares mas sostenibles (ODS11), es crucial garantizar el acceso a la movilidad sostenible. Se debe dejar de
contemplar la movilidad solamente como un sistema cuya unica funcion es transportar de un punto a otro, para
pasar a contemplarla como una poderosa herramienta gue brinda oportunidades, tanto econdmicas como

sociales a la poblacién en nuestras ciudades.

3. PROGRAMA DE HUMANIZACION

La convivencia en el espacio publico responde no sélo a lo que sucede entre edificios o en vacios urbanos. La
actividad que se desarrolla en estos espacios, las situaciones sociales habituales, son las que caracterizan y

definen cada uno de estos ambitos, parte de un conjunto habitado.

Para configurar el espacio publico no basta sélo con la realizacion de un proyecto, sino que es con los proyectos
de ciudad o de conjunto, donde se puede establecer la importancia de agrupar o dispersar, integrar o segregar,

de atraer o repeler y posteriormente de abrir o cerrar los espacios publicos para su apropiacion.

La configuracion de espacios para caminar, lugares para estar de pie, sentarse, ver, oir y hablar, depende de

multiples factores. La identificacion de las condiciones que delatan un entorno fisico que colabora o no con ellas,

la delimitacion y el diagndstico del @mbito de actuacion, se posicionan como el cimiento para la toma de

decisiones para poder alcanzar la meta de la humanizacion del espacio.

La necesaria coordinacion con el Planeamiento Urbanistico, en el que se establecen los principios que se deben
seguir para la configuracion de la forma urbana, implica la armonizacion, en el proyecto urbano, del aspecto

fisico, el calado social, el aspecto fisiolégico y funcional.

El espacio, su envolvente y configuracion son determinantes para establecer la dimension de una calle o plaza y
las condiciones de sus materiales, |a distancia de recorrido y su ritmo, el paisaje urbano, las secuencias y la escala.
Para la realizacién de cualquier actuacion de renovacién o regeneracion urbana resulta necesaria una correcta
lectura de las actividades que tienen lugar, el tipo de trénsito que se produce, tréficos, intensidades, modos... La
vida del espacio es el reflejo de su dindmica funcional, no es lo mismo un espacio pensado para caminar o circular
con vehiculos, que otro que combina lo anterior con zonas que permitan estar de pie, ya sea para hablar con
alguien en zonas de estancia con apoyos en sombras, o para sentarse, gracias a la colocacion de asientos, con
orientacion y vista para la convivencia o involucrar mobiliario urbano multifuncional. La actuacion en cada parte
de la ciudad, implica coordinacion y resiliencia, ya que no todos los espacios son lo mismo, ni todos necesitan

disponer de las mismas condiciones ni responder a las mismas necesidades.

La regeneracion urbana, en cuanto a la apropiacion deéestpaao para su {IU?GHIIBEIOH ha de fortaFecar Ia \rlda
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4. PROGRAMA CICLISTA

cer?

En el término municipal de A Estrada, si bien no existe M&Ted exclusiva para ejte modo, si se constata la
existencia de una serie de rutas para el cicloturismo o BTT desarrollado principaimente en areas de especial
interés paisajistico y natural, fuera del entorno urbano. Respecto a este, se identifica la presencia de una ruta,
periférica, en la zona oeste del nicleo capital, que conecta con Ias zonas deportivas y docentes, articuladas entre

la Avenida de Santiago, la Rua da Cultura y la pista que articula a ésta ultima con fa carretera N-640.

Aunqgue la movilidad ciclista ha experimentado un significativo aumento en los dltimos afios, en la actualidad no
se considera necesario el establecimiento de carriles especializados para la bicicleta, si bien ésta puede compartir

espacio con el resto de modos “blandos” o con el trafico rodado, pero adoptando en este caso medidas
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especificas para su coexistencia. A lo largo de la vigencia del presente PMUS se evaluard, al menos en las

reuniones anuales de seguimiento, la necesidad de desarrollar una red especializada para facilitar la conectividad.

5. PROGRAMA DE TRANSPORTE PUBLICO

Una de las ideas que debe asumir cualquier PMUS es que para ser respetuaso con los criterios de sostenibilidad,
las actuaciones deben consumir menas energia y menos materiales. Cuando se quiere recuperar el espacio para
medios de desplazamiento mds respetuosos no hacen faita megaproyectos que conviertan una calzada en zona

peatanal con nuevos recursos, sino una clara regulacion que otorgue un uso diferente a cada espacio.

Las circunstancias actuales ofrecen un futurc esperanzador para la recuperacion de espacio pubtico mediante
actuaciones denominadas de bajo coste, que permitan estudiar la reaccion de los residentes y visitantes ante los
cambios, pero sin plantear un proyecto definitivo. Son actuaciones rapidas, baratas y que se ejecutan gracias al
apoyo de las personas gque utilizan el espacio publico: pequefas obras con disefios bien pensados con pintura,
maceteros, mesas, sillas y sombrillas que se convierten en piezas fundamentales para transformar la ciudad. Se
trata de recuperar para fos peatones, los ciclistas y los usuarios del transporte publico el espacio invadido por el

trafico.

Las ciudades espafiolas estdn optando en {a actualidad por medidas de este tipo, especialmente en municipios
vascos y catalanes, y, de forma mds lenta y en menor escala, también en otros territorios. La idea fundamental
es cambiar las normas que rigen la prioridad en el uso del espacio publico para el coche y otorgdrselo a los
peatones, ciclistas y usuarios del transporte publico. En definitiva, recuperar el espacio ocupado por los vehiculos

motorizados buscando una ciudad mas calmada, habitable y convivencial.

6. PROGRAMA DE TRANSPORTE DE MERCANCIAS

A la vista de lo expresado previamente respecto al transporte de mercancias, una de |as acciones que se podrd
plantear dentro del resultado del PMUS podria estar encaminada a revisar las condiciones de carga y descarga

que existen en el entorno urbano considerando ademas las dimensiones de este.

A Estrada es un nacleo Cabecera del Sistema Urbano Intermedio (DOT) pero con unas restricciones notables para
la realizacion de la DUM, como sucede en la mayoria de las ciudades de igual o superior tamafo. Es por ello por

lo que se deben revisar aspectos relacionados con el tonelaje de los vehiculos, ademas de aspectos referidos a

los horarios de carga y descarga.

Como objetivos generales se fijan los siguientes:

e Earapes
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Lograr una distribucion urbana de mercancias mas eficiente; ‘

Utilizar vehiculos menos contaminantes, que mejoren la calidad ambienfd@ ESIFH(?' B ABR 2[]
Aplicar energias limpias y renovables. ._n, ) 20
Reduccidn de la contaminacion acustica y reduccidn en un 75% de las
Optimizar el espacio existente;

Evitar el estacionamiento ilegal del vehiculo de carga y descarga.

Mayor capacidad para estimar la hora de llegada.

Las actuaciones especificas serian:

Revisién de espacios de carga y descarga: adecuacion a la demanda, integracion en el modelo de ciudad.
Debido a la variacion de los comercios, la dificultad para accesos a algunas partes del espacio urbano y
la creacién de nuevos espacios comerciales se propone estudiar el nimero y situacion de las actuales
20nas de carga y descarga, para una posterior eliminacidn, modificacion o creacion de nuevas zonas.
Integracion de la DUM en el espacio urbano. compatibilidad de usos. revisién de la normativa.

El objetivo de esta propuesta es ofrecer diferentes usos de una via adaptados a las necesidades horarias
de la ciudad, esto es, zonas multifuncionales de carga y descarga. El principal objetivo de esta medida es
el de optimizar los usos de los viales de circulacion de las calles para que se adapten, en la medida de lo

posible, a las necesidades del trafico segun la hora del dia.

Politica de control de accesos y uso de zonas reservadas a la carga y descarga. Optimizacidn de zonas

mediante disco fisico y App:

Discos horarios fisicos (no electrénicos) para el control de la duracion de las operaciones de carga y
descarga: Probablemente es una de las acciones mds faciles y econémicas de implantar y de que se tienen
resultados visibles rdpidamente para la hora de valorar su adecuacion. Uno de los factores que se ha
demostrado como problemdtico ha sido la ocupacion indebida de las plazas de aparcamiento por los
vehiculos de reparto por exceso de tiempo. Para evitar esta ocupacion ilegal y garantizar la adecuada
rotacion, es necesario realizar un control exhaustivo de la ocupacion de las plazas.

Otro de los factores a considerar es la participacion de los diferentes agentes en la operativa de cargay
descarga de la ciudad segun la frecuencia con la que acceden a la ciudad para realizar operaciones de

carga y descarga.
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5. Seguimiento del Plan

Este tipo de medida va encaminada a mejorar las condiciones de estacionamiento para la carga y
descarga de aquelios vehiculos que realizan operaciones de carga y descarga con frecuencia en la ciudad.
Pero para su adecuado funcionamiento se deben seguir algunas pautas que garanticen el éxito y la

viabilidad de la implantacién. Son las siguientes:

Viabilidad de la plaza de aparcamiento: Se debe considerar las plazas destinadas a la carga y descarga
que son susceptibles de implantar un sistema de control del tiempo de estacionamiento de los vehiculos.
Normalmente se suelen elegir zonas especialmente conflictivas. Es recomendable limitar estas zonas
para el estacionamiento de vehiculos habituales en la operativa de la distribucion urbana. No todos los
vehiculos pueden estacionar en estas 2onas, puesto que en caso contrario seria imposible controlar a
aquellos agentes que no disponen del distintivo; sino que solo se permitira el estacionamiento de los

vehiculos que dispongan del disco horario.

Senalizacion especifica: Se deben instalar al efecto sefiales adecuadas y especificas para las zonas de
disco horario, para que las/os conductoras/es de los vehiculos conozcan cudl es la duracion méxima
permitida del estacionamiento. También es adecuado indicar qué vehiculos son los autorizados a
estacionar en la zona con el fin de evitar el estacionamiento de turismos, y que deben de portar la tarjeta
de control del estacionamiento. Se deberan dedicar zonas de estacionamiento dedicadas a esta operativa
y otras zonas de estacionamiento comunes para {os vehiculos no habituales en la operativa diaria de A

Estrada, que seguiran con el funcionamiento normal.

Desarrolio de una APP para la reserva de plazas: esta medida requiere de la creacién y desarrollo de
una aplicacién que permita la reserva de plazas de aparcamiento para un vehiculo concreto y con
posibilidad de gue sea en una franja horaria. Como se ha explicado anteriormente con el disco horario,
el objetivo de esta medida es muy similar, es decir, garantizar la correcta rotacién de los vehiculos en las
plazas haciendo cumplir a los operadores los horarios y la normativa existente.

Es una accidn que estd dirigida a todo tipo de agentes participantes en la DUM y que quieran participar
en el proyecto, y se requiere la aplicacién de un cierto nivel de tecnologia para el control de las plazas de
aparcamiento.

Los operadores pueden realizar reservas de las plazas de aparcamiento con suficiente antelacion a través
de la APP, y las reservas se pueden realizar para periodos mds o menos largos de tiempo.

Excepcionalmente se podria realizar la reserva de las plazas directamente en el parquimetro si el vehiculo

que circulara por la zona se encontrara con la plaza libre en el momento en que pasara por alli.

El sistema requiere la supervisién continua de un sistema de control informatico que comprueba la
identificacion de los vehiculos que estacionan en las plazas, y en el caso en que se detecten ocupaciones
ilegales de las zonas, el propio sistema se encarga de avisar a la Policia Municipal.

El correcto funcionamiento garantiza menores recorridos de los vehiculos, menores esperas y una mayor
eficiencia en la operativa. Al igual que en el caso de la aplicacion del disco de control horario, no todas
las plazas de aparcamiento destinadas a carga y descarga pueden estar controladas con este sistema,
sino que se debera realizar una seleccidn adecuada.

Las plazas seleccionadas se deben sefalizar adecuadamente. Si se desea sacar el maximo partido a la

operativa con el soporte de la tecnologia, es adecuado el balizado luminoso de las plazas para poder

distinguir adecuada y rapidamente si la plaza se encuentraEaieadmgalmefgigpmeI’ ‘E:Lﬂ...? ler\o
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infraccion en el estaclonamiento. Los costes de mantenimientb SRR uipos snn.muydﬂbdﬂﬂ.smg..

Ademds del balizamiento horizontal de las zonas que garanticeﬂue sean aprecladaiomo diferentes por

) ) ) B a Estrada, a
el resto de las/os usuarias/os de la via, es importante sefialar las plazas con senale

Fomento de la modernizacién de flotas (flotas limpias) para

La idea de esta mejora es la potenciacion de la utilizacién de®
vehiculos eléctricos y las cargo-bikes, asi como las ayudas e intentivos que se deben profnover para su
implantacién. Esta medida estd muy extendida en Europa, pudiendo encontrarse experiencias préximas

en la Comunidad Auténoma.

Vehiculo limpio: este concepto se basa generalmente en fa utilizaciéon de vehiculos eléctricos que ni
emiten emisiones contaminantes en el punto de utilizacién del vehiculo, ni producen contaminacion
acustica, pero realmente el concepto abarca mucho mas. Por ejemplo, se consideran también vehiculos
limpios los vehiculos propulsados mediante hidrogeno o biogds, vehiculos que utilicen filtros
antiparticulas e incluso todos aquellos vehiculos propulsados mediante fuerza humana, como pueden
ser las cargo-bikes, aungque también se podrian admitir las flotas limpias NO ELECTRICAS (CERO o ECO o
C segln zonas). La implantacion de un sistema de transporte mediante vehiculos limpios conlleva una
serie de medidas que se pueden clasificar en dos apartados:

= Ladefinicion de ayudas e incentivos para su compra y utilizacion.

= Los estudios necesarios que realizar para la definicién de una red o infraestructura

necesaria para el repostaje de dichos vehiculos.
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En lo que a la primera parte se refiere, concretamente a las ayudas fiscales, se trata de fijar subvenciones
o descuentos para todas/os aquellas/os usuarias/os que quieran hacerse con un vehiculo de estas
caracteristicas. Estas politicas se centran sobre todo en compensar la diferencia existente hoy en dia
entre el precio de adquisicion de un vehiculo normal frente a una limpio, resultando este ultimo mds
caro. Esto se debe principalmente a la escasa demanda existente hasta ahora en la compra de vehiculos
amigables, y se espera que, mediante diferentes propuestas de fomento de la demanda aplicadas por los
gobiernos, se consiga aumentar dicha demanda y utilizar asi economias de escala para rebajar los precios
de estos.

Con todas estas medidas se prevé fomentar el uso de vehiculos limpios en las ciudades de la Comunidad
Europea, ayudando tanto a empresas como a particulares a su adquisicion y pudiendo elevar la demanda
de estos para fomentar su produccion y reducir asi sus precios y la contaminacién tanto atmosférica

como acustica.

