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1. INTRODUCCION

11 OBJETOY ALCANCE

La Estrategia Gallega de Movilidad, en adelante EGM, busca definir una red coordinada de
servicios e infraestructuras que se adapten a las nuevas formas de desplazamiento dirigidas
hacia una movilidad sostenible, para lograr un cambio en el sector del transporte de Galicia.

La Estrategia Gallega de Movilidad es un conjunto de documentos y herramientas que
permiten analizar y planificar la movilidad en Galicia para adaptarla a los retos de la
sociedad en el futuro y los nuevos habitos de movilidad sostenible.

Este innovador instrumento permitird saber en qué y como debemos mejorar las
infraestructuras, servicios y tecnologia asociadas a la movilidad para disefiar soluciones a
medida de las necesidades de la poblacién gallega los préximos afios.

La Estrategia estd enmarcada en el contexto de la lucha contra el cambio climatico y de
acuerdo con la Estratexia Galega de Cambio Climatico e Enerxia 2050 y en actual marco
estratégico de clima y energia de la Unién Europea para 2030, asi como los compromisos
contraidos en el Acuerdo de Paris de 2015.

La meta es transformar el modelo de movilidad en Galicia para pasar a uno mas
funcional, mas sostenible medioambiental y econémicamente y mas seguro, apoyandose
para ello en la innovacién tecnolégica

1.2 DESCRIPCION DE LA ESTRATEGIA

La Estrategia Gallega de Movilidad es un proyecto impulsado por la Xunta, que involucra
a diferentes administraciones, para facilitar los desplazamientos de las personas y mercancias
como requisito necesario para apoyar la competitividad del territorio y transformar los
patrones de movilidad.

La EGM es una hoja de ruta de caracter multimodal, fomentard la cultura ciudadana y
empresarial de la movilidad sostenible, a la vez que incluye acciones para definir una red
coordinada de servicios e infraestructuras de transporte que vayan acordes a las nuevas
caracteristicas de la movilidad del futuro.

La Estrategia contempla por primera vez una serie de medidas integradas para los planes
de cada sector asociado a la movilidad que hasta ahora se gestionaban por separado, de esta
manera, los trabajos de analisis para el diagndstico integran la planificacion multisectorial de
infraestructuras, servicios y transporte a través de 5 ejes estratégicos que se desarrollan en
un Plan de Accién compuesto por 98 actuaciones que involucran a todos los agentes de la
sociedad.

Se trata de establecer una movilidad de bajas emisiones, que promoverd el transporte
publico, la intermodalidad y los desplazamientos no motorizados de una manera efectiva
como parte la lucha contra el cambio climdtico. Otro aspecto determinante en el disefio de la
Estrategia fue la llegada de la red ferroviaria de Alta Velocidad a Galicia, no solo por el impacto
en los tipos de desplazamientos, sino también por la necesidad de programar las
infraestructuras y servicios necesarios para desarrollar todo el potencial de la alta velocidad.
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flustracion 1. Esquema de trabajo y alcance de la EGM
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2. ANTECEDENTES

La Estrategia Gallega de Movilidad, busca definir una red coordinada de servicios e
infraestructuras que se adapten a las nuevas formas de desplazamiento, dirigidas hacia una
movilidad sostenible para lograr un cambio en el sector del transporte de Galicia.

Previo al desarrollo del analisis de la situacién actual de la movilidad en Galicia es
necesario conocer las principales normativas y politicas existentes, que influyen y colaboran
en la evolucidn del sector del transporte hacia un modelo mas sostenible, desde diferentes
ambitos de actuacion: Comunitario, Nacional y Autondmico, para lograr una vision del
contexto actual en el que se enmarca la Estrategia Gallega de Movilidad.

21 AMBITO COMUNITARIO

La Union Europea, histéricamente, en linea con su @mbito de competencias, habia centrado
su actividad legislativa y normativa en torno a la politica de transporte, enfocada en el
desarrollo y consolidacion de unas redes de infraestructuras de transporte a nivel continental
(Redes Transeuropeas de Transporte) y en la regulacion de los viajes de mas larga distancia.

Pero en los ultimos afios, y en ausencia de un marco regulatorio firme sobre ello, la Union
Europea ha puesto cada vez un mayor énfasis en la problematica del transporte en los &mbitos
urbanos, metropolitanos y regionales, principalmente por sus implicaciones en las politicas
comunitarias en materia de medio ambiente.

Y en base a ese escenario se han publicado diversos documentos y se han habilitado fondos
considerables, en el contexto de la politica comunitaria de transportes.

En esta linea, recientemente, el 17 de diciembre de 2020, la Comisién Europea ha publicado
la “Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente: Encauzar el transporte europeo de cara
al futuro.” Con este documento procura que el sistema de transporte de la Unién Europea
pueda alcanzar una transformacién ecolégica y digital. El objetivo es ser mas resiliente ante
futuras crisis y cumplir con lo establecido en el Pacto Verde Europeo, es decir, reducir el 90%
de las emisiones antes de 2050.

La Estrategia se estructura en 3 hitos temporales para los que se fijan los siguientes
objetivos:
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Ilustracion 2. Objetivos de la Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente de la Comision Europea.

* Al menos 30 millones de vehiculos cero emisiones circulardn por las carreteras
europeas

+100 ciudades europeas serdn climaticamente neutras

*Se duplicara el trafico ferroviario de alta velocidad en toda Europa

*Los viajes colectivos programados para trayectos inferiores a 500 km deberan ser
neutros en emisiones de carbono

»La movilidad automatizada de desplegara a gran escala
*Los buques de emision cero estaran listos para ser comercializados

*Los grandes aviones sin emisiones estaran listos para el mercado

* Practicamente todos los automoviles, furgonetas, autobuses y vehiculos pesados
nuevos seran de cero emisiones

« El tréfico de mercancias por ferrocarril se habrd duplicado

« El trafico ferroviario de alta velocidad de habra triplicado

*La Red Transeuropea de Transporte (RTE-T) multimodal totalmente operativa
proporcionara conectividad de alta velocidad para un transporte sostenible e
inteligente

Fuente: Estrategia de Movilidad Sostenible e Inteligente: Encauzar el transporte europeo de cara al futuro. Comision
Europea, 2020.

Para poder cumplir estos hitos, la Estrategia plantea un Plan de Accién compuesto por un
total de 82 medidas comprendidas en 10 iniciativas emblematicas diferenciadas en 3
dimensiones: sostenibilidad, inteligencia y resiliencia.

Movilidad sostenible: un salto irreversible a la movilidad de emisiones cero

En esta dimensidn se establecen los siguientes hitos a alcanzar:

- Relativos a la disminucion de la actual dependencia de los combustibles fésiles:

o Deaquia2030 habrd por lo menos 30 millones de automéviles de emisidn cero
y 80.000 camiones de emisién cero en circulacion.

o Deaquia 2050 practicamente todos los automdviles, furgonetas, autobuses y
los nuevos vehiculos pesados serdn de emisidn cero.

o Los buques ocednicos de emision cero y las aeronaves grandes de emisidn cero
estardn listos para su comercializacion a mds tardar en 2030 y 2035,
respectivamente.

- Relativos al desvio de mas actividad hacia modos de transporte mas sostenibles:

o Los desplazamientos colectivos programados inferiores a 500 km deben ser
neutros en carbono de aqui a 2030 dentro de la UE.

o Eltrafico en ferrocarril de alta velocidad se duplicara para 2030 y se triplicara
para 2050.

o De aqui a 2030, habra por lo menos cien ciudades climaticamente neutras en
Europa.
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o El trafico ferroviario de mercancias aumentara un 50 % de aqui a 2030 y se
duplicara para 2050.

o Eltransporte por vias navegables interiores y el transporte maritimo de corta
distancia aumentaran un 25 % de aqui a 2030 y un 50 % para 2050.

- Sobre la internalizacion de los costes externos del transporte, también a través del
Régimen de Comercio de Derechos de Emisién de la Unién Europea RCDE UE:

o Para 2030, el transporte intermodal basado en el ferrocarril y las vias
navegables serd capaz de competir en igualdad de condiciones con el
transporte exclusivamente por carretera en la UE40.

o Todos los costes externos del transporte dentro de la UE serdn sufragados
por los usuarios del transporte a mas tardar en 2050.

Para ello la Estrategia define las 5 Iniciativas emblemdticas que se describen a
continuacion:

- Iniciativa emblematica1: impulsar la adopcion de vehiculos de baja emisidn y emision
cero, los combustibles renovables e hipocarbénicos y la infraestructura asociada.
Cuyos puntos destacados son:

o Normas mas estrictas para las emisiones de contaminantes atmosféricos.

o Politica integral para estimular la demanda de vehiculos de emisién cero
(vehiculos eléctricos con bateria y otras formas de electromovilidad).

o Red global de infraestructuras de recarga y repostaje, optimizando la
integracion en la red eléctrica.

- Iniciativa emblematica 2: crear aeropuertos y puertos sin emisiones.

- Iniciativa emblematica 3: lograr que la movilidad interurbana y urbana sea mas
sostenible y saludable. Cuyos puntos destacados son:

o Contaminacion cero para el aire, el agua y el suelo.

o Igualdad de condiciones del transporte local de pasajeros bajo demanda y las
plataformas de alquiler de vehiculo con conductor (VTC).

o Impulso del transporte ferroviario

- Iniciativa emblematica 4: ecologizacién del transporte de mercancias. Cuyos puntos
destacados son:

o Intercambio de datos multimodales entre empresas y administracién publica.

o Informacion a los usuarios de la huella de carbono de sus entregas y opciones
disponibles.

- Iniciativa emblematica 5: tarificacién del carbono y oferta de mejores incentivos para
los usuarios. Cuyo punto destacado es:

o Publicaciéon de directrices destinadas a operadores y plataformas para
informar a los pasajeros de la huella de carbono de su viaje y permitir que los
pasajeros la compensen voluntariamente, y a generalizar el uso de la opcidn
de recomendar la ruta mas ecoldgica.

Movilidad inteligente: lograr una conectividad fluida, segura y eficiente.

Se establecen los siguientes hitos hacia una movilidad inteligente:

- Para 2030, el transporte de pasajeros multimodal se vera facilitado por la expedicion
integrada de billetes electrdnicos y el transporte de mercancias serd electroénico.
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- Para 2030, la movilidad automatizada se desplegara a gran escala.
Las 2 iniciativas emblematicas que componen esta dimensién de movilidad inteligente son:

- Iniciativa emblematica 6: hacer realidad la movilidad multimodal conectada vy
automatizada. Cuyo punto destacado es:

o Revisidon de Reglamentos sobre servicios de informacion de trafico en tiempo
real y servicios de informacién sobre desplazamientos multimodales.

- Iniciativa emblematica 7: innovacién, datos e inteligencia artificial para una
movilidad mas inteligente. Cuyos puntos destacados son:

o Nuevo marco reglamentario para abrir el acceso a los datos sobre automdviles
a los servicios de movilidad

o Desarrollo de un espacio comun europeo de datos relativos a la movilidad y
establecimiento de un mecanismo de coordinacion mas sélido para los puntos
nacionales de acceso

Movilidad resiliente. Un espacio linico europeo de transporte mas resiliente: por una
conectividad inclusiva

La Estrategia establece los siguientes hitos para alcanzar una la movilidad resiliente:

- La red transeuropea de transporte multimodal equipada para un transporte
sostenible e inteligente con conectividad de alta velocidad estara operativa de aqui a
2030 para la red basica y de aqui a 2050 para la red global.

- Para 2050, la tasa de mortalidad de todos los modos de transporte en la UE se
aproximara a cero.

Para ello se definen las 3 Iniciativas emblemdticas que se describen a continuacion:

- Iniciativa emblematica 8: reforzar el mercado Unico. Cuyos puntos destacados son:

o Evaluacién de los efectos de la pandemia de COVID-19 sobre la conectividad y
la competencia en el mercado, y propuesta, si procede, de medidas de
seguimiento.

o Elaboracién de uno o varios planes de contingencia frente a crisis para el
sector del transporte.

- Iniciativa emblematica 9: alcanzar una movilidad justa y equitativa para todos. Cuyos
puntos destacados son:

o Puesta en marcha de iniciativas para aumentar el atractivo del sector del
transporte.

o Publicacién de recomendaciones para la transicion a la automatizacion vy
digitalizacion y su impacto para los trabajadores del sector del transporte.

- Iniciativa emblematica 10: reforzar la seguridad y proteccion del transporte.

o Auditoria, inspecciéon y elaboracion de informes sobre la calidad de la
infraestructura para puentes u otras infraestructuras sensibles.

o Nuevas orientaciones sobre la tasa maxima de alcohol en sangre autorizada y
uso de dispositivos anti-arranque en caso de alcoholemia excesiva.

La Estrategia de la Unién Europea establece objetivos claros y ambiciosos para los tres
periodos fijados, 2030, 2035 y 2050. Se materializa en la generalizacién del vehiculo eléctrico,
30 millones de automdéviles y 80.000 camiones de cero emisiones para 2030, una apuesta
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importante por el ferrocarril, tanto en el transporte de viajeros con el objetivo de duplicarlos
en 2030 y triplicarlos en 2050, como de mercancias que se duplicard en 2050 con respecto a
los existentes en 2015, el desarrollo de carburantes limpios para la aviacion o el lanzamiento
de aeronaves con cero emisiones en 2035. Todos ellos implican asumir importantes retos en
tiempo limitado y con una dependencia clara del vehiculo eléctrico para llevar a cabo la
reduccion de emisiones propuesta.

La neutralidad climatica propuesta para 2050, implican un gran esfuerzo regulatorio,
con la revisién de normativa en escaso tiempo, 4 afios como maximo, econémico, con
inversiones de 300.000 millones de euros en 10 afios solo para completar la red basica RTE-T
y hacer de ella un verdadero sistema multimodal, y una fuerte movilizacién del sector
privado.

A nivel econdémico cabe destacar que practicamente todas las areas de accién en que se
divide la Estrategia entroncan con los objetivos de los Fondos de Recuperacion Next
Generation que ayudaran a la implantacion de las medidas.

Ademas, en el ambito Comunitario hay que mencionar también el dictamen del Comité
Europeo de las Regiones sobre la Estrategia de Movilidad Sostenible y Conectada que se
publicéd a finales del afio 2020. Donde acoge favorablemente la Estrategia de Movilidad
Sostenible e Inteligente, pero criticando el hecho de que en ese documento no se aborden
varios aspectos importantes de las politicas de movilidad.

Asi, por ejemplo, menciona la importancia de conseguir que se realicen un menor ndmero
de viajes, ademads de conseguir que se utilicen vehiculos mas limpios (en lo que se centra la
Estrategia de Movilidad Sostenible y Conectada de la Comisién Europea). En este sentido,
recuerda, que la sostenibilidad de la movilidad debe combinarse con los retos que derivan de
ella, como la accesibilidad, la asequibilidad, la seguridad vial, la salud, la ordenacién del
territorio y la evolucién demogréfica, algo que la Estrategia carece de medidas concretas para
garantizar que estos retos puedan reforzarse mutuamente.

También es interesante la preocupacién sobre la movilidad sostenible, estableciendo no
s6lo un debate ambiental, sino también social, ya que el actual modelo de utilizacién del
vehiculo particular por habitante sigue siendo insostenible, al menos, desde el punto de vista
del espacio urbano, descuidando asi su impacto en las congestiones y sus demas
externalidades negativas, en particular en las ciudades

En él se hace referencia también a la falta de iniciativas de la Comisién Europea concretas
para las zonas rurales y su movilidad, donde han disminuido las estructuras de servicios
publicos. Alrededor de dos tercios de la poblacién europea no vive en grandes ciudades. Es
precisamente en las zonas con baja densidad de poblacién y en las regiones insulares y
montafiosas donde los servicios de Transporte Publico afrontan retos especialmente grandes.

En este aspecto se hace referencia al vehiculo auténomo en el rural, sefialando que este
tipo de vehiculos pueden cambiar radicalmente el comportamiento en relaciéon con el
territorio, ofreciendo oportunidades para las zonas rurales. La movilidad auténoma podria
permitir la creacion de un «Transporte Publico a la carta» para municipios pequefios en zonas
escasamente pobladas. Esto ofrece a estas regiones oportunidades de desarrollo, potencial
de innovacion social y posibilidades de contrarrestar la despoblacidn rural.

De esta manera, tal y como se mencionaba anteriormente, en este documento se acoge
de manera favorable la Estrategia planteada por la Union Europea, pero se incluyen algunas
carencias detectadas, en relacidn con la movilidad sostenible, con especial importancia en la
relacién de la movilidad y su relacién con la ordenacion del territorio y el aprovechamiento del
espacio publico, la necesidad de iniciativas para la conectividad en las zonas rurales y la
necesidad de fondos europeos para el fomento de la movilidad sostenible, buscando
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mecanismos para garantizar que estos fondos lleguen a las administraciones locales o
regionales, que en la mayor parte de Europa, son las que cuentan con competencias en la
movilidad urbana y regional.

2.2 AMBITO NACIONAL

Los grandes cambios a los que se viene enfrentando el sector transportes: concentracion
de la poblacién en grandes ciudades y zonas periurbanas y despoblacion del mundo rural,
introduccién masiva de la tecnologia en la movilidad y necesidad de descarbonizacion de la
economia, constituyen un importante reto. Para hacer frente a éste, el Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), ha disefiado la “Estrategia de Movilidad
Segura, Sostenible y Conectada 2030”, conocida también como “es.movilidad”.

Fue publicada el 17 de septiembre de 2020, actualiza la Estrategia Espafiola de Movilidad
Sostenible (EEMS), aprobada el 30 de abril de 2009 y constituye el marco que guiara el debate
de la movilidad en Espafia. Se sustenta en 3 pilares basicos:

lustracién 3. Pilares bdsicos de la Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

) ( A ( N

« La sostenibilidad priorizando la « Desde tres vertientes:
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« 3) la conectividad multimodal.
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Fuente: Estrategia de Movilidad Segura, Sostenible y Conectada 2030.

Qe L)

Se estructura en 9 ejes, que se desarrollan a través de 42 lineas de actuacion y 162 medidas
concretas.

- Eje1: Movilidad para todos. Cuyos puntos destacados son:

o Ordenar y dar coherencia a todas las iniciativas publicas relacionadas con la
movilidad

o Asegurar que los procesos de planeamiento urbanistico interioricen la
integracion de la movilidad y su planificacion desde el enfoque de
sostenibilidad como un aspecto mas a considerar en su elaboracidn.

o ldentificar las sinergias entre los distintos planes y estrategias, para evitar
duplicidades y optimizar recursos.

o Corregir la falta de concrecion que, en general, presenta la legislacién de suelo
y urbanistica (estatal y autondmica) sobre los aspectos de la movilidad que
han de evaluarse en la redaccion del planeamiento urbanistico.

- Eje 2: Nuevas Politicas Inversoras. Cuyos puntos destacados son:

o Establecer criterios o requisitos para priorizar inversiones en una norma con
rango de Ley.
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o Actualizar y homogeneizar las guias para la elaboracion de los estudios de
rentabilidad de las infraestructuras de transporte.

o Analizar ex-post las infraestructuras de reciente puesta en servicio con el
objetivo de alimentar correctamente los estudios de rentabilidad de las
nuevas infraestructuras.

- Eje 3: Movilidad Segura. Cuyos puntos destacados son:
o Incrementar el nivel de seguridad de las infraestructuras de transporte.

o Invertir en seguridad para afianzar una actuacién integral, atendiendo tanto a
la seguridad preventiva, como a la correctora, asi como a la ciberseguridad.

- Eje 4: Movilidad de Bajas emisiones. Cuyos puntos destacados son:

o Apoyar el desarrollo de las fuentes de energias alternativas y sostenibles para
el transporte

o Facilitar la implantacién de una red de infraestructuras de acceso publico para
su suministro en plazos que no condicionen la penetracién de las tecnologias
mas eficientes y limpias en los medios de transporte.

- Eje5: Movilidad Inteligente. Cuyos puntos destacados son:

o Fomentar la mejora de las soluciones de movilidad buscando hacer del
Transporte Publico y complementariamente la movilidad compartida
alternativas cada vez mas atractivas frente al vehiculo privado.

o Potenciar el trabajo coordinado de todas las administraciones con
competencia en movilidad, asi como de autoridades de transporte, operadores
de transporte, gestores de infraestructuras, etc. apoyado en la puesta a
disposicion de datos de transporte en tiempo real y de forma abierta y
accesible.

o Desarrollar el papel del ministerio como proveedor de datos y herramientas
para la caracterizacion de los flujos de transporte y movilidad, proporcionando
una herramienta de gran valor para operadores de transporte, gestores de
terminales, y otros agentes del sector.

o Apoyar y coordinar las distintas administraciones con el fin de contribuir a
compartir experiencias y conocimiento, y maximizar asi el valor que aportan
estos estudios.

- Eje 6: Cadenas Logisticas Intermodales e Inteligentes. Cuyos puntos destacados son:

o Potenciar la intermodalidad como elemento clave para aumentar la eficiencia,
la competitividad y la fiabilidad del transporte de mercancias.

o Incremento efectivo del transporte ferroviario de mercancias, como pieza
clave de las cadenas logisticas intermodales.

o Impulsar la digitalizacién de la cadena logistica, favoreciendo la integracién e
interoperabilidad de los distintos modos de transporte.

- Eje7: Conectando Europa y Conectados al Mundo. Cuyos puntos destacados son:

o Conectar los grandes puertos, terminales logisticas intermodales, zonas
industriales y aeropuertos con la Red Transeuropea de Transporte (TEN-T)
para permitir su nexo con los grandes sistemas de intercambio europeos y
mundiales.

o Intensificar la cooperacién con paises vecinos y con la Comision Europea para
coordinar la construccion y/o mejora de infraestructuras transfronterizas y
para organizar servicios rapidos, periodicos y de alta frecuencia a lo largo de
los corredores Atlantico y Mediterraneo.
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o Solucionar el problema de la congestion del espacio aéreo en el continente
europeo a través de la aplicacion de tecnologia e innovaciones a los sistemas
de gestidn del tréfico aéreo.

- Eje 8: Aspectos Sociales y Laborales. Cuyos puntos destacados son:

o Establecer medidas de concienciacién y sensibilizacién a la sociedad sobre la
conveniencia de favorecer una movilidad sostenible.

o Reforzar la confianza de los ciudadanos en el Transporte Publico.

o Abordar los retos formativos y laborales del sector del transporte y la
movilidad

o Establecer medidas especificas para dar visibilidad al papel de la mujer en el
sector.

- Eje9: Evolucién y Transformacion del MITMA. Cuyos puntos destacados son:

o Cambio de paradigma basado en la transformacion del MITMA que debe
adoptar un nuevo rol y desarrollar nuevos enfoques para adaptarse al nuevo
contexto de movilidad.

o Esuna parte fundamental de la Estrategia, pero se define como un eje interno
del MITMA que no se somete a debate publico.

o Elaborar una Ley de Movilidad Sostenible y Financiacién del Transporte

La Estrategia Espafiola de Movilidad Sostenible surge como marco de referencia nacional
que fija los principios para definir la movilidad como un derecho para la ciudadania, afrontar
los efectos del cambio climatico, impulsar la movilidad saludable e incorporar de forma
intensa la digitalizacién y las nuevas tecnologias al ecosistema de la movilidad.

La Estrategia de Movilidad estd alineada con los objetivos asumidos por Espafia a nivel
internacional, y pretende integrar los planes y estrategias existentes a nivel nacional. De lo
que se conoce hasta ahora de la Estrategia, documento para el debate, los objetivos
establecidos estan alineados con los de la Estrategia Europea, pero son menos concretos,
percibiéndose, por tanto, como una estrategia menos ambiciosa. Se ha definido 2030 como
horizonte del Plan, que se antoja escaso para abordar las transformaciones que se proponen
y hasta el momento, se establecen metas trienales para la evaluacién del plan. Por el momento
no se ha establecido una programacién de las diferentes medidas propuestas. Tampoco se
dispone de una valoracién econémica de las diferentes actuaciones.

En el contexto actual, inevitablemente la puesta en marcha del Plan de Recuperacion
Europeo (Fondos Next Generation) contribuira de forma importante a la implementacién de la
Estrategia, por lo que es necesario que las propuestas entronquen con los objetivos de estos
fondos.

La Estrategia aborda las carencias normativas en materia de movilidad y la planificacion
de infraestructuras de transporte, asi como la falta de coordinacion entre administraciones y
los planes de ordenacion del territorio y de movilidad. En cuanto a la normativa se propone la
redaccion de una Ley de Movilidad Sostenible y Financiacion del Transporte que recogera
aquellas medidas de la estrategia que requieren desarrollo normativo, en aquellas en las que
el Estado tiene competencias.

Coincide con la Estrategia Europea en la apuesta por el vehiculo eléctrico y el transporte
ferroviario, aunque les otorga menos protagonismo que ésta. La seguridad, la resiliencia, la
introduccién de nuevas tecnologias y la intermodalidad figuran como otros aspectos a
potenciar.
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Por ultimo, la Estrategia propone una transformacion y evolucién del ministerio y del
enfoque que hasta ahora se venia dando a la movilidad. Esta transformacidn se aborda desde
dos puntos de vista, interno, de cardcter competencial, organizativo y cultural, y externo,
relacionado con la comunicacion con los ciudadanos, su presencia internacional y la seleccién
y formacion de sus empleados.

2.3 AMBITO AUTONOMICO

En los dltimos afos, desde la Administraciéon Publica en Galicia, se vienen tomando
iniciativas y publicando nuevos documentos en materia de Transporte y Ordenacion del
Territorio, que establecen el prisma bajo el que se deben desarrollar trabajos como el que se
lleva a cabo con este documento.

Se presenta a continuacion un andlisis de los diferentes documentos analizados, hayan
sido publicados o se encuentren en proceso de redaccién.

231 PLAN MOVE (PLAN DE MOVILIDAD Y ORDENACION VIARIA
ESTRATEGICA) (2009)

El plan MOVE enmarcé las orientaciones estratégicas en materia de infraestructuras de
transporte con la finalidad de facilitar la movilidad de las personas y el acceso a los mercados,
contribuyendo de esta forma a la mejora de la competitividad de la economia y el bienestar
de los ciudadanos. Con este plan se buscaba dotar a Galicia de unas infraestructuras de
transporte con el propdsito de facilitar la movilidad de las personas y el acceso a los mercados,
contribuyendo de esta forma a la mejora de la competitividad de la economia y el bienestar
de los ciudadanos.

Permitiendo de esta forma, garantizar el acceso de la poblacién a las infraestructuras de
transporte con caracter equitativo, universal y global, logrando mejorar las condiciones de
accesibilidad y de movilidad de las personas, asi como también, alcanzar una mayor seguridad
en el transporte, a través de la mejora de las condiciones de las infraestructuras y de los
usuarios.

Para este desarrollo de las lineas bésicas en las que se enmarcé el Plan MOVE, se definieron
los siguientes objetivos:

Tabla 1. Objetivos Plan MOVE.

N.° Titulo 1

Completar la articulacién de la red de infraestructuras de transporte de Galicia con el exterior y la

Objetivo 1 L g oo -
conexion entre los principales ejes interiores

Adecuar el transporte en los medios urbanos, mejorando la accesibilidad de los diferentes ambitos

Objetivo 2 funcionales del territorio desde una perspectiva metropolitana

Garantizar que el 80% de la poblacion se sitie a menos de 10 minutos de una Via de Altas Prestaciones

Objetivo 3 (VAP)

Mejorar la seguridad viaria, reduciendo en un 50% el nimero de victimas de accidentes de circulacion

Objetivo 4 en las carreteras gallegas en el horizonte del afio 2013

Objetivo 5 | Elevar la inversion en mantenimiento, gestidn y conservacion de la red al 3% de su valor patrimonial

Flexibilizar el sistema de peajes en las autopistas gallegas atendiendo a criterios de coherencia,
Objetivo 6 | globalidad, progresion y universalidad. EL peaje no debe ser una barrera para la movilidad de las
personas en Galicia
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Fomentar el empleo de sistemas de transporte alternativos al vehiculo privado, a través de la
Objetivo 7 | implantacién de aparcamientos disuasorios en los contornos de las ciudades, asi como de los
itinerarios peatonales y ciclistas

Fuente: Plan MOVE.

Ademas, se definieron unos programas de actuacién para el desarrollo de las actuaciones
que en él se proponian como: Programa de vias de altas prestaciones de vias estructurantes y
actuaciones en vias complementarias, actuaciones de apoyo, actuaciones en medios urbanos,
mantenimiento y conservacion y programa de seguridad vial e [+D+i y mejora de la integracion
paisajistica de las carreteras.

Todas las actuaciones propuestas permitirian alcanzar un modelo sostenible, basado en
el principio de que las infraestructuras estuviesen al servicio de una concepcion estratégica
Galicia, organizando la red viaria con un criterio funcional de racionalidad, que garantizase la
accesibilidad del 80% de la poblacién a las Vias de Altas Prestaciones, primando en todos los
programas la seguridad vial, garantizando la conservacion y el mantenimiento de la red en
condiciones de uso apropiadas y compatibilizando el desarrollo econédmico con la preservacion
del medio ambiente, elevando la inversion en infraestructura por encima del 1% del PIB

2.3.2 DIRECTRICES DE ORDENACION DEL TERRITORIO (2011)

Las directrices de Ordenacién del territorio tienen la finalidad de establecer la definicion
de un modelo territorial para Galicia, estableciendo las pautas espaciales de asentamiento de
las actividades

Las propuestas y determinaciones de las DOT definiran el camino a seguir y perfilardn un
escenario de futuro, que bajo una perspectiva de sostenibilidad aspira a lograr una cohesién
social y territorial de Galicia.

A partir de los estudios realizados y sobre la base de los ambitos comarcales, se establece
un modelo territorial para el que se indican los criterios esenciales para los procesos de
ordenacion territorial:

- Se establecen los Espacios Metropolitanos configurados en torno a las Areas urbanas
de Corufia, Ferrol, Pontevedra y Vigo, y a las ciudades de Santiago de Compostela,
Lugo y Ourense

- Se configuran los denominados Sistemas Urbanos Intermedios, constituidos por
espacios que vertebran pequefios subsistemas urbanos en su entorno

- Se establecen las Areas de Enlace Territorial

- Se promueve el impulso del sistema de infraestructuras y de equipamientos a lo largo
del territorio gallego para consolidar el modelo de asentamientos de la poblacidn.