7. PROGRAMA DE SENALETICA Y SEMAFORIZACION

El Programa de sefializacién y semaforizacion es un instrumento que servira para la mejora de las condiciones de
guiado a los conductores hacia sus destinos por las vias mas adecuadas o mas preparadas, y también un
instrumento para reforzar la legibilidad y seguridad del espacio publico en ambitos de interaccién modal. Este
Programa es una herramienta importante para la gestion del tréfico, parte del mobiliario urbano y contribuye a
la mejor o peor percepcién que la ciudadania tiene del municipio. Las malas practicas o mal uso de la sefalizacién
pueden ser un obstdculo para los conductores y una causa de accidentes a considerar, por lo que resulta
necesario hacer hincapié en la correcta colocacién y mantenimiento de la sefializacion en nuestras ciudades. Es
por ello por lo que se considera fundamental la redaccion de un Proyecto de Sefializacion, complementario al
PMUS y resto de Planes o actuaciones que se puedan desarroliar para mejorar las condiciones del espacio piblico.

En el citado Proyecto y licitacidn debe contemplarse el mantenimiento, fundamental para el éxito del Programa.

Ademads, una correcta sefializacién tiene que estar asociada a un paisaje urbano limpio, que exista continuidad
en la sefalizacién, que las sefiales se vean sin obstaculos que las oculten; que sean homaogéneas en cuanto a
colores, letras, pictogramas, entre otros factores, para conseguir una rdpida percepcion por parte del usuario de

la via publica, que estén en buen estado de conservacion y, por supuesto, que sean veraces.
Proyecto de seializacién urbana

Lo primero es hacer la fotografia de la situacion actual, para ello, conviene inventariar lo que hay, y ver qué se
puede aprovechar y qué habra que retirar. Se impulsard (a realizacién de un Diagnéstico de la situacién inicial

para a continuacién promover la realizacién de un Proyecto de sefializacién Urbana que dé respuesta integral a

las necesidades especificas de A Estrada. Es impaortante comenzar un proyecto de este tipo con una cartografia
actualizada en la que aparezcan las direcciones de las calles, para lo que se realizard la elaboracion de un plano
con la ordenacion del viario, que necesariamente sera contrastado con trabajos de campo ya que, cualquier

variacian en la direccion de una calle puede afectar las rutas que se van a direccionar.

Este documento foi aprobado..s?caks!u? leno
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Movilidad de A Estrada, se realizara la seleccidn de los elementos a sefializar tomando como punto de inicio la

clasificacion de dichos elementos segun su interés: publico y privado, M%H@F@e&ré@a:ﬂlt%ﬁﬂpx?ﬂ?ﬂ

personas que pueden precisaria.

Una vez definidos los elementos internos y externos que se debe
determinan los itinerarios por donde se guiara a los conductores, en coonacic’m con lak previsiones del PMUS.
Cada elemento-destino se debe relacionar con uno o varios itinerarios de aproximacidn. Estos serdn de entrada,
si direccionan hacia elementos internos, o, de salida, si sefializan elementos exteriores al municipio. El itinerario

se realizard por las vias de mayor capacidad.

Una vez definidos los itinerarios, el siguiente paso es establecer sobre los mismos, los puntos de decision de
obligada sefializacion, que garanticen al conductor un correcto direccionamiento hasta su destino, ya que son
aquellos cruces que obligan a un cambio de direccion. En cada punto de decision se coloca el panel que marcara
la direccién a seguir. Para facilitar esta labor se puede hacer una clasificacion por colores {azul para elementos
externos y vias de salida, magenta para edificios culturales...) y con un codigo alfanumérico, que ayudard a la
hora de agrupar los paneles en un mismo poste por categorias y para posteriormente realizar el inventario de

senales,

La disposicion de los plafones dentro de una sefal la determina la direccion de la flecha que guia hacia el
elemento sefializado. Asi, en el caso de elementos que comparten direccion se deben sefializar primero los que

tienen mayor prioridad. 5i coinciden en direccidn y nivel, se colocardn por orden alfabético.

En esta fase del proyecto ya se tienen los paneles agrupados en postes y ordenados en funcion de la direccién
de la flecha. Este es el momento de aplicar el criterio de homogeneidad. Los nuevos postes y paneles tendran
las mismas caracteristicas en cuanto a dimensiones de paneles, materiales, tipo de letra (tamafio, tipologia,

tipografia y utilizacién de maytsculas), uso de pictogramas, colores de fondo, etc.

Todo este proceso debe quedar reflejado de la manera mas clara posible en la memoria descriptiva del proyecto,

pliegos, anexos y en sus correspondientes planos.
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8. PROGRAMA DE APARCAMIENTOS 10. PROGRAMA DE MEJORA DE LA SEGURIDAD VIAL
Las estrategias de aparcamiento deben ir dirigidas a los distintos usuarios y usuarias ya que su funcionalidad y Esta actuacion tiene como objetivo definir las directrices necesarias para la correcta elaboracion del Plan de
demanda de estacionamiento es muy diversa en funcion del motivo de viaje, en ese sentido habra que gestionar Seguridad Vial en el municipio de A Estrada. Estas directrices buscan lo siguiente:

la movilidad de: . . . . X
* Promover estrategias y actuaciones que garanticen la seguridad vial.

¢ Residentes, Los residentes constituyen un colectivo con derecho preferencial para aparcar en un lugar e Indagar en las causas y consecuencias de la accidentalidad vial urbana y garantizar la posibilidad de
accesible desde su vivienda, siempre y cuando éste sea compatible con la ordenacion viaria y los niveles convivencia y la realizacion de desplazamientos seguros, pgﬁgﬂp_@%ﬂ@taﬁkmpmmg_l??q[ o ?IQ@
exigidos de calidad ambiental. Las politicas en este caso se dirigen a reservar plazas para residentes en realizados por |a poblaciéon mas vulnerable. na sesion e de datzs,_ :
20nas de estacionamiento regulado y/o realizar aparcamientos mixtos o de residentes en zonas de alta ﬂ AB‘R- ZUZU

Las Administraciones Publicas y agentes sociales y econémicos que dJﬂﬁrEﬁﬁI&ﬂa?raSlaBelAm?accmu

saturacion. También se intentara dar una solucion de estacionamiento mas eficiente para aquellos casos
en los que los vehiculos son poco utilizados, por lo que serian susceptibles de estacionar en

aparcamientos especificos mas periféricos.

» Visitantes ocasionales por motivo compras, gestiones, u ocio. Se trata de un colectivo que no se

demografica, socioecondémica, del parque movil, de los hdbitos de movilidad y de la pituacién de partida

desplaza diariamente a una determinada zona en coche, pero necesita dotarse de un nivel minimo de

accesibilidad, a fin de realizar sus actividades. Indudablemente, dentro de este colectivo existen en el dmbito de la Seguridad Vial. Para el analisis de este ultimo se utilizara el mapa local de riesgos de

diferencias, pues un comprador que necesita cargar con bultos necesita un estacionamiento mas accidentalidad.

accesible que aqué! que va al cine o a cualquier otro espectdculo. Las politicas en este caso deben ir

dirigidas a admitir un nivel suficiente de plazas, promoviendo una rotacion mediante sistemas de 2. Formulacion de propuestas: fase en la que se plantearan, en funcidn de los resultados obtenidos en la

estacionamiento regulado o promocionando los aparcamientas de rotacion. fase de diagnostico, aquellas propuestas y actuaciones identificadas como estructurantes o bdsicas,

ademads de aquellas otras que identifiquen la necesidad de mejoras. Los objetivos de estas propuestas

o Personas trabajadoras. Acceden por motivos obligados a zonas densificadas del nucleo urbano y a los serdn la reduccién de la accidentalidad, la implicacion del Ayuntamiento en la seguridad vial y la

principales ambitos empresariales. La estancia del vehiculo aparcado es larga, realizdndose este viaje de realizacién de una planificacion de la seguridad vial integral.

manera recurrente. En estos ambitos la ilegalidad de aparcamiento es muy elevada. Las politicas, en

estos casos, se dirigen a limitar este tipo de aparcamiento, fomentar el uso del transporte colectivo y 3. Elaboracion del Plan de accion cuyos objetivos serdn:

establecer estacionamientos fuera del casco que actien como aparcamientos de conexién con el o Asegurar la convivencia de todos los modos de transporte, repartiendo el espacio vial de una

transporte publico (park&ride). Creacion de abonos especificos para trabajadores en aparcamientos forma mds equitativa y mejorando el disefio de las calles v la sefializacion vial.

subterraneos o el establecimiento de una zona de estacionamiento regulado especial para trabajadores. ©  Reducir el nimero y las consecuencias de los accidentes.

o Incrementar la seguridad de ciclistas y peatones, especialmente nifios, mayores y personas con

movilidad reducida.

9. PROGRAMA DE ACCESIBILIDAD Y GRUPOS VULNERABLES o Aumentar y mejorar la disciplina vial para la correccion gradual de la incidencia de las
Se desarrollara atendiendo a los criterios contenidos en el Plan de Accesibilidad, concretamente segun infracciones.
_l
lo recogido en las correspondientes fichas, referidas a los ejes de actuacion de este apartado. o Plantear la seguridad viat urbana como un aspecto de salud publica y, en consecuencia,

proporcionar una mejor atencidn sanitaria y social a los afectados por accidentes de trafico,

c
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5. Seguimiento del Plan

o Promaver los pactos locales asi como la participacion social sobre movilidad local y seguridad
vial urbana.

o Monitorizar sistemas que faciliten la obtencién y el analisis de informacion relativa a la movilidad
y accidentalidad vial urbana.

o Potenciar la coordinacion y cooperacion con las instituciones y organismos supramunicipaies

competentes.

4. Evaluacion del plan de accién, mediante la:

o Valoracion de las acciones implantadas, mediante el andlisis de os resultados obtenidos y la
utilizacién de encuestas que reflejen el grado de satisfaccion, tanto de los ciudadanos como de
los agentes implicados en las distintas actuaciones planteadas.

o Actualizacion de los indicadores, al menos de los referentes a los niveles de riesgo. Esta
actualizacion se podra realizar con periodicidad anual o cuando se crea conveniente.

o Redefinicion de los objetivos, que ha de ser fruto de fos resultados que se hayan obtenido, para

asi fijar nuevas metas que sean cada vez mds exigentes para periodos posteriores.

11. PROGRAMA DE MEDIDAS AMBIENTALES

Atendiendo a la naturaleza del PMUS y la formulacion de sus objetivos, asi como la naturaleza de las lineas
estratégicas indicadas en él y las medidas derivadas de estas Gltimas, el impacto ambiental derivado de su
aplicacién va a ser, por propia vocacion, positivo. Los impactos del PMUS, mayoritariamente, van a provenir de
la reduccion del uso del vehiculo privado, normalmente a favor del transporte publico colectivo o del uso medios
de transporte no motorizados (a pie, bicicleta, otros). Ademads, existen otros impactos que son de naturaleza

variada, siempre positiva por propia definicién de los objetivos.

Entre los principales efectos ambientales asociados al cambio climdtico y derivados del transporte, destaca en
primer lugar, la contaminacion atmosférica. Las emisiones de agentes contaminantes (NOx) y de gases de efecto
invernadero (CO.) derivados del uso de vehiculos, ha generado en los Wltimos afios una gran preocupacion debido
a su aumento progresivo. La puesta en marcha de actuaciones encaminadas a reducir el uso de vehiculos
privados, supondra una reduccion de la contaminacion atmosférica, no solo a nivel de emisiones sino de ruido,
ya que el transporte, tanto de personas como de bienes, es considerado uno de los principales focos de

contaminacidn acustica en las zonas urbanas.

Por otro lado, el ahorro en el consumo de combustibles fésiles y su sustitucidn por otras modalidades de

transporte (a pie, bicicleta, etc.) permitiran reducir el impacto negativo que supone el uso de este recurso no

Union Lurspas
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renovable, De manera global, todos estos impactos positivos repercuten en la calidad de vida de la poblacion, no
solo por la mejora de la calidad atmosférica, si no por el fomento de habitos de vida mas saludables entre la
poblacidn, como es andar o ir en bicicleta. Todo ello supone una mejora tanto del bienestar, como de |a salud de

las personas.

4.2. PROGRAMAS, PROPUESTAS Y ACCIONES. FICHAS.

Todo ocurre en el escenario de la ciudad porque la ciudad es un escenario de encuentro, es el escenario de la gran
celebracion de la vida urbana. Este escenario, asi como el transporte, es generador potencial de futuros empleos,
induce el crecimiento, el reencuentro, la animacion. El escenario urbano puede contribuir también a la integracion

del sector formal con el informal, mejorando las condiciones de vida de los ciudadanos.

Esta reflexion, si bien podria ser la sintesis de los objetivos del PMUS, anticipa la esencia del conjunto de las

actuaciones contenidas en cada uno de los programas anteriormente expuestos:

) g . _._nasesion
Programa de integracion de la movilidad en ias politicas ur%glﬁls?lcas;
Programa de humanizacion;

Programa ciclista;

Na Estrada, a 3 0 ABR. 2[]20

Programa de transporte publico;

Programa de transporte de mercancias;

Programa de sefialética y semaforizacion;

Programa de aparcamientos;

w O N e W N e

Programa de accesibilidad y grupos vulnerables;
10. Programa de seguridad vial;

11. Programa de medidas ambientales.

A continuacion, se acompaiian las fichas de cada una de las acciones que precisan cada una de las propuestas

que integran cada uno de los Programas.

ta Denapvoivaronta Reziongl
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Programa de gestién de l Propuesta Constitucién de la Mesa de la Programa de gestion de Propuesta Accién de la Mesa de la Movilidad de A
la movilidad J 1.1 Movilidad de A Estrada. la movilidad 3 1.2 Estrada.

Objetivo estratégico ' Objetivo estratégico :

Coordinar las actuaciones locales en materia de movilidad. Planificar y determinar las actuamones en materia de movilidad yﬁ%@d y su regulacin e tra e
Objetivo especifico Objetivos especificos _ S S e ue Uala.......g -

b Plery

= Consensuar la hoja de ruta de la movilidad;

= Facilitar la gobernanza de la movilidad de A Estrada y la implantacion de medidas desde los organos
Municipales;

= Proponer, impulsar y supervisar las actuaciones locales en materia de movilidad;

s Promover un mejor uso del espacio urbano y de las infraestructuras y servicios de transporte existente;

= Promover soluciones de economia colaborativa entre las empresas y Administraciones;

= Organizar actos publicos para la participacion y/o Ia informacion de la ciudadania;

» Analizar la evolucién a través del Informe anual del Estado de la Movilidad.

Modos implicados

Peatonal v

Aparcamiento

\/ Bicicleta : \/

Transporte de mercancias

»  Revisary actualizar las ordenanzas municipales en materia de movilidad; 3 0
= Realizacion de jornadas formativas en centros educativos NﬁrEBE’adaqlss; ABR. 2020

= Realizacion de campafias de divulgacian de actuaciones en de movilidad;
o o

= Realizacion de campahas de fomento de uso sestenible d

®=  Promocidn de Planes de movilidad de empresa.

Colaboracidn publico- privada en el desarrollo de instrumentos para la gestién dd la movilidad sostenible.