- Se promulga la proteccién y el mantenimiento de la calidad ambiental, los recursos
naturales y el patrimonio cultural como activos que singularizan el territorio y que se
consideran esenciales para el desarrollo regional

En el nuevo marco de las Directrices de Ordenacién del Territorio (DOT) establecen la
jerarquizacién de las distintas entidades de poblacién de la Comunidad Auténoma de Galicia
en: Sistemas de ciudades (Regiones urbanas: Areas urbanas); Sistema urbano intermedio
(Cabeceras; subcabeceras); Nodos para el equilibrio del territorio (Principales Villas); Nicleos
principales de los restantes municipios y parroquias rurales (Capitales Municipales)
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Estas directrices, seran ampliamente detalladas y desarrolladas en los apartados de 3.3.
Marco Normativo y 4.3.3. Ordenacidn del territorio y urbanismo de este documento.

2.3.3 PLAN DE CARRETERAS DE GALICIA (2015)

El Plan de Carreteras de Galicia elaborado en el afio 2015, el cual no se llegd a aprobar,
surge como un instrumento técnico y juridico de planificacion plurianual de las actuaciones a
realizar en lo referente a las carreteras que discurren dentro del territorio de la Comunidad
Auténoma de Galicia.

Debido al caracter estratégico del Plan, establece unas lineas de actuacién clave en la
futura configuracién de la Red Autondémica de Carreteras de Galicia, que se representan de la
siguiente manera

Tabla 2. Lineas de actuacion del Plan de Carreteras de Galicia

Linea de Actuaciéon1 | Contribuir al reequilibrio territorial, mejorando las condiciones de accesibilidad y movilidad.

Linea de Actuaciéon 2 | Contribuir a la competitividad econdémica de Galicia.

Linea de Actuacidon 3 | Garantizar la seguridad en el transporte.

Linea de Actuacion 4 | Alcanzar una movilidad sostenible.

Fuente: Plan de Carreteras de Galicia
Para lograr el desarrollo de las lineas de actuacién establecidas, se establecen primero
una serie de objetivos estratégicos que suponen las grandes lineas de planificacién y los
objetivos

- Objetivos Estratégicos: permitiran establecer la direccién a seguir en la planificacion
de la materia de infraestructuras.

- Objetivos Operativos: Permiten medir y cuantificar de manera mas concreta el
desarrollo de los principios establecidos por los objetivos Estratégicos.

Tabla 3. Objetivos Estratégicos del Plan de Carreteras de Galicia.

Objetivo 1 Diversificar la oferta de movilidad

Objetivo 2 Proteger el medio ambiente

Objetivo 3 Incentivar el desarrollo sostenible

Objetivo 4 Mejorar la seguridad viaria

Objetivo 5 Garantizar el mantenimiento de las carreteras

Objetivo 6 Reducir los costes de transporte

Objetivo 7 Compactar el modelo territorial

Objetivo 8 Harmonizar la funcion territorial de las carreteras con sus caracteristicas de disefio
Objetivo 9 Disminuir los tiempos de viaje

Fuente: Plan de Carreteras de Galicia.
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Una vez establecidos los diferentes objetivos estratégicos y operativos, se establece una
clasificacion y jerarquizacion de la red, asignandole a cada clase y categoria los pardmetros
necesarios para satisfacer dichos objetivos.

Tabla 4. Criterios y parémetros del Plan de Carreteras de Galicia.

Tipo de Criterio CETE

Clasificacion de carreteras

Criterios de adscripcion
Categorizacion de carreteras

Velocidad de operacién (VO)

Criterios de actuacion Ancho de plataforma (AP)

Parametros de actuacién segun el tipo de red

Autopistas y autovias

Vias para automoviles

Criterios de disefio Red estructurante autonémica

Red complementaria autonémica

Red Local Autonémica

Criterios para la proteccion de la atmosfera

Criterio para la proteccién contra el ruido

Criterio para la proteccién de la calidad de las aguas y lechos fluviales

Criterios para la proteccion del suelo

Criterio para reducir la generacion de desechos

Criterio para la gestién de residuos y vertidos

Criterios de construccion
Criterio para la proteccion de fauna, vegetacion y hdbitats naturales

Criterios para la proteccion del patrimonio cultural

Criterios para mejora la integracién paisajistica

Criterios para avanzar en el desarrollo de carreteras inteligentes

Criterio para reducir el consumo de energia

Criterios para mejorar la seguridad viaria

Criterios de Conservacion del sistema viario

conservacion

Conservacién del patrimonio histérico viario

Fuente: Plan de Carreteras de Galicia.

Una vez establecidos, realiza un analisis de la situacién actual del funcionamiento actual
de la red y previsto a la finalizacién del Plan, incluyendo la repercusion de las actuaciones
pendientes y la relacidn con otros planes y programas de carreteras. Se emplea como criterio
de evaluacion la inversidon econémica y la longitud puesta en servicio, en cada uno de los
subprogramas de actuacion.

El desarrollo del Plan de Estradas de Galicia se puede llevar a cabo en cuatro niveles:

- Anivel territorial, mediante planes sectoriales de dmbito menor al autonédmico

- A nivel programdtico, mediante documentos que desarrollen programas o
subprogramas concretos del Plan, en el ambito autonémico
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- Mediante una combinacion de los dos apartados anteriores (es decir, documentos que
desarrolla programas o subprogramas concretos del Plan, en un dmbito menor al
autondémico)

- Anivel de actuaciones concretas, desarrolladas en la ejecucion directa del plan.

La apuesta por mejorar las infraestructuras terrestres trata de paliar los defectos que
sufrid historicamente la comunidad en materia de comunicaciones, reconociendo la
importancia que tienen como elemento estratégico para un desarrollo integral del territorio
gallego.

2.3.4 ESTRATEGIA EN MATERIA DE MOVILIDAD ALTERNATIVA DE GALICIA
(2015)

Surge como una iniciativa que alinea los objetivos establecidos por la Unién Europea en el
marco de su estrategia para un desarrollo sostenible, que en el ambito de la movilidad
persigue el desarrollo de unos sistemas de transporte que reduzcan al minimo las
repercusiones sobre el medio ambiente y sus impactos sociales y econdmicos, con las
posibilidades que abre la ley de carreteras 8/2013, que incluye en su articulado, entre los
elementos funcionales de la carreteras: aceras, sendas peatonales y vias para ciclistas,
optimizando de esta forma dentro del espacio viario, el flujo de vehiculos, asi como también
la posibilidad de dotar un espacio para la circulacion peatonal y ciclista.

Los beneficios esperados con esta iniciativa son, la mejora de la movilidad, la mejora de la
calidad en el aire, de la salud, de la igualdad y bienestar de la economia, del patrimonio y del
urbanismo

Potenciar los modos no motorizados alternativos al vehiculo privado, es la linea prioritaria
de trabajo, estableciendo al peatén y la bicicleta como los protagonistas para lograr el cambio
buscado en la movilidad hacia una mayor sostenibilidad, en el ambito urbano e interurbano y
asi alcanzar los siguientes objetivos:

Tabla 5. Objetivos de la Estrategia en materia de Movilidad Alternativa de Galicia

N.° Definicion ‘

Objetivo 1 El favorecer la transicidon a una economia baja en carbono en todos los sectores

El fomento de estrategias de reduccion del carbono para todo tipo de territorio,
Objetivo 2 especialmente las zonas urbanas, incluido el fomento de la movilidad urbana multimodal
sostenible y las medidas de adaptacion con efecto de mitigacidn.

Medidas de apoyo al desarrollo de la movilidad urbana e interurbana sostenible: mediante

Objetivo 3 sendas ciclistas y peatonales.

Fuente: Estrategia en materia de Movilidad Alternativa de Galicia

De este modo, se realiza un completo analisis de la situacion de la Comunidad Auténoma
en el dmbito de la movilidad, se valoran las necesidades y demandas potenciales y se
identifican una serie de areas geogréficas en las que se propone el desarrollo de estudios a
nivel comarcal a partir de las conclusiones obtenidas, para mejorar los desplazamientos
mediante modos no motorizados.
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2.3.5 PLAN DE TRANSPORTE PUBLICO DE GALICIA (2017 - 2020)

El Plan de Transporte Publico de Galicia surge con el objetivo general de lograr un
modelo de Transporte Publico por carretera sostenible y eficiente, que se adapte mejor a las
necesidades de la ciudadania, facilitando y fomentando:

- La movilidad de las personas en términos de igualdad, seguridad, calidad, eficiencia
social y sostenibilidad econédmico-financiera y medioambiental.

- La intermodalidad del servicio y su accesibilidad a las personas, de forma que se
potencie su concepcion como una alternativa sostenible frente al transporte
particular y contribuya a la vertebracion de la Comunidad Auténoma.

Logrando de esta manera disefiar un sistema de Transporte Publico sostenible y eficiente
adaptado a las necesidades territoriales actuales de Galicia. Permitiendo también garantizar
e incluso mejorar las condiciones del trabajo en el sector.

El Plan de Transporte Publico de Galicia, preveia la reordenacién global del Transporte
Publico por carretera por parte de la Xunta de Galicia, dentro de un conjunto de medidas
urgentes para la modernizacidn del sistema de Transporte Publico de Galicia, promovidas y
aprobadas por el Parlamento de Galicia en la Ley 10/2016 del 19 de Julio, como consecuencia
de la anulacion del Plan de Modernizacidn de Transporte.

Esta ley amparaba la continuidad de los contratos existentes ya vencidos hasta la
aprobacion de este nuevo plan, siempre de manera voluntaria para las empresas
concesionarias.

Varios contratos fueron objeto de renuncia, y esta situacién llevo a dividir la puesta en
marcha del Plan de Transporte Publico de Galicia en dos fases, tras una fase previa de
transicion para garantizar los servicios, de manera que se produjese un cambio ordenado en
un marco temporal existente y viable.

FASE O

En esta fase, se definieron 6 dreas geogréficas sobre las que llevar a cabo los trabajos de
planificacion, finalizando con la redaccién y licitacion de 41 nuevos contratos en julio de 2017,
que se pondrian en funcionamiento en agosto del mismo afio.

Posteriormente, se licitarian 2 contratos mas que empezarian a funcionar en febrero de
2018, estableciéndose un total de 43 contratos.

Esta fase, estaba dirigida a garantizar la continuidad de los servicios que habian sido
objeto de renuncia e iniciando la introduccién de nuevas férmulas de Transporte Publico por
carretera como el transporte compartido y bajo demanda.

FASE 1

Orientada hacia el disefio de los servicios del PTPG relativos a los contratos de la Fase O,
para la licitacidn y adjudicacién de los contratos en 2019 e inicio de las operaciones a principio
del 2020.

De esta manera, entre el 1 de enero y el 24 de febrero, comenzaron a operar 98 nuevos
contratos que sustituian a los que se desarrollaban durante la fase O.
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FASE 2

Dirigida al disefio e implementaciéon de los servicios de los contratos que no habian
presentado renuncia en primer lugar y que por lo tanto continuaban operando hasta la
licitacién y adjudicacion de los contratos en 2020, iniciando la operacién en la segunda mitad
del 2020.

En esta fase, 10 contratos comienzan su actividad el 19 de septiembre de 2020 y los 19
restantes se ponen en marcha el 23 de diciembre de 2020

llustracion 4. Tabla resumen cronogréfico fases del PTPG.

Antes del Plan | Fase 0 Fase 1 ! Fase2 | PTPG
AGDETO ENERD SEPTIEMBRE DICIEMERE

ey ! XGS16yXGS17 | XGS16yXNG517 |
mumi:dm ———%  83XGSx ——»  TENGExx |, TEXNGENx _ |

| v 20 XGTax o Z0XGTXx A 78 NGEx

144 Vs | ' 10 XGExx | 20 XGTxx

| ' N

‘4 BBVsno | B8 Vs no 43 Vs no H 28 Vs no : 23 XGExx

N . _

renunciados renunciados renunciados ™ renunciados

e Ly 2ma 2018 2020 2001

Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan de Transporte Publico de Galicia.

El primer objetivo alcanzado al finalizar la implantacion de la Fase 0 del Plan, fue lograr
que Galicia no permaneciese ni un solo dia sin servicio publico de transporte, el cual se logrd
alimplantar en agosto de 2017, los contratos que dieron continuidad a los servicios que fueron
objeto de renuncia por sus titulares.

En la Fase 1 se logré el mismo objetivo, con la puesta en marcha de los nuevos contratos.
Sin embargo, en esta fase es necesario destacar las reducciones de servicios sufridas, debido
a la crisis sanitaria ocasionada por la irrupcion de la COVID-19, lo cual se reflejé en unas
restricciones de movilidad mas severas, hasta la recuperacidn de los niveles vigentes en la
actualidad, adaptados a la nueva normalidad en la que derivé esta situacion.

Por otro lado, también se logré incrementar de forma eficiente la cobertura de aquellas
areas que apenas contaban con Transporte Publico, como por ejemplo zonas rurales o alejadas
de los nucleos urbanos, para lo que se disefiaron dos nuevas tipologias de servicios que nunca,
de manera previa al PTPG, habian sido establecidos y puestos en marcha en Galicia: el autobus
compartido y el transporte bajo demanda.

El autobus compartido

El autobls compartido entre escolares y personas usuarias de caracter general permiti
maximizar el uso de las lineas en zonas de baja demanda en las que, de otro modo, era inviable
el establecimiento de un servicio de cardcter regular.

Ademas, este nuevo tipo de transporte y su puesta en marcha en la Fase 0 supone un hito
importante para algunos ayuntamientos que hasta ese momento no disponian de ninguna

linea de autobus regular en su territorio.

La oferta anual de servicios incluye la reserva de plazas para el alumnado que supone un
desplazamiento de mas de 47.000 alumnos diarios.
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El éxito obtenido en la Fase O, en la implantacién de este sistema, permitid seguir
apostando por este modelo en la Fase 1y en la Fase 2, incrementando la oferta compartida y
por ello ampliando la cobertura de servicio.

El autobus bajo demanda

El alto nivel de dispersién y envejecimiento de la poblacion gallega son factores
determinantes en la planificacién del mapa gallego del Transporte Publico. Por este motivo,
se establecié un servicio bajo demanda, especialmente concebido para mejorar la conexién del
rural gallego.

Los servicios bajo demanda en la Fase O permitieron identificar zonas que hasta ese
momento no estaban siendo atendidas con el Transporte Publico y que tenian una demanda
recurrente. Estas paradas fueron establecidas como servicios regulares fijos en los proyectos
de la Fase 1.

Esta modalidad de transporte, también se vio afectada por la crisis sanitaria de la COVID-
19 y sus efectos colaterales en la movilidad del Transporte Publico.

La implantacion de las nuevas modalidades de transporte, fueron pieza clave para el
aumento substancial del ndmero de usuarios y la mejora de la cobertura territorial

De esta forma se consigue la continuidad interrumpida de un servicio esencial para
Galicia, en especial para el rural, iniciando el camino hacia un Transporte Piublico mas
moderno, ltil y sostenible.

Ademas, con la firme voluntad de continuar con la potenciacion del uso del Transporte
Publico colectivo en toda Galicia, la Xunta de Galicia, el 25 de febrero de 2021, aprueba el
Anexo al Plan de Transporte Publico de Galicia que viene a completar dicho Plan, mediante
el establecimiento del Area de Transporte en Galicia (ATG) que abarca todo el territorio de
la Comunidad Auténoma.

El principal objetivo de la ATG es extender a todo el territorio las ventajas de las diferentes
Areas de Transporte Metropolitano, que atendian a las principales aglomeraciones urbanas de
Galicia (sobre la base de la colaboracidn administrativa y la coordinaciéon del Transporte
Publico), impulsando la atencidn prioritaria del ambito rural y garantizando la atencién a las
zonas con poblacién mas dispersa, contando para ello con la colaboracién de todas las
Administraciones Locales de Galicia, a las que se les otorga la posibilidad de adherirse a la
ATG.

2.3.6 PLAN DE MODERNIZACION TECNOLOGICA DE LA MOVILIDAD EN
GALICIA (E-MOBILITY) (2020)

EL Plan de modernizacién tecnolégica de la movilidad en Galicia se formula como respuesta
a la necesidad de mejora en cuanto al sistema actual de transporte de Galicia, el cual tiene
una clara falta de integracion entre los sistemas que componen la red para interconectar los
diferentes modos de transporte y mejorar la experiencia del usuario, los cuales reclaman un
servicio de mejor calidad y la posibilidad de acceder a la informacién en tiempo real.

Con el desarrollo de este Plan, la administracion llevara a cabo la digitalizacion integral

de los procesos de generacion y modificacion de oferta de transporte, teniendo en mente los
siguientes objetivos:
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Tabla 6. Objetivos del Plan de modernizacién tecnoldgica de la movilidad en Galicia (e-Mobility).

N.° Definicion

Objetivo 1 Eficiencia operativa de todos los agentes que intervienen en la cadena de transporte

Control de la gestidn, planificacion y toma de decisiones para un mejor aprovechamiento

Objetivo 2 de los recursos publico y de transporte
Objetivo 3 Disefio y fomento de un modelo de transporte sostenible
Objetivo 4 Mejora de la relacidn con el ciudadano gracias a un soporte tecnoldgico, facilitando

informacion del sistema de transporte en tiempo real

Fuente: Plan de modernizacion tecnoldgica de la movilidad en Galicia (e-Mobility).

2.3.7 PLAN DE SEGURIDAD VIAL DE GALICIA 2016 — 2020 (2016)

En 2011, la Xunta de Galicia, se propuso el reto de iniciar un Plan de Seguridad Vial con la
mision de reducir al maximo el nimero de accidentes de trafico, asi como minimizar las
consecuencias de estos, de manera que se lograse reducir la ratio de muertos y heridos graves
en accidentes de trafico por millédn de habitantes, posicionando a Galicia en el entorno de la
media espafiola

Una vez realizado y con la finalidad de adaptarse a la estrategia del Plan Mundial para el
Decenio de Accidn para la seguridad vial de Naciones Unidas se desarrollé el Plan de Seguridad
Vial de Galicia 2016 - 2020 donde se llevé a cabo un estudio de aquellas acciones que lograron
ser realizadas con éxito en planes anteriores, mostrando su eficacia en mejorar la seguridad
vial, incluyendo nuevas iniciativas que permitan reforzar aquellos aspectos no contemplados
por las medias existentes o cuyos resultados no alcanzaron las metas previstas en un primer
momento.

Para lograr alcanzarlos, se propone evolucionar de los siete objetivos estratégicos del
periodo 2011-2015 a los 5 objetivos estratégicos del Plan Mundial, de manera que quedan
establecidos de la siguiente manera:

Tabla 7. Plan de Seguridad Vial de Galicia 2016 -2020.

N.° Definicion ‘
Objetivo 1 Gestion de la seguridad vial
Objetivo 2 Vias de transito y movilidad mas seguras
Objetivo 3 Vehiculos mds seguros
Objetivo 4 Usuarios de vias de transito mds seguros
Objetivo 5 Respuesta tras los accidentes

Fuente: Plan de Seguridad Vial de Galicia 2016 -2020.

Teniendo en cuenta la alineacidén de estos planes y una vez analizada la evolucién de la
siniestralidad vial en Galicia, la finalidad de los Objetivos Estratégicos es obtener una tasa de
34 fallecidos por millén de habitantes en 2020.

2.3.8 ESTRATEGIA GALLEGA DE CAMBIO CLIMATICO Y ENERGIA-2050
(2020)

El objetivo de la Estrategia gallega de Cambio Climatico y Energia es conseguir que Galicia
sea lo antes posible una comunidad neutra en emisiones de gases de efecto invernadero,
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logrando asi, ser parte de la solucién al problema del cambio climatico, estableciendo un
equilibrio entre las absorciones de gases de efecto invernadero y las emisiones que no pueden
ser reducidas.

Para ello la Estrategia, a través de los objetivos establecidos, busca potenciar, conservar
y poner en valor nuestros sistemas naturales, a través de una correcta gestion de los usos del
suelo y la conservacion de nuestro patrimonio natural

Tabla 8. Estrategia Gallega de Cambio Climatico y Energia.

N.° Definicion
Obietivo 1 Lograr un aumento en la potencia renovable instalada, de manera que conlleve un
) incremento de las energias renovables en el mix energético, fomentando el autoconsumo

Objetivo 2 Estimular la busqueda de la eficiencia energética en todos los sectores

Alcanzar una movilidad alternativa, con un sistema de Transporte Publico de calidad y
Objetivo 3 ambientalmente sostenible como alternativa al vehiculo privado, tal y como refleja el Plan
de Transporte de Galicia.

Objetivo 4 Fomentar la transformacion de los ambitos urbanos hacia un modelo sostenible

Impulsar la investigacién y la innovacidn en cambio climdtico para convertir Galicia en una
region exportadora de soluciones frente al cambio climatico.

Reducir los dafios asociados a fendmenos meteoroldgicos extremos, mejorando la
preparacion, gestion y respuesta.

Mantener los servicios ambientales, conservando, restaurando y usando de forma
sostenible los ecosistemas.

Objetivo 5

Objetivo 6

Objetivo 7

Fuente: Estrategia Gallega de Cambio Climatico y Energia.

239 OTROS PLANES

2.3.91 PLAN SECTORIAL DE APARCAMIENTOS DISUASORIOS (2012)

Este plan surge como respuesta a la importancia que adquirieron en la actualidad los
movimientos de entrada y salida a las grandes ciudades en el ambito metropolitano,
empleando casi siempre el vehiculo privado. Este fendmeno acostumbra a derivar en
problemas con fuertes impactos sobre el medio ambiente, la economia y la calidad de vida de
los ciudadanos: congestidn, dificultad de circulacién, pérdida de tiempo...

El Plan, que no se llegé a aprobar, estudiaba esta problemadtica para los ambitos
metropolitanos de las 7 ciudades de Galicia: A Corufia, Ferrol, Lugo, Ourense, Pontevedra,
Santiago de Compostela y Vigo y establecia como objetivo general la disminucién de los
vehiculos-kildmetro que se realizaban en un vehiculo privado en los accesos a las diferentes
areas metropolitanas, logrando de esta manera, una disminucién de combustible, emisiones,
contaminantes y un ahorro del tiempo de trayecto.

2.3.9.2 PLAN DIRECTOR DE MOVILIDAD ALTERNATIVA DE GALICIA (PDMAG) (2013)

El Plan Director de Movilidad Alternativa de Galicia (PDMAG) tenia como objetivo principal
dotar a las administraciones, autonémica y locales, de un instrumento de planificacion que
recoja el fomento del uso de modos de transporte no motorizados, saludables o alternativos,
incrementando su importancia en el reparto modal con relaciédn a los modos motorizados
privados, en todos los dmbitos, pero con especial incidencia en los &mbitos metropolitanos y
rurales.

El Plan, que no se llegd a aprobar, proponia una Red Basica de Vias Ciclistas de Galicia,
estableciendo criterios técnicos para su disefio y una serie de medidas y acciones que,
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programadas en el tiempo, permitirdn mejorar la movilidad peatonal y ciclista en el territorio
gallego.

2.39.3 ESTRATEGIA DE MOVILIDAD EFICIENTE DE GALICIA 2021 -2030

El Instituto Enerxético de Galicia (INEGA) estd elaborando la Estrategia de Movilidad
Eficiente de Galicia documento con foco en la mejora de la eficiencia energética de cada uno
de los modos de transporte y, muy especialmente, del vehiculo privado.

Mediante esta Estrategia se pretende coordinar a los diferentes agentes y
administraciones para acelerar la transformacién del sector hacia un modelo mas eficiente y
sostenible, contribuyendo al desarrollo socioeconédmico del territorio y alcanzar la neutralidad
climatica en el afio 2050.

Para alcanzar sus objetivos se plantean las siguientes lineas de actuacion:

Fomento del cambio modal del transporte urbano y metropolitano

- Promocién de medios de transporte de bajas emisiones

Implantacién de infraestructura de recarga y repostaje de energias alternativas
Fortalecimiento del tejido empresarial

Actualmente la Estrategia de Movilidad Eficiente de Galicia 2021 — 2030 se encuentra en
fase de Redaccion.

2.4 AMBITO MUNICIPAL

2.4 POLITICAS PUBLICAS MUNICIPALES SOSTENIBLES

La movilidad urbana municipal empez6 a definirse a través de instrumentos especificos
para el desarrollo sostenible a partir de la década de los afios 2000. En los ultimos afios ha
surgido una mayor preocupacién desde diferentes ambitos sociales y administrativos, por el
fomento de una movilidad urbana mas segura y sostenible, que se han materializado de
diferentes formas (a través de actuaciones como las humanizaciones de travesias y vias
urbanas, pero también mediante la publicacién de manuales y guias para el disefio de entornos
favorecedores de ese nuevo paradigma de movilidad). A continuacién, se destacan los
principales programas municipales de las principales ciudades gallegas.

llustracidn 5. Planes municipales que actdan sobre la movilidad urbana.
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Fuente: Elaboracion propia
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Agendas 21.

En 1994 tuvo lugar en Aalborg la Conferencia Europea sobre Ciudades Sostenibles,
patrocinada por la Comisidn Europea y organizada por el Consejo Internacional de Iniciativas
Locales para el Medio Ambiente (ICLEI), donde se elaboré el documento Carta de las ciudades
europeas hacia la sostenibilidad conocida como la Carta de Aalborg en la que se manifestaba
el compromiso de desarrollar los procesos de Agenda 21 partiendo de la elaboracién de un
Plan de accién local para la sostenibilidad. En el afio 2004 se celebroé la conferencia de Aalborg
+10 con el objetivo de que los gobiernos locales asuman la responsabilidad y el compromiso
de reforzar sus actuaciones en materia de sostenibilidad.

Las principales ciudades gallegas empezaron a elaborar sus Agendas 21, donde la
movilidad urbana no era el tnico tema estudiado, pero si uno de los principales es su analisis
y planes de accion. En el aflo 2002 se abrié por parte de la Xunta de Galicia el Centro de
Desarrollo Sostenible, que supervisaba y apoyaba la elaboracién de las Agendas 21.

En el afio 2006, los representantes de las 18 principales ciudades del area de intervencién
del subprograma Galicia — Norte de Portugal del "Programa Interreg Il A Espafia Portugal"
firmaron la Carta de Aalborg para la implantacién de Agendas 21 Locales y la realizacién de
analisis sobre la calidad de vida, de acuerdo con la metodologia de la Auditoria Urbana de la
Comisidn Europea. Mas tarde, la Conselleria de Medio Ambiente Territorio e Infraestructuras
de la Xunta de Galicia, firmd un convenio con el Eixo Atlantico que consolido la colaboracion
entre ambas instituciones.

Planes de Movilidad Urbana Sostenible

Desde entonces, se sumaron a las Agendas 21 la redaccion, aprobacién e implantacién de
los Planes de Movilidad Sostenibles Urbanos. Segun la “Guia practica para la elaboracion e
implantacion de Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)” del IDAE - Instituto para la
Diversificacién y Ahorro de la Energia (2006), un PMUS es un conjunto de actuaciones que
tienen como objetivo la implantacién de formas de desplazamiento mas sostenibles (caminar,
bicicleta y Transporte Publico) dentro de una ciudad; es decir, de modos de transporte que
hagan compatibles crecimiento econémico, cohesion social y defensa del medio ambiente,
garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos. Los PMUS pueden
ser de ambito municipal o supramunicipal.

Varios Planes del Gobierno central proporcionaron apoyo técnico y fondos para los municipios
que quisiesen tener su PMUS. El primero fue el Plan de Accién 2005-2007 de la Estrategia de
Ahorro y Eficiencia Energética en Espafia (E4), aprobado en el afio 2004 por el Ministerio de
Industria, Turismo y Comercio, que establece los Planes de Movilidad Urbana Sostenible como
una de las medidas especificas para el sector del transporte eficiente. A partir de 2006 se
inici6 un fuerte impulso en la elaboracién de estos planes mediante la firma de Convenios de
Colaboracién entre el IDAE (Instituto de Diversificaciéon y Ahorro Energético) y Comunidades
Auténomas para la adjudicacion de subvenciones'. El primer convenio de colaboracion entre el
IDAE y el Instituto Enerxético de Galicia (INEGA) se firmé el 4 de abril de 2006.

"Vega Pindado, P. (2017). Los planes de movilidad urbana sostenible. Ecologistas en Accion.
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llustracion 6. Cronologia de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible de las siete ciudades principales y sus
posteriores Pactos de Movilidad.

Pacto de Pacto de Pacto de
Movilidad Movilidad Movilidad
Santiago A Corufia Ferrol
2009 20M 2012 2014 2016 2019 2021
® @
LUGO PONTEVEDRA SANTIAGO VIGO~ OURENSE
FERROL OURENSE A CORUNA (actualizacion)

Fuente: Elaboracion propia.

En el grafico se muestran los primero PMUS de las siete ciudades principales de Galicia,
realizando los primeros (Lugo y Ferrol) en el afio 2009. Desde entonces, varias leyes espafiolas,
asi como programas y directivas de la Union Europea incentivaron los PMUS. Algunos ejemplos
son la Ley 2/2011, de 4 de marzo, de Economia Sostenible, establecié que las ciudades que
pretendan recibir subvenciones estatales (Ministerio de Hacienda y Administraciones Piblicas)
para el Transporte Publico, deben de tener un PMUS. El Marco de Accién Nacional espafiol de
energias alternativas en el transporte, derivado directamente de la directiva 2014/94/EU
incidia directamente en el impulso de Planes y medidas en materia de energias alternativas en
los municipios espafioles. En los apartados de antecedentes comunitario, nacional y
autondmico se detallan otros planes y programas que incidian en la movilidad municipal.

Europa 2020: Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado (EDUSI)

La Estrategia Europa 2020 fue la estrategia de crecimiento y el empleo de la Unién
Europea para la década 2010-2020. Europa 2020 establecio tres prioridades que se reforzaban
mutuamente: crecimiento inteligente (una economia basada en el conocimiento y la
innovacion), crecimiento sostenible (una economia que utilice eficazmente los recursos, verde
y competitiva) y crecimiento integrador (una economia con cohesién econdmica, social y
territorial).