TQBR 2020

o

V Transporte publico V

Seguridad viaria

Nlndmﬂmpﬂﬂadm
V4 _Peatonal v

Aparcamiento

v Vehiculo privado v

Colectivos desfavorecidos

v Bicicleta v

Transporte de mercancias

J{Genera efectos medioambientales directos?

Seguridad viaria

[ si | V' [no

v Transporte publico v
[

Vehiculo privado V Colectivos desfavorecidos

Ambito de la actuacién

{Genera efectos medioamblentales directos?

| si [ vV [ no

Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad

Tipo de actuacién

Ambito de la actuacién

Gestion, planificacion, formacion y difusién.

Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad

Tipo de actuaclén

Descripcién de la actuacién

Gestion, planificacion, formacion y difusion.

Se constituird la Mesa de la Movilidad del Ayuntamiento de A Estrada, que podrd estar integrada por: miembros
del equipo de gobierno y otros grupos politicos presentes en el Ayuntamiento, representantes de otras
Administraciones, personal técnico del Ayuntamiento, sindicatos, empresarios, hosteleros, hoteleros,
comerciantes, colectivos de ciclistas, entidades vecinales y de personas con otras capacidades, taxistas,
representantes de los centros docentes y entidades civiles, Su configuracion nunca estard cerrada, pudiendo
permitirse la incorporacion de otras entidades y/o colectivos, asi como la constitucién de comisiones para
completar las funciones de la Mesa.

Descripcién de la actuacién

En la Mesa se realizara la revision y propuesta de actualizacion de las Ordenanzas municipales en materia de
maovilidad, el impulso de politicas y campafas para la formacion y desarrollo de una cultura vial que permita
interiorizar conceptos que a dia de hoy todavia no estan asentados en la conciencia colectiva, asi como la
realizacion de campanas dirigidas a colectivos especificos: colegios, centros de trabajo, centros sanitarios y
administrativos, y a la sociedad en su conjunto {centros sociales}.

Nivel de prioridad de la propuesta

Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

Alto

Calendarizacién de la Implantacién

_Calendarizacién de la implantaclén

Plazo: inmediato. Hito 12 previo a la puesta en marcha del PMUS. Activo durante la vigencia del PMUS.

Plazo: inmediato. Hito 22 desde la puesta en marcha del PMUS. Activo durante la vigencia del presente Plan.

_Responsables de la ejecucién y/o financiacién

Ayuntamiento de A Estrada

_Responsables de la eJecucién y/o financiacién

Ayuntamiento de A Estrada junto con otras Administraciones en funcion de la naturaleza de la actuacion

Indicadores de evaluacidn de fa propuesta

Indicadores de evaluaclén de la propuesta

Indicador Unidades de medicion Valor actual {2019) Valor objetivo (2019)

indicador Unidades de medicicn Valor actual (2019) Valor objetivo (2025)

Objetivos evaluacion anual Grado de cumplimiento 0% 100%

Objetivos evaluacion anual

Grado de cumplimiento 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

Winsath Ewrigoes

_Objetivo estratégico | Objetivo estratégico 3
Revision del planeamiento general y la ordenacion pormenorizada en dreas resldenCIaIes teruarlasemdustrlales La adopcion de medidas frente al cambio cllmatlco la desigualdad econémica, la innovacion y el consumo
' Objetivos especiflcos I sostenible, entre otras prioridades.

= Revision del planeamiento general y la ordenauon pormenorlzada

= Adaptacion progresiva de la planificacion urbanistica a los principios de la movilidad sastenible;

= |tinerarios accesibles no segregados de las circulaciones principales, que posibiliten la utilizacion del
entorno urbano, el acceso a los edificios, instalaciones, servicios y sistemas de transporte publico;

= Definicion de dotaciones de aparcamiento en el Planeamiento Urbanistico;

»  Gestion de las vias principales con medidas de adecuacion urbanistica.

*  Gestion de las vias mediante creacion de nuevas Areas de Prioridad Residencial.

=  Gestion de las vias mediante la implantacion de medidas en la Zona de Bajas Emisiones.

= Definicion de criterios de intervencion urbanistica en las vias locales para minimizar las posibilidades de
estacionamiento ilegal;

® Regulacion de la movitidad en nuevos desarrollos urbanisticos.

Objetivos especificos

= Promocidn de la aplicacion de los principios de la Agenda 2030;
= Permitir y fomentar el avance hacia el cumplimiento de los ODS y metas de la Agenda 2030.
= nterrelacion entre objetivos: la clave del éxito de uno involucrard fas cuestiones vinculadas con otros.

Modos implicados o 17 AR S
\/ Aparcamiento

Peatonal
v

Transporte de mercancias

Bicicleta

Transporte publico Seguridad viaria

Colectivos desfavorecidos

AN

Vehiculo privado
¢Genera efectos medic

Modos implicados

bientales directos?
v J No

Aparcamiento

Peatonal

Transporte de mercancias

[ si |
Ambito de la actuacion

Bicicleta

Seguridad viaria

Ayuntamiento de A Estrada en su totalldad

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

Transporte publica

Tipo de actuacién _

"iGenera efectos di bientales directos?

Gestion, plamflcamon, ejecucion.

v
v
v
V|
v

[Si | JNO

_Descripcién de la actuacion 1

' Ambito de la actuacién

Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad

 Tipo de actuacién

Gestion, planificacion y ejecucion.

Descrigcuon de Ia actuacién

Se procederd a la revision del planeamiento general y de desarrollo, la ordenacmn pormenonzada y proyectos
de urbanizacion y reurbanizacion en areas residenciales, dotacionales, terciarias e industriales, ya sea en nucleos
existentes como en los nuevos desarrollos urbanos, con el objetivo de planificar la movilidad en base a criterios
de sostenibilidad.

Se promovera la aplicacion de los principios de Ia Agend ,,é§3 specmlmeme en nuevas urbanizaciones v

reurbamzacmnes pero desde una optlca orientada a la mo

fomentar el avance hama el cumplimiento de los 17 Objetivos de Desarrollo Sostenlb]e y sus
contemplados en la Agenda 2030. Estos 17 Objetivos |ncIUﬁn§J as EhiE!aS i{ael %
desigualdad econdmica, la innovacién, y el consumo sostemble. 5 r|or 5. A

espiritu de colaboracion y pragmatismo para elegir las mejores j idi
sostenible, para las generaciones futuras.

_Nivel de priaridad de la propuesta

Alto

' Calendarlzacion de la implantacién

Plazo: corto. Hito 32 desde la puesta en marcha del PMUS. Activo durante la vigencia del presente Plan.

Respc bles de la ejecucion y/o financiacion

Ayuntamiento de A Estrada

Ayuntamiento de A Estrada

_Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicadores de evaluacion de la propuesta

Indicador Unidades de medicion Valor actual {2019) Valor objetivo (2025)

Indicador Unidades de medmon Valor actual (2019)

Objetivos evaluacion anual Grado de cumplimiento 0% 100%

Valor objetivo (2030) |

Objetivos evaluacion anual Grado de cumplimiento 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

SE L s T e e R T

P

B et

Objetivo estratégico _Objetivo estratéglco s
Creacidn de itinerarios tematicos accesibles para la puesta en valor del patrimonio cultural y natural Creacmn de caminos escolares seguros para modos peatonal y ciclista.
Objetlvos especificos

= Definir paseos sefalizados y/o circuitos con rutas adaptadas a dlferentes grupos de poblacién;

» Disefiar desde la perspectiva de fomentar la movilidad sostenible en el entorno urbano y su valor
turistico, y su interconexion con lugares de interés cultural, patrimonial o natural;

= Definicidn de la Red de Itinerario Saludable, que permitiria unir mediante un itinerario prioritariamente
peatonal y ciclista el nicleo urbano con los polos periféricos de practica deportiva o esparcimiento;

= Peatonalizacidn parcial de calles los fines de semana.

. Camblo de habitos en la forma de desplazarse a cIase y que cada vez se haga mas en bicicleta o andando;

®  Acreditacion, centrada en capacitar a la comunidad educativa de primaria (alumnos, profesores y
familias) para moverse de manera sostenible;

= Campafia Compromiso Entre |guales para que los alumnos desarroflen su propia comunidad sostenible y
sus propias campaias para promocionar la bicicleta o caminar como alternativa mas sana y mas divertida
que el coche para desplazarse.

Modos implicados : ) | Modos implicados =
V Peatonal Aparcamiento V Peatonal Aparcamiento
\/ Bicicleta Transporte de mercancias \/ Bicicleta Transporte de mercancias

Transporte publico Seguridad viaria

Transporte publico Seguridad viaria

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

{Genera efectos medioambientales directos?

vV si

| [ No

Vehlculo prwadc

AN
Amblto de la actuacién , 'Ambito de la actuacién Th NaEstrada,z ¥ ¥ HBR, 200m
Concello de A Estrada. Ambito municipal. Concello de A Estrada. Ambito urbano. =
Tipo de actuaclén Tipo de actuacion R A S; |
Proyecto basico y de ejecucion de la ampliacion de la alameda. Ejecucién de obra. Proyecto basico y de ejecucion de la ampliacion de la alameda. Efer bra.
m n

| Descripcién de la actuacién

' Descripcién de la actuacién

Este proyecto permitird la creacion de una red de paseos seiializados, distribuidos en circuitos con rutas
adaptadas a diferentes grupos de poblacion. Algunos de ellos estaran disefiados desde la perspectiva de fomentar
la movilidad sostenible en la ciudad y su valor turistico. Los restantes estaran ubicados en zonas mas periféricas
del ndcleo urbano y su disefio estard mds orientado al fomento de la actividad fisica y a servir de apoyo a las
actividades de promocion de la salud del que se llevan a cabo en los distintos centros municipales. Entre los
recorridos, es significativa la denominada Red de Itinerario Saludable, a lo largo de |a Avda. de Pontevedra y el
camino de acceso a la “Academia Galega de Seguridade Piublica” y a los centros escolares, que permitiria unir
mediante un itinerario prioritariamente peatonal y ciclista, el nucleo urbano con la zona deportiva y de
esparcimiento sita en dicha zona escolar, y regresar por la Avda. da Cultura hacia la Avda. de Santiago.

Se centra en la promocion de la movilidad sostenible a la escuela, Wﬁlltar el camb dﬁ hablt_u-?éﬁ‘m"fsmq_J
de desplazarse a clase y que cada vez se haga mas en bicicleta o andando. Se propongn dos lineas iniciales de
actuacion:
= (apacitar ala comunidad educativa de primaria (alumnos, profesores y familias) para moverse de manera
sostenible, con especial hincapié en la bici;
® Impulsar la iniciativa “Compromiso Entre Iguales”, dirigida a los alumnos de secundaria de entre 11y 19
afnos para que sean ellos mismos los que desarrollen su propia comunidad sostenible, desarrollen sus
propias campafias para promocionar la bici, utilizando sus propias ideas y soluciones para mostrar a sus
companeros gue la bicicleta o caminar es mas sano y mas divertido que el coche.

Nivel de prioridad de la propuesta

| Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

Calendarlzacién de |a implantacién

Alto
Calendarlzaclén de la Implantaclén

A desarrollar durante la vida del PMUS. Hito 52,Accién 5. Coordinado con ejecucion del PXOM

A desarrollar durante la vida del PMUS. Hito 52,Accién 6. Coordinado con ejecucion del PXOM

Responsables de [a eJecucién y/o financiaclén

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacién en funcidn del tipo de actuacion.

Responsables de la eJecucién y/o financlaclén

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2013) Valor objetivo (2025)

Acciones previstas Acciones completadas 0% 100%

_Indicadares de evaluacion de la propuesta
Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019)

Valor objetivo (2020)

Acciones previstas Acciones completadas 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

Incremento de la superficie, mejora de la gestion, la calidad, dotacion y legibilidad del espacio publico.

Objetivos especificos = -

® Recuperacion del espacio publico para la ciudadania;
= Mejora y ampliacion del espacio publico actualmente disponible;

® Recuperacion del espacio publlco para el peaton;
= Revisién del espacio viario dedicado al automaovil, tanto para circulacion como para el estacionamiento;

Descripcién de la actuaclén

Proyecto basico y de gjecucion de reurbanizacion. Ejecucion de obra.

Ampliacion de la alameda de A Estrada, ampliando la oferta de espacio publico para la ciudadania, asi como zonas
de esparcimiento y juego para distintas edades.

Ademds de la ampliacion de los actuales espacios verdes, de juego y de paseo, se acometera la humanizacion de
los espacios adyacentes a la actual alameda, de forma que se configure un ambito de centralidad para el conjunto
de la sociedad. En este sentido, se acomete la supresion de espacios con usos absoletos y la eliminacion de
elementos distorsionadores del espacio urbano, mejorando la imagen del nicleo urbano y consolidacion de un
nodo publico con usos ciudadanos.

Actuacion en curso durante la redaccion del presente PMUS.

Descripcién de la actuacién
Se realizarda una revision del espacio viario dedicado al automod Pa
estacionamiento, de cara a la recuperacién del espacio publico pa
homogeneizacion de acabados. Ademds, se aplicardn politicas reszrictiv o5 flujos vehiculafes &n las zonas
mds sensibles, en las que se adoptaran medidas para acometer actuacionzs para ofreber una mayor
humanizacion. El horizonte final es la humanizacion del espacio publico, con un uso preferente peatonal, y el
incremento de la seguridad vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio. Ademds, con estas
actuaciones se prestard especial atencion a las necesidades de las personas con diversidad funcional, sensorial y
otras capacidades, favoreciendo la accesibilidad universal.

Nivel de prioridad de la propuesta

_Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

Alto

_Calendarlzacién de la Implantacién

| Calendarizaclén-de la Implantaclén

Plazo: inmediato. Hito 52,Accion 7: proyecto y obra. Coordinado con ejecucién del PXOM y propuesta 3 4

Plazo: inmediato. Hito 52, Accién 8: proyecto y obra. Coordinado con ejecucion del PXOM y propuesta 3.3

| Responsables de la e]ecucién y_/o financlacién L T o - .