El articulo 7 del Reglamento FEDER (Reglamento (UE) n.° 1301/2013), recogia que a lo
largo del periodo 2014-2020 al menos un 5% de los recursos de este fondo deberia ser
destinado a financiar medidas integradas para el desarrollo urbano sostenible, en las que
las ciudades, los organismos subregionales o locales responsables de la aplicacion de
estrategias urbanas sostenibles serian los encargados de las tareas relacionadas, por lo
menos, con la seleccidn de las operaciones.

De acuerdo con esta prevision reglamentaria y teniendo en cuenta la importancia del
desarrollo urbano sostenible y la contribucién de las ciudades a los objetivos de la Estrategia
Europa 2020 para un crecimiento inteligente, sostenible e integrador en la UE, en este periodo
las ciudades y areas urbanas espafiolas tenian la oportunidad de recibir financiacion para el
desarrollo sus Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado (EDUSI) en el
marco del Acuerdo de Asociacién de Espaiia 2014-2020, aprobado por la Comisién Europea con
fecha 30 de octubre de 2014 y del Eje Urbano dentro del Programa Operativo de Crecimiento
Sostenible (POCS) 2014-2020.

Una Estrategia de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado (EDUSI) es:

- Undocumento, concreto y sistematico, que se elabora anticipadamente para planificar
y dirigir las actuaciones previstas.

- Tiene un cardcter estratégico, lo que implica una reflexién a largo plazo.
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Define prioridades, lo que supone una eleccién y una jerarquizacion de retos a abordar
y de objetivos a alcanzar.

- Asi mismo tiene un componente territorial, es decir, se desarrolla sobre un territorio
con actuaciones concretas.

- Y debe integrar las diferentes visiones sectoriales: fisicas, ambientales, urbanisticas,
econdmicas, sociales, etc.

Todas las Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado que quisieran acceder
a la financiacién a través de Fondos Europeos, deberian responder a los Objetivos Tematicos
(OT) seleccionados del FEDER.

Hustracion 7. Objetivos Teméticos (OT) de las Estrategias de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado.

OT2: Mejorar el OT4: Favorecer el
acceso, el usoy la paso a una
calidad de las economia de bajo
tecnologiasde la nivel de emision de
informacidny la carbono en todos
comunicacion. los sectores.

OT9: Promover la
inclusién social y
luchar contra la
pobreza

Fuente: Elaboracion propia.

En Espafia, para la primera convocatoria de seleccion de estrategias DUSI, el 100 % de los
municipios de mas de 50.000 habitantes y el 44 % de los de entre 20.000 y 50.000 habitantes
presentaron propuestas. En la convocatoria del afio 2016 las propuestas de doce municipios
gallegos fueron seleccionadas por el Ministerio de Hacienda y Administraciones Publicas para
recibir 83,1 millones de euros en ayudas del Plan de Estrategias de Desarrollo Urbano
Integrado y Sostenible (EDUSI). Entre los municipios seleccionados estaban Vigo, Santiago,
Lugo y Pontevedra, asi como Redondela, Ponteareas, A Estrada, Lalin, Ribeira, Vilagarcia, Marin
y Culleredo.

En el afio 2017, a través de la segunda convocatoria, accedieron a los fondos los municipios
de A Corufia, Ferrol, Arteixo y Ames. La tercera convocatoria no designé fondos para Galicia.
El municipio de Ourense no dispone de EDUSI, pero sus estrategias ambientales, sociales y de
desarrollo se recogian en su Agenda 21 (elaborada entre los afios 2004 y 2006) y su PMUS,
originalmente redactado en 2012, se actualizé en el afio 2019.
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Ilustracién 8. Cronologia de la publicacion de las estrategias EDUSI y PMUS vigentes en las 7 ciudades

principales.
EDUSI EDUSI EDUSI EDUSI EDUSI EDUSI
2016 2016 2016 2016 2016 2017
PMUS PMUS PMUS PMUS PMUS PMUS PMUS*
2009 2009 20M 2012 2014 2014 2019
. ................................. . ...................................................................................................................................... . ................................ '
LUGO FERROL PONTEVEDRA  SANTIAGO VIGO A CORUNA OURENSE

Fuente: Elaboracion propia.

2.4.2 PLANES DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE

A partir de la publicacion de la "Guia practica para la elaboracion e implantacidn de Planes
de Movilidad Urbana Sostenible" editada por el Instituto para la Diversificacién y el Ahorro de
Energia (IDAE, 2006) una gran cantidad de municipios la usaron como modelo para realizar sus
PMUS. Sin embargo, se debe tener presente que las fases recomendadas para los PMUS no son
una estrategia cerrada, sino “un proceso de bisqueda de la solucién y el marco en el que se
disefia y se sientan las bases de la estrategia para su consecucion” (Mateos, 2020).

llustracion 9. Esquema de trabajo para la implantacion de un PMUS.

FASE I:
organizacion
y arranque
del proceso

FASEII:
prediagndstico
y objetivos
generales

FASE Il
analisisy
diagnéstico

FASE IV:
elaboracién
del plan

Fuente: Guia practica para la elaboracion e implantacion de PMUS del IDAE (2006).

Se recomienda, desde la Guia, que el ambito de un PMUS tendria que abarcar el conjunto
de la aglomeracion urbana funcional donde se realizan los desplazamientos cotidianos. Como
el alcance de cada plan debe corresponder al marco de competencias de cada municipio, en
ocasiones es conveniente coordinar los esfuerzos de varios municipios que constituyan una
misma area metropolitana. El perimetro de actuacién corresponderia, en este caso, al dmbito
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geografico de la movilidad diaria, donde los municipios que lo conforman deben desarrollar el
esfuerzo de planificacion de forma conjunta.

De los planes analizados en las siete ciudades principales gallegas, a excepcion de Lugo,
los PMUS incluyeron sus dreas metropolitanas o mancomunidades para el andlisis, diagndstico
0 propuestas.

2.421 VIGO: PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE (2014)

El Plan de Movilidad Urbana de Vigo se desarrollé como integracion y sintesis de las
estrategias vigentes en el Ayuntamiento de Vigo para la mejora y optimizacién de la movilidad
urbana, integra los programas en curso, y auna la propuesta de los distintos programas
implementados de forma estructurada, y completa. Por otra parte, en el contenido de este
documento se realiza una revisién de las medidas que ya han sido implementadas hasta la
fecha en materia de movilidad.

La principal meta de este Plan es la implantacion de formas de desplazamiento mas
sostenibles (caminar, bicicleta y transporte publico) dentro de una ciudad, es decir, de modos
de transporte que hagan compatibles crecimiento econdmico, cohesién social y defensa del
medio ambiente, garantizando, de esta forma, una mejor calidad de vida para los ciudadanos.

Los principales puntos del PMUS de Vigo son:
Tabla 9. Principales puntos del PMUS de Vigo, 2074.

2014 - PMUS VIGO

1. Objetivos del Plan 3. Actuaciones

Coordinacién de actuaciones Programa de control y ordenacién de trafico

Programa de potenciacion del transporte colectivo, y
mejora de la intermodalidad

Programa de recuperacion del espacio publico urbano y
de mejora de la seguridad vial

Modificacion del reparto modal

Incrementar la seguridad en los viajes intraurbanos

Facilitar el uso del Transporte Publico para todos sus
potenciales usuarios

Mejorar la oferta de infraestructura para la movilidad Programa de accesibilidad universal y eliminacién de
amigable barreras

Simplificar la movilidad de los ciudadanos por motivo
ocio

Programa de gestion de la movilidad

Programa de mejora de la distribucién de mercancias

Programa de integracion de la movilidad en las politicas

Reducir los costes de la movilidad e
urbanisticas

Promover la actividad econémica optimizando la Programa de mejora de la accesibilidad a grandes
logistica centros atractores

Optimizar la funcionalidad y racionalizar la oferta de 4. Programa de participacion ciudadana. La mesa por
aparcamiento la movilidad y el pacto

2. Lineas estratégicas 5. Evaluacion energética y ambiental del plan

Reordenacion de sentidos de circulaciéon y mejora de
intersecciones

Mejora de la movilidad en transporte colectivo y de la
intermodalidad

Mejora de las condiciones de la movilidad peatonal y
ciclista

Reparto mas racional y ambientalmente éptimo del
espacio publico urbano

Racionalizacién de los traficos de mercancias y de la
logistica urbana

6. Valoracion econémica. Seguimiento

Todas las acciones contempladas en el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible se prevén
a corto o medio plazo (4 — 8 afios).

Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos

Fuente: PMUS Vigo, 2074.
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2422

A CORUNA: PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE (2014)

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible de A Corufia permite, la consideracion conjunta,
integrada y programada en el tiempo, de todas las actuaciones orientadas a la mejora del
sistema de transportes del municipio y de su drea metropolitana, estableciendo prioridades y

principios de accion.

El enfoque de mejora continua se preveia imprescindible durante la implantaciéon del
primer PMUS en A Corufia, dado que la mayor parte de los criterios y estrategias que se
proponen, presentan escasos o nulos antecedentes en la ciudad.

Los principales puntos del PMUS de A Corufia son:

Tabla 10. Principales puntos del PMUS de A Corufia, 2074.

2014 - PMUS A CORUNA

1. Objetivos del Plan

4. Actuaciones (planes sectoriales / objetivos /
actuaciones)

Fomento de los modos no motorizados

Plan de ordenacion del tréfico y estructura viaria

Potenciar el Transporte Publico frente al automavil
privado

Plan de fomento de la movilidad peatonal

Conseguir un uso mas racional del espacio publico
urbano

Plan de fomento de la movilidad ciclista

Incidir sobre la conducta de movilidad de los ciudadanos

Plan de fomento del Transporte Publico

Contribuir a la planificacion sostenible del desarrollo
urbano

Plan de estacionamiento

2. Escenarios futuros

Plan de mejora de la seguridad vial

3. Diagnéstico sectorial

Plan de mejora de la distribucién urbana de mercancias

Transporte Publico

Plan de mejora de la distribucién urbana de mercancias

Movilidad peatonal

Plan de gestion de la movilidad

Movilidad ciclista

Plan de difusiéon del PMUS y promocién de buenas
practicas

Trafico y circulacion viaria

Oficina tecnoldgica y operativa de la movilidad

Aparcamiento

5. Justificacion socioecondmica y ambiental

Seguridad vial

6. Justificacion disminucion de la accidentabilidad

Mercancias

Aspectos medioambientales y energéticos

Fuente: PMUS A Corunia, 2074.

El ayuntamiento tiene una pagina especificamente dedicada a la movilidad urbana en su
web municipal, donde se publican las principales intervenciones, programas y solicitudes de

fondos para programas municipales.
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Ilustracion 10.Extracto de la pdgina web del Ayuntamiento de A Corufia.

MOBILIDADE
CONCELLERIA DE URBANISMO, VIVENDA, INFRAESTRUTURAS E MOBILIDADE

TRAMITES E MEDIOS DE SEMANA EUROPEA DA MESA DA PLANS E ACTUALIDADE  CONTACTO
NORMATIVA TRANSPORTE MOBILIDADE MOBILIDADE PROGRAMAS

Fuente: https://www.coruna.gal/movilidad/es/planes-y-programas/pmus?argldioma=es.

El Pleno Municipal del Ayuntamiento de A Corufia en su sesion de 3 de octubre de 2019
adoptoé la Declaracion de A Corufia por una movilidad mas sostenible. Esta declaracion
proclama que nuestra salud, nuestro medio ambiente y la busqueda de formas de vida urbana
de mayor cohesién social son retos que requieren un claro compromiso con la movilidad
sostenible; por tanto, la ciudad debe asumir decididamente un compromiso activo.

El principal objetivo de la declaracion es la implicacién de todos los agentes y sectores,
publicos y privados, de la ciudad en favor de una politica de movilidad sostenible coordinada
con un modelo de crecimiento urbano que apuesta por la compacidad versus la dispersidn.
Ambos conceptos, movilidad y compacidad urbana ya se relacionan en los documentos de
trabajo de la Agenda Urbana Espafiola.

De los diez compromisos sobre movilidad sostenible para A Corufia recogidos en la citada
declaracién, el décimo establece la constitucion de la Mesa para la Movilidad Sostenible de
A Corufia, dentro del objetivo comin de compartir un pacto por el medio ambiente, la salud
publica y la cohesion necesaria social. La Mesa se constituyd el 29 de enero de 2020.

2.42.3 OURENSE: "M,OVETE POR OURENSE" - REVISION DEL PMUS 2012 “PROCESO DE
PARTICIPACION CIUDADANA PARA LA MEJORA DE LA CALIDAD AMBIENTAL Y
LA MOVILIDAD" (2019)

El Ayuntamiento de Ourense realizé su primer Plan de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS)
el afio 2012. Se trataba de un documento de perfil técnico en el que se realizaba un andlisis y
diagnostico de la ciudad y de sus flujos de circulacion, asi como la redaccién de una serie de
propuestas y medidas a adoptar para la mejora de la movilidad en la ciudad. Pese a que se
redacté hace afios, parte de los datos, fuentes y andlisis detallados en el mismo, cuentan
todavia con una validez importante. EL PMUS se redactd sin la inclusién de programas de
participacion ciudadana, y no ha sido actualizado desde la fecha de redaccién de este.

En el afo 2015, la nueva Corporacién Municipal buscaba incorporar al mismo las
actualizaciones y mejoras necesarias para realizar un desarrollo mas completo y adaptado a
la realidad de la ciudad. Para ello se constituye una mesa de trabajo de denominada “Mesa
Municipal da Mobilidade”.

La Junta de Gobierno Local procedié a la revisién del PMUS a través del “proceso de
participacion ciudadana para la mejora de la calidad ambiental y la movilidad: Pacificacién del
trafico e integraciéon de la bici en el centro urbano de Ourense”. Con esta iniciativa el
ayuntamiento de Ourense fomentaba la implicaciéon activa de los agentes sociales del
municipio, poniendo en marcha una serie de mecanismos que recogiesen de la manera mas
eficiente y ordenada la participacién activa de los agentes sociales vinculados a la movilidad
del territorio.

Los principales puntos del PMUS son:
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Tabla 71.  Principales puntos del PMUS de Ourense, 2019.

2019 - Revision PMUS OURENSE

1. Lineas estratégicas para la mejora de la movilidad | 3. Propuestas de actuacion

Movilidad segura y saludable Pacificacion del trafico. Ciudad a 30

Accesibilidad en la movilidad Movilidad en transporte publico

Movilidad eficiente Aparcamientos y distribucién de mercancias

2. Diagnosis participada de la situacion actual Accesibilidad universal e inclusion social

Movilidad global Movilidad en bicicleta

Movilidad en vehiculo privado Actuaciones medioambientales

Gestion del aparcamiento Nuevas tecnologias en la gestidn de la movilidad
Red, espacios y movilidad peatonal Seguridad vial

Movilidad en bicicleta y vehiculos de movilidad personal :;:;:g::::;‘ii:::uadém Indicadores de seguimiento,
Movilidad en transporte publico g.uE:izr;fn proceso de participacion "Madvete por

Distribucion urbana de mercancias

Seguridad vial

Contaminacién acustica y ambiental

Fuente: PMUS de Ourense, 2019.
2.42.4 LUGO: PLAN DE MOVILIDAD Y MEJORA DEL ESPACIO PUBLICO (2009)

El Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Lugo no sigue la estructura habitual
de un PMUS, puesto que el documento responde a los objetivos y directrices que se incluyen
en la Estrategia de Medio Ambiental Urbano y el Libro Verde del Medio Ambiente Urbano,
aprobados por la Red de redes para el medio ambiente urbano y el Ministerio de Medio
Ambiente.

Los principales puntos del Plan son:

Tabla 12. Principales puntos del Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Lugo, 2009.

2009 - PLAN MOVILIDAD Y ESPACIO PUBLICO LUGO

1. Objetivos generales 3. Movilidad sostenible: analisis y propuestas

Hacer un diagnéstico de la situacién actual de la
movilidad y la habitabilidad en el espacio publico de Lugo.
Analizar diferentes escenarios teniendo en cuenta la
proyeccion de futuro de la ciudad.

Establecer un modelo de movilidad urbana mas sostenible
y un espacio mas habitable para Lugo. Este modelo
incluye aspectos ligados a la reorganizacién de las redes
de movilidad y el impacto sobre la atmosfera y el
desplazamiento de las personas, la ocupacion del espacio
publico, las actividades y el grado de confort.

Definir una nueva configuracién de las redes de movilidad
que suponga un menor

consumo de recursos y energia.

Movilidad en vehiculo privado

La red de Transporte Publico

La red de bicicletas

La red peatonal

La distribucidn urbana de mercancias
El estacionamiento

2. Objetivos especificos 4. Un espacio publico mas habitable: analisis y

propuestas
Reorganizar el trafico de tal forma que el vehiculo de El espacio publico de Lugo
paso transite a través de una red viaria basica liberando Compacidad y complejidad urbanas
las vias secundarias. Anédlisis de habitabilidad urbana
Redefinir las redes de Transporte Publico de cara a Variables ergondmicas y fisioldgicas: Morfologia y
mejorar la eficiencia del sistema en términos de comodidad
accesibilidad y cobertura. Resumen y conclusiones
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2009 - PLAN MOVILIDAD Y ESPACIO PUBLICO LUGO

1. Objetivos generales 3. Movilidad sostenible: analisis y propuestas

Consolidar una red de bicicletas establezca una serie de
ejes principales y recorridos, de cara a la maxima
utilizacién de la bicicleta como medio de transporte
urbano.

Configurar una red peatonal que minimice la coexistencia
del peaton con el vehiculo privado y permita a su vez
conectar a pie los principales puntos de interés de la
ciudad.

Identificar las demandas infraestructurales de
aparcamiento y de espacios necesarios para la gestién de
la carga y descarga de mercancias.

Reducir el impacto ambiental de la contaminacién y el
ruido en las calles.

Aumentar la calidad del espacio publico en términos de
accesibilidad.

Mejorar la imagen visual en el entorno de la Muralla

Humanizar la ciudad y mejorar su habitabilidad

Fuente: Plan de movilidad y espacio publico de Lugo, 2009.
2425 SANTIAGO DE COMPOSTELA: PLAN DE MOVILIDAD SOSTENIBLE (2012)

El Plan de Movilidad Sostenible de Santiago se redacté con la estrategia de alcanzar un
equilibro, a través de la movilidad sostenible, entre economia, sociedad y medio ambiente. En
su introduccidn destaca que, anteriormente, los estudios de movilidad y el crecimiento urbano
de las ciudades se realizaban de acuerdo con las teorias basadas en que la actuacion sobre la
oferta podia ser ilimitada: ante el incremento de la demanda de movilidad se respondia con
una mayor oferta de infraestructura viaria, generadora a su vez de mayor demanda.

Actuar sobre la movilidad no solo es una herramienta para mejorar las condiciones de
desplazamiento de las personas y mercancias, sino que debe integrarse con la perspectiva que
resulta de las posibilidades de alteracion del comportamiento espacial, asi como el potencial
para la induccién de un modelo de actividades y desarrollo urbano mds concentrado y menos
disperso.

Los principales puntos del PMUS son:

Tabla 13. Principales puntos del PMUS de Santiago de Compostela, 2012.

2012 - PMUS SANTIAGO DE COMPOSTELA

1. Objetivos del Plan 4. Aspectos mgdloamblentales, energéticos y costes
externos asociados al transporte

EL objetivo general del PMUS ser4 el establecimiento de | 3 Actuaciones
un equilibrio territorial en el sistema de transportes
basado en criterios de mejora energética, medioambiental
y de calidad social.

Programa planificacion para una movilidad sostenible
Programa mejora del uso del Transporte Publico

colectivo
2. Lineas estratégicas Programa trafico y ordenacion de la circulacion
Promocion de una movilidad sostenible Programa integracién urbanistica
Uso coordinado y eficiente de los diferentes modos de
transporte (Transporte Publico, transporte colectivoy Programa de aparcamiento

promocién de la no motorizacién)

Aumento de la eficiencia del uso del vehiculo privado
(resolucion de conflictos y disminuciéon de la congestion), | Programa de mejoras peatonales y ciclistas
con la sostenibilidad como telén de fondo

3. Diagnéstico sectorial
Movilidad global
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2012 - PMUS SANTIAGO DE COMPOSTELA

Transporte Publico

Trafico privado y circulacion viaria

Aparcamiento

Mercancias

Movilidad no motorizada

Integracién urbanistica

Seguridad vial

Fuente: PMUS de Santiago de Compostela, 2012.

En diciembre de 2016, cerca de medio centenar de representantes de agrupaciones
vecinales, empresas y comerciantes; y los grupos politicos de la Corporacién Municipal
llegaron a un consenso sobre el Pacto Local por la Movilidad.

El Pacto Local por la Movilidad tiene como objetivo establecer el mejor modelo posible de
movilidad para la ciudad y para la Compostela rural. Las personas y entidades involucradas en
el proceso coincidieron en que "el modelo actual es social y ambientalmente insostenible, y no
responde a las demandas de movilidad alternativa". En esta linea, el documento pretendia
apostar por una mejora de la calidad de vida de la ciudadania y por la recuperacion del espacio
publico para usos sociales y de convivencia; por una ciudad accesible, saludable y ecolégica; y
para espacios publicos mds seguros, tanto en vias de circulacion como en espacios para
peatones.

El Pacto Local por la Movilidad es el resultado de un proceso de consulta y participacion
ciudadana a través de la web alojada en el portal municipal y de reuniones con diversas
entidades y expertos celebradas el pasado afio. En concreto, se celebraron tres plenos en los
que participaron casi la totalidad de las asociaciones de vecinos de Compostela, gremios,
representantes de colegios profesionales, gremios de taxistas, colectivos de ciclistas y
miembros de todos los colectivos de la Corporacidn Municipal.

En el afio 2020 el Ayuntamiento de Santiago inicidé un proceso de contrataciéon de
asistencia técnica para la revisién de su Plan de Movilidad Urbana Sostenible. Entre los motivos
para su revision, se justificé que el PMUS actual, que fue elaborado en los afios 2010-11 y
aprobado en 2012, se desarrolld al mismo tiempo que se estaban construyendo nuevas
infraestructuras viales y equipamientos que cambiaron sustancialmente patrones de
movilidad; ademas en el PMUS no integré el andlisis de la movilidad del medio rural y su
relacién con la ciudad compacta. Por otro lado, el crecimiento econémico y demografico del
Area Metropolitana de Santiago trajo consigo la expansién urbana de los nicleos de poblacién
limitrofes, con desplazamientos diarios hacia Santiago muy superiores a los que se originan en
la propia ciudad. Por ultimo, el nuevo PMUS debe incorporar las directrices de la EDUSI -
Estrategia de Desarrollo Urbano Sostenible e Integrado 2017-25 (2015), el Plan Director de
Caminos de Santiago (2015) y el Pacto Local por la Movilidad (2016).

2.4.2.6 PONTEVEDRA: PLANES DE MOVILIDAD MUNICIPALES Y PROVINCIALES

En el aflo 2008 se aprobd del Plan de Movilidad Perimetral de Pontevedra, que buscaba
mejorar las soluciones de conectividad para el trafico rodado (vehiculo particular y Transporte
Publico), incluyendo nucleos poblacionales limitrofes, las quince parroquias que rodean la
ciudad y las infraestructuras hospitalarias, militares, industriales y comerciales de escala
supramunicipal.
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Tabla 14. Principales puntos del Plan de Movilidad Perimetral de Pontevedra, 2008.

2008 - PLAN DE MOVILIDAD PERIMETRAL

Entidades implicadas

Ayuntamiento Pontevedra, Ayuntamiento Poio, Ayuntamiento Marin

Xunta de Galicia, Ministerio de Fomento

Lineas de actuacion

Finalizacion de obras de circunvalacion ya iniciadas

Nuevas conexiones viarias

Reordenaciones viarias

Transporte Publico: convenio para coordinacién de lineas, frecuencias y precios;
nuevo acceso directo a la Estacidén de Autobuses y mejora de la conectividad del
entorno territorial

Nuevas conexiones a infraestructuras hospitalarias

Mejora de la integracién urbana de las urbanizaciones

Fuente: Ayuntamiento de Pontevedra, 2008.
Posteriormente, en el afio 2011, el Ayuntamiento de Pontevedra aprobé un Plan de Trafico
y Movilidad que sirvié de base para parte de las intervenciones urbanas que priorizaban la
movilidad sostenible en la ciudad.

Los principales puntos del Plan de Trafico y Movilidad de Pontevedra son:

Tabla 15. Elementos de andlisis y diagndstico del Plan de Tréfico y Movilidad de Pontevedra, 20171.

2011 - PLAN MOVILIDAD PONTEVEDRA

Anadlisis y diagndstico

Movilidad general

Tréfico privado

Aparcamiento

Transporte Publico

Movilidad peatonal y ciclista

Seguridad vial

Fuente: Plan de Tréafico y Movilidad de Pontevedra, 2011

Ademas de las medidas municipales, en el afio 2016 la Diputacion de Pontevedra implanté
el plan MOVESE, en colaboracién con la DGT - Direccion General de Trafico, Stop accidentes
y el Ayuntamiento de Pontevedra, cuyos objetivos principales era la movilidad y velocidad
segura.

El plan pretendia aumentar la seguridad viaria en las carreteras principales; crear espacios

de coexistencia equitativa para todos los sistemas de desplazamiento en un entorno viario
seguro y tranquilo; y proteger a los colectivos mas vulnerables.
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Tabla 16. Lineas de actuacion del Plan Mévese, 2076.

2016 - PLAN MOVESE

Lineas de actuacion para el calmado de trafico
Zonas 30

Pasos de peatones elevados

Reductores fisicos de velocidad

Financiamiento 100% por parte de la Deputacién de
Pontevedra

Fuente: Plan Mdvese, 2016

A lo largo de los afios el ayuntamiento edit6 diversas publicaciones y programas sobre
movilidad urbana, con informacion de las medidas de movilidad y espacio publico de la ciudad.
El ayuntamiento dispone de una pagina especificamente dedicada a la movilidad urbana en su
web municipal, donde explica su modelo urbano, publicaciones sobre la movilidad urbana de
la ciudad, las principales intervenciones y fondos para programas municipales, asi como
informacion sobre premios.

Hllustracién 11. Extracto de la pagina web de movilidad del Ayuntamiento de Pontevedra.

CONCELLO DE
PONTEVEDEBA

INICIO O MODELO URBANO ~ FREMIOS v DIFUSION DA EXPERIENCIA ~ FALAN DE NOS  GALERIA v S = Q

Alguns resultados da
transformacion

CIDADE SEN COCHES A BICI, ALIADA

Fuente: http://ok.pontevedra.gal/es/

Todas las politicas urbanas ejecutadas a lo largo de las ultimas dos décadas han
consolidado un modelo urbano y de movilidad de la ciudad de Pontevedra que ha sido
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reconocido y premiado a nivel nacional e internacional a lo largo de los afios. Los galardones

recibidos hasta ahora son:

- Premio CERMI - Comité Espafiol de Representantes de Personas con Discapacidad

(2007).

- Premio de Seguridad Vial DGT (2011).

- Premio Intermodes Bruselas (2013).

- Premio ONU Habitat (2014).

- Premio Center for Active Design - New York (2015).

- Premio de la Red de Ciudades que Caminan (2015).

- Premio Euro-China de Movilidad urbana inteligente (2015 y 2016).

- Primer Premio de Seguridad Vial Urbana de la Comisién Europea (2020).

2,427

FERROL: PLAN DE MOVILIDAD Y MEJORA DEL ESPACIO PUBLICO (2009)

El Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Ferrol no sigue la estructura habitual
de un PMUS, puesto que el documento responde a los objetivos y directrices que se incluyen
en la Estrategia de Medio Ambiental Urbano y el Libro Verde del Medio Ambiente Urbano,
aprobados por la Red de redes para el medio ambiente urbano y el Ministerio de Medio

Ambiente.

Los principales puntos del Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Ferrol son:

Tabla 17. Principales puntos del Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Ferrol, 2009.

2004 - PLAN MOVILIDAD Y ESPACIO PUBLICO FERROL

1. Objetivos generales

4. Una mas movilidad sostenible

Hacer un diagnéstico de la situacién actual de la
movilidad y la habitabilidad en el
espacio publico de Ferrol

Analizar diferentes escenarios teniendo en cuenta la
proyeccion de futuro de la ciudad.

Establecer un modelo de movilidad urbana mas
sostenible y un espacio mas habitable para Ferrol. Este
modelo incluye aspectos ligados a la reorganizacion de
las redes de movilidad y el impacto sobre la atmdsfera
y el desplazamiento de las personas, la ocupacion del
espacio publico, las actividades y el grado de confort.

Definir una nueva configuracion de las redes de
movilidad que suponga un menor
consumo de recursos y energia.

Movilidad en vehiculo privado

La red de Transporte Publico

La red de bicicletas

La red peatonal

Aparcamiento

La distribucién urbana de mercancias

Ofrecer a los gestores los indicadores necesarios para
tomar decisiones que permitan incrementar la calidad
del espacio publico de la ciudad.

4. Un espacio publico mas habitable: analisis y
propuestas

2. Andlisis de escenarios

3. Condicionantes de la movilidad y el espacio
publico

La cohesion social
La compacidad urbana
La complejidad urbana

Situacién actual y prospectiva
Andlisis de habitabilidad urbana
Morfologia: las variables ergonémicas
Confort: las variables fisiolégicas
Resumen y conclusiones

Fuente: Plan de movilidad y mejora del espacio publico de Ferrol, 2009.
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El ayuntamiento tiene, ademds, una pdgina especificamente dedicada a la movilidad
urbana en su web municipal, donde hay material sobre el Plan de movilidad y otras
informaciones relacionadas.

lustracion 12.Extracto de la pagina web sobre el plan de movilidad y espacio publico de Ferrol.

PLAN XORUDAS  FAQ DEOGRNUS  PUBCAOONS  ORGANA  PARTCPA

XORNADAS DE PROMOC

PLAN DE MOBILIDADE PEONIL
E O ESPAZO PUBLICO

- A,

Ul

Fuente: http.//www.ferrol.es/planmobilidade/.

Las asociaciones, colectivos y partidos con representacién municipal que participaron en
la reunién dieron su unanimidad al Pacto pola Mobilidade 2021, un documento previo y
necesario para redactar el préximo Plan de Mobilidade.

El Pacto por la Movilidad debe expresar la voluntad y el compromiso de desarrollar las
acciones necesarias para un modelo de movilidad mas sostenible para Ferrol. Este Pacto tiene
que reflejar las voluntades plurales y lograr principios y objetivos comunes que permitan
fomentar el desarrollo social y econémico, y mejora sustancial de la accesibilidad, calidad
ambiental, seguridad vial y movilidad.

Se presenta como una herramienta de trabajo para definir el modelo de movilidad
sostenible para el Ayuntamiento de Ferrol, siendo el punto de partida de la formacién de la
Oficina de Movilidad (gobierno local, administracién, entidades, asociaciones, ciudadania)
para trabajar en grupo construyendo un modelo de movilidad sostenible para Ferrol, llegando
a acuerdos.

2.42.8 EURORREGION GALICIA - NORTE DE PORTUGAL: PLAN DE MOVILIDAD URBANA
SOSTENIBLE DEL EIXO ATLANTICO (2021)

En febrero de 2020 se presentd a todos los representantes de los municipios del Eixo
Atlantico el proyecto para impulsar la elaboracién de un Plan de Movilidad Urbana Sostenible
del Eixo Atlantico (PMUSEA). EL Plan de Movilidad Urbana se enmarca en el desarrollo del Plan
de Accidn de la Agenda Urbana y del programa 2020 aprobado en la asamblea general del Eixo
Atlantico, en Matosinhos, en el marco del proyecto Sistema Urbano cofinanciado por el
POCTEP - Programa Interreg VA Espafia-Portugal.

El total de la poblacion de los municipios para los que el PMUSEA propone una serie de
acciones representa el 41% de la poblacidn total gallega (2.701.819 en el afio 2020).
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Tabla 18. Municipios gallegos incluidos en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Eixo Atlantico,
2021.

D a D
opblacio ota DIOS ga go 0 AtTLa 0

Provincia de A Coruiia Provincia de Ourense

A Corufia 247.604 O Barco de Valdeorras 13.431
Carballo 31429 O Carballifio 14089
Culleredo 30.685 Ourense 105.643
Narén 39 056 Provincia de Pontevedra

Ferrol 65.560 Lalin 20.207
Ribeira 26 848 Pontevedra 84830
Santiago de Compostela 97.848 Vigo 300.395
Provincia de Lugo

Lugo 99.638

Monforte de Lemos 18.347

Sarria 13.338 Total 1.111.615

Fuente: INE 2020

EL PMUSEA define los objetivos, principios y lineas estratégicas para una movilidad mas
sostenible en los municipios que conforman el Eje Atlantico, con el objetivo de definir una
estrategia comun que luego se implementara en cada municipio, en funcion del estado de su
PMUS: algunas ciudades cuentan con planes de movilidad recientemente aprobados, otras con
planes mas antiguos y otras en proceso de desarrollo o revision. Ademas, recoge criterios y
recomendaciones para la movilidad sostenible en el contexto local y europeo, identificando
las acciones estratégicas especificas para cada municipio del Eje y su drea de influencia en los
horizontes temporales que se definiran. El drea de trabajo prioritaria serd la ciudad y su area
de influencia.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible del Eje Atlantico se sustenta en los siguientes ejes
estratégicos: movilidad segura, saludable, sostenible, equitativa e inteligente. Teniendo en
cuenta los ejes estratégicos anteriores, se proponen las siguientes lineas de actuacion
clasificadas por dreas. El tamafio y otras caracteristicas de cada municipio haran que algunas
medidas sean innecesarias o no prioritarias y otras sean imprescindibles.

Tabla 79. Principales puntos del Plan de movilidad urbana sostenible del Eixo Atlantico, 2021.

2021 - PMUSEA Eixo Atlantico

Ejes estratégicos

Lineas de actuacion clasificadas por ambitos

1. Movilidad segura

Movilidad a pie

Reducir la accidentalidad asociada a la movilidad

Movilidad en bicicleta

2. Movilidad saludable

Movilidad en Transporte Publico y colectivo

Fomentar la movilidad activa.

Distribucién urbana de mercancias

Reducir la contaminacidn del aire por transporte.

Movilidad en vehiculo privado

Reducir la contaminacidn acustica del transporte.

Movilidad intermunicipal

3. Movilidad sostenible

Movilidad inteligente

Promover modos de movilidad mas sostenible

Instrumentos organizativos

Reducir el consumo de energia en el transporte y reducir
su contribucién al cambio climatico

Instrumentos para la ejecucion del PMUSEA

4, Movilidad equitativa

Instrumentos técnicos

Fomentar usos alternativos del espacio publico
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2021 - PMUSEA Eixo Atlantico

Garantizar la accesibilidad universal al sistema de
movilidad.

Garantizar una movilidad equitativa por edad, condicion
fisica, género o ingresos

Instrumentos econémicos

Instrumentos regulatorios

Mejorar las condiciones de la movilidad diaria Procesos de participacion y formacion

5, Movilidad inteligente

Incrementar la eficiencia de los sistemas de transporte.

Incrementar el uso de vehiculos compartidos

Incorporar las TIC en la gestién de la movilidad

Fuente: PMUSEA, 2021
2429 ESTRATEGIAS DE DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE E INTEGRADO

A continuacidn, se presentan las Estrategias de las siete ciudades principales que, ademas
de incorporar los Objetivos Tematicos descritos, presentan singularidades adaptadas a las
realidades locales. A excepcién de Ourense, las ciudades principales desarrollaron las EDUSI
con posterioridad a la aprobacidn de sus Planes de Movilidad, por lo que éstas incorporan las
medidas contempladas en los planes para mejorar la movilidad urbana.

1 VIGO: “VIGO VERTICAL", ESTRATEGIA DE DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE E
INTEGRADA (2016)

La EDUSI de Vigo hace énfasis a lo largo del documento en el posicionamiento de la ciudad
como centro de un area metropolitana en proceso de formacién acelerada, la cual posee la
tasa de actividad mas alta en el conjunto de la provincia y en Galicia y que es fruto de su
posicion maritima estratégica, situada en el centro fisico de la Eurorregidn Galicia-Norte de
Portugal, en proceso de conformacion y expansion.

En referencia a la movilidad urbana, en el momento de redactar la EDUSI de Vigo, el
ayuntamiento ya se encontraba desarrollando varias politicas de sostenibilidad y movilidad
accesible. La Estrategia supuso una oportunidad para programar y consolidar objetivos a
medio y largo plazo. De las acciones planteadas relacionadas con la movilidad urbana, se
destacan los Objetivos Tematicos OT4y OT6.

OT4 - Promover la economia baja en carbono en el area, impulsando estrategias que permitan

disminuir la huella de carbono en la ciudad de Vigo, implantando estrategias que impulsen una
movilidad sostenible en el centro de Vigo

Desarrollar planes y estrategias que faciliten y favorezcan un transporte multimodal sostenible en
Vigo: Incorporacién de elementos de transporte mecanico multimodal favorecedores de la movilidad
urbana, para mejorarla, principalmente en lo referente a las personas de la tercera edad o con algun
tipo de discapacidad, favoreciendo la intermodalidad de ésta. Los condicionantes orograficos son
especialmente determinantes en el contorno del casco histoérico de la ciudad, de forma tal que coartan
la movilidad del Casco Histérico, y su conectividad con el resto del tejido urbano anexo. La accesibilidad
debe verse como un hecho multimodal, donde intervienen medios y modos que se complementan de
forma efectiva.

Impulsar la implantacién de mejoras tecnoldgicas que mejoren la eficiencia del transporte y servicios
publicos: Implantacion de dispositivos tecnoldgicos de intercambio de flujos de energia e informacion
del transporte y servicios publicos, para la revitalizacién e impulso de la zona centro desde un punto
de vista medioambiental y aumento de los usuarios peatonales en el entorno favoreciendo el desarrollo
y puesta en valor de los diferentes elementos urbanos.
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OT6 - Conservar el medio ambiente e impulsar la eficiencia de los recursos, con la puesta en

valor del patrimonio turistico de Vigo y mejora de la condicién ambiental del centro de la
ciudad

Proteger y promover los activos turisticos culturales urbanos de Vigo: Creacién de rutas en ambitos
histdricos, artisticos culturales con fomento del uso peatonal y ciclista, con el fin de promover los
activos turisticos y culturales de la ciudad y la revitalizacién de la movilidad sostenible en el drea de
intervencidn. Puesta en valor artistica y cultural de entornos urbanos, con el objetivo de revitalizar la
movilidad en el area de intervencion, aumentando los usuarios peatonales en el entorno y favoreciendo
la revitalizacion de barrios a través de la continuidad urbana.

Revitalizar e impulsar la zona centro de Vigo desde un punto de vista medioambiental. Reordenacién y
regulacién de viario urbano con potenciacidn del transporte publico, peatonal y bicicletas, regulando
la zona centro, revitalizando la habitabilidad y la movilidad sostenible en el drea de intervencion
permitiendo reducir los indices de contaminacién.

En el afio 2021 la ciudad de Vigo recibié dos premios por sus actuaciones contempladas en
su EDUSI - Vigo Vertical, disefiado para incrementar la accesibilidad y mejorar la movilidad
peatonal entre los diferentes niveles del terreno en los que se extiende la ciudad.

En enero de 2021 Vigo recibié el premio internacional Proyecto del Afio 2021 de Elevator
World, por su proyecto de rampas mecanicas llevado a cabo en la Gran Via de Vigo. La obra se
ha llevado el primer puesto dentro de la categoria de pasillos mecdnicos y representé la Unica
candidatura premiada en Espafia.

En marzo de 2021 se concedié a Vigo, ex aequo con Pamplona, el Premio de la Semana
Espafiola de la Movilidad Sostenible (Premios SEMS-2020) del Ministerio para la Transicion
Ecoldgica, esta destinado a todos los ayuntamientos, organizaciones, instituciones y empresas
que hayan participado en el proyecto Semana Europea de la Movilidad en el afio 2019. El
galardon destacé los proyectos de Vigo para "asegurar la seqguridad de los ciclistas" y “hacer
de la ciudad un entorno amigable para los peatones”.

2 A CORUNA:”EDUSI CORUNA”, MODELO DE DESARROLLO URBANO DE LA CIUDAD DE
A CORUNA 2017-2023 (2016)

La estrategia EDUSI destaca en su introduccion que, dado el caracter peninsular de la
ciudad, su gran densidad de poblacién y el reducido tamafio del municipio, la extensién de la
urbe va mas alld de los lindes del término municipal, expandiéndose tanto poblacional como
funcionalmente hacia los municipios limitrofes, lo cual implica la necesidad de gestion
supramunicipal de una multitud de servicios comunes. En paralelo a la redaccién e
implantacion de la EDUSI, el ayuntamiento trabajaba en la creacion del area metropolitana de
A Corufia, para dar una respuesta eficaz a las necesidades de la poblacién de la ciudad y sus
municipios limitrofes. Uno de los objetivos con este consenso es impulsar la coordinacién de
actuaciones politicas de desarrollo territorial, en especial aquellas que tienen que ver con el
planeamiento urbanistico y con los servicios de transporte y movilidad.

Sobre las acciones de movilidad urbana, la estrategia "EDUSI Corufia” propone acciones en
la misma linea que el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de la ciudad, aprobado con
anterioridad en el afio 2013. Ambos documentos responden a un modelo que pretende mejorar
la calidad urbana y la calidad de vida de los corufieses y las corufiesas y, a la vez, mejorar la
funcionalidad y la organizacién del sistema urbano de la ciudad. La estrategia EDUSI identifico
los principales problemas y retos de la ciudad, elaborando un diagnéstico detallado. En base
a esto, la estrategia se denomind “Corufia Ciudad Cercana: mejora de la movilidad y el espacio
publico”, con la meta de reconstruir la proximidad como valor urbano para el refuerzo de la
convivencia en el espacio publico, incorporando acciones de movilidad urbana sostenible. Las
acciones se recogen en los Objetivos Tematicos OT2y OT4.
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OT2 - Mejorar el acceso, el uso y la calidad de las tecnologias de la informaciéon y la comunicacion

Fomentar el uso de las TIC para incrementar y mejorar los desplazamientos ecoeficientes en la ciudad:
Desarrollar y mejorar herramientas TIC para dotar a la ciudadania de completa informacién acerca de
sus desplazamientos a pie, en bicicleta y en autobus. Herramientas de movilidad especifica para
colectivos especificos: personas mayores. Desarrollo de herramientas TIC para la movilidad especifica
de turistas.

OT4 - Promover la economia baja en carbono en el area

Implementacion de soluciones a la problematica de movilidad peatonal en los barrios de la ciudad:
Programa de promocion de la movilidad a pie, a través de soluciones de accesibilidad y diversificacién
de medios de movilidad y permeabilidad transversal en vias de la ciudad, asi como dotacién de
recorridos peatonales. Fomento y ampliacion de caminos escolares intergeneracionales con la
implementacion de actuaciones urbanisticas para mejorar la accesibilidad de nifios, mayores y demas
personas de movilidad reducida.

Promocion del uso de la bicicleta como medio de transporte en la ciudad: Programa de fomento de la
movilidad en bicicleta, mediante la dotacion de recorridos ciclables en barrios de la ciudad junto a la
renovacion y ampliacién de la infraestructura de alquiler de bicicletas eléctricas.

Refuerzo y potenciacién de la eficiencia y atractivo del transporte colectivo en el conjunto de la ciudad:
Concepcion y puesta en marcha de nuevos modelos multifuncionales de marquesina para el transporte
urbano en autobus. Implantacidn de intercambiadores de transporte colectivo en la ciudad bajo el
concepto de la optimodalidad (autobus, tren de cercanias, barco, bicicleta).

3 OURENSE: AGENDA 21 LOCAL DEL EIXO ATLANTICO (2006)

En la década de los afios 2000 los municipios del Eje Atlantico desarrollaron un proceso
conjunto de elaboracién de sus Agendas 21. La aprobacion de la adhesién de la carta de Aalborg
por parte de la ciudad de Ourense supuso el inicio del proceso de su Agenda 21 Local.

El documento proponia abordar en la ciudad de Ourense y en su area de influencia un
modelo de movilidad y usos del espacio piblico mas sostenible, que integre las diferentes
redes (vehiculo privado, transporte publico, bicicleta o andando), que consideren la carga y
descarga de mercancias, aparcamientos, los diferentes elementos que confluyen en el espacio
publico (mobiliario, vegetacion...) y proponen soluciones a las disfunciones actuales: ruido,
emisiones contaminantes, inseguridad...

Las propuestas recogidas en el ambito de la movilidad buscaban un modelo de
movilidad y usos del espacio pliblico mas sostenible, asi como reducir las externalidades
e impactos externos del modelo de movilidad existente en el momento de su redaccidn.

Agenda 21 - Principales actuaciones propuestas para la movilidad urbana

Propuesta de elaboracién de un “Plan de Movilidad” que estableciese las escaseces y los
mecanismos adecuados para la consecucidn de una ciudad en la que la movilidad considerase
la participacidn activa y efectiva del transporte publico, las rutas peatonales (mejora del
espacio publico y accesibilidad) y la bicicleta, sin olvidar la movilidad del vehiculo, que debe
organizarse para reducir su uso.

Las lineas de accion del Plan de movilidad propondrian: Mejora del sistema vial; Mejoras y
medidas de disuasidon del trafico de vehiculos privados; Movilidad en bicicleta; Promocién del
ferrocarril; Educacion y concienciacion sobre seguridad vial; Mejora de las redes peatonales;
Bus y transporte publico; Implementacién del Plan de Accesibilidad; Creacién de una Entidad
de Transporte Metropolitano y Creacidn de un servicio ferroviario de cercanias en el entorno
metropolitano aprovechando las lineas existentes.
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4 LUGO: "MURAMINAE - DE LA MURALLA AL MINO”, ESTRATEGIA DE DESARROLLO
URBANO SOSTENIBLE E INTEGRADA (2016)

La estrategia EDUSI de Lugo, con el nombre “Muramifiae - De la Muralla al Mifio”, simboliza
la unidn entre la ciudad y el Rio Mifio, y pretende eliminar las barreras fisicas entre el centro
histérico y el entorno fluvial, poniendo a su vez en valor el patrimonio cultural, arqueoldgico,
histdrico y natural de la ciudad.

Para la elaboraciéon de esta estrategia, se tuvieron en cuenta las Orientaciones
Metodoldgicas de la RIU, Red de Iniciativas Urbanas del Gobierno espafiol, como el documento
“Ciudades del Mafiana” de la Comision Europea. Ademas, la Puerta Mifig, una de las principales
puertas de la Muralla Romana comunica la ciudad con el Rio Mifio desde la época romana,
simboliza la continuidad de la estrategia de fondos europeos de la ciudad de Lugo puesto que
el proyecto europeo URBAN tenia por objetivo general la regeneracidn econémica y social del
centro histérico a través de un programa integrado. Como consecuencia del proceso de
diagndstico elaborado, asi como con la identificacion de los retos de la ciudad de Lugo y en
consonancia con la justificacidn del drea de actuacidn, se presento la estrategia de desarrollo
urbano sostenible integrado para el area de actuacion: "El Rio Mifio y el entorno fluvial se
convertird en un entorno integrado en la ciudad y la ciudadania tendra acceso a una serie de
servicios e infraestructuras integradores y sostenibles. Serd un espacio de calidad que
fomentard un modelo de movilidad sostenible”. Las acciones de movilidad se recogen en el
Objetivo Tematico OT4.

OT4 - Promover la economia baja en carbono en el area

Fomentar la movilidad urbana sostenible, cuyos principales problemas a resolver son la discontinuidad
urbana entre la ciudad y el Rio Mifio y la necesidad de puesta en valor del patrimonio histérico, cultural
y natural de la ciudad.

Mejorar la movilidad urbana sostenible al realizar diferentes acciones incluidas en el plan de movilidad
y espacio publico que fomentaran los desplazamientos a pie, en bicicleta y en transporte publico.

Realizar y mejorar los accesos desde la ciudad al Rio Mifio eliminando la discontinuidad urbana
existente actualmente. De este modo se contribuird a la prioridad de inversidén 4e que incide en el
fomento de estrategias de reduccién del carbono.

5 SANTIAGO DE COMPOSTELA: ESTRATEGIA DE DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE
INTEGRADO DE SANTIAGO DE COMPOSTELA 2015-2025 (2016)

Para la redaccién de la propuesta EDUSI de Santiago, como paso previo se analizaron los
siguientes documentos estratégicos municipales, entre otros: Plan estratégico de Santiago de
Compostela, Agenda 21 Local, Estrategia verde para Santiago, Planificacién urbanistica
general vigente e histérica, Plan de Movilidad Urbana Sostenible -aprobado en el afio 2012-,
Proyecto Smart lago, etc.

Se considerd el ambito metropolitano para el analisis de la movilidad, pues el territorio
formado por el municipio de Santiago y los municipios limitrofes guarda una vinculacion
directa en términos de movilidad, el trafico y los sistemas de transporte. Es por ello por lo que
la estrategia se extiende a una zona supramunicipal, dada por las relaciones de movilidad de
Santiago derivadas de sus propias caracteristicas identificadoras (Capitalidad, destino de
peregrinaje...).

Un 40% de los desplazamientos totales corresponden a movilidad obligada (viajes por
motivos de trabajo o estudios) debido a las singularidades de Santiago (capitalidad, USC) que
originan un elevado grado de relaciones de movilidad pendular desde otros municipios. Las
singularidades de Santiago generan un importante flujo de demanda desde fuera del drea
metropolitana (cerca de 87.000 desplazamientos diarios).
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Se detectaron los principales retos de movilidad urbana: Uso excesivo del vehiculo privado,
al priorizar la movilidad en vehiculo privado sobre la peatonal y ciclista; Mejora de la
accesibilidad para fomentar la movilidad peatonal. Necesidad de fomentar los modos de
movilidad urbana sostenible; Carencia de aparcamientos en el Ensanche; Carencia de una
politica integral de la movilidad que integre todos los modos de transporte y los diferentes
destinos. Necesidad de un Plan Integral de gestién del transporte publico; Inexistencia de
nodos de intermodalidad integral y parcial; Necesidad de mejorar la movilidad sostenible y las
comunicaciones en el ambito rural.

Basdndose en su diagnoéstico, la estrategia EDUSI definié tres vectores estratégicos:
Compostela Inclusiva, Compostela Accesible y Compostela Patrimonial. EL fomento de la
movilidad urbana sostenible en todo el municipio y su area metropolitana o funcional se
proponia dentro del Objetivo Tematico OT4:

Objetivo Tematico OT4

Actuaciones dirigidas a disminuir las emisiones de CO, mediante el fomento de la movilidad
urbana sostenible: transporte urbano limpio, conexién rural-urbana, transporte ciclista,
planes de movilidad...

Revision del Plan Movilidad Urbana Sostenible (PMUS). Necesidad de estudios
complementarios del PMUS: Integracion de la Ciudad de la Cultura y del Bosque de Galicia
en el tejido urbano Santiago de Compostela; Estudio sistema de mejora, accesibilidad y
conexién caminos peatonales tradicionales. Rutas saludables; Plan director de movilidad
ciclista.

Estudio de concesidn de Transporte Publico.

Actuaciones Estacidn ferroviaria y nueva Estacion de autobuses.

Plan de accesibilidad universal.

6 PONTEVEDRA: "+ MODELO URBANO PONTEVEDRA" 2016-2022. ESTRATEGIA DE
DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE INTEGRADO DE PONTEVEDRA (2016)

La Estrategia de Desarrollo Urbano de Sostenible Integrado que presentd Pontevedra
apostaba por extender y profundizar en el modelo de transformacién urbano centrado en las
personas que llevaba implementando el ayuntamiento desde el afio 1999 en la ciudad y cuyo
enfoque ha ido orientado a lograr una ciudad mas amable, cémoda, segura, de alta calidad
urbana, accesible, sin contaminacion acustica ni atmosférica, igualitaria, cohesionada y que
ademas facilita la autonomia de las personas.

La Estrategia estaba coordinada con las orientaciones de otros instrumentos municipales
territoriales y de movilidad: las revisiones del Plan General de Ordenacién Municipal (PGOM),
el Plan de Trafico y Movilidad aprobado en el afio 2011 y los trece Planes Parroquiales de
Infraestructuras elaborados desde el afio 2015.

La principal problematica detectada era la implementacién del modelo de transformacién
urbana principalmente en la ciudad compacta histérica, lo que ha hecho destacar ain mas las
diferencias sociales, funcionales y de calidad urbana con el borde mas inmediato y la corona
periférica de media densidad, que son el continuo urbano de la ciudad y que concentra una
parte muy relevante de la poblacion del municipio. Es por este motivo que la Estrategia DUSI
"+ Modelo Urbano Pontevedra” tenia como reto principal profundizar el modelo de
transformacién urbana de Pontevedra centrada en las personas, continuando, reforzando y
adaptando su modelo no sélo en el centro urbano, sino también en espacios urbanos del borde
y la corona periférica urbana que rodea a la ciudad compacta, espacios en los que existen
déficits sociales, de calidad urbana, de sostenibilidad y funcionales. EL EDUSI de Pontevedra
tenia como dmbito de actuacion los limites municipales, sin incluir otros territorios de su area
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urbana supramunicipal. El Objetivo Tematico OT4 contemplaba varias lineas de accion para
la movilidad urbana municipal.

OT4 - Favorecer la transicién a una economia baja en carbono

Fomento de la movilidad urbana sostenible: transporte urbano limpio, transporte colectivo, conexién
urbana-rural, mejoras en la red viaria, transporte ciclista, peatonal, movilidad eléctrica y desarrollo
de sistemas de suministro de energias limpias.

Planes parroquiales de adaptacién modal de caminos, vias, calles, pistas y plazas como vias de
coexistencia para la movilidad (peatonal, ciclista y a motor) aumentando la comodidad y la seguridad
viaria.

Programa de caminos escolares en la corona periférica de media densidad.

Red viaria peatonal intraparroquial en el continuo de media densidad que rodea a la ciudad central,
que una vias y permita la autonomia de la poblacién infantil, juvenil y de tercera edad.

Implantacion de un modelo de transporte colectivo a demanda mediante vehiculos de baja capacidad.

Plan para la profundizacién de la movilidad en bicicleta.

Mejora y ampliacién de la red de bolsas de estacionamiento periféricas y disuasorias para vehiculos a
motor.

Mejorar la conectividad de barrios periféricos con el centro urbano y la movilidad en la corona
periférica de la ciudad, a través de infraestructuras viarias para favorecer la movilidad y la
conectividad de barrios periféricos y el continuo urbano con la ciudad compacta.

7 FERROL: EDUSI “RiA DE FERROL, CIDADE 2020". AYUNTAMIENTOS DE FERROL Y
NARON (2016)

La estrategia EDUSI de la Ria de Ferrol se diseiié conjuntamente desde los ayuntamientos
de Ferrol y Naron, situados en la Ria de Ferrol, en las Rias Altas de Galicia.

El reto marco de Ferrol es la diversificacidn y reactivacién econémica para conseguir un
modelo productivo que procure empleos a través de un tejido diverso y complejo, respetando
el medio ambiente y aportando cohesidén social a sus ciudadanos. Con la Estrategia se
pretendia liderar la conversiéon definitiva de una Ria castigada por la dependencia de
practicamente toda su economia de un sector naval en pleno desmantelamiento, ademas de
su contaminacion y pérdida de biodiversidad que provocan la disminucién de la capacidad de
marisqueo y pesca en ella por los vertidos de décadas.

En referencia a su configuracion urbana de Ferrol, como consecuencia de sus funciones
militares e industriales la ciudad estd cercada por muros que la constrifien y no le dejan ver el
mar. A pesar de estas caracteristicas, Ferrol dispone de un nivel de servicios eficiente, con un
metabolismo urbano correcto, una buena cohesién social dentro de la bipolaridad sociopolitica
existente y una complejidad de comercios y equipamientos aceptable. Por todo ello, la ciudad
posee una compacidad urbana adecuada que permite una movilidad sostenible.

Sin embargo, Narén ha aplicado un urbanismo desarrollista animado por la transferencia
de parte de la poblacion de Ferrol a Narén y por la burbuja inmobiliaria, creando una ciudad
lineal sin compacidad a lo largo de la Carretera de Castilla que cose ambas urbes. Esto provoca
que la ciudad resultante pivota sobre un modelo de movilidad absolutamente insostenible,
una prestacion de servicios ineficiente y una carencia de espacios de estancia de calidad y de
centralidad urbana.

En lo que a sostenibilidad se refiere no es ni compacta, ni compleja, ni eficiente en su

metabolismo. Si destaca en cohesién social a pesar de tener un poblado de etnia romani de
grandes dimensiones con graves dificultades de inclusién social.
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A pesar de que Narén y Ferrol han estado en lineas muy divergentes durante mucho
tiempo parece que la crisis, y el giro a la sostenibilidad y a los procesos participativos que han
dado ambas municipalidades en los ultimos diez afios ha servido para consolidar una voluntad
de alineamiento, incluida la gestién compartida de la movilidad a través de la Mancomunidad
de Municipios de la Ria de Ferrol.

Uno de grandes retos comunes desde ambas municipalidades es sentar las bases desde
las infraestructuras viales hacia un nuevo modelo de movilidad, que cumpla con la piramide
invertida de la movilidad sostenible: priorizar el modo a pie, bici y transporte publico al modo
vehiculo privado. En el momento de redactar la estrategia EDUSI, el vehiculo particular
presentaba un reparto modal de 35,5% en Ferrol frente al 69,3% de Nardn.

El Eje 4 de Transporte y Comunicaciones de la estrategia EDUSI contempla acciones en los
Objetivos Especificos OT4 y OT6, con el fin de promover la accesibilidad y movilidad, mejorar
los ejes de comunicacién entre barrios y sus conexiones.

OT 4 Favorecer la transicion a una economia baja de carbono en todos los sectores

Humanizacidn del eje vertebrador entre Ferrol y Nardn (Av. de Castilla) y sus suturas entre barrios.

Ejecucion de actuaciones de los Planes de Movilidad Sostenible de Ferrol (2010) y Narén (2015) y
planes afines: Promover una ciudad accesible; Crear espacios publicos de calidad; Crear una red de
transporte basica eficiente y eficaz (optimizar el transporte publico en todas sus versiones);
Promover la reduccién del consumo energético; Reforzar la conexion entre los barrios de la ciudad
(eliminacion de barreras entre barrios); Promover un sistema integrado de transportes potenciando
los diferentes medios maritimos y terrestres; Fomentar el desplazamiento a pie y en bici.

Implantar el modelo de supermanzanas.

OT 6 Conservar y proteger el medio ambiente y promover la eficiencia de los recursos

Infraestructuras para la apertura urbana y el disfrute del mar en zonas industriales y portuarias, para
conseguir la accesibilidad universal del espacio publico.
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3. MARCO JURIDICO Y ORGANIZATIVO

3.1 INTRODUCCION

La Estrategia Gallega de Movilidad tiene como finalidad la determinacién de las
necesidades del conjunto de infraestructuras de Galicia en todos los modos de transporte y el
fomento de la intermodalidad entre ellos al tiempo que se consigue una movilidad sostenible,
segura, inteligente y limpia para toda la comunidad gallega en linea con las politicas marcadas
por la Unién Europea y a nivel nacional relacionadas con el cambio climatico y la reduccién de
las emisiones contaminantes.

De manera paralela a la identificacion de las necesidades en las infraestructuras gallegas
es preciso también avanzar en términos de planificacién para optimizar su uso y llegar a
alcanzar el ya mencionado objetivo de un sistema de transporte seguro, sostenible y
conectado para las generaciones futuras.

La Estrategia Gallega de Movilidad, de este modo, se alienard con los compromisos
internacionales, como los Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas y el
Acuerdo de Paris, asi como con los principios del Pacto Verde Europeo. La Estrategia ademas
estd alineada con las politicas del Gobierno espafiol, como son la ya analizadas Agenda del
Cambio, la Agenda Urbana Espafiola, el Reto Demografico y el Marco Estratégico de Energia y
Clima.

lustracion 13. Objetivos de Desarrollo Sostenible de las Naciones Unidas.
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Fuente: Pagina web de la ONU (Organizacién de las Naciones Unidas).