_Responsahles de la ejecuclén y/o financlacién

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacmn

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Indicadores de evaluacién de la propuesta

Jh_dfndumt dores de evaluacién de lapropuesta e

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2020)

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2029) Valor objetivo {2021)

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 90% 100%

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Modos implicados ® Aplicacién de restricciones a los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacion de la via;
Peatonal Aparcamiento . Estableumlento de zona 30
Bicicleta Transporte de mercancias odos implicados
Transporte pablico V'Seguridad viaria Peatonal Aparcamiento
Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos Bicicleta Transporte de mercancias
{Genera efectos medloamblentales directos? ; i Transporte publico Seguridad viaria |
v si | [ No V Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos
Genera efectos medioambientales directos? . i
Amblito de la actuaclén v I si Nocg
Alameda de A Estrada. Ampliacion. t&d%wwmmﬁdoﬁn LQ..?‘%
Tipo de actuaclén o I 'Ambito de |a actuacién 7] i masesion voeee € BR
Proyecto basico y de ejecucion de la ampliacion de la alameda EJecuaon de obra Ruas Justo Martinez e IRYDA i ZU?U
| Tipo de actuacion B0 0w i el RO
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E 5. Seguimiento del Plan -
Unign Evrepes

PRI S R T

'Objetivo estratégico Objetivo estratégico
incremento de la superficie, mejora de la gestidn, la calidad, dotacion y legibilidad del espacio publico. Incremento de la superficie, mejora de |a gestion, la calidad, dotacion y legibilidad del espacio publico.
Ob]etivos especificos | Objetlvos especificos
= Recuperacién del espacio publico para e peatén; * Recuperacién del espacio publico para el peatdn;
= Revision del espacio viario dedicado al automdvil, tanto para circulacion como para el estacionamiento; ® Revisién del espacio viario dedicado al automovil, tanto para circulacion como para el estacionamiento;
= Promocién de politicas restrictivas para bos flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacién; * Promocion de politicas restrictivas para los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacion;
= Ampliacion de la oferta de espacios para el estacionamiento en aparcamientos disuasorios; = Ampliacion de la oferta de espacios para el estacionamiento en aparcamientos disuasorios;
'Modos implicadas = | Modos implicados I
V Peatonal VAparcamiento \/ Peatonal W Aparcamiento
Bicicleta VTransporte de mercancias Bicicleta V| Transporte de mercancias
Transporte publico \/}eguridad viaria Transporte publico V'}eguridad viaria p
v | Vehiculo privado V Colectivos desfavorecidos V| vehiculo privado W Colectivos desfavorecidos
{Genera efectos medioamblentales directos? | : — = un 2Genera efectos medioamblentales directos? ;
V| si [ nNo V] si [ [ No -
_Amblto de la actuaclén : Ambito de la actuacidn
Praza da Feira-Campo da Feira, y calles adyacentes (Travesia da Feira, Irmans José e Severino Trigo, Travesias Avenida de América-Capitan Bernal-Peregrina. 2 sasid
Leicures, articulacion con Ruas Gradin y San Antonio y Ruas Ulla y 25 de Xullo) | Tipo de actuaclén i i P h2 TR E B B ﬁB‘R. 2020
Tipo de actuaclén Proyecto bdsico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecucion de obra.
Proyecto bdsico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecucion de obra. Na tSWa,TB_B_A—HR—n
‘Descripclén de la actuacién i ' B : DN Se realizara una revision del espacio viario dedicado al autamdf® e
Se realizara una revisidén del espacio viario dedicado al automévil, tanto para circulacion como para el estacionamiento, de cara a la recuperacion del espacio puablico pife
estacionamiento, de cara a la recuperaciéon del espacio publico para el peaton. y la promocion de politicas homogeneizacion de acabados. Ademas, se aplicardn politicas restrictiyg
restrictivas para los flujos vehiculares en las zcnas mds sensibles, en las que se adoptardn medidas para acometer mds sensibles, en las que se adoptardn medidas para acomete
actuaciones para ofrecer una mayor humanizacién. humanizacion. El horizonte final es la humanizacion del espacio publicd !
El horizonte final es la recuperacién de espacios para la ciudadania, con un uso preferente peatonal, y el incremento de fa seguridad vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio. Ademks, con estas
incremento de la seguridad vial. Ademds, cor estas actuaciones s2 prestara especial atencion a las necesidades actuaciones se prestard especial atencion a las necesidades de las personas con diversidad funcional, sensorial y
de las personas con diversidad funcional, senzorial y otras capacidades, favoreciendo la accesibilidad universal. otras capacidades, favoreciendo la accesibilidad universal.
Nivel de prioridad de {a propuesta Nivel de prioridad de la propuesta
Alto Alto
Calendarizacién de la Implantacién Calendarlzacién de la Implantacién —
Plazo: corto. Hito 52, Accién 9: proyecto y obra. Coordinado con ejecucién del PXOM y propuesta 8.1 Plazo: corto. Hito 52, Accion 10: proyecto y obra. Coordinado con ejecucion del PXOM, acciones 3.7;3.8;3.9y 8.2
Responsables de la eJecucién y/o flnanciacién Responsables de la eJecucién y/o financiacién
Ayuntamiento de A Estrada. Financiacidn en funcion del tipo de actuacion. Ayuntamiento de A Estrada. Financiacién en funcion del tipo de actuacion.
Indicadores de evaluacién de la propuesta e i | Indicadores de evaluacién de la propuesta: 5 e
Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2020) Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2022)
Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100% Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan
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| Objetivo estratégico Objetivo estratéglco
Incremento de la superficie, mejora de la gestion, la calidad, dotacién y legibilidad del espacia publico. Incremento de la superficie, mejora de la gestion, la calidad, dotacion vy legib/lidad del espacio publico.
_@M Objetivos especificos

Reordenacidn de los traficos y recuperacion del espacio publico para el peaton;
= Revision del espacio viario dedicado al automdvil, tanto para circulacién como para el estacionamiento;
= Promocién de politicas restrictivas para los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacion;
® |mplementar medidas en materia de seguridad vial;

Reurbanizacién del espacio.

* Reordenacidn de los traficos y recuparacion del espacio publico para el seaton;

= Peatonalizacion del primer tramo de Serafin Pazo, entre Pza. de Galicia y Avda. Benito Vigo;

* Promocion de politicas restrictivas para los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacion;
= Implementar medidas en materia de seguridad vial {coordinado con 3.4).

= Reurbanizacién del espacno

Modosm AT ] =" e | _Modas implicados T, 0 o,
\/ Peatonal V'Rparcamiento Peatonal V‘Aparcamisnto
Bicicleta V'Jranspurte de mercancias Bicicleta V,Transporte de mercancias B
V' Transporte publico V'}eguridad viaria Transporte publico [V Seguridad viaria B
V| Vehiculo privado W Colectivos desfavorecidos Vehiculo privado &%%E'Mﬁmaﬁmbadom ?t ‘o
| {Genera efectos medloamblentales directos? i era os medioam Sion e '
V| si [ Tno | No -
- = Na qufada_a_a_U_AB}Hﬂ.zﬂ_
Ambito de la actuaclén _Ambito de 1a actuacién SR 3 ‘___ + LuZu
Eje Pza. Galicia-Pérez Viondi- Avda. Benito Vigo-Colegio Pérez Viondi E]e Pza. Galicia-Serafin Pazo- Avda. Benita Vigo-Serafin Pazo- M ’
Tipo de actuacién Tipo de actuaclén

Proyecto bdsico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecucion de obra.

Proyecto basico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecuaon dé

_”)
T ——a

| Descripelén de s actuacién L 5

“Descripcion de laactuacién j ESTe = )

Se realizara la reordenacién de los traficos y la revision del espacio viario dedicado al automovil, tanto para
circulacion como para el estacionamiento, de cara a la recuperacion del espacio publico para el peatén,
mejorando su legibilidad y homogeneizacién de acabados Ademds, se aplicaran politicas restrictivas para los
flujos vehiculares, desarrollando acciones especificas para ofrecer una mayor humanizacion del espacio publico,
prestanda especial atencién al cruce con la Avda. Benito Vigo. El horizonte final es ofrecer un espacio publico con
un uso preferente peatonal, el incremento de la seguridad vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del
espacio. Ademds, se prestard especial atencién a las necesidades de las personas con diversidad funcional,
sensorial y otras capacidades, favoreciendo la accesibilidad universat.

Se realizara la reordenacion de los traficos y la revision del espauo viario ded|cado‘L«I automovil, tanto para
circulacion como para el estacionamiento, de cara a la recuperacion del espaciolpiiblico para el peatén,
mejorando su legibilidad y homogeneizacién de acabados. Ademds, se aplicaran politicas restrictivas para los
flujos vehiculares, desarrollando acciones especificas para ofrecer una mayor humanizacion del espacio publico,
prestando especial atencion al cruce con la Avda. Benito Vigo. El horizonte final es ofrecer un espacio publico con
un uso preferente peatonal, el incremento de la seguridad vial y la mejora ce las condiciones de legibilidad del
espacio. Ademds, se prestard especial atencion a las necesidades de las personas con diversidad funcional,
favoreciendo la accesibilidad universal.

| Nivel de prioridad de la propuesta

_Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

Alto

' Calendarlzacién de la Implantacién R : |

| Calendarizacién de laimplantacién ' i

Plazo: corto. Hito 52, Accidn 11: proyecto y obra. Coordmado con e]ecuuon deI PXOM acciones 3 6, 3 8 3.9y8. 2

Plazo: corto. Hito 5¢, Accién 12: proyecto y obra. Coordmado con =Jecumon del PXOM, acciones 3.6;3.7;3.9 y 8.2

Responsables de la eJecuclén y/o financlaclén =

| Responsables de la eJecuclén y/o financlaclén i

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacién 2n funcion del tipo de actuacion.

| Indicadores de evaluacién de la propuesta

_indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019)

Valor objetivo (2022)

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo {2022)

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

Unisher Esirapesa

| Objetivo estratégico

lncremento de la superfcle miejora de la gestion, la calidad, dotacion y legibilidad del espacio publico.

Humanizacidn de la avenida y creacion de camino escolar seguro

s especificos

| Objetivos especificos

L] Reordenauon de los traficos y recuperacion del espacio publico para el peatdn;

= Revisidn del espacio viario dedicado al automovil, tanto para circulacién como para el estacionamiento;
= Promocion de politicas restrictivas para los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacién;

" Reurbanizacién del espacio.

= Actuaciones para la integracion de la zona escolar y deportiva en la red de itinerarios peatonales;

® Creacion de Camino Escolar Seguro;

® Promocion de politicas para la contencidn de los flujos vehiculares en aras de una mayor humanizacion;
® Implementar medidas en materia de seguridad vial.

® Reurbanizacion del espauo

_Modos
F Peatonal 'ﬁparcamiento

| Modos implicados i el

i -
Bicicleta Jransporte de mercancias

o ¥
Peatonal 'Aparcamiento

I y A
Bicicleta _Jransporte de mercancias

V
V|
Transporte publico V| seguridad viaria
Vehiculo privado W Colectivos desfavorecidos

Y eV _

V|
V
Transporte publico V'§eguridad viaria
\/ Vehiculo privado W Colectivos desfasorecidos

{Genera efectos medioambientales directos? % Wil =
Vs [ [no

_¢Genera efectos medloamblientales directos?

V| si | | No

El horizonte final es ofrecer un espacio publico con un uso preferente peatonal y el incremento de |a seguridad
vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio. Ademas, con estas actuaciones se prestara especial
atencion a las necesidades de las personas con diversidad funcional, favoreciendo la accesibilidad universal.

e Tramo 1: entre la Avenida Benito Vigo y Ria Anton Losada Bjiés

» Tramo 2 ente Rla Antén Losada Diéguez y Rua da Cultura

e Tramo 3: entre Rua da Cultura y carretera PO-841
Ademds de la humanizacion del espacio publico, se desarrollaran actuaciones especificas para garantizar la
seguridad vial en la articulacion con la Ria da Cultura y con la carretera P-841,

Ambitodelaactuaclén T
Plaza de Galicia, en coordinacion con propuesta 3.2 | Ambito de la actuacién M=l i o Ty LT A LI e =
| Tipo de actuacién ST Eje Avenida de Santiago i e IR apluldUU. L L ?’Qr\o
Proyecto basico y de ejecucion de reurbanlzacmn Ejecucion de obra Tipo de actuacién : = 5 rmn veeeea @8 da!a. R
Proyecto basico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecucion de obra. v'Y "[ER- ZUZU
Descripcién de la actuaclén
Se realizard la reordenacion de los traficos y la revision del espacio viario dedicado al automovil, tanto para 'Descripeion de laactuacion A ]
circulacion como para el estacionamiento, de cara a la recuperacion del espacio publico para el peaton, Se articular3 este eje con la red de itinerarios peatonales dando con, g los espaclos efrme o
mejorando su legibilidad y homogeneizacidn de acabados. Ademads, se aplicaran politicas restrictivas para los a “forma urbis”. Se impulsaran politicas y actuaciones para la integfic8 distint ?gijg an?pu et
flujos vehiculares, desarrollando acciones especificas para ofrecer una mayor humanizacion del espacio publico. Ia configuracion de aparcamientos disuasorios, En este eje se difer tsgmos

_Nivel de prioridad de la propuesta

Medio

| Nivel de prioridad de la propuesta

| Calendarizaclén de la Implantaclén ] A X

Medio

Plazo: medio. Hito 52, Accidn 13: proyecto y obra. Coordinado con EJecucmn del PXOM, acuones 3 6 3.7.38y 8 2

Responsables de la ejecuclén y/o financlacién T =

_Calendarizaclén de la implantacién

Plazo: medio. Hito 52, Accmn 14 proyecto I obra Coordinado con ejecucion del PXOM

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacion,

| Responsables de Ia sje

Ayuntamiento de A Estrada FmanCIauon en funoon del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacién de la propuesta ] BN Ca s |
Indicador Umdades de medicion Valor actual {2019) Valor objetivo (2023)
Grado de ejecucion Grado de satisfaccidn-encuestas 0% 100%

TR el AEIs i —— 5
Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2023)
Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Fondn
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5. Seguimiento del Plan

Wnasn Evjizped

Objetivo estratéglico

Objetivo estratégico I

ReV|5|on de Ia conflguracmn de la seccidn, la formalizacion, dotacion y legibilidad del espacio plblico.

Revmon de Ia conflguracmn de Ia secuon la formallzauon, dotacidny Ieglblhdad del espacio publlco

= Revision y deIimitacidn de los espacios para el peatdn v los vehiculos;

= Revisién y formalizacion de los espacios para el estacicnamiento;

= Implementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibilidad del espacio;
= Reurbanizacién del espacio.

® Revision y delimitacion de los espacios para el peatén y los vehiculos;

= Revision y formalizacion de los espadios para el estacionamiento;

= Implementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibi idad del espacio;
= Reurbanizacion del espacio.

Modos implicadaos = Modos Implicados = 5 S O .
Peatonal W Aparcamiento 7 Peatonal V| Aparcamiento
Bicicleta Jransporte de mercancias Bicicleta V| Jransportz de mercancias
Transporte piblico V'Seguridad viaria Transparte publico V| §egur|dad viaria
\/ Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos \/ Vehiculo privado v

_¢{Genera efectos medioamblentales divectos?