Dentro de los trabajos enmarcados en esta primera fase de diagndstico que permitirdn
establecer las propuestas para poder alcanzar esos objetivos, se encuentra el analisis del
marco juridico, competencial y organizativo de la movilidad en Galicia cuyo estudio
proporcionard una descripcion del contexto normativo y de las limitaciones en términos
competenciales que estan presentes en el dmbito de la comunidad auténoma gallega.
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El nuevo concepto de movilidad engloba ahora un significado mucho mas amplio que sitta
a los usuarios en el centro de todo el sistema y, por tanto, no es suficiente la aplicacion de
politicas de desarrollo de infraestructuras ya que éstas deben ir acompariadas de un adecuado
marco organizativo y del correspondiente marco normativo que permitan contar con las
herramientas adecuadas para materializar este nuevo enfoque de la politica de movilidad
gallega y su planificacion.

lustracion 14.Componentes que integran la politica de movilidad.
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Fuente: Elaboracion propia.

La Estrategia Gallega de Movilidad pretende avanzar en este sentido y, por tanto, es
preciso conocer previamente la situaciéon actual en relacién con el marco juridico y
organizativo para analizar la necesidad de introducir cambios en ambos marcos que permitan
seguir avanzando en esta misma linea.

Asi, a continuacidén, se procederd a realizar una exposicién del marco competencial y
organizativo en materia de movilidad en dénde se pone de manifiesto una importante
interrelacion entre las distintas administraciones publicas en esta materia. Posteriormente,
se analizara el marco juridico determinado por la normativa europea y las diferentes normas
estatales, autondmicas y municipales que regulan determinados aspectos relacionados con la
movilidad. Por ultimo, se realizarad una exposicion del conjunto de elementos normativos que
afectan a los diferentes modos de transporte con una breve referencia a los nuevos modos
representados por los nuevos conceptos de micromovilidad y movilidad compartida que cada
vez desempefian un papel mas relevante en lo que se refiere a la manera en que producen los
desplazamientos en los entornos urbanos.
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3.2 MARCO COMPETENCIAL Y ORGANIZATIVO

3.21 MARCO COMPETENCIAL

Las competencias en el ambito de la movilidad en Espafia son diversas y se reparten
principalmente entre aquellas que corresponden al Estado y que se relacionan con el
transporte entre distintas comunidades, las de las comunidades autdénomas que
comprenderian el transporte intermunicipal (y, en algunos casos, el metropolitano) y, por
ultimo, las de los municipios que abarcarian el transporte urbano. Esta distribucion
competencial se recoge en la Constitucion Espafiola en sus articulos 148.1y 149.1 (en cuanto a
la asignacion de competencias Estado-Comunidades), asi como en la Ley 7/1985, de 2 de abril,
Reguladora de las Bases de Régimen Local.

En ese sentido, cabe indicar que, a pesar de que la Constitucion Espafiola otorgue dichas
competencias a las Comunidades Auténomas, este reparto no es monolitico, siendo las propias
comunidades las encargadas de consagrar esas competencias en sus propios estatutos, por lo
que, en el caso de Galicia, habria que atender al régimen competencial establecido en el
articulo 27 de la Ley Orgdnica 1/1981, de 6 de abril, del Estatuto de Autonomia para Galicia.

En base al anterior reparto competencial, en lo relativo al transporte publico por
carretera, le corresponde al Estado la competencia respecto de aquellas concesiones de
servicios regulares de transporte de viajeros por carretera en autobus que transcurren por el
territorio de mdas de una Comunidad Auténoma, mientras que corresponde a cada Comunidad
Auténoma la competencia de los servicios que discurren integramente dentro de su propio
territorio. Por su parte segun la Ley 7/1985, de 2 de abril, Reguladora de las Bases de Régimen
Local, el municipio tiene competencia para ejercer como competencias propias, la
correspondiente al transporte colectivo urbano. A mayores, en el articulo 26.1.d) de ese mismo
texto legal precisamente se establece la obligacion de que los municipios con poblacién
superior a 50.000 habitantes presten dichos servicios de transporte colectivo urbano de
viajeros.

No obstante, a pesar de dicha atribucién competencial, esta no siempre se corresponde
con la prestacion real de los servicios y, por ejemplo, en el caso del transporte urbano, a pesar
de la obligatoriedad legal anteriormente referida, existen en la comunidad gallega supuestos
en los que es la comunidad auténoma la que articula dichos servicios en base a principios de
eficiencia y mediante el empleo de las correspondientes herramientas de colaboracién
interadministrativa.

En relacion con el transporte por carretera es preciso sefialar que el trafico también
constituye una materia en la que intervienen una pluralidad de entes. El Estado tiene la
competencia exclusiva en la materia, aunque a algunas comunidades auténomas se le han
transferido competencias ejecutivas (Cataluiia, Navarra y Pais Vasco), y los municipios, son los
competentes en la regulacién del trafico de vehiculos y personas en las vias urbanas.

En lo relativo al transporte ferroviario, corresponde a las Comunidades Auténomas en
base al articulo 148.1.5° de la Constitucion Espafiola la competencia exclusiva sobre “los
ferrocarriles y carreteras cuyo itinerario se desarrolle integramente en el territorio de la
Comunidad Auténoma y, en los mismos términos, el transporte desarrollado por estos medios o
por cable”. Por el contrario, corresponde al Estado las competencias relativas a ferrocarriles
que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad Auténoma.
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llustracidn 15. Estructura del sector ferroviario en Espaiia.
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Fuente: Pdgina web del MITMA (Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana).

Por lo tanto, cabe concluir que la Constitucién y los Estatutos de Autonomia parecen
configurar unas competencias ferroviarias a las Comunidades Auténomas que incluyen
también, entre otras, la competencia exclusiva sobre las infraestructuras ferroviarias
intracomunitarias, es decir, que transcurren integramente por el territorio autondmico, la
competencia exclusiva sobre el transporte ferroviario intracomunitario desarrollado por las
citadas infraestructuras ferroviarias intracomunitarias y la competencia ejecutiva sobre los
transportes ferroviarios intracomunitarios desarrollados sobre las infraestructuras
intercomunitarias, es decir, que transcurran por el territorio de mas de una Comunidad
Auténoma. No obstante, es preciso sefialar que con relaciéon al transporte ferroviario
intraautondmico, en el caso de Galicia, dicha competencia no se esta ejerciendo.

La especifica competencia en materia de transporte maritimo no aparece mencionada
expresamente en la Constitucion, pero se entiende relacionada con la marina mercante, que,
como sefiald el Tribunal Constitucional en su Sentencia 40/1998 de 19 de febrero de 1998 “se
corresponde con el transporte maritimo y las funciones conexas destinadas a garantizar la
seguridad”. Asi, el articulo 149.1.20° de la Constitucion atribuye al Estado la competencia
exclusiva en materia de "marina mercante y abanderamiento de buques".

Por su parte, las Comunidades Auténomas han asumido competencias en materia
especifica de transporte maritimo que se efectle entre puertos situados en su territorio, es
decir, navegacion de cabotaje dentro del mar que bafia la Comunidad Auténoma.

A pesar de que el transporte maritimo se encuentra liberalizado, la Administracion
competente puede establecer obligaciones de servicio publico en aquellos servicios regulares
de navegacién interior y de cabotaje en que asi lo estime pertinente, en atencién a sus
especiales caracteristicas, con la finalidad de garantizar su prestaciéon bajo condiciones de
continuidad y regularidad.

La Ley 16/1995, de 27 de diciembre, de Transferencia de Competencias a la Comunidad
Auténoma de Galicia le transfiere a esta comunidad la competencia exclusiva en materia de
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transporte maritimo, que se lleve a cabo exclusivamente entre puertos o puntos de la
Comunidad Auténoma, sin conexién con otros puertos o puntos de otros dmbitos territoriales.
Este ambito competencial se extiende hasta el transporte maritimo que se desarrolla en las
rias.

lustracion 16. Distribucion competencial por modos.

-
(. Reparto competencial N (- Competencia estatal pero\ (. Las CCAA tienen h Las CCAA son
entre CCAA y Estado en las CCAA pueden asumir competencia sobre el competentes en el
funcién del ambito en sus estatutos transporte ferroviario transporte maritimo que
territorial de las lineas competencias en relacion intraautonémico y el se desarrolle entre
(entre comunidades con los aeropuertos que estado sobre el que se puertos situados en su
competencia estatal y no se califiquen como de desarrolla entre territorio
dentro de la comunidad interés general comunidades auténomas.
competencia autonémica)
Transporte Transporte Transporte Transporte
Terrestre aereo Ferroviario Maritimo

Fuente: Elaboracion propia.

En relacion con el régimen competencial del transporte aéreo, el articulo 149.20° de la
Constitucion Espafiola determina la competencia en exclusiva que ostenta el Estado sobre
aeropuertos de interés general, el control del espacio aéreo, transito y transporte aéreo,
servicio meteoroldégico y matriculacién de aeronaves. No obstante, las comunidades
auténomas pueden asumir en sus estatutos competencias en relacidn con el resto de los
aeropuertos que no se califiquen como interés general, en particular y conforme lo previsto
en el articulo 27.9 del Estatuto de Autonomia de Galicia, le confiere competencia autonémica
respecto de los puertos, aeropuertos y helipuertos no calificados de interés general por el
Estado y los puertos de refugio y puertos y aeropuertos deportivos.

Ante la concurrencia de competencias autonémicas y estatales, sobre las infraestructuras
aeroportuarias, el articulo 9.2 de la Ley 21/2003, de 7 de julio, de Seguridad Aérea, establece
los mecanismos de cooperacidn para su ejercicio mediante la técnica de la emision de informes
previos, preceptivos y vinculantes, en el marco de las competencias propias. Este informe de
la administraciéon competente en materia aerondutica tiene como objeto asegurar que, en el
ejercicio de las competencias autondmicas, se preservan la competencia exclusiva del Estado,
pretendiendo asegurar que la planificacién y eventual desarrollo de aeropuertos autonémicos
son compatibles con la ordenacidn y estructura del control del espacio aéreo, del transito y
que no afectan a las areas de afeccidn recogidas en los planes directores de los aeropuertos
de interés general.

Respecto del urbanismo y ordenacion del territorio, la Administracion General del
Estado no tiene competencias en dichas materias mas alla de la zona de dominio publico y de
las implicaciones derivadas de servidumbres y exigencias de las infraestructuras. Asi, en
materia de urbanismo y ordenacion del territorio (tal y como se recoge en el articulo 148.1.3°
de la Constitucién), las Comunidades Auténomas tienen competencia exclusiva, aunque
concurrente con los municipios.

En conclusién, y tal y como se ha visto del anterior analisis, la movilidad constituye una
competencia transversal a todas las administraciones publicas y todas ellas tienen
competencias que inciden en la misma y, en desarrollo de dichas competencias, se aprueban
textos normativos, planes y estrategias que se diferencian unos de otros en que afectan a un
ambito territorial diferente.

Por tanto, es importante contar con una estructura de gobernanza bajo los principios de

colaboracién, cooperacion y coordinacién, desde el pleno respeto al reparto competencial, que
garantice la implementacion de unos objetivos genéricos de movilidad sostenible al tiempo
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que exista una coherencia en el conjunto de actuaciones llevadas a cabo por las diferentes
administraciones implicadas.

3.2.2 MARCO ORGANIZATIVO AUTONOMICO

La comunidad gallega cuenta con una estructura territorial con varios centros urbanos
jerarquizados y rodeados de un territorio eminentemente rural. Tradicionalmente, se han
considerado siete centros urbanos (Ferrol, A Corufia, Lugo, Santiago, Pontevedra, Vigo y
Ourense), todos ellos con condiciones para implantar sistemas urbanos-metropolitanos que
trascienden el mero término municipal de la capital, pero, hasta este momento, no se ha
completado la puesta en funcionamiento de ninguna drea metropolitana que cuente con
competencias en materia de transporte y movilidad.

Por otro lado, la Xunta de Galicia ha sido tradicionalmente el motor de iniciativas ligadas
a la promocidn del transporte publico introduciendo férmulas de coordinaciéon y programas de
mejora de las tarifas de los servicios, pero nunca se ha considerado necesaria la creacion de
un ente unico coordinador y gestor de los servicios de transporte que llegue a integrar a las
administraciones locales.

3.2.21 LA DIRECCION XERAL DE MOBILIDADE

La Direccidon Xeral de Mobilidade dependiente de la Conselleria de Infraestruturas e
Mobilidade ejerce las funciones de impulso, gestion y coordinacion de las politicas atribuidas
a dicha Conselleria en los dmbitos de la planificacién, financiacién y ordenacién del transporte.

Se encomiendan a la Direccién Xeral de Mobilidade fundamentalmente todas aquellas
funciones que estan relacionadas con la planificacién, la coordinacién y el seguimiento de la
politica general de transportes y la ejecucion de los servicios y de las infraestructuras de
transportes en la Comunidad Auténoma. También le corresponden funciones relacionadas con
estudios y proyectos normativos dentro de su dambito.

La ordenacidn de los transportes es una de las principales funciones que tiene atribuidas
y también se encuentra dentro de su ambito competencial la planificacion y la ejecucion de las
politicas de control e inspeccion de los diversos modos de transporte. Como tal, le
corresponde el ejercicio de la potestad sancionadora en materia de transporte. Por ultimo,
también le corresponde la coordinacién de la actividad de los Servicios Territoriales de
Movilidad.

En base a la anterior descripcion de funciones, se concluye que la Direccion Xeral de
Mobilidade cuenta con la competencia exclusiva sobre todos los servicios de transporte de
viajeros de ambito superior al municipal y las autorizaciones de transporte que facultan para
la prestacion de servicios dentro de cualquier ambito circunscrito al territorio gallego.

3222 LAS AREAS METROPOLITANAS

Las dreas metropolitanas se definen como entidades integradas por los municipios donde
existan grandes aglomeraciones urbanas que tienen su fundamento cuando entre sus nucleos
de poblacién haya vinculaciones econdmicas y sociales que hagan precisa la planificacién
conjunta y la coordinacion de determinados servicios y obras.

La Ley 5/1997 de 22 de julio, de la Administracion Local de Galicia, reconoce en su
articulado la posibilidad de crear, mediante ley del Parlamento de Galicia, areas
metropolitanas. Estas dareas metropolitanas ya aparecian reguladas en la Ley 7/1985, de 2 de
abril, Reguladora de las Bases de Régimen Local, pero nunca han llegado a ser materializadas.
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El primero de los intentos de dicha materializacion lo constituyo la aprobacién el 13 de
enero de 2005 del Consello de la Xunta de Galicia de un Proyecto de Ley de Creacién del Area
Metropolitana de Vigo que no llegd a finalizar su tramitacion parlamentaria a causa de la
disolucion anticipada del Parlamento de Galicia. Posteriormente, la Ley 4/2012, de 12 de abril,
del Area Metropolitana de Vigo, recogié el trabajo plasmado en aquel texto del 2005 pero el
juzgado de lo Contencioso Administrativo nimero 1 de Vigo anulé la puesta en marcha del
Area Metropolitana como consecuencia de que Vigo habia incumplido el requisito de
integrarse en el Plan de Transporte Metropolitano por lo que, por el momento, esta iniciativa
también se encuentra paralizada.

3.22.3 LAS MANCOMUNIDADES DE MUNICIPIOS

Las mancomunidades de municipios son asociaciones voluntarias de ayuntamientos,
dentro del marco juridico nacional, que crean una entidad local superior a la que los municipios
asociados delegan parte de las funciones o competencias que la ley les atribuye, al objeto de
que se preste un servicio conjuntamente para todos sus miembros.

Estas formas asociativas de municipios no territoriales encuentran su regulacién en el
articulado de la Ley de Bases de Régimen Local, donde se definen como entes con personalidad
propia y capacidad juridica para el cumplimiento de sus fines especificos y se rigen por sus
propios Estatutos, los cuales se aprobaran en funcion de la legislacion de la comunidad
auténoma.

La Ley 5/1997 de Administracion Local de Galicia dedica un capitulo de su articulado a
regular las mancomunidades de municipios, recogiendo desde el procedimiento de
constitucion y disolucién de las mancomunidades, hasta su organizacién y sus competencias.

Sin embargo, a pesar de que esta figura cuenta con cobertura juridica, en la actualidad
apenas 30 mancomunidades funcionan en Galicia, y muchas de ellas carecen de resultados
relevantes. La mayor parte de las entidades locales no son proclives a mancomunar servicios
con el objetivo de reducir costes. El transporte no se encuentra entre los objetivos de ninguna
de estas entidades asociativas y las finalidades mas frecuentes que persiguen son la recogida
y tratamiento de residuos sélidos urbanos, la prevencidn y extincion de incendios, el fomento
del turismo o la realizacidn de actividades culturales.

3224 LASATMY LAFUTURA ATG

La necesidad de reducir el uso del vehiculo particular e introducir politicas de potenciacién
del transporte publico como principal alternativa sostenible que satisfaga las necesidades de
desplazamiento propicié que la administracién autondmica, en colaboracién con las entidades
locales, impulsase la implantacién de un conjunto de Areas de Transporte Metropolitano
(ATM), que atendian a las principales aglomeraciones urbanas de Galicia, sobre la base de una
colaboracién administrativa. Surgié asi la implantacion del Plan de Transporte
Metropolitano de Galicia que se encuentra en funcionamiento en varias de las dreas urbanas
de Galicia: A Corufia, Ferrol, Lugo, Santiago de Compostela y Vigo, aunque este ultimo
ayuntamiento no estd adherido al Convenio que establece su Area de Transporte
Metropolitano.

Este Plan de Transporte Metropolitano introdujo importantes avances en el transporte
publico principalmente a través de un programa de integracion tarifaria que senté las bases
de la introduccién de bonificaciones y descuentos al tiempo que dichas bonificaciones se
articulaban en torno al empleo de un medio de pago Unico para todas las dreas, la Tarxeta
Metropolitana de Galicia (TMG).

Con esta primera experiencia y con la finalidad de continuar potenciando el uso del
transporte publico en toda Galicia, la Administraciéon Autondmica de Galicia aprobd en el
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Consello de la Xunta el 25 de febrero de 2021, el Anexo al Plan de Transporte Piblico de
Galicia (PTPG) que vino a completar dicho Plan mediante el establecimiento del Area de
Transporte de Galicia (ATG) que abarca a todo el territorio de la Comunidad Auténomay que
extenderd a todo él las ventajas de las actuales Areas de Transporte Metropolitano.

El funcionamiento del Area de Transporte de Galicia se basara en un conjunto integral de
actuaciones, entre las que tendran una relevancia especifica la integracién de los diferentes
sistemas de transporte en concurrencia bajo un esquema tarifario unificado y bonificado.

Desde un punto de vista administrativo, la adhesién de las distintas Administraciones
Locales de Galicia al Area de Transporte de Galicia se instrumentalizara a través de la firma
de convenios bilaterales entre cada uno de ellos y la Conselleria de Infraestruturas y
Mobilidade de la Xunta de Galicia.

ilustracion 17.Imagen de la pdgina web del Plan de Transporte Publico de Galicia.
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Fuente: httpsy//www.bus.gal/gl

3225 OTRAS COLABORACIONES ADMINISTRATIVAS

Ademas de las iniciativas descritas en el apartado anterior relativas a la colaboracion
interadministrativa para la implantaciéon de medidas de promocién del transporte publico, en
la comunidad auténoma gallega se ha empleado también esta colaboracién para mejorar la
prestacion de los servicios de transporte publico en términos de eficiencia sin atender a la
distribucidn competencial efectiva existente. Asi, ademas de la prestacion de servicios urbanos
a través de concesiones interurbanas de titularidad autondmica, en la comunidad gallega
existe una situacion inversa en la que se produce una extension de los servicios urbanos mas
alla del término municipal.

Estas prolongaciones de servicios urbanos se han venido amparando juridicamente en la
Ley 6/1996, de 9 de julio, de Coordinacion de los Servicios de Transportes Urbanos e
Interurbanos por Carretera de Galicia y en la Ley 14/2013, de 26 de diciembre, de
Racionalizacion del Sector Plblico Autonémico. Es precisamente en la Disposicion Adicional
Decimosegunda de esta ultima ley, referida a la racionalizacién del sistema de transporte
publico, en dénde se recoge la posibilidad de que la Xunta de Galicia formalice convenios de

Estratexia Galega de Mobilidade 76 de 520



EA XUNTA
BH DE GALICIA

colaboracién con otras administraciones publicas gallegas para el establecimiento de
actuaciones de coordinaciéon de servicios de transporte publico de sus respectivas
competencias, incluyendo la habilitacion de la extension de los servicios interurbanos al
transporte urbano o viceversa.

3.22.6 MARCO COMPARADO: CONSORCIOS Y AUTORIDADES DE TRANSPORTE

La ausencia de una autoridad Unica en materia de transporte en Galicia no ha sido
obstaculo para la puesta en marcha de iniciativas de promocion del transporte publico ya que,
para ello, se han empleado los convenios de colaboracién interadministrativa como forma de
implementacion de dichas iniciativas. No obstante, el gallego no ha sido el modelo empleado
en el resto de las comunidades auténomas en donde si se ha optado por la creacién de un ente
coordinador de los servicios buscando facilidades a la hora de lograr una integracién tarifaria
y la implantacion de titulos multimodales. La existencia de una autoridad Unica permite
introducir una imagen corporativa comun a todos los modos y facilita la tarea de abordar la
intermodalidad desde una perspectiva Unica.

De este modo, las Autoridades de Transporte Metropolitano (ATM), generalmente
denominadas “Consorcios”, en referencia a la forma juridica que tradicionalmente habian
venido adoptando, son organismos que se han venido generalizando en las diferentes
comunidades auténomas buscando introducir mejoras en la imagen y en la calidad de los
servicios de transporte metropolitano.

Madrid fue la pionera en esta nueva forma de organizacién y en 1985 instaura el Consorcio
de Transportes de Madrid (CTM) que, a pesar de su nombre, tiene naturaleza juridica de
organismo auténomo (con atribuciéon de competencias de transporte en dicho consorcio) y
cuyo mayor éxito ha sido la gestion de los titulos integrados multimodales para Madrid. Ello
ha supuesto una revolucidn en el transporte publico que, unido a una imagen modernizada del
transporte metropolitano y a una mejora notable de la calidad y nivel de servicio, ha cambiado
la imagen que de su transporte tienen los madrilefios.

A Madrid le siguen varias experiencias: Barcelona, Bilbao, Sevilla y Valencia. Sevilla instaura
un nuevo modelo al ser el primer paso para una red de consorcios de transportes andaluces.
El modelo andaluz de consorcio es el de un consorcio constituido con arreglo a la legislacién
de régimen local, con participacidn de los ayuntamientos del area.

Junto a estos consorcios ya consolidados existen a lo largo del mapa autondmico nacional
otras experiencias mas recientes como las de Asturias (Area Central) y Navarra
(Mancomunidad de la Comarca de Pamplona) o el consorcio de Zaragoza.

De este modo, las ATM constituyen en la actualidad una parte imprescindible en la

estrategia de promocion del transporte publico por parte de muchas de las comunidades
auténomas.
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lustracion 18.Autoridades del Transporte Publico en Esparia.
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Fuente: Calidad y corresponsabilidad en el Transporte Publico de viajeros por carretera. Fundacion CETMO 2008.

3.3 MARCO NORMATIVO

3.31 REGULACION EUROPEA

El transporte constituye una de las politicas comunes de la Unién Europea mas
estratégicas. Se encuentra recogida en el Titulo VI (articulos 90 a 100) del Tratado de
Funcionamiento de la UE y en las ultimas décadas ha estado integrada por un conjunto de
directrices comunes en materia de movilidad, cada vez mdas orientadas a garantizar la
movilidad sostenible de personas y mercancias, tanto en el mercado interior europeo como
también hacia terceros paises.

La politica de transporte de la Union Europea de los préximos afios estara marcada por la
“Estrategia de movilidad inteligente y sostenible” que fue presentada por la Comisidn Europea
el pasado 9 de diciembre 2020 junto con un Plan de accién de 82 iniciativas. La Estrategia
sienta las bases de como el sistema de transporte de la UE debe estar orientado a una
transformacion verde y digital y ser mas resistente a crisis futuras. De acuerdo con esta
estrategia todos los modos de transporte deben ser mds sostenibles y ofrecer alternativas
ecologicas. De este modo, en los préximos afios, los estados miembros estan llamados a
trabajar para la consecucién de una movilidad, urbana e interurbana mas saludable a través
de actuaciones dirigidas a incrementar el trafico ferroviario de alta velocidad, ampliar las
infraestructuras para bicicletas, impulsar el transporte cero emisiones o la creacion de
aeropuertos y puertos cero emisiones. Al mismo tiempo serd preciso trabajar en la mejora de
la seguridad y proteccion en todos los modos, aspirando a la eliminacién total de los
accidentes mortales.
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El marco juridico comunitario con incidencia en materia de movilidad y transporte viene
marcado sobre todo por la regulacion de las obligaciones de servicio publico y por la creacién
de las Redes Transeuropeas de Transporte (RTE).

llustracion 19.Hitos en la politica de transporte de la Unién Europea.

1951 Treaty of Paris (ECSC)

1957 Treaty of Rome (EEC)

1985 White Paper on Single Market completion

1985 ECJ verdict {action against inactivity)

1992 Treaty of Maastricht (EU)
1992 1* White Paper on Transport

2001 2™ White Paper on Transport

2007 Treaty of Lisbon, trans-European vision

2011 3" White Paper on Transport

European transport policy

2004 Eastern enlargement of the EU

2001 Treaty of Nice, preparation for enlargement

1997 Treaty of Amsterdam, empowerment
of the European Parliament

1986 Single European Act, qualified majority voling

18985 Schengen Agreement, free travel of persons and goods

1965 Merger Treaty, customs union completed

Fuente: Transport Policy and European Union Policy
(https://oxfordre.com/politics/view/10.1093/acrefore/9780190228637.001.00017/acrefore-9780190228637-e-1124).

3.3.11 LAS OBLIGACIONES DE SERVICIO PUBLICO

El Reglamento (CE) n°® 1370/2007 sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por
ferrocarril y carretera es conocido como el Reglamento sobre la obligacion de servicio publico
(OSP), y establece las condiciones segun las cuales las autoridades publicas compensan u
otorgan derechos exclusivos a los operadores de transporte para ofrecer servicios de
transporte publico de interés general que, de lo contrario, no serian viables comercialmente.
Al establecer unas obligaciones de servicio publico, las autoridades pretenden garantizar que
los viajeros puedan acceder a unos servicios publicos de transporte seguros, eficientes,
atractivos y de calidad.

El Reglamento establece la obligaciéon de que las autoridades celebren contratos de
servicios publicos cuando otorguen derechos exclusivos que reserven a un operador de
transporte publico la posibilidad de ofrecer ciertos servicios publicos de transporte de viajeros
en una linea, red o zona determinada, con exclusidn de otros operadores, o cuando concedan
una compensacién a los operadores de transporte publico para cubrir los costes ocasionados
por la ejecucidn de las obligaciones de servicio publico. También incluye las reglas a aplicar
para la adjudicacién de dichos contratos, su duracién y de como calcular el importe de las
compensaciones.

Este Reglamento resulta de aplicacién a los servicios publicos de transporte de viajeros en

autobus y por ferrocarril, aunque los paises de la Union Europea (UE) también pueden aplicarlo
al transporte publico de viajeros por via navegable interior y via maritima nacional.
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Respecto de los servicios ferroviarios este reglamento ha sido modificado por el
Reglamento (UE) 2016/2338 introduciendo el principio de adjudicacién mediante licitacion
también en el caso de los contratos de servicio publico en el sector ferroviario, que
previamente estaba excluido. De este modo, la adjudicacién directa y sin condiciones de
contratos de servicios publicos ferroviarios no sera posible a partir del 25 de diciembre de
2023 aunque se han permitido largos periodos de transicion para permitir a las autoridades y
operadores adaptarse a las nuevas reglas.

Este Reglamento forma parte del Cuarto Paquete Ferroviario, aprobado en 2016, y que
contiene un conjunto de Directivas y Reglamentos cuya finalidad era impulsar la liberalizacion
del transporte ferroviario y, de este modo, eliminar obstaculos a la creaciéon del espacio
ferroviario europeo Unico y mejorar la calidad y el atractivo del ferrocarril como medio de
transporte.

Respecto al transporte aéreo comercial dentro del Espacio Econédmico Europeo (EEE) se
encuentra sujeto a la normativa internacional y europea y ha sido completamente liberalizado
a través del Reglamento 1008/2008 del Parlamento Europeo y del Consejo. De este modo las
compaiiias aéreas del EEE pueden establecer sus servicios con completa libertad en cuanto a
aeropuertos, nimero de vuelos y tipo de aeronave a utilizar. En este marco, el establecimiento
de Obligaciones de Servicio Publico por un Estado Miembro estd sujeto a condiciones muy
tasadas y justificadas que se encuentran recogidas en el mencionado reglamento y que hacen
referencia fundamentalmente a necesidades de desarrollo econdmico de la regién o a la
imposibilidad de recurrir a otros modos de transporte, entre otras.

Respecto del transporte maritimo, la regulaciéon comunitaria viene determinada por el
Reglamento (CEE) no 3577/92 del Consejo, de 7 de diciembre de 1992, por el que se aplica el
principio de libre prestacién de servicios a los transportes maritimos en el interior de los
Estados miembros (cabotaje maritimo). El objetivo de este Reglamento es abolir las
restricciones a la libre prestacién de servicios de transporte maritimo en el interior de la Unidn
Europea (UE) garantizando que, dentro de un pais de la UE determinado, las compafiias
maritimas o los nacionales basados en otros paises de la UE tengan derecho a prestar servicios
de transporte maritimo (conocido como cabotaje maritimo) siempre que rednan todas las
condiciones necesarias para su admision en el cabotaje del citado pais. Las compafiias
maritimas basadas en paises de fuera de la UE, pero controladas por nacionales de la UE,
también puede prestar dichos servicios. Por otro lado, el Reglamento permite que los paises
de la UE puedan establecer obligaciones de servicios publico si es necesario para garantizar
un nimero suficiente de servicios de cabotaje entre su parte continental y sus islas o entre
éstas, algo que sucede en el territorio nacional en los archipiélagos balear y canario.