Si | ]' Na

_Amblito de la actuacién

_ﬁlﬁm e n

Eje A: Rua Cruceiro-Travesia de Vea-Travesia da lgrexa

_Tipo de actuaclén Ny

Proyecto hdsico y de ejecucién de reurbanizacion. Ejecucion de obra

Proyeclo bdsico y de gjecucion de reurbarizacion. Ejecucion de obrjfs'4 B =
- [~ )
i E o
Descripcién de la actuaclén 1 nde laactuacién ; , A s |
Se realizard |a reordenacion de los tréficos y la revision dzl espacio viario dedicado al automavil, tanto para Se realizard la reordenacién de los traflcos y Ia revision del espacio dedicado al altomitw ara

circulacion como para el estacionamiento, de cara a la recuperacion del espacio publico para el peaton,
mejorando su legibilidad y homogeneizacion de acabados. Ademds, se aplicardn politicas restrictivas para los
flujos vehiculares en las zonas mds sensibles, desarrollando acciones especificas para ofrecer una mayor
humanizacion del espacio publico. El horizonte final es ofrecer un espacio publico con un uso preferente peatonal,
el incremento de la seguridad vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio. Ademads, se prestard
especial atencién a las necesidades de las personas con diversidad funcional, sensorial y otras capacidades,
favoreciendo la accesibilidad universal.

circulacion como para el estacicnamiento, de cara a la recuperacion de espacio pubfico para el peatan,
mejorando su legibilidad y homogeneizacion de acabados. Ademds, se aplicardn politicas restrictivas para los
flujos vehiculares en las zonas mas sensibles, desarrollando azciones esaecificas para ofrecer una mayor
humanizacion de! espacio publico, prestando especial atencion al cruce con la Avda. Benito Vigo y continuidad
hacia rda 36. El harizonte final es ofracer un espacio publico con un uso prefe-ente peatonal, el incremento de |a
seguridad vial y la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio. Ademds, las actuaciones que se
desarrollen favoreceran la accesibilidad universal.

| Nivel de prioridad de la propuesta

Med|0

Medlo

_Calendarizacién de la Implantacién

PIazo medio. Hito Si Acaon 15 prayecm y obra. Coordinado con ejecucitn del PXOM y propuesta 8.2

Plazo medlo Hito 5! Accnon 16 proyecto y obra. Coordmado con gjecucion del PXOM

Ayuntammnto de A Estrada. Financiacién en funcion del tipo de actuacidn.

s de lae y/o financiacién

Avuntammnto de A Estrada. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

‘indicadores de evaluacion de fa propuesta I O N N e

_Indicadores de evaluacidn de fa pr

indicador Unidades de medicion Valor actual (2019)

Valor objetivo (2-023)

indicador Unidades de med;c:an Valor actual (2019) Valor objetivo {2023}

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

de Desmwelvamanty Aasiong
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= Revision y delimitacién de los espacios para el peatdn y los vehiculos;

= Revision y formalizacidn de los espacios para el estacionamiento;

= |mplementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibilidad del espacio;
® Reurbanizacién del espacio.

= Revisiony delimitacic‘m de Ios espacios para el peatdn y los vehiculos;

® Revision y formalizacion de los espacios para el estacionamiento;

= Implementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibi idad del espacio;
= Reurbanizacidn del espacio.

'Modas implicados Nt : ' Y _Modosimplicados LS S -
Peatonal Aparcamiento ; Peatonal Aparcamiento
Bicicleta Bicicleta

r .
Transport2 de mercancias

Transporte publico §egurldad viaria

V
M Transporte de mercancias
V
v

Vehiculo privado Colectivos desfavoremdos

V
\%
Transporte publico W Seguridad viaria
Vehnculo prlvadn W Colectivos desfavorecidos

%@dlﬂmﬁmﬂuﬂlreaoﬂ .|' [
No

dioamblentales directos?

|'%S¥&dec'm SCUMETIO 101 aprobado Dn\ﬂ.

fiasesion
| Ambito de la actuaclén ) _Ambito de la actuacién

Eje C: Avda. Ponteareas-nudo ria Matadoiro-Avda. Benlto Vigo Eje D Rua Waldo Alvarez Insua-Avda. V:go y ria Fermin Bouza Breﬂa
| Tipo de actuaclén v - 8 - f 1 -

Proyecto basico y de ejecucion de reurbanlzacmn Ejecucnon de obra.

| Descripcién de la actuaclén

circulacion como para el estacionamiento, mejorando la legibilidad del espacio publico y homogeneizando
acabados. Ademas, se resolvera la interseccion entre la Avda. Ponteareas, la Avda. Benito Vigo y la ria Matadoiro.
Las actuaciones estaran orientadas al incremento de la seguridad vial, la mejora de las condiciones de legibilidad
y humanizacion del espacio. Ademas, se prestard especial atencidn a las necesidades de las personas con
diversidad funcional, sensorial y otras capacidades, favoreci=ndo 'a accesibilidad universal.

Se realizard la reordenacion de los traficos y la revision del espacio viario dedicado al automévil, tanto para

Se realizard la reordenacién de los traficos, la revision del espacio 7. 575G IO
cara a la recuperacion del espacio publizo para el peatdn, mejafide” su legibilfdad y homoge 1 !
acabados. Ademds, se aplicaran politicas restrictivas para los flujos vehicilares en las zonas mds sensibles,
desarrollando acciones especificas para ofrecer una mayor humanizacién del espacio publico, prestando especial
atencion al cruce con la Avda. Benito Vigo y resolviendo el nudo entre Avdz. Vigo y rda Fermin Bouza Brey. El
horizonte final es ofrecer un espacio publico con un uso preferente peatonal, el incremento de la seguridad vial
y la mejora de las condiciones de legibilicad del espacio, prestando especia atencion a las necesidades de las
personas con diversidad funicional, sensorial y otras capacidades.

| Nivel de prioridad de la propuesta i ~

Nivel de prioridad de lapropuesta

Medio

Medio

| Calendarizaclén de la Implantaclén

_Calendarizacién de laimplantacién L d57 ie

Plazo: medio-largo. Hito 59, Accidn 17: proyecto y obra. Coordinado con ejecucion del PXOM

Plazo medlo largo. Hlto 5" Accnon 18: prcvecto y obra. Coordmado con gjecucion del PXOM

'Responsables de la ejecuclén y/o financlaclén

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcién del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacin de la propuesta ' P S V=R ] n j | Indicadores de ev: =L
Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2024) indicador Umdaaes de medicion Valor actua (2019) Valor objetivo {2024)
Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100% Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

| Plens
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5. Seguimiento del Plan

P R A T AR e

Union Evrspes

Revisién de la configuracion de la seccion, la formalizacidn, dotacion y legibilidad del espacio publico.

Humanizacion de la avenida Benito Vigo

Objetivos especificos

‘Objetivos especifcos

® Revision y delimitacién de los espacios para el peatdn y los vehiculos, especialmente el trafico pesado;
= |mplementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibilidad del espacio y su sefializacion;
= Mejora de |a llegada y acceso al BIC.

' Modos Implicados

= Transformacion de la avenida en un espacio urbano;

= Revisién y delimitacion de los espacics para el peaton y los vehiculos;

*= Implementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibil dad del espacio;
- ReurbanlzaClon y ajardinamiento del 2spacio.

=3
Peatonal VAparcamiento

V| Bicicleta

TJransporte de mercancias

z

Peatonal

y N
Aparcamiento

Transporte pblico V' Seguridad viaria

Bicicleta

Colectivos desfavorecidos

\/ Vehiculo privado

'}eguridad viaria

{Genera efectos medioamblentales directos?

Vv
v V| Transporte de mercancias
V| Transporte piblico V]
v M

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

Vs

[No

T [nEste documento foi g

_Ambito de la actuaclén _ - na sesion
Avda. da Torre, acceso al BIC Torre de Guimarei ,ﬁ_ mbito de la actuaclén — [ e
Tipo de actuaclén Avda. Benito Vigo (N-640)

el que se deberd acometer la reordenacién de traficos y la revision del espacio dedicado al vehiculo,
especialmente al trdfico pesado, mejorando la legibilidad del espacio publico, homogeneizando acabados y
humanizando la seccién. Un segundo tramo, desde Maderas Touceda hasta el depdsito municipal de vehiculos,
en el que se deberdan acometer actuaciones orientadas a la mejora de las condiciones de legibilidad del espacio
y su accesibilidad. Un tercer tramo, desde el anterior hasta el BIC Torre de Guimarei, en el que se deberan
acometer actuaciones enfocadas a garantizar la continuidad del espacio para los peatones, de forma segura e
integrada en el medio, especialmente en la llegada y el acceso al elemento catalogado. En general, para el
conjunto de las actuaciones, se favorecerd la accesibilidad universal, y se adoptaran medidas para el incremento
de la seguridad vial (sefializacion horizontal, vertical y/o balizamiento).

Proyecto bdsico y de ejecucién de reurbanizacion. Ejecucion de obra. _Tipo de actuacién £ - b m d n
Proyecto bésico y de ejecucion de reurbanlzauon Ejecucion de ob-a. Lowen, il

Descripcl6n de la actuacién or il | : %

Se diferencian tres tramos. Un primer tramo, entre la interseccién con la rda Matadonro y Maderas Touceda, en _Descripcion de laactuacion

Para acometer esta actuacidn, en primer lugar, se ha de ejecutar lac L i
tréfico pesado que actualmente atraviesa el niclea de A Estrada por la Nk Ig0. Una vez materializado
este nuevo vial de circunvalacion, se realizara un estudio de los tramos deTTut_ro buldvar, la reordenacion de los
tréficos y el espacio dedicado al automdvil, la articulacion con la trama urbana, mejorando la legibilidad y
continuidad del espacio publico. Ademas, se prestara especial atencion a la disposicién tanto del arbolado como
del ajardinamiento. Las actuaciones estardn centradas en la materializac 6n de un eje estructurante que
incremente la seguridad vial y configure un espacio cualificado que refuerce a identidad del nucleo urbano. En
el desarrollo de la actuacion se prestara 2special atencion a las 1ecesidades de la ciudadania, la articulacion
espacial de la trama urbana, y a |a formalizacidn de un espacio que favorezca la accesibilidad universal.

Nivel de prioridad de la propuesta

Medio

Calendarizacldn de la implentaclén

Calendarlzaclén de [a implantacién

Plazo: medio-largo. Hito 52, Accién 19. Coordinado con ejecucién del PXOM

Plazo: largo. Hito 62, Accién 20. Coordinado con elecucmn del PXOM

Responsables de la efecuclén y/o financlaclén

Responsables de la elecucién y/o financiacién 1

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacion en funcién del tipo de actuacién.

Ayuntamiento de A Estrada. Financiacién en funcion del tipo de actuacidn.

Indicadores de evaluacién de la propuesta ) ) i : 1

| Indicadores de evaluacion de la propuesta -

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2024)

Indicador Unidades de medicion Valor actua. (2019) Valor objetive (2025)

Grado de ejecucion Grado de satisfaccidn-encuestas 0% 100%

Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0%

100%
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5. Seguimiento del Plan

Union Euiopea

Chjetiva estratigiis

Coordlnacmn entre planeamlento urbanistico y PMUS.

L] Revmon y dehmltacmn de los espacios para el peaton v los vehiculos, especialmente el tréfico pesado;
= |mplementar medidas en materia de seguridad vial y mejora de la legibilidad del espacio y su sefalizacion;

. Revisidn Y delimitacidn de Ios espacios para el peatén Y Ios vehiculos, especialmente el trafico pesado;

Revisién de la configuracion de la seccién, la formalizacion, datacion y legibilidad del espacio publico.;
= Revision y adecuacion de la accesnbllldad a las dotaciones deoomvas

_Modos implicados : = e o =0 g _ ) lll\llvodwﬁi ! ] ; I= . |
v’ | Peatonal W Aparcamiento Peatonal W Aparcamiento
V| Bicicleta V'Jransporte de mercancias V’ Bicicleta Transportz de mercancias
V| Transporte publico V| Seguridad viaria v | Transporte publico WV Seguridad viaria
Vehlculo pnvado Colectivos desfavorecidos V"

Veh'culo pnvado Colectivos desfavorecidos

| [N Si | [no
| Ambito de la actuaclén i i : T, VIR N ot § i ' Ambito de la actuaclén - b
Calle Marin y su entorno Zona deportiva, incluyendo la zona de la Carballeira, Ia avenida de |a Cultura y el anillo verde gue se desarrollara,
| Tipo de actuacién | Tlpo de actuaclén
Planeamiento de desarrollo. Proyecto basico y de ejecucion. Proyecto de urbanizacion.

Proyecto bdsico y de ejecucion de reurbanizacion. Ejecucién de okra.

| Descripclén de la actuacién ! N =l ] (S

| Descripcién de la actuacién b N I il I i

En el entorno de la Calle Marin estéd previsto el desarrollo de un Plan Parual en el que se contempla la ejecucion
de un drea comercial asimilable a una mediana superficie.
Dicha desarrollo conlleva un incremento de los flujos circulatorios que se deberan tener en consideracion de cara

al cumplimiento de los objetivos estratégicos y especificos presentes en este PMUS, y mds concretamente en el
Programa de integracidon de la movilidad en las politicas urbanisticas.

En el entorno de la zona deportiva se genera un elevado flujo de vehiculos de todo tipo en diferentes horarios en
funcion de los diferentes usos en las instalaciones existentes. Adﬁwafe J esta proyectando un anillo verde a su
alrededor que habrd que tener en cuenta para revisar y deli it

oniendo especial énfasis en a seguridad y la accesibilidad. nNa
p p g v sesion - dedata..3.[).

Na Estrada a 3 0 ABR 202

_Nivel de prioridad de la propuesta - i

Medio

Calendarlzaclén de {a implentacién
Plazo: medio. Coordinado con ejecucion del PXOM

_Responsables de Ia.ejecuclénﬂg-ﬂnanclaclén
Ayuntamiento de A Estrada. Financiacidn en funcién del tipo de actuacion.

Avuntamlentu de A Estrada Flnanuauon en funcién del tipo de actuacién.

"Indicadores de evaluacién de la propuesta N (PR R P - e, I AR | Indicadores de evaluacién de la propuesta ' = 2 o |
Indicador Unidades de medicidn Valor actual (2019) Valor objetivo (2022) indicador Unidades de medicion | Valor actucl (2019) Valor objetivo (2022)
Grado de ejecucién Grado de satisfaccién-encuestas 0% 100% Grado de ejecucion Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%
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Propuests | Fomentar eluso deabicceta como medio |
41 | detransporte habitual en el entorno urbano
- il ) . -

s =&
g Implan'aclémde red munlcipaﬁpardla |
- movilidad en bicicleta en el entorno rural.

Obijetivo estratéglco Objetiyo estraf j
Concienciar al ciudadano para que modifique sus habitos de movilidad en ambitos urbanos Concienciar aI cmdadano para gue modifique sus habitos de movilidad en ambitos rurales
[etlvos especificos Objetivos especificos

Reduccion del uso del automovil en los viajes cortos;
= Puesta en valor de las rutas cicloturistas urbanas;
= Configuracidn de una infraestructura base para desarrollar una red ciclable urbana;
»  Fomento del uso de |a bicicleta en las empresas;
= Habilitacidn de aparcamientos para bicicletas;
= Reserva de espacio para bicicletas en nuevos edificios;

= Favorecer la reduccién del uso del automdvil en los viajes cortos e interparrocuiales;
= Trazado y canfiguracion de una red cicloturista (anillo perifér co y redes radiales) rural;
= Configuracion de una infraestructura base para desarrollar una red ciclasle municipal.