3.31.2 LAS REDES TRANSEUROPEAS DE TRANSPORTE

Con la puesta en marcha de las directrices europeas con el fin de conseguir un crecimiento
inteligente, sostenible e integrador, la Unién Europea identificd la necesidad de establecer
infraestructuras modernas y de alto rendimiento con el objetivo ultimo de contribuir a la
interconexion y a la integracion de la Unidn y de todas sus regiones.

De esa forma se crean las Redes Transeuropeas de Transporte (en adelante, RTE) que
tienen la finalidad de conectar las regiones europeas mediante una infraestructura moderna
y eficaz que vaya mas alla de la simple yuxtaposicién de las redes nacionales, con el objetivo
de crear condiciones que garanticen la eficacia y la sostenibilidad de los transportes
transeuropeos, ademas de adoptar una accién comuin para resolver los problemas cuya
resolucidn resulte menos racional individualmente para cada Estado miembro, regién o ciudad.

Las RTE constituyen una red multimodal y, por tanto, comprende todos los modos de

transporte, no solo en cuanto a sus infraestructuras, sino también las aplicaciones telematicas
y las medidas de fomento de la gestidn y el uso eficiente de dichas infraestructuras que
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permitan la creacion y el funcionamiento de unos servicios de transporte sostenibles y
eficientes.

lustracion 20.  Mapas del disefio de diferentes Redes Transeuropeas de Transporte en Espaia.

Fuente: MITMA (https://www.mitma.gob.es/recursos_mfom/111019mapasredestranseuropeastransportes.pdf)

En cuanto al disefio de la Red y al mecanismo de ayuda para su financiacion, se han
plasmado en dos reglamentos comunitarios, aprobados y publicados en el DOUE en diciembre
de 2013.

Por un lado, el Reglamento (UE) n°® 1315/2013, del Parlamento Europeo y del Consejo sobre
las orientaciones de la Unidn para el desarrollo de la Red Transeuropea de Transporte, y por
el que se deroga la Decisién n°® 661/2010/UE. Estas orientaciones establecen una estrategia a
largo plazo para el desarrollo de toda una red transeuropea de transporte formada por
infraestructura para el transporte ferroviario, maritimo, aéreo, vial, fluvial y terminales de
ferrocarril. Abarcan las normas técnicas, asi como los requisitos para la interoperabilidad de
las infraestructuras, y definen las prioridades para el desarrollo de la RTE. El Reglamento
1315/2013 viene a substituir las orientaciones acordadas originalmente en 1996 y presenta una
red con una estructura de doble capa, que consistird en la red global y la red basica, con el
objetivo de finalizar esta ultima red en 2030, mientras que la primera tiene un plazo vinculante
hasta 2050.

En este sentido, la red global asegurara la accesibilidad y conectividad de todas las
regiones de la Unién Europea, mientras que la red bdsica estara compuesta de aquellas partes
de la red global que tengan la mayor importancia estratégica para lograr los objetivos de
desarrollo de la RTE, que establecerd enlaces estratégicos entre los nodos urbanos mas
importantes y otros tipos de modos.

Fundamentalmente, la RTE debe lograrse mediante la interconexién de redes
interoperables en cada pais, eliminando los cuellos de botella de las infraestructuras
existentes y creando los enlaces transfronterizos que les den continuidad para constituir un
espacio Unico europeo de transporte.

Estos objetivos no serian faciles sin un mecanismo de financiacién que los amparase, por
lo que el 1de enero de 2014 entra en vigor el Reglamento (UE) n°® 1316/2013, por el que se crea
el Mecanismo Conecta Europa (MCE), que apoya los proyectos de interés comuin sobre
infraestructuras en los ambitos del transporte, telecomunicaciones y energia.
Concretamente, el MCE apoya proyectos cuya intencién sea desarrollar y crear nuevas
infraestructuras y servicios o actualizar infraestructuras y servicios ya existentes.

3.3.2 MARCO REGULATORIO NACIONAL, AUTONOMICO Y MUNICIPAL CON
INCIDENCIA EN LA MOVILIDAD

La regulacion en materia de movilidad entendida como una disciplina que abarca todos los
modos de transporte es algo muy reciente de tal manera que son escasas las comunidades

Estratexia Galega de Mobilidade 81de 520



XUNTA
DE GALICIA

auténomas que cuentan con dicha normativa y la Administracion General del Estado se
encuentra, en estos momentos, en pleno proceso de redaccion de un texto con dicho
contenido.

Tradicionalmente, la actividad legislativa en la materia se ha orientado a recoger, para
cada uno de los diferentes modos de transporte, la regulacién relativa al ejercicio de dicha
actividad constituyendo el transporte terrestre el que cuenta con una mayor profusion
legislativa.

No obstante, a lo largo de los afios, en diferentes normas, sin guardar relacién directa con
ningun modo de transporte ni estar referidas especificamente a la movilidad, se han abordado
cuestiones que estan estrechamente relacionadas con ella.

En este apartado se abordarad todo este marco regulatorio realizandose una especial
referencia a las normas relativas a la ordenacién del territorio y a la planificacién urbanistica
para finalizar con los futuros proyectos normativos estatales que recogeran elementos
ligados a la movilidad: el proyecto de ley de cambio climatico y transicion energéticay la futura
ley de movilidad y financiacién del transporte publico.

3.3.21 URBANISMO Y MOVILIDAD

El urbanismo y la movilidad estan estrechamente relacionados ya que, por un lado, la
configuracién de los diferentes usos del suelo determina la configuracién de la movilidad vy,
por el otro, las infraestructuras y los servicios de movilidad son los que dotan de accesibilidad
al territorio. En la misma medida, puede concluirse que la forma en la que la poblacion se
distribuye a lo largo de los territorios afecta de manera indudable a sus pautas de
desplazamiento.

En esta linea, la Agenda Urbana para la Unidn Europea sefiala que la planificacién de las
ciudades y el desarrollo de la movilidad deben ser dos caras de la misma moneda, al igual que
transporte y movilidad son dos variables que dependen de la estructura de los asentamientos
y del uso del suelo.

En materia urbanistica, en la normativa estatal, el Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30
de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la Ley de Suelo y Rehabilitacién Urbana,
también apunta a esta interrelacién y recoge en el apartado f) de su articulo 3.3. que los
poderes publicos “garantizaran la movilidad en coste y tiempo razonable, la cual se basara en
un adecuado equilibrio entre todos los sistemas de transporte, que, no obstante, otorgue
preferencia al transporte publico y colectivo y potencie los desplazamientos peatonales y en
bicicleta”. Por otro lado, el articulo 20 recoge, entre los criterios basicos de utilizacion del
suelo, el de atender “a los principios de accesibilidad universal, de igualdad de trato y de
oportunidades entre mujeres y hombres, de movilidad, de eficiencia energética, de garantia de
suministro de agua, de prevencion de riesgos naturales y de accidentes graves, de prevencion y
proteccion contra la contaminacién y limitacion de sus consecuencias para la salud o el medio
ambiente”.

A pesar del reconocimiento generalizado del vinculo existente entre el urbanismo y la
planificacion de la movilidad, desde siempre ha existido un desequilibrio entre los sistemas de
transporte y las pautas de localizacion de las dreas residenciales y las actividades productivas.
Esto ha traido como consecuencia que se disefien los nuevos crecimientos como proyectos
urbanos aislados sin atender a su accesibilidad ni a sus efectos sobre el sistema de transporte.

En el dmbito autondmico, la Ley 1/2021, de 8 de enero, de Ordenacién del Territorio de
Galicia establece como principios y criterios orientadores en su articulo 2.2 que la
Administracion general de la Comunidad Auténoma de Galicia orientara sus politicas de
actuacion, en el ambito del desarrollo sostenible, a favorecer la utilizaciéon racional y
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equilibrada del territorio de acuerdo con un conjunto de criterios entre los que se encuentra,
en el apartado qg): la accesibilidad, garantizando un acceso equivalente, eficaz y sostenible a
infraestructuras, equipamientos y servicios, en especial mediante redes de transporte integrado
sostenibles.

En la misma linea, su articulo 3 recoge como un fin y objetivo fundamental en materia de
ordenacion del territorio la promocién de un modelo de movilidad sostenible.

Las Directrices de Ordenacion del Territorio de Galicia (en adelante DOT), aprobadas
por el Decreto 19/2011, de 10 de febrero de 2011, constituyen el principal instrumento de
ordenacion territorial que establece reglas para la implantacién de los usos y actividades
(servicios, dotaciones, actividades productivas, entre otras) en coherencia con las necesidades
sociales, econdmicas, culturales y ambientales. En el sector del transporte se plantea el
objetivo de crear un potente sistema de infraestructuras de transporte para personas y
mercancias capaz de conectar eficazmente el espacio regional con el espacio global para
aprovechar al maximo las ventajas locales de Galicia y aumentar la eficacia de las
interconexiones entre los principales centros urbanos de la comunidad, para hacer valer las
oportunidades derivadas de su policentrismo, reforzando este como una de las
potencialidades de futuro.

Las DOT establecen que los instrumentos de ordenacién territorial y planeamiento
urbanistico deberan garantizar la accesibilidad y movilidad, prestando especial atencién a las
férmulas de transporte sostenible (colectivo, en bicicleta, a pie, etc.) en funcion de las
necesidades y caracteristicas de cada uno de ellos en concreto, para lo cual contemplaran los
andlisis necesarios basados en la consideracion de las necesidades de desplazamiento
existentes y derivadas de las previsiones de planeamiento. Al mismo tiempo, en relacién con
las infraestructuras se determina la necesidad de la implantacién de soluciones de disefio que
otorguen prioridad al transporte colectivo (carril-bus, apeaderos, intercambiadores) y faciliten
la movilidad peatonal, fomentando ademds la mejora de las redes existentes frente a los
nuevos trazados. Asi, las nuevas vias urbanas estructurantes de las ciudades deberan prever
la posibilidad de implantar varios modos de transporte diferentes (peatonal, bicicleta,
autobus, metro ligero, vehiculo particular), dando prioridad a los modos de transporte
colectivo.

Por dltimo, las DOT también establecen determinaciones respecto al transporte y a la
movilidad alternativa, indicando que la Xunta de Galicia elaborard planes de transporte
metropolitanos en los ambitos de las revisiones y areas urbanas con el objetivo de dotar de
soluciones de transporte accesible y sostenible a espacios con crecientes demandas de
movilidad y riesgo de congestion. Adicionalmente, se recoge la necesidad de que se realice una
planificacion de la movilidad alternativa cuyo objetivo sera el fomento de los modos de
transporte no motorizados, impulsando su intermodalidad con los modos de transporte
publico colectivo, y dotar a Galicia de una red basica de via ciclistas, en las que se pueda
circular a pie o en bicicleta de manera comoda y segura.

Paralelamente, como segundo instrumento de ordenacién del territorio gallego, se
configura el Plan de Ordenacién del Litoral (POL) aprobado por Decreto 20/2011 de 10 de
febrero (DOG de 23 de febrero de 2011). Este plan tiene por objeto establecer los criterios,
principios y normas generales para la ordenacion urbanistica de la zona litoral. En este sentido,
el POL determina que el planeamiento debe considerar de manera conjunta el disefio del
itinerario de movilidad, al objeto de garantizar la conexién y accesibilidad de la poblacién a los
nuevos usos previstos o los ya existentes, maximizando la eficiencia y calidad del
desplazamiento, evitando la fragmentacién del territorio y priorizando aquellos de caracter
tradicional. También recoge la necesidad de que los itinerarios deban contemplar el uso de
medios alternativos al vehiculo privado en funcion de las caracteristicas de los
desplazamientos y la perspectiva de los colectivos vulnerables y que, a tal efecto, sea preciso
prever espacios para su circulacién y estacionamiento. Ademas, los itinerarios deberan

Estratexia Galega de Mobilidade 83 de 520



EA XUNTA
BH DE GALICIA

contemplar para las rias, y en aquellos casos en que sea viable, el uso del transporte maritimo
de pasajeros.

Por otra parte, y analizando la regulacién que afecta al planeamiento municipal, la Ley
2/2016, de 10 de febrero, del Suelo de Galicia, en su articulo 58, como parte de las
determinaciones del Plan General de Ordenacion Municipal, se recoge la necesidad de
elaborar un estudio del medio rural y un andlisis del modelo de asentamiento poblacional y de
la movilidad. El contenido del analisis de la movilidad viene determinado en el Reglamento de
desarrollo de la ley aprobado por Decreto 143/2016, de 22 de septiembre que, en su articulo
139, incluye la descripcion detallada de en qué debe consistir dicho analisis de la movilidad
que, para los municipios con poblacién igual o superior a 50.000 habitantes, puede asimilarse
a los planes de movilidad sostenible. Los contenidos minimos recogidos en el referido articulo
comprenden los siguientes elementos:

- Una diagnosis de la situacion con analisis de las necesidades de trafico generadas por
los usos, existentes y previstos, y justificacion de la suficiencia de las soluciones
adoptadas asi como también un andlisis del fomento de medidas de movilidad
sostenible, como la implantacién del carril-bici, la mejora de las conexiones
peatonales, la prevision de aparcamientos disuasorios en la periferia de los nucleos
urbanos, la accesibilidad de los ciudadanos al Transporte Publico y otras medidas de
caracteristicas analogas. Este apartado también integrara el estudio de la dotacion de
plazas de aparcamiento publicas existentes, y de la necesidad de nuevas plazas, tanto
en superficie como en el subsuelo, y caracter de las necesidades de estacionamiento
distinguiendo entre las propias de residentes y los flujos de no residentes.

- Descripcién de los objetivos a lograr.

- Descripcién de las medidas a adoptar. Entre estas medidas se comprenderan aquellas
propuestas y relacionadas con el transporte colectivo, las que estén dirigidas a
facilitar la movilidad entre los nucleos urbanos y los rurales y las que estén orientadas
a facilitar la movilidad de las personas con discapacidad, tanto en los nuevos
desarrollos previstos como en las areas urbanas consolidadas y, por ultimo, las
relacionadas con el transporte de mercancias.

- Descripcién de los mecanismos de financiacion oportunos y procedimientos para su
seguimiento, evaluacion y revision.

- El analisis de costes y beneficios econémicos, sociales y ambientales.

A pesar de este contenido que se determina tanto en la Ley del Suelo como en su
Reglamento de desarrollo, lo cierto es que la aprobacién de los Planes de Ordenacién
Municipal no se encuentra supeditada al cumplimiento del estudio o de la existencia previa de
una financiacion de la implementacion de todo este contenido relativo a la movilidad.

En este sentido, cabe destacar la singularidad que, a este respecto, introdujo la Ley
9/2003, de 13 de junio, de Movilidad de Catalufia que fue pionera en Europa al ser la primera
en integrar las politicas de crecimiento urbano y econémico con las de movilidad, dar
prioridad al transporte publico y a los sistemas eficientes de transporte, potenciar la
intermodalidad, ajustar los sistemas de transporte a la demanda en zonas de baja densidad
de poblacién, disminuir la congestion de las zonas urbanas, aumentar la seguridad viaria y
reducir la congestion y la contaminacion.
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llustracion 21.El modelo de las supermanzanas en Barcelona.
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Fuente: Plan de Movilidad Urbana de Barcelona (PMU) 2013-2018.

En la misma linea, el Reglamento de la Ley de Urbanismo de Cataluiia de 2006 (aprobado
por el Decreto 305/2006, de 18 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
Urbanismo) exige estudios de movilidad para la aprobacién de todas las figuras del planeamiento
urbanistico. En particular, los planes de urbanismo municipales deben definir las
determinaciones necesarias para lograr una movilidad sostenible mediante un estudio de
evaluacién de la movilidad generada, cuyo contenido fija la legislacién de movilidad. A
mayores, todo el planeamiento urbanistico municipal es evaluado por administraciones
superiores y puede ser rechazado si no cumple con los objetivos de movilidad sostenible u
obvia las determinaciones que su estudio estableciera sobre el primero. De este modo, se logra
una integracion de las esferas del urbanismo y de los transportes que permite que se
pueda incidir con criterios de movilidad en los diferentes elementos de la planificacion
territorial y urbanistica desde sus fases iniciales. Pero lo mas novedoso en esta regulacién lo
constituye, sin duda, el hecho de que puede imputarse al planeamiento derivado el déficit de
financiacion del transporte publico para cubrir los nuevos desarrollos.

La financiacion es donde reside uno de los principales problemas que impiden una
verdadera aplicacion de la planificacion de la movilidad a nivel local. La ley catalana de
movilidad ha abordado este problema y exige un estudio de evaluacién de la movilidad
generada de los nuevos desarrollos urbanisticos y pone en manos del ayuntamiento la
potestad de exigir a los promotores la participacion en la financiacion del incremento de los
servicios de transporte publico que resulten de cumplir con los parametros de cobertura y
frecuencia minima del servicio. EL Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de regulacién de
los Estudios de Evaluacion de la Movilidad Generada (EEMG), no sélo establece la
obligatoriedad de incluir los EEMG, como documento independiente, entre otros, en las figuras
de planeamiento urbanistico general, sino que también, indica la responsabilidad de
financiacion de las infraestructuras o del servicio del transporte publico, de los distintos
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agentes que intervienen en el proceso de transformacion urbanistico (promotor, propietario,
etc.). Asi, el articulo 19 de dicho Decreto determina que el EEMG tiene que incorporar una
propuesta de financiacion de los diferentes costes generados por el incremento de movilidad
debido a la nueva actuacion y establecer la obligacion de las personas propietarias, en los
términos fijados por la legislacion urbanistica, de costear y, si procede, ejecutar la urbanizacion,
asi como las infraestructuras de conexion con las principales redes de peatones, de bicicletas, de
circulacion de vehiculos y de transporte publico o el refuerzo de éstas, cuando sea necesario
como consecuencia de la magnitud de la actuacion.

La concrecién de la financiacion se ha determinado por el Reglamento con la obligacién de
los propietarios de participar en los costes de implantaciéon de las infraestructuras de
transporte publico mediante la actualizacion a 10 afios del déficit de explotacién del servicio
en proporcion al incremento del numero de lineas y prolongacién de las existentes, con
parametros de calculo expresos sobre las prestaciones minimas del servicio y los costes
unitarios de explotacion segun el tamafio de la poblacion. De este modo, los pardmetros de
cdlculo aparecen recogidos en un anexo 4 del Decreto en dénde se determina la férmula de
calculo del déficit de explotacion del transporte publico de superficie estableciéndose unos
precios unitarios de km de recorrido por el transporte publico de superficie.

llustracion 22.Precio unitario del km de recorrido por el Transporte Publico de superficie (euros). Afio 2004.

Ciudades grandes (mas de 500.000 habitantes) 4,72
Transporte urbano Ciudades medias (de 100.000 a 500.000 habitantes) | 3,41
Ciudades pequefias (menos de 100.000 habitantes) 2,63
Transporte interurbano 1,98

Fuente: Anexo 4 Decreto 344/2006, de 19 de septiembre, de Regulacion de los Estudios de Evaluacion de la Movilidad
Generada

Con la excepcidn de los mecanismos recogidos en la analizada regulacién catalana, la falta
de financiacién es una debilidad comun a todas las administraciones locales y, con caracter
general, no existen fondos estatales explicitamente destinados a la gestién de la movilidad
local siendo los presupuestos municipales insuficientes para esta finalidad. Esta problematica
nos lleva analizar la cuestiéon de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible (PMUS) y su
implementacidn.

Inicialmente, ha sido la legislacién ambiental quien ha promovido estos planes buscando
una mejora de la calidad ambiental. Asi, la Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de Calidad del
Aire y Proteccién de la Atmdsfera, en su articulo 16 referido a los planes y programas para la
proteccion de la atmosfera y para minimizar los efectos negativos de la contaminacion
atmosférica, establece que las comunidades auténomas deben adoptar planes y programas
para la mejora de la calidad del aire y el cumplimiento de los objetivos de calidad del aire en
su ambito territorial y que, en dichos planes, se integraran planes de movilidad urbana, que, en
su caso, podran incorporar los planes de transporte de empresa que se acuerden mediante
negociacion colectiva, con vistas al fomento de modos de transporte menos contaminantes, asi
como para minimizar o evitar los impactos negativos de la contaminacion atmosférica.

Pero, sin duda, el papel impulsor de los PMUS se le atribuye a la Ley 2/2011 de Economia
Sostenible a través de la vinculacion que establecié entre la subvencidn del transporte publico
a la redaccién de un plan de movilidad municipal.

En la actualidad, mas de la mitad de los municipios espafioles con mas de 15.000
habitantes cuenta con un PMUS, pero todavia es cuestionable la eficacia y el alcance de este
tipo de herramientas de planificacion de la movilidad. En este sentido, un PMUS serd eficaz en
la medida en que sea capaz de influir en el resto de los instrumentos normativos que colaboran
a la definicién de la ciudad. El marco regulador de los PMUS recogido en la Ley 2/2011, de 4 de
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marzo, de Economia Sostenible, se complementa con guias técnicas para su elaboracion
redactadas por el Instituto para la Diversificacion y el Ahorro de la Energia (IDAE, 2006). EL
texto legislativo define tres dmbitos posibles para los PMUS (autonémico, supra municipal o
local) y lista (sin desarrollar) sus contenidos minimos: diagndstico, objetivos, medidas,
mecanismos de financiacién y procedimientos para seguimiento, evaluacion y revision.

La Ley también determina que los PMUS se ajustaran a toda la normativa aplicable y a lo
dispuesto en los instrumentos de planificacion que les afecte. Sin embargo, no llega a
especificar las figuras concretas de planificacion ni establece mecanismos operativos para el
ajuste dictado. Por tanto, si las leyes autondémicas de movilidad no llegaron a influenciar la
redaccion de la mayoria de los planes objeto de estudio, y la ley estatal no llega a determinar
contenidos ni alcance concreto de los PMUS en lo tocante a su relacién con el planeamiento
urbanistico, no se favorece que la nueva cultura de la movilidad esté presente en las politicas
urbanas y sus instrumentos.

Por otro lado, las iniciativas estatales en materia de financiacion de la planificacién de la
movilidad se reducen a los programas MOVES, habiendo el Consejo de Ministros aprobado
mediante Real Decreto 569/2020, de 16 de junio, el Programa MOVES Il por el que se regulan
las bases del programa de incentivos a la movilidad eficiente y sostenible y, recientemente, el
MOVES Il para la ejecucién de programas de incentivos ligados a la movilidad eléctrica en el
marco del Plan de Recuperacion, Transformacion y Resiliencia Europeo. Estos programas
recogen, entre otras, lineas de ayudas dirigidas a la implantacién de actuaciones de movilidad
sostenible o la financiacion mediante ayudas directas de la compra de vehiculos eléctricos o
hibridos enchufables y la instalacidn de infraestructuras de recarga.

llustracion 23.Plan MOVES |I.

LINEAS DE ACCION MOVES Il
PPLANES DE MOVILIDAD SOSTENIBLE

Clave: medides pars que las empresss Faciliten ls movibded
sostenible para sus empleados y clientes.

moves Il

Movilidad
Eficiente & Sostenible

Wi (35 1DAE

Fuente: Pagina web IDAE (https://www.idae.es/ayudas-y-financiacion/para-movilidad-y-vehiculos/plan-moves-ij)

La utilizacién de los PMUS para la consecucion de cambios en la movilidad urbana también
ha sido recogida en la recientemente publicada Ley 7/2021, de 20 de mayo, de Cambio
Climatico y Transicién Energética (BOE nimero 121 de 21/05/2021) que convierte el objetivo
de lograr la neutralidad climatica en 2050 en una obligacion juridica de ambito nacional.

Asi, esta ley recoge, con caracter de minimos, una bateria de medidas de mitigacion de las
emisiones derivadas de la movilidad que se deberdn llevar a cabo antes de 2023 a través de
los PMUS que sean desarrollados por los municipios de mas de 50.000 habitantes, los
territorios insulares o los municipios de mas de 20.000 habitantes cuando superen los valores
limite de los contaminantes regulados en el Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a
la mejora de la calidad del aire.

Las medidas minimas que deberan ser incluidas en los Planes seran, al menos, las
siguientes:

- El establecimiento de zonas de bajas emisiones. Estas zonas de bajas emisiones se
definen como el dmbito delimitado por una Administracién publica, en ejercicio de sus
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competencias, dentro de su territorio y de caracter continuo, en el que se aplican
restricciones de acceso, circulacién y estacionamiento de vehiculos conforme a la
clasificacion de los vehiculos por su nivel de emisiones contemplada en el Reglamento
General de Vehiculos vigente.

- Medidas para facilitar los desplazamientos a pie, en bicicleta u otros medios de
transporte activo, asi como corredores verdes intraurbanos que conecten los espacios
verdes con las grandes areas verdes periurbanas.

- Medidas para la mejora y uso de la red de transporte publico, incluyendo medidas de
integracion multimodal.

- Medidas para la electrificacién de la red de transporte publico y otros combustibles sin
emisiones de gases de efecto invernadero, como el biometano.

- Medidas para fomentar el uso de medios de transporte eléctricos privados, incluyendo
puntos de recarga.

- Medidas de impulso de la movilidad eléctrica compartida.

- Medidas destinadas a fomentar el reparto de mercancias y la movilidad al trabajo
sostenibles.

- Elestablecimiento de criterios especificos para mejorar la calidad del aire alrededor de
centros escolares, sanitarios u otros de especial sensibilidad, cuando sea necesario de
conformidad con la normativa en materia de calidad del aire.

- Integrar los planes especificos de electrificacién de ultima milla con las zonas de bajas
emisiones municipales.

De esta manera, con la aprobacion de esta regulacion, una vez mas, los PMUS se consagran
como las principales herramientas a disposicion de las administraciones para la introduccion
de cambios en la movilidad, aunque todavia sigue estando pendiente la ya analizada ausencia
de vinculacién entre estos planes y los instrumentos urbanisticos para la consecucién de una
verdadera integracion y, en definitiva, una mayor efectividad de estos.

3.3.2.2 NORMATIVA EN MATERIA DE INFRAESTRUCTURAS

En el analisis del marco juridico con relevancia en la movilidad se hace necesario mencionar
la regulacion relativa a las infraestructuras viarias. En este sentido, en la normativa estatal, la
Ley 37/2015, de 29 de septiembre, de carreteras, establece la obligacién por parte del
Ministerio de Fomento, que cuando se estudien tramos de carreteras cercanos a las
aglomeraciones urbanas se consideraran las alternativas para minimizar la congestién,
promoviéndose la intermodalidad y los estudios de movilidad sostenible.

La inclusion de la sostenibilidad en las infraestructuras implica entre otras cosas, el
conseguir la mayor eficiencia en la gestién y uso de las infraestructuras existentes antes de
ocupar mas territorio con nuevas carreteras. También impone la consideracién de la
intermodalidad en el entorno de las aglomeraciones urbanas, y la compatibilidad de las
carreteras con la mejor defensa y proteccion del medio ambiente, como aspectos esenciales a
tener en cuenta al establecer la politica de carreteras.

En el dmbito autonémico, desde la entrada en vigor de la anterior ley autondémica de
carreteras, elementos como la ordenacién del territorio y, en especial, la apariciéon de los
efectos ambientales derivados del cambio climatico requerian que la nueva regulacion tuviese
en cuenta su incidencia sobre el medio ambiente y la calidad de vida, por lo que se aprob¢ la
Ley 8/2013, de 28 de junio, de carreteras de Galicia, con el objetivo de regular el dominio
publico viario de las redes de carreteras de titularidad de la Comunidad Auténoma de Galicia
permitiendo ante todo un desarrollo sostenible que asegure la capacidad actual y futura de
los recursos naturales.
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Entre los objetivos que se pretendian conseguir con la aprobacién de esta ley autondmica,
destacan la armonizacion del procedimiento de aprobacion de planes, estudios y proyectos en
materia de carreteras, integrandolo con las legislaciones, sectoriales o basicas, concurrentes
en materia de medio ambiente, ordenacién del territorio, contratacion y expropiaciones, al
tiempo que se mejore y simplifique la coordinacién con el planeamiento urbanistico y se
garantice la participacion de la ciudadania. Asi como también redefinir el sistema de
proteccién del dominio publico viario, con la armonizacion de la definicidén y de las dimensiones
de sus zonas de proteccién, dotando a la zona de servidumbre de unas dimensiones mdas
acordes a su funcion y armonizando la definicidn de la linea limite de edificacion.

Esta ley se complementa con la aprobacion del Decreto 66/2019, de 26 de mayo, por el
que se aprueba el Reglamento General de Carreteras de Galicia, con el objetivo de contener
un régimen juridico de carreteras autonémicas y locales que permita a las correspondientes
administraciones titulares una actuacion en condiciones dptimas para asegurar la adecuada
gestién y proteccion del dominio publico viario, que tiene una evidente trascendencia para la
calidad de vida de la ciudadania y para el desarrollo econdmico y social.

La planificaciéon en materia de carreteras de Galicia se realiza a través de los Planes
Directores de Carreteras y los Planes Sectoriales de Carreteras. En ambos instrumentos
estara integrado, entre otros, un documento de descripcidn y analisis de la situacion de la red
de carreteras y de sus elementos funcionales en relacién con su estado funcional y de
conservacion, la seguridad vial, la movilidad sostenible, la calidad de servicio, el sistema
general de transportes, el modelo territorial, el medio natural, la dinamizacién de las
inversiones empresariales, la fijacion de la poblacién rural y las principales variables
socioecondmicas.

Por otro lado, con caracter previo a la redacciéon de los estudios o proyectos requeridos
para la construccidn de nuevas carreteras o la modificacion de las existentes, se deberan
contener, entre otros, un documento donde se expongan las necesidades a satisfacer y de los
factores sociales, técnicos, econémicos, ambientales, de seguridad vial y administrativos que
debe considerarse para proponer la solucién mas adecuada al problema a resolver. Al mismo
tiempo, cabria la realizacién de un analisis de ponderacion de las distintas alternativas para
lograr los fines publicos o sociales a los que se aspira y una motivacion detallada de la opcidn
finalmente elegida. Esta motivacién, como minimo, debe de tener en cuenta los factores de
funcionalidad, técnica constructiva, seguridad vial, eficiencia econdmica, eficiencia ambiental
y sustentabilidad, y debe incluir los correspondientes datos y calculos basicos.

3323 LA FUTURA LEY DE MOVILIDAD SOSTENIBLE Y FINANCIACION DEL
TRANSPORTE

Tal y como se ha analizado, la movilidad constituye un elemento objeto de regulacién en
diversos ambitos normativos existiendo cierta carencia de un tratamiento integrador que
permitiese la efectividad de su principal herramienta de planificacion que, hasta este
momento, esta representada por los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

Con la idea de que todas las administraciones deban trabajar alineadas para conseguir una
movilidad accesible para todos, vivan donde vivan, a nivel estatal, se estd redactando el
anteproyecto de Ley de Movilidad Sostenible y Financiacion del Transporte, cuyo objetivo
normativo es introducir en el ordenamiento juridico reformas estructurales necesarias para
crear condiciones que favorezcan una movilidad de personas y mercancias basadas en los
principios de seguridad, sostenibilidad y digitalizacién, asi como establecer los principios
aplicables a la financiacion del transporte publico.

La futura norma pretende plantear la regulacién, desde un enfoque holistico, de diferentes

aspectos englobados en el ambito de la movilidad, de forma que se obtenga un instrumento
habilitante para la consecucién de los objetivos establecidos por la Estrategia de Movilidad
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Sostenible, Segura y Conectada, en aquellos ambitos que requieran regulaciéon mediante una
disposicion normativa con rango de ley.

lNustracion 24.  Objetivos de la futura Ley de Movilidad Sostenible y Financiacion del Transporte Urbano.

Ley de Movilidad Sostenible y

Financiacion del Transporte Urbano

Establecera normas y procedimientos para:

Seleccionar inversiones Profundizar en la normativa de seguridad
Fijar financiacién del transporte publico Avanzar en sostenibilidad financiera de infraestructuras de
transporte

* Resolver inconsistencia del modelo viario

Fuente: MITMA.

En espera de lo que seran los futuros contenidos de la Ley de Movilidad, lo que parece
incuestionable, en base al analisis realizado, es la necesidad de una coordinacién reforzada y
sostenida entre las diferentes administraciones competentes para aumentar la eficacia de las
politicas encaminadas a lograr una movilidad sostenible al tiempo que también es preciso
reforzar los instrumentos de financiacion al servicio de esa planificacion de la movilidad bien
sea mediante su integracion efectiva con el urbanismo (tal y como se ha previsto en la Ley de
Movilidad de Catalufia) o bien mediante la articulacién de incentivos dirigidos a la
implementacion efectiva de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible.

3.3.3 MARCO REGULATORIO DE LOS DIFERENTES MODQOS

El andlisis del marco regulatorio de la movilidad debe comprender un andlisis de la
normativa y de los planes que afectan a los diferentes modos con el objetivo de obtener una
vision completa del marco legislativo que afecta al conjunto del sistema de transporte. De
este modo en los siguientes apartados se analizard la regulaciéon de los modos que han
conformado tradicionalmente dicho sistema y se incorporara el analisis de aquellos modos de
desplazamiento mas recientes y que han sido incorporados a dicho sistema como consecuencia
de la evolucién hacia formas mas sostenibles y limpias.

3331 TRANSPORTE POR CARRETERA: VEHICULO PRIVADO, AUTOBUS Y TAXI/VTC
1 VEHICULO PRIVADO

En el analisis de los modos de desplazamiento por carretera el indudable protagonismo le
corresponde al vehiculo privado. En las Ultimas décadas, este protagonismo estd siendo objeto
de revisidn y las diferentes administraciones buscan la inclinacion de la balanza hacia el resto
de los modos, sobre todo los menos contaminantes. No obstante, la actual pujanza de la
introduccién del vehiculo eléctrico viene acompafiada de cierto riesgo de que el vehiculo
privado siga siendo un modo prioritario, aunque, evidentemente, se haya modificado el modo
de propulsion empleado.

Los desplazamientos en vehiculo privado tienen como principal texto regulatorio el Real
Decreto Legislativo 6/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto refundido de la
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Ley sobre Trafico, Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial. En esta norma, ademas
de establecerse la distribucién de competencias en la materia entre las distintas
administraciones, se recogen las normas de circulacién para los vehiculos y peatones por las
vias publicas. También se recogen los principales elementos de seguridad vial, asi como
también los criterios de sefializacion.

Este texto legislativo cuenta con un reglamento de aplicacién aprobado por el Real
Decreto 1428/2003, de 21 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento General de
Circulacion para la aplicacion y desarrollo del texto articulado de la Ley sobre Trafico,
Circulacion de Vehiculos a Motor y Seguridad Vial, aprobado por el Real Decreto Legislativo
339/1990, de 2 de marzo. También resulta de aplicacion al vehiculo privado el Real Decreto
2822/1998, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento General de Vehiculos que
viene a desarrollar y complementar parte del texto articulado de la Ley de Seguridad Vial en
relacién con los vehiculos.

Este conjunto de normas que han venido denominandose en su conjunto ‘cédigo de
circulacion’ son las que regulan los actos de tréfico que se realizan en las calles de las ciudades
y en el resto de las vias publicas. La movilidad sostenible ha sido tradicionalmente un concepto
contrario al de tréfico y circulacion ya que, con anterioridad, el denominado ‘cédigo de
circulacion’ se centraba precisamente de manera exclusiva en los vehiculos a motor dejando
de lado los derechos que corresponden a peatones y ciclistas. Desde hace algunos afios se ha
abierto la tendencia contraria y esta regulacién busca relegar al automévil en beneficio de
vehiculos y estilos de vida mas sostenibles y la movilidad se ha abierto paso colocandose al
lado de la seguridad vial para conformar dos principios reguladores del trafico pasdndose a
hablar de la ‘pacificacion’ del trafico y de intentar lograr que las vias publicas sean un espacio
en el que puedan convivir los vehiculos a motor, los peatones y las bicicletas. Por ello, las
reformas legales que afectan al ‘cédigo de circulacién’ cuentan con una gran relevancia y
constituyen una parte importante del marco regulatorio que afecta a la movilidad.

Como complemento a la regulacion nacional es preciso hacer mencién a las competencias
que la Ley de Bases de Régimen Local, atribuye a los Municipios en materia de circulacion ya
que a ellos les corresponde la regulacién mediante las Ordenanzas Municipales de Circulacidn,
de los usos de las vias urbanas, haciendo compatible la equitativa distribucién del espacio
publico entre todos los usuarios con la necesaria fluidez del trafico rodado y con el uso
peatonal de las calles, asi como el establecimiento de medidas de estacionamiento limitado,
con el fin de garantizar la rotacién de los aparcamientos.

2 ELAUTOBUS

El transporte de viajeros en autobus constituye uno de los principales ejes de la movilidad
garantizando el grueso de la movilidad interurbana en transporte colectivo. La regulacién de
esta actividad cuenta como principal elemento regulatorio el ya analizado Reglamento (CE)
1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, sobre los servicios publicos de transporte
de viajeros por ferrocarril y carretera.

En Espafia, los servicios regulares de transporte de viajeros han tenido tradicionalmente
la consideracidn de servicios publicos y, en el ambito estatal, su regulacion se recoge en la Ley
16/1987, de 30 de julio, de Ordenacion de los Transportes Terrestres (en adelante LOTT), que
cuenta con un reglamento de desarrollo recientemente modificado y aprobado por Real
Decreto 1211/1990, de 28 de septiembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley de
Ordenacién de los Transportes Terrestres.

Ambos textos normativos recogen la regulacién del transporte terrestre (de pasajeros y

mercancias) y constituyen la regulacién de aplicaciéon supletoria a toda la normativa
autondmica que ha ido aprobandose en la materia.
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llustracion 25.Los medios de transporte mas usados en Espana en el 2020.

Coche propio/del hogar
Transporte publico local
Bicicleta propia

Moto propia

Patinete con motor propio

Bicicleta alquilada/
compartida

Coche alquilado”

Taxis

76%

34%

22%

8%

6%

3%

3%

3%

Coches con
conductor privado

2%

Patinete de
uso compartido®

1%

Encuesta realizada online entre el 13 de febrero y 27 de marzo de 2020
a personas entre 18 y 64 afios. Multirrespuesta posible,
* Para periodos cortos

Fuente: Macroencuesta Global Consumer Survey de Statista (https://es.statista.com/grafico/21521/frecuencia-de-uso-
de-medios-de-transporte-en-espana/)

Los cambios experimentados en el transporte terrestre de viajeros y mercancias, tanto en
el dmbito nacional como en el de la Unién Europea, han aconsejado llevar a cabo una revisién
completa del contenido de ambos textos normativos en los Gltimos afios.

Asi, por un lado, el 25 de julio de 2013 entr6 en vigor la Ley 9/2013, de 4 de julio, por la que
se modifica la LOTT. El principal motivo de la modificacién de la LOTT de 1987 deriva de los
cambios producidos en el mercado de transporte de mercancias y viajeros, tanto en Espafia
como en la Unidn Europea y se sustenta sobre dos elementos claves: un mayor rigor en el
acceso de los operadores al mercado de transporte y un mayor nivel de autogestion de las
empresas que intervienen en el mercado de transporte.

En ese sentido, la nueva LOTT supone, en definitiva, una adaptacién de la norma
reglamentaria de la Unidén Europea en materia de condiciones que han de cumplirse para el
ejercicio de la profesién de transportista por carretera introducidas por el Reglamento n.° (CE)
1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de octubre de 2009, y respecto a
transportes terrestres internacionales, se remite a las reglas contenidas en los Reglamentos
(CE) n.°1072/2009 y (CE) n.° 1073/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, ambos de 21 de
octubre de 2009, por los que, respectivamente, se establecen normas comunes de acceso al
mercado del transporte internacional de mercancias por carretera y al mercado internacional
de los servicios de autocares y autobuses, asi como a las que, en su caso, resulten de aplicacién
de los convenios internacionales suscritos por Espania.

También se introducen modificaciones respecto al régimen de gestién de los transportes
publicos regulares de viajeros de uso general por carretera y ferrocarril adaptdndolas al ya
analizado Reglamento (CE) n° 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2007.

En base al mismo criterio, con posterioridad, se aprueba el Real Decreto 70/2019, de 15 de
febrero, por el que se modifica el Reglamento de la Ley de Ordenacion de los Transportes
Terrestres. Se modifica, asi, todo el régimen reglamentario relativo a la expedicién vy
mantenimiento de las autorizaciones y demas titulos habilitantes para el ejercicio de las
distintas actividades y profesiones afectadas por la legislacidn de transportes por carretera,
dando entrada a la tramitacién estrictamente electrénica de los correspondientes
procedimientos administrativos, en los términos previstos por la ley.
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Por otro lado, con esta modificacion se desarrollan los nuevos criterios legalmente
establecidos en relacion con el cumplimiento de los requisitos de establecimiento, capacidad
financiera, honorabilidad y competencia profesional, que fueron introducidos en la
Ley 16/1987, de 30 de julio, como consecuencia de lo dispuesto en el Reglamento (CE)
1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de octubre de 2009, por el que se
establecen las normas comunes relativas a las condiciones que han de cumplirse para el
ejercicio de la profesion de transportista por carretera.

En materia de infracciones y régimen sancionador, se da entrada a las infracciones
tipificadas por el Reglamento (UE) 2016/403 de la Comisién, de 18 de marzo de 2016, por el
que se completa el Reglamento (CE) 1071/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo en lo
que respecta a la clasificacién de infracciones graves de las normas de la Unién que pueden
acarrear la pérdida de honorabilidad del transportista, y por el que se modifica el anexo Il de
la Directiva 2006/22/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, que no se hallaban
previamente tipificadas en la Ley 16/1987, de 30 de julio, asi como los criterios sancionadores
sefialados en dicho reglamento.

En linea con la regulacién estatal y, en ejercicio de las competencias propias de su ambito
territorial, las diferentes comunidades han ido completando el marco regulatorio que afecta
al transporte en autobus mediante sus correspondientes leyes de transporte autonémicas. En
la comunidad auténoma gallega la regulacion de la materia se caracteriza por su dispersion
normativa y por la ausencia de un texto legislativo que la integre.

En este sentido, la Comunidad Auténoma de Galicia aprobé la Ley 5/2009, de 26 de
noviembre, de Medidas Urgentes para la Modernizacion del Sector Publico de Galicia y, en
aplicacion de esta, el Plan de Modernizacién de las concesiones administrativas prestadoras
de los servicios de transporte publico por carretera con el objetivo de introducir un conjunto
de actuaciones que incluian medidas tecnoldgicas y de explotacion, mejoras de calidad del
servicio, mejoras de la flota y del equipamiento, mejoras sociolaborales y mejoras y
flexibilizacién de las condiciones de explotacion y, a cambio, las concesionarias recibirian una
prorroga de sus concesiones por un plazo de 10 afios. Para el desarrollo de este Plan de
Modernizacion, se emitio la Resolucién de 26 de febrero de 2010, de la Direccién General de
Movilidad, por la que se aprobaba el Plan de Modernizacion de las concesiones de Transporte
Publico regular permanente de personas de uso general por carretera de Galicia.

La anterior resolucién fue objeto de recurso y, afios mas tarde de su aprobacidn, el
Tribunal Supremo, en la sentencia n® 1067/2016, de 14 de marzo, anulé los plazos de vigencia
de aquellas concesiones de transporte publico que se habian previsto en la Ley 5/2009, por
entenderlas contrarias al Reglamento (CE) 1370/2007. La consecuencia directa de dicha
sentencia fue, por tanto, la anulacién de las prérrogas otorgadas a los concesionarios que se
habian adherido al Plan de Modernizacién originandose una situacién de inseguridad juridica
en el sector del transporte regular de viajeros por carretera en Galicia quedandose sin vigencia
131 contratos de transporte interurbano de un total de 145 que se encontraban prestando
servicios en aquellos momentos en la comunidad.

En base a la necesidad de dotar el sistema de la adecuada cobertura juridica se aprobd la
Ley 10/2016, de 19 de julio, de Medidas Urgentes para la Actualizacién del Sistema de
Transporte Publico de Galicia, dando respuesta a las necesidades de planificacidn y definicion
de un nuevo sistema de transporte publico adecuado a la evolucién de las necesidades de la
sociedad. Esta Ley vino a recoger el instrumento de actualizacién del sistema de Transporte
Publico de Galicia, el Plan de Transporte Publico de Galicia (PTPG) que fue aprobado por el
Consello de la Xunta de Galicia, en su reunién de 29 de noviembre de 2018.

La puesta en marcha de este plan fue completada con la aprobacion de la Ley 2/2017, de

8 de febrero, de Medidas Fiscales, Administrativas y de Ordenacion, que vino a introducir
férmulas de colaboracién, cooperacién y coordinacion de servicios de competencia de
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diferentes administraciones publicas y puso en marcha nuevos modelos como el transporte
integrado de los servicios de escolares en el uso general y la introduccion del transporte a la
demanda.

A pesar de la ausencia de una norma integradora de la regulacién autondmica en la
materia, la creacién y reciente implantacion del PTPG ha permitido abordar una modernizacién
del mapa de servicios en la comunidad gallega e introducir un nuevo sistema de transporte
publico por carretera basado en una mayor eficiencia de los recursos sin perder de vista la
adecuada cobertura que resulta tan necesaria con una poblacién tan dispersa y dependiente
del transporte en autobdus.

3 TAXIY VEHICULOS DE TURISMO CON CONDUCTOR (VTC)

El nuevo modelo de ciudad busca devolver la ciudad a sus habitantes haciendo que el
espacio que antes ocupaban los vehiculos particulares ahora lo ocupen las personas. En este
nuevo modelo el taxi sigue manteniendo su espacio como un medio de transporte de ‘Gltima
milla’.

El servicio publico del taxi estd fuertemente regulado con la finalidad de homogeneizar el
servicio y sus condiciones de prestacion y, en el ambito de la comunidad gallega su normativa
se recoge en la Ley 4/2013, de 30 de mayo, de Transporte Publico de Personas en Vehiculos de
Turismo de Galicia. Su reglamento de desarrollo ha visto la luz en pleno conflicto taxi-VTC
(vehiculos de turismo con conductor) a través de su aprobacién mediante el Decreto 103/2018,
del 13 de septiembre por el que se aprueba el Reglamento de la Ley 4/2013, do 30 de mayo de
Transporte Publico de personas en vehiculos de turismo de Galicia, tras un largo periodo de
tramitacion, ya que su exposicidn publica tuvo lugar dos afios antes. Esta tardanza es reflejo
de este complejo sector del transporte urbano de viajeros y, en concreto, de la problematica
en torno a la tramitacidén de los titulos habilitantes, al estar dos Administraciones Publicas
inmersas, la autondmica y la local, mediante sendos titulos habilitantes: autorizacién
interurbana y licencia municipal.

El Reglamento deja claro el caracter interadministrativo de la materia (Estado-CCAA-
Administracion Local), con integro respeto al principio de autonomia municipal ya que son los
Ayuntamientos el eje sobre el que pivota el sistema de tramitacion de los titulos habilitantes.

De esta actuacion es preciso significar la orientacion que preside el establecimiento del
marco legal de estas actividades de transporte de personas en vehiculo de turismo, que es al
mismo tiempo, una orientacion de continuidad y profundamente renovadora, ya que esta Ley
no renuncia a establecer las bases de una nueva concepciéon de este modo de transporte
enmarcado en un contexto de movilidad global, en el que aparezca destacado el componente
publico consistente en garantizar la prestacién del servicio en unas condiciones de
sostenibilidad y calidad, en un entorno de fomento de la competencia entre operadores.

En cuanto a la regulacién de los vehiculos de turismo con conductor (VTC), el Real Decreto-
Ley 13/2018, de 28 de septiembre, por el que se modifica la Ley 16/1987, de 30 de julio, de
Ordenacién de los Transportes Terrestres, en materia de arrendamiento de vehiculos con
conductor, ha modificado el régimen anteriormente vigente estableciendo que la autorizacién
de arrendamiento de vehiculos con conductor de dmbito nacional habilita, exclusivamente,
para realizar servicios de caracter interurbano, si bien fija un periodo transitorio de cuatro
afios durante el que los titulares de estas autorizaciones podran continuar prestando servicios
en el ambito urbano.

Asimismo, con el fin de mejorar la gestion de la movilidad interior de viajeros o de
garantizar el efectivo control de las condiciones de prestacion de los servicios, se habilita a
las Comunidades Auténomas que, por delegacion del Estado, sean competentes para otorgar
autorizaciones de arrendamiento de vehiculos con conductor de ambito nacional, para
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concretar, desarrollar, o modificar, de forma temporal o definitiva, determinados aspectos de
la reglamentacion estatal para dicho servicio, cuando su recorrido no exceda de su propio
territorio. Todo ello, sin perjuicio de las competencias municipales en el &mbito de la movilidad
urbana y buscando facilitar una convivencia ordenada entre ambas formas de movilidad, taxi
y VTC.

3.3.3.2 TRANSPORTE FERROVIARIO

La regulacién tanto del transporte ferroviario como del maritimo viene marcada por la
normativa comunitaria ya analizada.

Respecto del transporte ferroviario, en el dmbito nacional, en lo que se refiere a su
liberalizacion, el Real Decreto-ley 23/2018, por el que se modificé la Ley del Sector Ferroviario
(Ley 38/2015) establecio el calendario de apertura a la libre competencia de este sector. Con
caracter complementario a esta regulacion, el Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre,
por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario tiene por objeto regular todo lo
referente a las infraestructuras ferroviarias, a los servicios adicionales, complementarios y
auxiliares, a los servicios de transporte ferroviario, al servicio de inspeccidn, al Registro
Especial Ferroviario y al régimen aplicable al Comité de Regulacién Ferroviaria.

En lo que se refiere a la liberalizacidn de los servicios publicos ferroviarios, se ha previsto
una introduccion gradual del sistema establecido por la normativa de la UE en lo que se refiere
a su liberalizacién en Espaia.

Con fecha 18 de diciembre de 2018 se formalizd el “Contrato entre la Administracion
General del Estado y la sociedad mercantil estatal RENFE VIAJEROS S.A., para la prestacion de
los servicios publicos, competencia de la Administracion General del Estado, sujetos a
obligaciones de servicio publico en el periodo 2018-2027”. Este contrato tiene una validez de
diez afios prorrogables 5 afios mas, surtiendo efectos desde el dia 1 de enero de 2018. No
obstante, para determinados servicios el contrato solo tendra vigencia hasta el 1 de enero de
2026. Estos servicios deberan ser licitados por el Ministerio de Transportes, Movilidad y
Agenda Urbana (MITMA), para que a esa fecha comiencen a ser prestados por las empresas
ferroviarias que resulten adjudicatarias.

3333 TRANSPORTE MARITIMO

Respecto del transporte maritimo la aplicacién en la comunidad gallega de la normativa
comunitaria trajo como consecuencia la aprobacion de la Ley 2/2008, de 6 de mayo, por la que
se desarrolla la Libre Prestacion de Servicios de Transporte Maritimo de Personas en Aguas
Interiores de Galicia, que servird de marco general para desarrollar, en consonancia con los
reglamentos europeos, el régimen de libre prestacion de servicios de transporte maritimo
dentro de las aguas interiores de la Comunidad Auténoma gallega.

Uno de los puntos mas novedosos de esta Ley es que la comunidad gallega se dota de un
instrumento fundamental, el Registro de Empresas Operadoras del Transporte Maritimo,
que ha de servir para coordinar la adecuada prestacidn de estos servicios de transporte con el
control del cumplimiento de la normativa vigente en materia de puertos, personas
consumidoras y usuarias y seguridad maritima.

3.3.3.4 MICROMOVILIDAD Y MOVILIDAD COMPARTIDA
La evolucion de la movilidad ha propiciado la aparicion de nuevos modos y conceptos que
vienen a completar el tradicional elenco de modos de transporte existentes. Es asi como, en

los ultimos afios, se ha venido consolidando el término de micromovilidad para hacer
referencia a todos aquellos medios empleados normalmente para la realizacion de los
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trayectos denominados de “Ultima milla’y que abarca desde las bicicletas hasta los recientes
vehiculos de movilidad personal.

En el ambito nacional en octubre de 2019 se presentd la Estrategia Estatal por la
Bicicleta 2020-2025 coordinada por la Direccidn General de Trafico, en cuya elaboracién han
intervenido distintas administraciones publicas y entidades de fomento de la bicicleta. Esta
estrategia fija un conjunto de prioridades para promover un cambio modal. En la misma linea,
se han suscrito acuerdos para favorecer la intermodalidad entre el tren y la bicicleta mediante
la implantacion de aparcamientos seguros en estaciones, servicios de préstamo de bicicletas
para el recorrido de ultima milla desde las estaciones y facilitar el acceso de las bicicletas a
las estaciones.

llustracion 26.  Modos que integran la micromovilidad.
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Fuente: https://movimentistas.com/noticias/tendencias-transporte-movilidad-2020
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La normativa aplicable a las bicicletas se recoge en el ya analizado ‘cédigo de circulacion
y se complementa con las ordenanzas municipales que, tal y como ya se ha indicado, de
conformidad con la Ley de Bases de Régimen Local, son las competentes en materia de trafico,
estacionamiento de vehiculos y movilidad en las vias urbanas. Esta regulacion de las entidades
locales debe responder a los retos que plantea la extension de los distintos modos de
transporte compartido de personas ligados a la micromovilidad.

De igual manera sucede con los denominados vehiculos de movilidad personal (VMP) que,
tras la entrada en vigor del Real Decreto 970/2020, de 10 de noviembre, por el que se modifica
el Reglamento General de Circulacién, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21 de
noviembre y el Reglamento General de Vehiculos, aprobado por el Real Decreto 2822/1998, de
23 de diciembre, en materia de medidas urbanas de trafico, algunas de las cuestiones relativas
a este nuevo modo de desplazamiento han quedado resueltas. Complementariamente, las
entidades municipales, en sus correspondientes ordenanzas de trafico o movilidad han venido
a completar este marco regulatorio.

Respecto de la movilidad compartida, sin tener en cuenta ciertas referencias que pueden
ser encontradas en algunas de las recientemente aprobadas ordenanzas de movilidad, no
existe un marco regulatorio ni a nivel autonémico ni estatal que determine de manera
homogénea el establecimiento de estos nuevos modos de manera generalizada y en armonia
con los ya existentes (taxi, VTC, servicios de rent a car...). Por tanto, sera preciso que se lleven
a cabo nuevos avances en estas formulas colaborativas para que dicho marco regulatorio sea
puesto en marcha.
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4. DATOS BASICOS

41 AMBITO DE ESTUDIO Y ZONIFICACION

La Estrategia Gallega de Movilidad fija el dambito de referencia en el conjunto de la
Comunidad Auténoma de Galicia, desde un punto de vista territorial, enfocando el estudio en
los desplazamientos entre sus nucleos de poblacién, de manera particular. Es importante
sefialar que en este analisis se tienen especialmente presentes los entornos urbanos, ya que
es donde se producen gran parte de los desplazamientos diarios.

Galicia se caracteriza por presentar un modelo territorial con una singular fragmentacién
de su sistema de asentamientos, con mas de 30.000 entidades de poblacién, lo que supone
casi la mitad de la totalidad de asentamientos en Espafia. Por otro lado, es importante sefialar
la transicidon experimentada de un modelo de asentamientos rurales a otro eminentemente
urbano. A lo largo de este proceso, se originé un incremento de la poblaciédn concentrada en
las dreas urbanas del eje atlantico y otras regiones litorales como las Rias Baixas, el Golfo
Artabro y la Marifia lucense, al contrario de las capitales interiores, donde este crecimiento
resulté menor.

Situada en el noroeste de la peninsula ibérica, Galicia esta formada por 4 provincias: A
Corufia, Lugo, Ourense y Pontevedra. Estd conformada por 313 municipios que se agrupan en
53 comarcas repartidas de la siguiente forma:

Tabla 20. Division administrativa de Galicia.

Provincia N.° Comarcas N.° Municipios  Superficie (km?) (::l?ifcz‘:::s)

A Corufia 18 93 7.950 1.121.815
Lugo 13 67 9.858 327.946
Ourense 12 92 7.274 306.650
Pontevedra 10 61 4.495 945.408
Galicia 53 313 29.577 2.701.819

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica

El proceso de zonificacion, que es una de las tareas iniciales en todo plan, establece la
referencia espacial a la que se procuran referenciar los datos que se recogen en el marco de
la Estrategia.

CRITERIOS DE ZONIFICACION

El mayor o menor grado de desagregacion zonal viene condicionado por el propio nivel de
detalle del andlisis y, en todo caso, debe ser coherente con los antecedentes que en este
cometido existan en el drea de estudio, al objeto de posibilitar la comparacién y contraste con
los datos y resultados obtenidos en otras investigaciones.

Resulta evidente, por otra parte, que el andlisis del sistema de transportes, su
modelizacién y diagnédstico, debe afrontarse a través del conocimiento de las interrelaciones
con el sistema socio territorial al que sirve y que, en buena medida, lo predetermina. Asi la
zonificacién a adoptar debe cumplir, en la mayor medida posible, estos criterios:

- Compatibilidad con las unidades administrativas y estadisticas que sirven de base

espacial de referencia para los datos existentes sobre caracteristicas socio
territoriales, esto es: secciones censales, barrios, distritos, municipios, etc.
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- Zonificacion de la poblacion en capa de secciones censales de 2020, la cual se ha
respetado en la medida de lo posible con el fin de construir una zonificacion a la que
pueda ser asociada toda la informacion relativa a la unidad espacial, en tanto que se
trata de la unidad espacial minima, que permite, ademds de la carga de datos
socioeconémicos, la comparativa con otras unidades o figuras administrativas
superiores como el distrito. En 2020 Galicia dispone de 2.181 secciones censales y 599
distritos.

- Homogeneidad en caracteristicas urbanisticas y socioeconémicas, al objeto de servir
de unidad espacial coherente para referenciar informacién sobre estos aspectos. En
este sentido se ha tratado de que las zonas respeten siempre los limites del
Ayuntamiento (a excepcion de infraestructuras especiales, como por ejemplos los
aeropuertos), que tengan un tamafio poblacional homogéneo y dentro de una misma
seccion se han identificado areas sin poblacién (poligonos industriales, dotaciones,
etc.) que constituyen zonas de atraccion de viajes.

- Adecuacion en virtud de la localizacidon de las zonas respecto a ejes y nudos de
transporte, tanto viario como de transporte publico. En la zonificacion de transportes
es muy importante tener en cuenta la red de transporte publico existente, la red de
comunicaciones viarias y todas aquellas infraestructuras que puedan servir como
canalizadoras de movilidad integrando la ciudad o como barrera a la movilidad seguin
la forma de desplazamiento.

ZONIFICACION ADOPTADA

Siguiendo los criterios anteriormente descritos se ha optado por utilizar como base zonal
las secciones censales de Galicia del afio 2020.

Una seccidn censal es una unidad territorial de menor nivel, que se utiliza habitualmente
para la diseminacion de informacion estadistica (por ejemplo, procesos electorales). Por ello
estan definidas por limites facilmente identificables (rios, calles, etc.) y tienen un tamafio de
entre 1000 y 2500 habitantes, a no ser que el municipio correspondiente tenga una poblacion
menor. Todos los municipios estan divididos en una o mas secciones censales. Las secciones
de un municipio se agrupan a su vez en distritos censales.

Llevando a cabo la agrupacion de las diferentes secciones censales existentes en Galicia,
pertenecientes a cada uno de los municipios gallegos, dadas sus caracteristicas homogéneas
(urbanisticas y socioecondmicas) y su localizacién, se definieron un total de 734 zonas en el
ambito de Galicia, de las cuales 41 no tienen poblacidn, ya que pertenecen a zonas que incluyen
equipamientos especificos (aeropuertos, estaciones, ...).

Estas zonas se han definido también, como base para la tecnologia a utilizar en la
recopilacidn de los datos a través de la telefonia mdvil, adaptando estas zonas a la ubicacién
geografica exacta de las antenas que son utilizadas para realizar las operaciones de telefonia
movil, tal y como se detalla en el punto 5.2. Movilidad global y distribucién espacial.

Adicionalmente, para el estudio de la movilidad con el exterior se han definido 49 grandes
areas externas, donde se incluyen las diferentes comunidades auténomas del resto de Espaiia
y las provincias limitrofes con Galicia, lo que supone un total de 783 zonas que constituyen la
base de representacidn espacial para el analisis del sistema de transportes.
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llustracién 27.Zonificacién de Galicia.