Modos implicados

| Modos implicados

Peatonal Aparcamiento

Peatonal Aparcamiento

V’ Bicicleta

Transporta de mercancias

V Bicicleta

Transporte de mercancias

Transporte publico Seguridad viaria

Transporte publico Seguridad viaria

V Vehiculo privado Colectivos desfevorecidos

V Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

¢Genera efectos medloambientales directos?

{Genera efectos medioamblentales directos? Si | | No » ;
Vs [ T No ] Este documento foi aprobado... Dale.. Pleao
_ Ambito de la actuacion na sesidn ' 2 A0 A
“Amblito de la actuacién Ambitos rurales del Ayuntamiento d= A Estrada, incluidos los nticleos rurales
Nucleo urbano del Ayuntamiento de A Estrada Tipo de actuaclén

_Tipo de actuacién

Gestidn, planificacion, proyecto y ejecucion de tramos.

Gestion, planificacién, proyecto y ejecucion,

_Descripcion de la actuacién

' Descrlpcién de la actuacién

El ambito de los viajes en bicicleta en un entorno urbano es el de corta y media dlstanaa pero hay que tener en
cuenta que en el ambito del estudio parte de estos viajes cortos se realizan todavia en automaévil, En este sentido,
se ha de concienciar al ciudadano para que modifique sus hdbitos de movilidad y reduzca el uso del automavil en
los viajes cortos, mejorando la red viaria existente mediante la optimizacion de la seccion, de la gestidn del tréfico
y la educacidn vial, En este sentido, se tendra en consideracion el conjunto de la red de rutas cicloturistas ya que,
atendiendo a la morfologia del términc municipal, se entiende que podrian servir de base para una red ciclable
de cardcter estructurante que permita ofrecer alternativas respecto al empleo de modos de transporte diferentes
al automovil.

Los desplazamientos en bicicleta en entorros rurales se producen fi
alternativa directa al vehiculo de motor y otro, por ocio o deporte. ¥
de corta y media distancia que actualmente, en el ambito del estud ] :
En este sentido, conocido el potencial del término municipal para ofrecer alternativas en cuanto al transporte en
bicicleta, se considera estratégica la mejora de la infraestructura existente para dar cabida al nuevo trazado. Para
ello, se desarrollara ta estrategia de movilidad en bicicleta habilitando una ruta cicloturista circular, que articule
la comunicacién entre las parroquias periféricas. Dicho trazado circular serd cosida por una red radial, de forma
que se vertebre la totalidad del término municipal y se conecten los principales espacios de cada parroquia, y
otros anillos complementarios al principal. Esta actuacion sera desarrcllada y ejecutada por fases, en
coordinacion con el PAUU.

Plazo: medio. Hito 72, Accion 21. Coordinado con ejecucion del PXOM, acciones 1, 2 y Plan de humanizacion

| Nivel de prioridad de la propuesta Nivel de prioridad de la propuesta
Corto-Medio Medio-largo
Calendarizacién de laimplantacién Calendarizacion de la Implantacién

Plazo: medio-largo. Hito 7%, Accién 22. Coordinado con ejecucion del PXOM, acciones 1y 2

Responsables de la efecucién y/o financiacién

_Respansables de la ejecucion y/o financlacidn

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacidn en funcion del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicadores de evaluaclén de la propuesta

Indicador Unidades de medicién Valor actual (2019) Valor objetivo (2025)

Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2025)

Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%
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5. Segutmiento del Plan
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| Objetivo estratéglico Objetivo estratégico
Lograr un sistema de transporte publico eficiente, fiable, moderno, comodo y seguro. Gestion del flujo de vehiculos pesados para contribuir a mejorar las condiciores de vida del ciudadano.
| Objetivos especificos Ob]etivos especificos

= Revisar y actualizar las ordenanzas municipales en materia de transporte;

= |mpulsar ajustes o modificaciones en cuanto a los puntos de servicio, frecuencias y/o rutas;

= Supervisién de la calidad del servicio, rutas, frecuencias, grado de satisfaccion e indice de cobertura;

s Colaboracidn para la difusion de nuevos instrumentas tecnoldgicos que faciliten pedir o compartir taxi;
® Impulsar un servicio de transporte publico entre los entornos rurales y el nicieo urbano de A Estrada;

= Beneficiar a los usuarios del coche multiusuario {car-sharing) o el viaje compartido en coche {carpooling);
= Zonas de Estacionamiento Reservado para taxis y usuarios del coche multiusuario o viaje compartido;

= Revisary actualizar las ordenanzas municipales en materiz de transporte d2 mercancias, vados de carga
y descarga y horarios;

= Reduccion de los impactos de la distribucion urbana de mercancias sobre e trafico;

= Implantar instrumentos tecnoldgicos para el control de la maxima duracién de estacionamiento en las
zonas de carga y descarga y para la pre-reserva de los distribuidores;

= Adecuacion de Ia oferta de zona d= carga y descarga a la demanda;

®  Modificacion de la regulacion de la carga y descarga en zonas peatonales y Areas de Prioridad Residencial;

Modos implicados = Reduccion de emisiones en la distribucién urbana de mercancias (DUM);
Peatonal Aparcamiento Modos implicados L =
Bicicleta Transporte de mercancias Peatonal v Aparcamiento
v’ | Transporte publico Seguridad viaria Bicicleta V'j’ransporte de mercancias
Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos Transporte publico v Seguridad viaria
_{Genera efectos medloambientales directos? | V' | Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

V' |si | | No {Genera efectos medloamblentales directos? Este documento foi
] Si |¥Nu\". por 5 ¥ T =A% N
Amblto de la actuacién - b - .- R ——
Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad _Ambito de la actuacitn ] Ju RE
Tipo de actuaclén Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad NaEstrada,a 91 Apn ann. -
Gestion, planificacion, supervision y control. Tipo de actuacién P s o RO 207207

D
%

Gestion, planificacion, proyecto y ejecucion.

S

_Descripclén de la actuacién

Se realizaran acciones de monitorizacion por parte Mesa de Ia Movilidad del Ayuntamiento de A Estrada de los
nodos de intercambio, la demanda y las posibles necesidades de los usuarios para impulsar aquellos ajustes o
modificaciones en cuanto a los puntos de servicio, frecuencias y/o rutas con la meta de lograr un sistema de
transporte publico eficiente, fiable, cémodo y seguro, especialmente en relacion con el transporte de pasajeros
por carretera, y mds concretamente mediante autobus. Se establecerdn mecanismos de supervision y control de
la calidad del servicio, idoneidad de rutas y frecuencias, asi como el grado de satisfaccion de los usuarios e indice
de cobertura de la poblacién.

@31 &,
)

g ol vl

Descripci6n de la actuacién

Euiopea

Pleno

R. 2020

El transporte de mercancias urbano es la base para la competit o provoca grafides irnpact'os sobre €1
trafico, el medioambiente y Iz seguridad vial, Para conseguir ur yor ratacicn se [plantea el desarrollo e
implantacion de un sistema de monitorizacion de las zonas de carga y descarga que perinita obtener el tiempo
de permanencia de los vehiculos y la identificacion de aquéllos autorizados, pero sin dejar de facilitar el trabajo
a los profesionales del transporte. Se implantardn sistemas de deteccién de ocupacion y de identificacion via
Smartphone o similar con tecnologias abiertas y se revisaran y actualizaran de las ordenanzas municipales.

_Nivel de prloridad de la propuesta

Nivel de prioridad de la propuesta

Medio

Alto

Calendarizaclén de la implantaclén

Calendarizacién de la implantacién

Plazo: medio. Hito 82, Accion 23. Coordinacién con planes: urbanistico, de humanizacion, de sefialética y
semaforizacion, de aparcamiento y de accesibilidad.

Plazo: corto-medio. Hito 99, Accién 24. Coordinacion con planes: urbanistico, de humanizacion, de aparcamiento
y de accesibilidad.

Responsables de la eJecucién y/o financlaclén

Responsables de la eJecucién y/o flnanciacién

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacién.

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacién en funcion del tipo de actuacion.

Indicadores de evaluaclén de la propuesta

Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicador Unidades de medicién Valor actual {2019) Valor objetivo (2025)

Indicador Unidades de medicion Valor actuai (2013) Valor objetivo (2025)

Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%

e Desprmedlomments Rethv, Al




ﬁ 5. Seguimiento del Plan
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|Objetivo estratéglco  Objetivo estratégico
Revision y planificacion de la sefialética. Revision y actualizacion de la red semaforica 'y su programacion.
| Objetlvos especificos | Objetivos especificos '
= Realizar un estudio de la seialética del término municipal; = Regular los flujos de trafico rodado y peatonal, en funcion de! tipo de vie y modo/s prioritario/s;
= Actualizar y homogeneizar la sefialética segun su especificidad,; = Coordinacion con otras acciones y planes para la implementacidn de la seguridad vial;
a  Aplicar criterios de integracion estética de la sefialética en los espacios publicos
Modos implicados . | | Modos implicados ; x
Peatonal V[ Aparcamiento V Peatonal V',Aparcamiento
V' | Bicicleta W Jransporte de mercancias \/ Bicicleta V'Traﬂspurte de mercancias
v Transporte publico V'}eguridad viaria v Transporte plblico V'}egurldad viaria -
V| vehiculo privado V| Colectivos desfavorecidos V' | vehiculo privado W Colectivos desfavorecidos
_{Genera efectos medloamblentales directos? A {Genera efectos medloamblentales directos? i
|'si |V No [ si |V o
| Ambito de la actuaclén i Ambito de la actuaclén
Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad Ayuntamiento de A Estrada, en su tatalidad
 Tipo de actuaclén _Tipo de actuaclén
Gestion, planificacion y ejecucion Gestidn, planificacion y ejecucion
Descripcién de la actuaclén . i _Descripcién de la actuaclén - ]
Se realizara una evaluacion de la sefalizacion actual y su idoneidad para a continuacion establecer criterios de Se realizard una revision y actualizacion de la programacion semafcrica en relzcion con los modos que, en funcién
sefializacion vial, que permitan la homogeneidad vy fdcil identificacidn y entendimiento de |a sefialética. En este de cada actuacion, deban tener prioridad. Esta actuacion ha de estar coord nada con la Accion 1 del presente
sentido, |a coordinacion de esta actuacion con las previstas en el plan de humanizacion y peatonalizacién, Plan y con las previstas en el plan d2 humanizacién y peatonalizaEGfEfdMEdﬂ(?fcﬂfa 'fmgﬁﬁm j 314 ?’
reafirmando la estructura de ejes urbanos de uso preferente peatonal y caminos escolares, y ofrecer unas en la estructura de ejes urbanos y cada una de las acciones rewyédﬁﬂgl presente dog.lm ng,éﬁ P A%
condiciones de utilizacién del espacio publico seguras para la totalidad del espectro de edades de la ciudadania, aquellas otras que se puedan incorporar en fase de proyecto o en acuerdos de |a Mesa (1.1 q;ﬁ figd sA[;R 2070
especialmente en lo que a los grupos de edad mas joven y mds envejecida se refiere, ademads de colectivos con accion es el de favorecer unas condiciones seguras para los distintos usuarios del espacjo publico, especialmente ) £
otras capacidades. en relacidn con |os peatones. Na Estrada, a 3 ABR. ZDZD
ASecretaria A o\
2 i ——
'Nivel de prioridad de la propuesta i Nivel de prioridad de la propuesta \ &
Alta Alta M
Calendarizaclén de la Implantacién 'Calendarlzacién de [a Implantacién
Vigencia permanente. Hito 102, Accion 25. Coordinacion con planes: urbanistico, de humanizacion y ciclista. Vigencia permanente. Hito 102, Accidn 26. Coordinacion con planes: urbanistico, de humanizacion y ciclista.
| Responsables de la ejecuclén y/o financlacién 'Responsables de 1a elecucién y/o financiacién
Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion. Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcior del tipo de actuacion.
\Indicadores de evaluacién de Ia propuesta i ’ Indicadores de evaluaclén de la propuesta i i -
Indicador Unidades de medicidn Valor actual (2019) Valor objetivo (2021) Iindicador Unidades de medicion Valor actucl (2019) Valor objetivo (2021) i
Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccién-encuestas 0% 100% Objetivos evaluacion anual | Grado de satisfaccion-encuestas 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

_Objetivo estratégico | Objetlvo estratégico + I
Configuracion de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias publicas. Configuracion de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias pblicas.
| Objetivos especificos | etivos especificos S - |

» Reservar plazas para residentes en zonas de estacionamiento regulado;

= Realizar aparcamientos disuasorios (mixtos) en zonas de alta saturacion;

» Implantacion de politicas para la supresién de la doble fila;

= Implantacién de elementos tecnoldgicos para el control del espacio para el estacionamiento;

* Dotar de plazas de aparcamiento reservadas y disefiadas para personas con movilidad reducida, préximas
a los puntos de cruce entre los itinerarios peatonales accesibles y los mneranos vehiculares;

= Reservar plazas para residentes en zonas de estacionamiento regulado;

= Realizar aparcamientos disuasorios {mixtos) en zonas de alta saturacion;

®* |mplantacion de politicas para la supresion de la doble fila;

= Implantacion de elementos tecnoldgicos para el control del espacio para e estacionamiento;

= Dotar de plazas de aparcami=2nto reservadas y disefiadas para personzs con movilidad reducida, proximas
a los puntos de cruce entre los |t|neranos peatonales accesibles y los itinerarios vehiculares;

‘Modos implicados : - _ -

Modosimplicados

= -———— ——— =¥ i
- ' .
Peatonal V Aparcamlento Peatonal Aparcami=nto
Bicicleta Transporte de mercancias Bicicleta Transporte de mercancias

Transporte publico Seguridad viaria

Transporte publico Seguridad viaria

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

' ¢Genera efectos medioamblentales directos?
% I Si [ [No

{Genera efectos medioamblentales directos?
Vs | [ No

| Ambito de la actuaclén ) R, 'Ambito de la actuaclén ) Ceard ) LA ' Zin
Terrenos praximos al Campo da Feira w‘c Rua 25 de XuIIo Terrenos proximos al nuevo mercado y/o Avda América
| Tipo de actuacién L e N e e ~u =l Do = SIBAN| Tlpode actuactén P ] ) §

Gestion, planificacion y ejecucién

Gestian, planificacion y e]ecucién

Descripctén de la actuaclén

Los residentes constituyen un colectivo con derecho preferencial para aparcar en un Iugar accescble desde su
vivienda, siempre y cuando éste sea compatible con la ordenacion viaria y los niveles exigidos de calidad
ambiental. Se reservaran plazas en zonas de estacionamiento regulado o se realizardn aparcamientos mixtos en
zonas de alta saturacion. Se promovera una rotacion mediante sistemas de estacionamiento regulado o
promaocionando los aparcamientos de rotacion para visitantes ocasionales por motivo compras, gestiones, u ocio.
Se trata de un colectivo que no se desplaza diariamente a una determinada zona en coche, pero necesita dotarse
de un nivel minimo de accesibilidad, a fin de realizar sus actividades.

cién de la actuacidn M G T W P T
Los residentes constituyen un colectxvo con derecho preferenaal para aparcar en un lugar accesible desde su
vivienda, siempre y cuando éste sea compatible con la ordenacidn viariz y los niveles exigidos de calidad
ambiental. Para ello se reservardn plazas en zonas de estacionami&ﬁhﬁmdmm“m@mjg
mixtos en zonas de alta saturacidn. Se pramovera una rotacion me 1as de esta m
o promocionando los aparcamientos de rotacion para visitantes ::casimm motlvb"éb'mpra
ocio. Se trata de un colectivo que no se desplaza diariamente a una determinada zona en coche, peru neceslta

dotarse de urn rivel minimo de accesibilidad, a fin de realizar sus actiMdsirada a 3 U ABR 2”2
P

| Nivel de prioridad de la propuesta . s - . = A0

Alto

_Celendarizaclén de laimplantaclén 7" Co W' L U] DN = Il

Plazo: corto. Hito 119, Accion 27.Coordinacién con planes urbanistico, de humanizacion, de senaletlca y
semaforizacion.

Plazo: corto. Hito 129, Accién 28. ,oordlnacnon con planes urbanisthes” de I‘|t.mam{a/lcmn, de sefialética y
semafonzauon

Responsables de la ejecuclén y/o financlacién ; [
Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacién en funcion del tipo de actuacion.

Avuntamlento de A Estrada ¥ otras Admlnlstracmnes Financiacior en funcién del tipa de actuacion.

| Indicadores de evaluaclén de la propuesta A 0 W T W] indicadores de evaluacién de la propuesta i ] : /
Indicador Unidades de medicion Va/or actual (2019) Valor objetivo {2020) Indicador Unidaaes de medlclon Valor actual (2059) Valor objetivo (2021)
Grado de ejecucion Grado de ocupacidn-encuestas 0% 100% Grado de ejecucion Grado de ocupacién-encuestas 0% 100%

. Ple~s
ABR. 2020
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5. Seguimiento del Plan

Unuan Europea

_Objetivo estratéglco

Configuracion de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias publicas.

Objetlvos especificos

Reservar plazas para residentes en zonas de estacionamiento regulado;

= Realizar aparcamientos disuasorios {mixtos) en zonas de alta saturacion;

= Implantacion de politicas para la supresion de la doole fila;

= mplantacion de elementos tecnoldgicos para el control del espacio para el estacionamiento;

= Dotar de plazas de aparcamiento reservadas y disefiadas para personas con movilidad reducida, préximas
a los puntos de cruce entre los itinerarios peatonales accesibles y los itinerarios vehlculares

Configuracién de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias publicas.

= Reservar plazas para residertes en zonas de estacionamiento regulado;

® Realizar aparcamientos disuasorics (mixtos) en zonas de alta saturacidn;

® Implantacion de politicas para la supresion de la doble fila;

= Implantacion de elementos tecno:ogicos para el control del espacio para el estacionamiento;

= Dotar de plazas de aparcamiento reservadas y disefiadas para persones con movilidad reducida, proximas
a los puntos de cruce entre los itinerarios peatonales accesibles y los itinerarios vehiculares;

| Modos implicados = e - = Ts .

| Modosimplicados )

Peatonal v Aparcamiento

Peatonal V| Aparcamiento

Bicicleta Transporte de mercancias

Transporte publico Seguridad viaria

Bicicleta Transport2 de mercancias
Transporte publico (=% i ik i

Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos

| ¢Genera efectos medioamblentales directos?

si T [No

Vehiculo privado " Colectivas
= SeE Td o] 1]

[ o

Na Estrada:. 3

' Ambito de la actuacién X T i T e

Terrenos proximos al Colegio Pérez Viondi

Terrenos prommos al Teatro Prlnc:pal

| Tipo de actuaclén i 2 =]

Gestion, planificacion y ejecucion

Gest]én, pianiﬂcaclén y eJEcucién

'Descripcién de la actuacién _

Los residentes constituyen un colectivo con derecho preferencial para aparcar en un Iugar accesible desde su
vivienda, siempre y cuando éste sea compatible con la ordenacidn viaria y los niveles exigidos de calidad
ambiental. Para ello se reservardn plazas en zanas de estacionamiento regulado o se realizaran aparcamientos
mixtos en zonas de alta saturacion. También se intentard dar una solucién de estacionamiento mas eficiente para
aquellos casos en los que los vehiculos son poco utilizados, por lo que serian susceptibles de estacionar en
aparcamientos especificos mas periféricos. Se promoverd una ratacion mediante sistemas de estacionamiento
regulado o promocionando los aparcamientos de rotacion para visitantes ocasionales por motivo compras,
gestiones, u ocio,

| Descripcitn de la r . N — |

Los residentes constltuyen un colectlvo con derecho preferenual para aparcar en t:] lugar accesible desde su
vivienda, siempre y cuando éste s=a compatible con la ordenacion viaria y los Mveles exigidos de calidad
ambiental. Para ello se reservardn plazas en zonas de estacionamiento regu ado o se realizardn aparcamientos
mixtos en zonas de alta saturacion. También se intentard dar una solucion de estacionamiento mas eficiente para
aquellos casos en los que los vehiculos son poco utilizados, por lo que serian susceptibles de estacionar en
aparcamientos especificos mas periféricos. Se promovera una rotacion mediante sistemas de estacionamiento
regulado o promocionando los apsrcamientos de rotacion para visitantes ocasionales por motivo compras,
gestiones, u ocio.

_Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

_Calendarizacién de la implantacién . 1

_Calendarizaclén de la Implantacién 2 =l

Plazo: corto. Hito 132, Accion 29.Coordinacidn con planes: urbanistico, de humanizacion, de senaletlca y
semaforizacion.

Plazo: medio. Hito 142, Accién 30.Coordinacién con planes urbanistico, de humanizacién, de sefialética y
semaforizacion.

_Responsables de la e]ecuclén y/o financiaclon '.

_Responsables de 1a ejecucién y/o financlaclén

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacién.

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacién en funcidon del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicador Unidades de medicion Valor actual {2019) Valor objetivo (2021)

Indicador Umdades de med:c:on Valor actuci {2019) Valor objetivo (2020)

Grado de ejecucion Grado de ocupacién-encuestas 0% 100%

Grado de ejecucion Grado de ocupacidn-encuestas 0% 100%

lero

2020
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5. Seguimiento del Plan
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| Objetivo estratégico ' i _Objetlvo estratégico
Configuracion de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias publicas. Configuracion de aparcamientos disuasorios para ampliar el espacio libre en vias publicas de vehiculos de gran
| Objetivos especificos b | tonelaje.
= Reservar plazas para residentes en zonas de estacionamiento regulado; jetive N T Fel PNI=L 1 i

* Realizar aparcamientos disuasorios {mixtos) en zanas de alta saturacion; = Reservar un espacio especifico para los vehiculos de gran tonelaje;

= Implantacidn de politicas para la supresion de la doble fila;

= {mplantacion de elementos tecnoldgicos para el control del espacio para el estacionamiento;

= Dotar de plazas de aparcamiento reservadas y disefiadas para personas con movilidad reducida, proximas
a los puntos de cruce entre los itinerarios peatonales accesibles y los itinerarios vehiculares;

| Modos implicadas — ; Modos Implicados >
Peatonal V'Aparcamiento Peatonal V| Aparcamiento
Bicicleta Transporte de mercancias Bicicleta V'Jransporte de mercancias
Transporte publico Seguridad viaria Transporte publico V'Seguridad viaria
Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos Vehiculo privado Colectivos desfzvorecidos
| ¢Genera efectos medloamblentales directas? y | _{Genera efectos medloamblentales directos? BN |
| si [ ]no V| si | Ino
 Ambito de la actvacton i | Ambitode laactuacléon |
Area dotacional de A Baiuca Sin definir
| Tlpodeactuaclbn - B 10 [ 7 | Tipodeactuaclbn L 1 = |
Gestion, planificacion y ejecucion Gestion, planificacion y ejecucion

| Descripclén de la actuacién - ;

Los residentes constituyen un colectivo con derecho preferenclal para aparcar en un Iugar acce5|ble desde su La actuacion se contempla con el objetivo de planificar la ubicacigm Mﬁmmfgﬁﬁpﬁﬂ#&yar con]f) ?‘
vivienda, siempre y cuando éste sea compatible con la ordenacién viaria y los niveles exigidos de calidad aparcamiento disuasorio para los vehiculos de gran tonelaje. na sesion g 0]
ambiental. Para ello se reservardn plazas en zonas de estacionamiento regulado o se realizardn aparcamientos - de data3 ﬂ

mixtos en zonas de alta saturacion. También se intentara dar una solucién de estacionamiento mas eficiente para A ) R. 2020
aquellos casos en los que los vehiculos son poco utilizados, por lo que serfan susceptibles de estacionar en Na ESt!‘ada a 3 U AB

aparcamientos especificos mas periféricos. Se promovera una rotacion mediante sistemas de estacionamiento R 2”2

regulado o promacionando los aparcamientos de rotacién para visitantes ocasionales por motivo compras,
gestiones, u ocio.

[ Nivel de prioridad de la propuesta 1 = J Lali) o=

Media Medio
| Calendarlzacién de la Implantaclén s e 0 = = ] I _Calendarizaclén de la Implantacién
Plazo: medio. Hito 159, Accion 31. Coordinacion con planes: urbanistico, de humamzacnon de senaletlca y Plazo: medio. 4

semaforizacion. Coordinacién con planes: urbanisticc, de humanizacion, de sefialética y sema-orizacion.

| Responsables de la eJecuclén y/o financlaclén _Responsables de la eJecucién y/o flnanclacién
Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcién del tipo de actuacion. Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Indicadores de evaluacién de la propuesta o e Sl i B D) = iy N W] Indicadores de evaluacién de lapropussta IR h
Indicador Unidades de medicion Valor actual (2019) Valor objetivo (2022) Indicador Unidades de medicion | Valor actual {2019) Valor objetiva (20xx)
Grado de ejecucion Grado de ocupacidén-encuestas 0% 100% Grado de ejecucion Grado de ocupacidn-encuestas 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

AUniny Eurmpes
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' Objetivo estratégico

Desarrollar el PAUU y mejorar las condiciones de accesibilidad y no discriminacion de las personas en A Estrada

Mejorar las condiciones de seguridad y ut|l|zaC|on de vias y espacios DUb|ICOS Prevenir desde |a concienciacion,

ethvos especificos

_Objetlvos especificos B

Una vez aprabado el PMUS se impulsard la elaboracidn de un Plan de Accesibilidad Universal Urbana;
Actualizar las Ordenanzas municipales en materia de accesibilidad;

Coordinacion con acciones y programas para la implementacion de la seguridad vial en base al PAUU;
Facilitar la movilidad de las personas con discapacidad;

Mejorar la accesibilidad geogréfica y social al transporte publico;

Promocionar el espacio publico como un espacio compartido;

Reconstruir la proximidad como un activo del nucleo urbano;

Realizar ampliaciones de aceras, “orejetas”, en los pasos d= peatones, para acortar el espacio de calzada
mejorando |a seguridad y comodidad de los peatones.

= Elaboracion de un protocolo relativo a la inspeccion y mantenimiento de veniculos;
* Realizacion de campafias de fomento de la movilidad sostenible y segura;
= Realizacion de cursos de formacidr en conduccion eficiente y segura;

= Realizacion de campanas de educa ion vial para colectlvos especificos;

'Modos implicados

Peatonal Aparcamiento

_Modos implicados 0 N
Peatonal VrAparcamie'lto
V| Bicicleta v Transporte de mercancias
v Transporte publico % §egur|dad viaria
v Vehlculo prtvadn

Bicicleta Jransporte de mercancias

I Seguridad viaria

V| Transporte publico V|
V| vehiculo privado W Colectivos desfavorecidos

G efectos medioambientales directos? s —
S| IV No

| Amblto de la actuacién I

Ayuntamiento de A Estrada, en su totalldad PAUU, especifico para el dmbito pnontarlo de actuacion.

Avunlamlento de A Estrada, en su totalidad '

_Tipo de actuaclén . ' = :

Gestion y planificacion, formacion y divulgacion ' a L
ur >

'Descripeidn de la actuacién = S o,

'Tlpo de actuaclén LI i ==

Gestion y planificacion

Descripclén de la actuacién

La medida engloba todas las actuaciones encaminadas a desarrollar las condiciones basicas de accesibilidad y no
discriminacion de las personas con discapacidad, para el acceso y la utilizacian de los servicios y espacios publicos
urbanizados, que garanticen a todas las personas un uso no discriminatorio, independiente y seguro de estos
espacios, con el fin de hacer efectiva la igualdad de oportunidades y la accesibilidad universal.

Se impulsara el Plan de Seguridad Vial Local que, entre otras i desarrallarp acfuach + { 5

e Control de infracciones por falta de documentacion o la no utilizacion de tlementos de seguridad p?aEl'\Tz"'

» Realizacion de campaiias especificas de prevencion de atropellos;

» Campaiias de formacién y divulgacion para la proteccion de los usuarios mas vulnerables.

® Campafias de formacidn y divulgacion para potenciar una movilidad mras segura en zonas urbanas;
EI PMUS plantea asimismo |a realizac:on periddica de campafias de concienciacion y control entre los modos de
movilidad “blandos {motocicleta, bicicleta y peaton). Las campaias deben incentivar el respeto de semdforos y
la utilizacién de pasos especificos por parte de los peatones, formacion y educacion de os ciclistas y respeto de
las aceras por parte de los motoristas y ciclistas.

| Nivel de prioridad de la propuesta

Alto

Nivel de prioridad de la propuesta

_Calendarizacién de 1a Implantaclén

Alto

Vigencia permanente. Hito 162, Accidn 32. Aplicacion en coordinacion con el resto de pIanes

| Calendarizaclén de la Implantaclén

Responsables de la ejecuclén y/o financiacidn ]

Vigencia permanente. Hito 172, Accién 33. Aplicacion en coordinacidn con el rasto de planes.

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

| Responsables de ia eJecuclén y/o financlacién

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacitn de la propuesta 4

Indicador Unidades de medicién Val((;rozgt)ua/ Valor objetivo (2025)
— luadio
g):::tllvos evauadon | ¢ rado de cumplimiento 0% 100%

_Indicadores de evaluacién de la propuesta

Indicador Unidades de medicion al(c;rozgt)ual Valor objetivo (2025)
Obeti N
amj]zllvos evaluacion Grado de cumplimiento 0% 100%
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5. Seguimiento del Plan

I:::::::;a de Propuesta| controlar y disminulr los niveles de contaminaclén atmosférica y
amblentales 11.1 acustlca provocados por el tréfico.
Objetivo estratégico Objetivo estratéglco

Mejorar la calidad ambiental urbana: Controlar y disminuir los niveles de contaminacion atmosférica y acustica.

Dotar aI espacno publlco de una sefialética adecuada para alcanzar un nivel de segurldad vial elevado

Elaboracién de una Estrategia para la mejora y actualizacion de la sefialética;

Campafa de formacién y divulgacion en materia de sefializacién;

Mejora de la Seguridad Vial relacionadas con la Gestion de la Circulacion;

Adecuar el reparto de tiempos en los cruces semaforizados (velocidad de paso=0.5 m/s para peatones);
Implantar dispositivos sonoros en los cruces semaforizados, ajustados a los limites de ruido legales;

= Procurar la maxima normalizacién en el disefio y ubicacién de los elementos de urbanizacién y mobifiario
urbano, garantizando que sean accesibles a cualquler persona,

‘Modos implicados 8-
? Peatonal V'j\parcamiento

»  Realizacion de campafias de formacidn y divulgacion en materia de contaminacion ambiental,
®  Elaboracidn de un protocolo relativo a la inspeccién y mantenimiento de veniculos;

® Mejorar la calidad del aire y prevenir el cambio climatico;

® Reducir la intensidad energética final

' Modaos implicados
\/ Peatonal Aparcamieto
V| Bicicleta V'Transporte de mzarcancias

V_ Transporte publico Seguridad viaria

Gestion y planificacidn, obras.

Descripcién de la actuaclén

El PMUS plantea la necesidad de tomar medidas de calmado de trafico que permitan adecuar la velocidad de la
via a las necesidades de los ciudadanos, disminuyendo la siniestralidad o la gravedad de los siniestros. Se
contemplan actuaciones para:

e Lamejora de la seguridad de los motoristas;

e La mejora de la seguridad en las carreteras convencionales;

= La mejora de la seguridad en los desplazamientos relacionados con el trabajo;

» La mejora de los comportamientos con relacion al alcohol y velocidad en la conduccidn;

' Nivel de priorldad de la propuesta

Alto

Calendarlzaclén de la Implantacién

Vigencia permanente. Hito 182, Accidén 34. Aplicacién en coordinacion con el resto de planes

Responsables de [a eJecuclén y/o financiacién

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

_Indicadores de evaluacién de la propuesta

Valora actual

Unidades de medicion (2019)

Indicador Valor objetivo (2025)

N2 atropellos y colisiones | Grado de reduccion 100%

V' | Vehiculo privado Colectivos Jesfavorecidos
V| Bicicleta M Transporte de mercancias _¢Genera efectos medioamblentales directos? _
V| Transporte piblico V',Seguridad viaria S| [ Tno
V Vehiculo privado V Colectlvos desfavoreados
' {Genera efectos medioamblentales directos? _  Ambltode laactuaclén =~ y
Si |WN0 Ayuntamiento de A Estrada, en su totalldad
| Tipo de actuaclén ! 1=
| Ambito de la actuacidn Gestién y planificacion, formaaon y divulgzcion.
Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad
Tipo de actuaclén . ‘Descripelén de la actuacién

Realizacion de campaiias de formacidn y divulgacion para la pntenc;ac an de una movilid

a 5esion

Realizacion de campaiias de formacién y divulgacion respecto é?

Na Estrade, a 3 0 ABR. 2020
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| Nivel de prioridad de la propuesta
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ABR. 2020

Alto

Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion Jel tipo de actuacion.

| indicadores de evaluacidn da ia
Indicador Unidades de medicion V(JI(;;Z;J;)IL‘O/ Valor objetivo (2025)
Objetivos luacio
amﬁlwo evaluacion Grado de cumplimiento 0% 100%

da Degetveslyemi s Py,




5. Seguimiento del Plan

.@@

Uy Eurnprea
A R R 5 T A
::'::Ir::sla £e Propuesta | Estimulo para el camblo de vehiculos y sistemas de energla en et
amblentales 11.2 transporte;
| Objetivo estratégico
Promocion de energias limpias en |a tecnologia de los vehiculos
| ObJetivos especificos e
= Establecimiento de estimulos al cambio de flota a vehiculos mas limpios y flotas menos contaminantes
en el transporte turistico y discrecional.
®* |ncentivos al cambio de flota en el taxi.
= Promaciony desarrollo de la red de suministro de combustibles y energias menos contaminantes para el
transporte;
= Renovacion de la flota municipal de vehiculos.
= Definicion de un marco regulador del suministro eléctrico y otras tecnologias limpias para vehiculos. "
Modos Implicados : : : Este d(.)_CUmE'lID foi aprobado..... ?Qlo Plerd
v, Peatonal Aparcamiento na sesion e de data...... Haqya
v Bicicleta v Transporte de mercancias 3 ABR. 202”
"4 Transporte publico Seguridad viaria Na Estrada a 3 B ABR_ 2[] n
v Vehiculo privado Colectivos desfavorecidos =3 '
{Genera efectos medioamblentales directos? e gL (1L B el T
[ si | [ No
. SdslsacuEin _ o
Ayuntamiento de A Estrada, en su totalidad
| Tipo de actuacién = A =

Gestién y planificacién, formacién y divulgacion.

_Descripelén de la actuacién
La promacion de una infraestructura publica de recarga puede prasentar nuevas oportunidades para estimular
el cambio de mentalidad respecto a nuevos sistemas de energia como de cara a favorecer la renovacion de flotas.
Ademas, se podrian impulsar el establecimiento de incentivos de cara a la implantacién de medidas como la
preferencia en el aparcamiento, reduccion significativa de impuestos o tasas de competencia municipal, asi como
el acceso privilegiado a algunas partes de la red de transportza reservada a otros vehiculos.

Nivel de prioridad de la propuesta

Medio

| Calendarizacién de la implantacién

Plazo: medio. Hito 209, Accidn 36. Aplicacion en coordinacion con el resto de planes.
_Responsables de la ejecucién y/o financiacién :
Ayuntamiento de A Estrada y otras Administraciones. Financiacion en funcion del tipo de actuacion.

Indicadores de evaluacién de la propuesta Dl w W |
Indicador Unidades de medicion Valora actual (2019) Valor objetivo (2025)
Objetivos evaluacion anual | Grado de cumplimiento 0% 100%

r [ Fewvdn sl
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5. Seguimiento del Plan

5.Seguimiento, evaluacion y medidas correctoras

Los Planes de Movilidad Urbana Sostenible son procesos que requieren de comunicacidn e informacién entre
administracion y sociedad en general, para minimizar el posible grado de incertidumbre que pueda darse,
especialmente sobre las reacciones de |a poblacién frente a las acciones de los PMUS y las restricciones que estos
puedan suponer. Ademds, como se ha expuesto, en el PMUS se contienen una serie de actuaciones, integradas
en distintos programas, por lo que resulta necesario conocer su alcance y potenciales escenarios o resultados

con precisidn en el horizonte previsto.

Estas circunstancias hacen imprescindible prever instrumentos que permitan realizar un seguimiento y control
de los resultados. Para ello es importante, por un lado, disponer de un organismo que realice el seguimiento vy,

por otro, de un protocolo gue permita realizarlo.

5.1. SEGUIMIENTO

En lo que al organismo de control se refiere, que podria entenderse como una Comisién de Seguimiento, tal y
como ya se ha avanzado en este Documento, se puede optar parque sea la propia comisién técnica del PMUS o
decantarse por una compasicion especifica, en cualquier caso dependiente de la Mesa de la Movilidad. A modo
de ejemplo, y a expensas de una mayor definicién de su pape!l por parte de la Mesa de la Movilidad, la funcién

de esta Comisién de Seguimiento seria:

* Supervisar el desarrotlo general del PMUS y proceder a una revision de este tras los primeros dos afios
de ejecucion.

e Realizar informes anuales sobre el desarrollo del PMUS, para validar las acciones emprendidas y
proporcionar las bases que permitan adaptar el PMUS a lo largo del tiempo.

s Preparar las condiciones técnicas para los pliegos de bases de los concursos para contrataciéon de
proyectos.

» Asegurar el mantenimiento de las vias de comunicacidn y participacién, tanto permanentes como

puntuales.

5.1.1. Comunicacion y participacion publica e institucional

La participacion publica es de vital importancia para el éxito cel plan. Por ello resulta conveniente que,

previamente a la aprobacion formai o definitiva por el Pleno Municipal del PMUS, se constituya la Mesa de la

| STEEESTV S AT D L e 0 e < B ey w

Movilidad y se someta el Plan de Accion (conjunto de programas de actuacidn contenidos en el PMUS) a

participacion publica.

Este proceso de participacion podria servir para la obtencion de aportaciones positivas al Plan, que se traducirian
en modificaciones, ajustes o precisiones al documento etaborado, o sencilamente la confirmacién de las

estrategias en él contenidas.

Respecto a las formas de participacion a usar, el objetivo fundamental es dar a conocar el documento redactado,
por lo que este podria ser accesible por internet, enviarlo a entidades y asociacion=s, o exponerlo en un lugar
publico, junto con la realizacion de jornadas taller o participativas en las que se pueda profundizar en el contenido

del documento. En este sentido, para la recogida de opiniones deberia asegurzrse:

s Unsistema de recogida de sugerencias o modificaciones, que puede consistir en un buzon, ya sea real o
virtual, o mediante formularios distribuidos en una exposicién del Plan
e Fdrmulas de encuentro y debate scbre el Plan con entidades, instituciones y asociaciones que, en caso

necesario, podrian organizarse por temas o dreas.

Visto lo expresado, se considera vital para el correcto desarrollo del PMUS abrir un proceso de informacién

publica que se debe prolongar en el tiampo, basado en tres objetivos principales:

o Explicar y difundir el Plan de Accién y el proyecto de PMUS en su conjunto.

* Anunciary explicar la puesta en practica de cada una d8g{enddidemento foi aprobado....] dolg
e Mantener una campafia de informacion permanent@asﬁﬁiiéﬁ‘ necesidad--déi%rﬁatawa:lag MR. 202[]

sostenible.

5.1.2. Puesta en marcha del Plan de Accion

medidas conlleva dos acciones de tipc complementario:

e Emprender las medidas que se han definido como de tipo prioritaria en e PMUS (acciones a corto y
medio plazo) que pueden llevar asociados estudios de tipo complementaris antes de su implantacién
definitiva;

e Aplicar de forma permanente los principios establecidos en el marco del PMUS: coordinacion y

realizacion de estudios complementarios para asegurar la puesta en funcionamiento progresiva, y

do Desenvolvembnio
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5.2 EVALUAC]ON o Frecuencia media del servicio de transporte publico en las principales lineas;
o Coordinacion de servitios urbanos e interurbanos;
El seguimiento anual de cada una de las medidas por medio de indicadores tiene por objeto permitir una o Accesibilidad en transporte publico;
evaluacion del PMUS implantado. o Relacion del tiempo de viaje en transporte pablico respecto al tiempo de viaje en automovil;

o Porcentaje de flota accesible para personas con movilidad reducida;
Los indicadores han de ser calculados anuaimente, lo que permitira valorar el grado de cumplimiento de los
o Porcentaje de flota por tipo de combustible;
objetivos del plan, en todas y cada una de las acciones que considere. Se consideran los siguientes indicadores:
o Superficie {m?) con regulacién y tarifacion de aparcamiento er la viz publica;

* Indicadores de la demanda de transporte: o Dotacidn de plazas de aparcamiento exigidas por el planeamieto municipal;
o Parque de vehiculos; o Numero de plazas de aparcamiento en viario y en aparcamientos pualicos y privados;
o Porcentaje de hogares sin vehiculo; o Numero de plazas en aparcamientos de disuasion;

o Porcentaje de suelo urbano separado del nucleo principal;

o Porcentaje de poblacidn que dispone a menos de 300-600 m de servicios basicos {educacion, e Indicadores de calidad urbana y social:
espacios verdes, sanitarios, terciario, transporte piblico, dotaciones culturales o deportivas}); o Numero de accidentes, de muertos y de heridos, en medio urbano.
o Reparto modal global, por distancias, motivos y zonas; o Porcentaje de nifios gue caminan a |a escuela. .
: - _ Este documento foi aprobado.. pelk Pleno
o Movilidad interna y externa (generada y atraida) al municipio. Reparto por motivos y modos; o Toneladas de emision=s de contaminantas atmosféric?!sa ‘e
sesion ... de dataj..g,. ABR: 2020
o Numero medio de desplazamientos /habitante/dia, global y por modos; o Poblacion sometida a impactos acusticos. '
o Distancia media recorrida /habitante/dia; o Porcentaje de suelo dedicado a infraestructuras de tranff@itstrada, a 3 U ABR' 2[]20
o Duracion media de los desplazamientos /habitante/dia; o Tiempo perdido en atascos, an
o Velocidad media de los diferentes modos de transporte; o Poblacion que no dispone de permiso de conducir.
o Grado de saturacién del aparcamiento (libre/regulado); o Poblacién que no dispone de vehiculo privado.
o Porcentaje de aparcamientos ilegales sobre el total de plazas; o Antigliedad media del parque de vehiculos del mun cipio:~L

o Antigliedad media de la flota de transporte publico.

o Indicadores de la oferta:

o Longitud (m) o superficie {m?) de la red viaria {principal + local);

Antes de empezar a implantar las medidas a medio plazo, se deberia evaluar Ia cansistencia de las medidas
o Longitud {m) o superficie (m?) de la red de itinerarios peatonales principales;

implantadas en el corto plazo, evaluando las fortalezas y debilidades de éstas, v lo mismo entre el medio y largo
o Longitud (m) o superficie (m?) de las calles con algdn tipo de prioridad para peatones {peatonales,

plazo.
dreas 30);
o Numero de puntos en los que no se cumplen las recomendaciones de accesibilidad universal (de Anualmente, se hara una evaluacion por medio de estos indicadores de movilidad sostenible, que deberd quedar
los itinerarios peatonales). recogida y publicada en un documento de evaluacion anual y seguimiento del PMUS

o Longitud {m) o superficie (m?) de la red ciclista.
o Porcentaje de cobertura del transporte publico;

o Longitud {m) o superficie (m? ) de infraestructuras exclusivas o con sistema de prioridad para el -

transporte publico;
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S. Seguimiento del Plan

5.3. MEDIDAS CORRECTORAS

La evaluacion permanente de las fortalezas y debitidades de las medidas a corto plazo con caracter previo al
avance de la implantacion de las medidas contempladas a medio y largo plazo, aportara conocimiento, ademas
de margen de reaccion para acometer ajustes o modificaciones en el Plan de Accién, en caso de que los resultados

obtenidos mediante la implantacion de éstas no sean los deseados.

El PMUS debe mantener un funcionamienta flexible, abierto a posibles cambios o ajustes en caso de que los
resultados obtenidos se desvien de los previstos y no se correspondan con los objetivos perseguidos, o de que

se produzcan unos efectos colaterales no previstos que se desvien de los objetivos definidos en el PMUS.

En este caso, debe realizarse un estudio de las causas que estdn alterando los resultados de los efectos esperados,
y debe reiniciarse el proceso de elaboracién de medidas, acciones o implantacion de programas, empleando

como diagnadstico de partida el abtenido en el seguimiento y evaluacidn de implantacién del PMUS, para mejorar

la estrategia en los siguientes horizontes temporales del pian.

==
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