Reserva
hsfera

b Eo,
gs &
Bl

[Parque
~ | Natural
A del Lage,

de Sanabrig
5 Ry

Gago et

=

v, 4
1 Castro Labore]

;.-/—‘;J'

e Paredes de

— | Porgy
AG Coura - ! - : Natu
/ Arcos de Voldevez 5 Vinhais == ge Monte
VilalPraia res Montalegre Bra’g§

g Ponte’da Barca ) 3 \

LEYENDA TiTULO
. ; N
g s [ Zorificacion con 783 zonas ZONIFICACION
H DE GALICIA | RedSrimuras GALICIA o 5 10 20 A
[ ==

Fuente: Elaboracion propia.
MACROZONAS

De cara a una mejor comprensién del sistema de transportes de Galicia y de cara a la
presentacidon y comprension de los resultados se ha realizado una clasificacion o agrupacion
de las zonas de transporte con caracteristicas comunes en areas de mayor tamafio
denominadas macrozonas.

En este caso, para establecer estas Macrozonas, se han analizado las siguientes
estructuras:
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llustracién 28.  Ayuntamientos de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

Ayuntamientos. Administracion bdsica mas préxima al ciudadano. En Galicia hay
actualmente 313 municipios.
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Hustracién 29.  Comarcas de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

- Comarcas. Es una divisidn del territorio que se debe al Decreto 65/1997 de la Xunta
de Galicia, en virtud de la cual, los municipios autonémicos se distribuyen en un total

de 53 comarcas.
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llustracién 30.  Areas de atencion especializada.
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Fuente: Elaboracion propia

- Areas Sanitarias y Distritos Sanitarios de Galicia. Instrumentos de organizacién, sin
personalidad juridica, que configuran los érganos periféricos que gestiona el Sistema
Publico de Salud de Galicia e integran todos los centros asistencias del Servicio Gallego
de Salud en su ambito territorial.
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llustracién 31. Ayuntamientos con mayor nimero de relaciones de viajes.
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Fuente: Elaboracion propia.

- Andlisis de movilidad entre municipios. A través de los datos de telefonia mévil, se
realiza un estudio, donde se comprueban las principales relaciones de cada municipio,
con respecto a los principales ayuntamientos de destino de cada uno de ellos y ademas
cuales tienen un mayor numero de relaciones, de forma que pueden establecer zonas
diferenciadas y poder establecer una relacion conjunta con las estructuras zonales
mencionadas anteriormente.
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Teniendo en cuenta el andlisis conjunto de las anteriores estructuras mencionados, se han
establecido un total de 20 macrozonas, como criterio de agrupacidn superior. Cada zona
pertenece a Unica macrozona. Estas macrozonas constituyen entidades propias, quedando

establecidas, tal y como se refleja a continuacion:

Hustracién 32.Macrozonas de Galicia.
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Tabla 21. Division de Municipios por macrozona de estudio.

N.° de
Macrozona s
Municipios

Municipios

A Limia

15

Baltar, Bande, Os Blancos, Calvos de Randin, Entrimo Lobeira Lobios,
Muifios, Porqueira, Rairiz de Veiga, Sandias, Sarreaus, Trasmiras, Vilar de
Santos, Xinzo de Limia

Ancares

1"

Baleira, Baralla, Becerrea, Cervantes, A Fonsagrada, Meira, Navia de
Suarna, Negueira de Mufiiz, As Nogais, Pedrafita do Cebreiro, Ribeira de
Piquin

Baixo Mifio

A Guarda, Oia, O Rosal, Tomifio, Tui

Barbanza

Boiro, A Pobra do Caramifial, Porto do Son, Ribeira

Coruia

28

Abegondo, Aranga. Arteixo, Bergondo, Betanzos, Cabana de Bergantifios,
Cambre, Carballo, Carral, Cerceda, Coirds, Coristanco, A Corufia,
Culleredo, Curtis, Irixoa, A Laracha, Laxe, Malpica de Bergantifios, Mifio,
Oleiros, Oza-Cesuras, Paderne, Ponteceso, Sada, Sobrado, Vilarmaior,
Vilasantar

Costa da Morte

Camarifias, Cee, Corcubidn, Dumbria, Fisterra, Muxia, Vimianzo, Zas

Deza

Agolada, Dozén, Lalin, Rodeiro, Silleda, Vila de Cruces

Ferrol

20

Ares, Cabanas, A Capela, Carifio, Cedeira, Cerdido, Fene, Ferrol, Mafidn,
Moeche, Monfero, Mugardos, Narén. Neda, Ortigueira, Pontedeume, As
Pontes de Garcia Rodriguez, San Sadurnifio, As Somozas, Valdovifio

Lugo

21

Antas de Ulla, Castro de Rei, Castroverde, O Corgo, Friol, Guntin, O Incio,
Lancara, Lugo, Monterroso, Outeiro de Rei, Palas de Rei, Paradela, O
Paramo, Pol, Portomarin, Rabade, Samos, Sarria, Taboada, Triacastela

Mariia

16

Alfoz, Barreiros, Burela, Cervo, Foz, Lourenzd, Mondofiedo, Ourol, A
Pontenova, Ribadeo, Riotorto, Trabada, O Valadouro, O Vicedo, Viveiro,
Xove

Monforte

1

Bdveda, Carballedo, Chantada, Folgoso do Courel, Monforte de Lemos,
Pantoén, A Pobra do Brollén, Quiroga, Ribas de Sil, O Savifiao, Sober

Noia

Carnota, Lousame, Mazaricos, Muros, Noia, Outes

Ourense

53

Allariz, Amoeiro, A Arnoia, Avién, Bafios de Molgas, Barbadas, Beade,
Beariz, Boboras, A Bola, Carballeda de Avia, O Carballifio, Cartelle,
Castrelo de Mifio, Castro Caldelas, Celanova, Cenlle, Chandrexa de
Queixa, Coles, Cortegada, Esgos, Gomesende, O Irixo, Leiro, Maceda,
Maside, Melén, A Merca, Montederramo, Nogueira de Ramuin, Ourense,
Paderne de Allariz, Padrenda, Parada de Sil, O Pereiro de Aguiar, A Peroxa,
Pifior, Pontedeva, Punxin, Quintela de Leirado, Ramirds, Ribadavia, San
Amaro, San Cibrao das Vifias, San Cristovo de Cea, Taboadela, A Teixeira,
Toén, Verea, Vilamarin, Vilar de Barrio, Xunqueira de Ambia, Xunqueira
de Espadariedo

Pontevedra

20

Barro, Bueu, Caldas de Reis, Campo Lameiro, Cerdedo-Cotobade, Cuntis,
Forcarei, O Grove, A Lama, Marin, Meafio, Meis, Morafa, Poio, Ponte
Caldelas, Pontevedra, Portas, Sanxenxo, Soutomaior, Vilaboa

Salnés

Cambados, Catoira, A Illa de Arousa, Ribadumia, Vilagarcia de Arousa,
Vilanova de Arousa

Santiago

30

Ames, Arzla, A Bafia, Boimorto, Boqueixén, Brién, Dodro, A Estrada,
Frades, Melide, Mesia, Negreira, Ordes, Oroso, Padrén, O Pino,
Pontecesures, Rianxo, Rois, Santa Comba, Santiago de Compostela,
Santiso, Teo, Toques, Tordoia, Touro, Trazo, Val do Dubra, Valga, Vedra

Terra Cha

Abadin, Begonte, Cospeito, Guitiriz, Muras, A Pastoriza, Vilalba, Xermade

Valdeorras

13

O Barco de Valdeorras, O Bolo, Carballeda de Valdeorras, Larouco,
Manzaneda, Petin, A Pobra de Trives, A Rua, Rubid, San Xoan de Rio, A
Veiga, Viana do Bolo, Vilamartin de Valdeorras

Verin

1"

Castrelo do Val, Cualedro, A Gudifia, Laza, A Mezquita, Monterrei,
Oimbra, Rids, Verin, Vilardevas, Vilarifio de Conso

Vigo

21

Arbo, Baiona, Cangas, A Caiiiza, Covelo, Crecente, Fornelos de Montes,
Gondomar, Moafa, Mondariz, Mondariz-Balneario, Mos, As Neves,
Nigran, Pazos de Borbén, Ponteareas, O Porrifio, Redondela, Salceda de
Caselas, Salvaterra de Mifio, Vigo
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4.2 CONDICIONES FiSICAS Y AMBIENTALES

El modelo geografico de Galicia es uno de los principales factores que determinan el
desarrollo de la movilidad en su territorio. Se caracteriza por el contraste entre los relieves
costero, de baja altitud, y el del interior, de una mayor altitud, asi como también contrasta la
morfologia entre las llanuras elevadas septentrionales y las sierras y depresiones
meridionales. Debido a esto, el territorio gallego es un espacio segmentado por barreras
naturales de importancia, destacando por su incidencia en la movilidad las fuertes pendientes
asociadas a su escarpada topografia y los cursos fluviales como barreras lineales.

A continuacion, se analizan la influencia de los diferentes aspectos fisicos y ambientales
en la movilidad del territorio gallego.

Orografia

El territorio gallego destaca por su diversidad en los 29.575 km? de superficie que
abarca Galicia y sus 1.498 km de litoral.

Las zonas mas montafiosas y accidentadas se concentran en el extremo oriental de la
comunidad auténoma, en la frontera con las comunidades de Castilla y Le6n y Asturias. Las
principales cadenas montafiosas en esta zona son las sierras de los Ancares (frontera con Ledn
y Asturias), O Courel (frontera con Ledén), O Eixo (frontera entre Ourense y Zamora, donde se
encuentra Pena Trevinca, que con 2.025 m de altura constituye el techo de Galicia). En el
corazédn de la provincia de Ourense se encuentra el Macizo de Manzaneda (Serra de Queixa)
que alcanza los 1.778 m de altura.

En la zona central sur, en proximidad de la frontera de Portugal, predominan las zonas
montafiosas en torno de la Serra do Laboreiro y la Serra do Xurés con picos de 1.505 m de
altura.

En el norte de la provincia de Lugo hay otra formaciéon montafiosa importante, la Serra do
Xistral, donde se registran cotas que llegan hasta los 1.033 m de altura.

Finalmente, el interior de Galicia presenta una seria de formaciones montafiosas entre las
que destacan la Serra do Faro (frontera entre Lugo y Pontevedra), la Serra do Suido y los
Montes do Testeiro (entre Pontevedra y Ourense), donde se alcanzan cotas de 1.150 m de
altura, ademas de Cova da Serpe y la Serra da Loba, que separa las provincias de A Corufia y
Lugo.
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Hlustracion 33.Mapa hipsométrico de Galicia.

Fuente: Directrices del Ordenacion del Territorio (2071)

Se constituye, de esta forma, un territorio de relevante contraste geomorfoldgico entre
el litoral cantabro-atlantico, valles sublitorales, sierras, llanuras, valles interiores y los
cafiones fluviales, de altitud variable entre el nivel del mar y los 2.000 metros que alcanzan
las cumbres mas altas y que fundamentan la configuracién del paisaje gallego y de una
orografia compleja, que condiciona el desarrollo de las infraestructuras.
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lustracion 34.  Altimetria de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

El andlisis territorial de Galicia desde el punto de vista de las pendientes refuerza esta
idea de orografia accidentada y montafiosa, resultando que el 32% de la superficie de Galicia
presenta pendientes mdaximas mayores del 20%, donde hay menos posibilidades de trazar
itinerarios para la movilidad cotidiana.

La provincia de A Corufia tiene un territorio menos accidentado o montafioso, con un 80%
de la superficie con pendientes menores del 20%. Las llanuras mas extendidas se hallan en el
interior de esta provincia, mientras que la costa tiene un perfil mas accidentado, sobre todo
en el extremo noreste, en el limite con Lugo, y en la costa occidental, en el borde con la
provincia de Pontevedra.
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En el caso de Lugo predominan las zonas llanas (pendientes menores al 10%) y las
superficies montafiosas (pendientes > 20%), que ocupan a partes iguales aproximadamente el
38% del territorio, mientras que las zonas accidentadas (pendientes de 10-20%) ocupan
solamente el 24% del territorio. Cabe sefialar que hay una clara concentracién de los terrenos
con mayores pendientes en el extremo este de la provincia, en el limite con la comunidad de
Asturias.

Por su parte, la provincia de Pontevedra tiene una distribucién casi homogénea de las tres
clases de pendientes. No obstante, no hay grandes llanuras, sino que el territorio estd
salpicado por montes y elevaciones que alternan continuamente las pendientes. Las zonas
mas llanas se concentran en el entorno del curso fluvial del rio Mifio, asi como la zona costera
de la Ria de Arousa.

Finalmente, Ourense es una provincia con una altitud media no muy elevada, pero es muy
montafiosa, por lo que la mayoria de su poblacién se concentra en su capital.

Hidrografia

Galicia cuenta con una gran cantidad de rios y arroyos con caracteristicas muy diferentes.
En las zonas altas de las montafias los cursos fluviales estan muy encajados en la roca,
mientras que en los valles son abiertos y de mayor anchura.

Desde el punto de vista de la movilidad alternativa, la gran cantidad de cauces dificulta
mucho las comunicaciones, ya que se hace necesaria la construccion de viaductos para facilitar
el cruce de los rios.

Los rios pueden ser importantes barreras naturales a los desplazamientos, sin embargo,
también se convierten en un elemento de oportunidad para los modos de transporte activos,
pues las vegas de los principales cauces suelen configurar importantes llanuras, al mismo
tiempo que su caracter lineal ayuda a configurar una red articulada de conecta las diferentes
zonas del territorio gallego.

Otro aspecto caracteristico del litoral gallego a tener en cuenta, son las rias, con una
importante concentracion de poblacidn en su entorno, siendo un aspecto relevante la cantidad
de viajes que se pueden generar entre las poblaciones principales de cada ria.

En este caso, por la particularidad que impone la presencia de la ria, importa
especialmente la conexidn entre poblaciones principales que se situan en orillas opuestas de
esta, lo cual implica un transporte por tierra que exige recorridos de decenas de kildmetros
para bordear la ria.

Para resolver esta circunstancia se han utilizado dos soluciones: la creacion de viaductos

que conectan las dos orillas y acortan los recorridos terrestres y la implantacién de lineas de
transporte maritimo local que permiten conectar unas poblaciones con otras de forma directa.
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llustracién 35.Red hidroldgica de Galicia.

Fuente: Directrices del Ordenacion del Territorio (2071).

Por tanto, la combinacién de medios alternativos de transporte y transporte maritimo se
esta convirtiendo en una opcién con gran potencial, pues si bien los viaductos brindan una
alternativa innegable, también son una opcidn con enormes costos econémicos y posibles
impactos en el paisaje y el medio ambiente, potenciando un modelo de movilidad terrestre
mas insostenible.

Clima

Sobre el clima de Galicia, segun el estudio de Rodriguez y Ramil-Rego (2007), resultante
de la aplicacidn de la “Clasificacion bioclimatica Mundial” de S. Rivas-Martinez a una base de
209 estaciones meteoroldgicas de Galicia y territorios préximos, se realiza una clasificacion
bioclimatica segun la cual la mayor parte del territorio de Galicia se encuentra dentro del
macrobioclima templado, perteneciendo una proporcién elevada del mismo a su variante
submediterrdnea, mientras que solamente el tramo final de la cuenca del Rio Sil y sus
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principales afluentes (Bibei, Xares, Lor) pertenecen al macrobioclima mediterraneo-
pluviestacional.

En cuanto al grado de continentalidad, se puede considerar que la mayor parte de Galicia
presenta un clima poco contrastado (bioclimas hiperocednicos y semiocednicos), debido al
efecto modulador del mar. De esta tendencia se aleja Unicamente el extremo SE que se incluye
en el bioclima semicontinental. Los termotipos presentes en las dreas templadas son
termotemplado, mesotemplado, supratemplado, orotemplado y criorotemplado, este ultimo
restringido a las cumbres mas elevadas del macizo de Trevinca-Sanabria; dentro de las 4reas
mediterraneas se reconoce exclusivamente el termotipo mesomediterraneo.

llustracion 36.  Tipos de clima en Galicia.

ipia de Casariego, rw |
e o g

— 4 ™Y
A Corufia.
O

P

Santiago
o]

L 3

~

[“Parque
/ Natural
i del Lago|

de Sanabi|

.

= Paredes de -
A GEE Coura { b X g :Z;Z

¥
N
! £ 3 f \ # ;
/ } Arcos de Valdevez ) d X Vinhais =" de. Mot
vilalPraia ¢ 7 Bragd

Ponte'da Barcal.

de Ancora
Arcozelo = 1 ) 4 -
b~ WEHS Pl
LEYENDA TiTULO
Costa | Supra & orotemperado
EA XUNTA BENCIA E S i TIPOS DE CLIMA N
b ALEGA iterra
i DE GALICIA | inFRAESTRUTURAS Il Mezomediaminao I Termotemperado EN GALICIA
- Mesotemperado inferior no data ‘)-:5-:1;”

Mesotemperado superior
Fuente: Elaboracion propia.

Estratexia Galega de Mobilidade 111 de 520



EA XUNTA
BH DE GALICIA

La distribucion espacial de las temperaturas presenta una variacion costa-interior,
relacionada con la presencia del océano Atlantico -que tiene un efecto de regulador térmico
en las zonas costeras e incluso en zonas mas interiores-, y otro norte-sur, que hay que poner
en relacién con balance anual entre las componentes climaticas temperada y subtropical.

Con respecto a las precipitaciones Galicia cuenta con una precipitaciéon anual pondera de
1180 mm, alcanzando los valores minimos proximos a los 500-600 mm en el valle del Mifio-
Sil, y los valores maximos a los 1800-2000 mm en las sierras litorales (A Barbanza, A Groba) y
la dorsal gallega (O Suido, Faro de Avidn).

Del total medio, segun la época del afio, se recogen los siguientes valores, por orden de
mayor a menor, de precipitaciones recogidas: otofio con 407 mm recogidos (35% de las
precipitaciones anuales acumuladas), invierno con 337 mm (28%), primavera con 280 mm (24%)
y verano con 156 mm (13 %)-.

En general, la distribucion espacial de las precipitaciones en el territorio gallego es
bastante compleja, debido en gran parte a la orografia gallega. En conjunto es la provincia de
Pontevedra la que recoge una mayor precipitacion anual, seguida de La Corufia y Lugo,
mientras que en Orense los valores son mas bajos.

En cualquier caso, a la hora de valorar el efecto del clima como agente disuasorio de la
movilidad alternativa hay que tener en cuenta que las caracteristicas climatoldgicas
predominantes en un determinado territorio acaban convirtiéndose en parte de su
idiosincrasia, lo que ayuda a que sean aceptadas de manera natural por la poblacion. Esto
explica, por ejemplo, por qué en paises del norte de Europa, caracterizados por bajas
temperaturas y periodos de intensas precipitaciones, incluso en forma de nieve, los niveles de
movilidad ciclista se mantienen elevados incluso durante el invierno.

4.3 CONDICIONES SOCIOECONOMICAS

Las condiciones econdémicas y sociales de una regién determinan fuertemente sus
patrones de movilidad urbana. Los asentamientos poblacionales, la actividad econdmica, la
ordenacion del territorio, la oferta y distribucion de equipamientos y el parque automovilistico
seran los elementos que posibilitan o dificultan las opciones de movilidad. Por otra parte,
mayores y mejores opciones de movilidad posibilitan que una mayor cantidad de poblacién,
independientemente de su condicidn socioecondémica, pueda acceder a mds oportunidades, lo
que resulta en un escenario mas equitativo.

A continuacién, se analizan la influencia de los diferentes aspectos socioecondémicos en la
movilidad del territorio gallego.

431 COMPOSICION, DISTRIBUCION Y EVOLUCION DE LA POBLACION

Sistema de asentamientos poblacionales y dinamica demografica

Galicia cuenta con una superficie de 29.577 km? y tiene una poblacién de 2.701.819
habitantes (INE 2020) que se concentra mayoritariamente en el eje costero comprendido entre
Ferrol — A Corufia y Vilagarcia de Arousa, Pontevedra y Vigo. Es la séptima Comunidad
Autdénoma en tamanio territorial (5,8% del total nacional) y la quinta acorde al volumen de
poblacién (5,7% del total nacional). Con estos datos Galicia presenta una densidad global del
territorio de 91,35 hab./km?, ocupando el 13° lugar en relacién con el resto de Espafia, lo que
la ubica por debajo de la media espafiola, que es de 93,78 hab./km2
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Galicia estd compuesta por cuatro provincias, que comprenden un total de 313 municipios.
La provincia con mayor poblacion es A Corufia con 1.121.815 habitantes seguida de Pontevedra
con 945.408 habitantes, Lugo con 327.946 habitantes y por ultimo Ourense con 306.650
habitantes.

Tabla 22. Densidad de poblacion provincias de Galicia. Afio 2020.

Densidad de
Provincia Poblacion (hab.) Superficie (km?) poblacién
e (hab./km?)

A Corufia 1.121.815 7.950 1411
Lugo 327.946 9.858 333
Ourense 306.650 7.274 42,2
Pontevedra 945.408 4.495 210,3
Galicia 2.701.819 29.577 91,4

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Galicia contaba en el arranque del siglo XX, segun el censo del aiio 1900, con 1,98 millones
de personas, y ese volumen suponia el 10,6% del total de la poblacion en Espaiia, 120 afios
después, el total de la poblacién gallega sélo representa un 5,7% del conjunto del Estado. A
lo largo del siglo XX Galicia incrementd su poblacion en casi 750.000 habitantes, lo que
significa un crecimiento préximo al 37% en un periodo de 100 afios, mientras Espafia se ha
visto incrementada en 28 millones de habitantes, un 150% mas. Este diferente ritmo de
crecimiento ha hecho bajar dos puestos a la comunidad gallega en peso poblacional.

Si se estudia la evolucién en el ultimo siglo de la poblacién del total de Galicia, asi como
de las 4 provincias, recogida en la siguiente figura, pueden observarse los siguientes
fendmenos:

- Crecimiento sostenido del nimero de habitantes en la primera mitad del siglo XX,
gracias a factores como una elevada tasa de natalidad (aunque decreciente), unida a
la disminucion de la mortalidad. De todos modos, este crecimiento fue menor que en
el conjunto de Espafia.

- Disminucién de la poblacién en las décadas de los 60 y 70 en el conjunto de Galicia,
motivada en gran medida por la fuerte emigracién a paises de Europa Central como
Suiza o Alemania. El retorno de los emigrados se produce, especialmente, a finales de
la década de los 70 y en la primera mitad de los afios 80.

- Pérdida de poblacién de las provincias del interior (Lugo y Orense) en favor de A
Corufa y Pontevedra, a partir de finales de los afios 60 y en la década de los 70. Este
fendmeno vino motivado por el abandono del campo para la bdsqueda de mejores
oportunidades laborales ofrecidas especialmente por la creciente industrializacién de
las areas urbanas de A Coruia vy Vigo.

- Engeneral se ha producido un crecimiento de las provincias de A Corufia y Pontevedra
en detrimento de Lugo y Ourense. A principio del siglo XX la provincia mas poblada
era A Coruia con un 32,9% de la poblacién de Galicia sequido de Pontevedra (23,9%),
Lugo (23,0%) y Ourense (20,2%). 120 afios después los patrones de distribucion de la
poblacién se han modificado consoliddndose las zonas de costa, residiendo en A
Corufia el 41,5% de la poblacién de Galicia, en Pontevedra el 35%, en Lugo el 12,1% y
en Ourense el 11,3%.
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lNustracion 37.Evolucion de la poblacion de Galicia por provincias (1900-2020).
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Galicia destaca por poseer mas de 30.362 entidades singulares de poblacion (afio 2020)
que suponen casi la mitad de todos los asentamientos espafoles (49,1%). Los cambios
demogréficos y econémicos ocurridos a lo largo de la segunda mitad del siglo XX provocaron
el cambio de un modelo de asentamientos rurales basado en una légica de rentabilidad agraria
a otro predominantemente urbano. Este proceso consistid en la concentracion de la poblacion
en las ciudades situadas a lo largo de toda la costa litoral, en especial las Rias Baixas, el Golfo

Artabro y la Marina Lucense.
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llustracion 38.  Poblacién por Entidades.
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llustracion 39.  Poblacion en funcidn de la categoria de las entidades (%). Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia.

El 55,5% de la poblacién vive en localidades con menos de 5.000 habitantes, que suman el
99,8% de las entidades. Hay s6lo 46 nucleos urbanos en toda la comunidad auténoma que
suman mas de 5.000 habitantes (afio 2020) mientras que las entidades con menos de 5.000
habitantes ascienden hasta 30.316. En el siguiente gréfico se recoge la poblacién en funcién
de la categoria de las entidades segiin nimero de habitantes.

Si se analiza a nivel provincial, la provincia con mas entidades singulares es A Corufia con
el 34,8% de las entidades totales, seqguido de Lugo con un 32,4%, Pontevedra con un 20,6% y
Ourense con un 12,2%.

Tal y como se ha mencionado con anterioridad, la poblacién se ha ido asentando en la
costa litoral gallega. Analizando la poblacion existente en el litoral, por ayuntamientos que
poseen costa, el primer punto a destacar es que mas de la mitad de la poblacidn gallega vive
en la costa (60%) con un total de 1.620.773 habitantes en el afio 2020. Comparando la
evolucién poblacional en los ultimos veinte afios (2001-2020), se observa que en el interior se
ha registrado un decrecimiento poblacional del 7,6% frente al crecimiento del 3,7% del litoral
(la media gallega ha sido de un decrecimiento del 1,1%). En cambio, si se toma como referencia
los ultimos diez afios (2011-2020) se observa cdmo se estd produciendo un descenso también
de la poblacién en los municipios litorales, la poblacién esta abandonando Galicia hacia otras
comunidades. El decrecimiento poblacional en el interior de Galicia es del 6,1% frente al 1,4%
del litoral.

Esto confirma las hipotesis contempladas por el Instituto Gallego de Estadistica (IGE) para
la evolucidn de la poblacién gallega en los préximos afios, donde se prevé una disminucién del
ndmero de habitantes.

Al mismo tiempo las hipdtesis manejadas por el IGE reafirman la tendencia experimentada
en los dltimos afios de concentracidon de la poblacién en las dos provincias atlanticas. En
efecto, se confirma la tendencia del crecimiento de las comarcas del Eje Atlantico asociadas a
las aglomeraciones urbanas (A Corufia, Santiago, Vigo, O Condado y O Baixo Mifio); en tanto
que permanece estable, o reduce ligeramente su poblacién, el resto de las comarcas
localizadas en ese Eje Atlantico. Se aprecia un descenso significativo de la poblacidn del
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conjunto de la comarca de Ferrol, confirmando la tendencia experimentada en los ultimos
afios.

En el interior se puede resaltar la tendencia a despoblamiento de las comarcas agricolas
y de montafia, con las excepciones de las comarcas de Verin y Valdeorras que se estima un
crecimiento de poblacion respecto a la actualidad.

Por ultimo, hay que hacer mencién del previsible estancamiento y misma recesion en el
crecimiento de la poblacién de las comarcas de Lugo y Ourense, que ven reducido
progresivamente su peso en el conjunto de las areas urbanas.

llustracion 40.  Densidad de poblacién por ayuntamientos. Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Analizando la densidad de poblacién los municipios con mayor nimero de habitantes por
kildmetro cuadrado son en primer lugar A Corufia con una densidad de 6.545,18 hab./km?, Vigo
con 2.720,45 hab./km?, Ourense con 1.249,47 hab./km?y Burela con 1.220,82 hab./km?. El resto
de los ayuntamientos de Galicia poseen una densidad menor de 1.000 hab./km? En la séptima
posicién se encuentra Ferrol con 793,22 hab./km? y en la novena Pontevedra con 702,79
hab./km? Santiago de Compostela y Lugo se encuentran en la posicién 26 y 39 con una
densidad de 444,74 hab./km?y 298,74 hab./km?.

llustracion 41.Evolucion de la poblacién por ayuntamientos. Periodo 2001-2020.
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Fuente: Elaboracion propia.

Teniendo en cuenta la tasa de crecimiento de los ultimos 20 afios (2001-2020), los
ayuntamientos que presentan un mayor decrecimiento son Dozon, San Xoan de Rio, Chandrexa
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de Queixa, Agolada, A Teixeira, Montederramo, Navia de Suarna, Rodeiro, Muras, Calvos de
Randian, Samos, Ribeira de Piquin, Bande, Cervantes, Os Blancos y Covelo con una pérdida de
mas del 40% de la poblacién. Del mismo modo, entre los ayuntamientos con un crecimiento
mayor del 40% destacan Ames, Barbadas, San Cibrao das Vifias, Salceda de Caselas, Arteixo y
Sada.

Araiz de los datos anteriores se observa que todos los ayuntamientos que presentan un mayor
crecimiento se encuentran ubicados en los entornos periurbanos de las principales ciudades
de Galicia (en concreto Santiago, Ourense, Vigo y A Corufia), en cambio todos los
ayuntamientos que presentan las mayores pérdidas de poblacién son del interior de la
Comunidad Auténoma y estan relativamente alejados de las principales ciudades.

En las siguientes figuras se observa la evolucion de la tasa de crecimiento en los dltimos
veinte afios de los 7 municipios mdas poblados de Galicia en comparacion con la propia
comunidad.

llustracion 42. Tasa de variacion acumulada (2000-2020).
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Distribucion de la poblacion por macrozonas.
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En cuanto a la distribuciéon de la poblacidn por macrozonas, las que presentan mas
habitantes son Vigo y Coruiia con el 19,2% de la poblacién total en cada una de ellas, seguido
de Santiago con el 11,2%, Pontevedra con el 8,6%, Ourense con el 8,2%, Ferrol con el 7,0% y
Lugo con el 5,9%. El resto de las macrozonas se concentra Unicamente el 20,7% de la poblacién
total. Las macrozonas con menor poblacién son Ancares, A Limia y Verin con menos de un 2,5%

del total.
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llustracion 43.  Poblacién por macrozonas. Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Analizando los ultimos 20 afios, practicamente en la totalidad de las macrozonas se
presentan tasas negativas de crecimiento medio anual acumulativo llegando a alcanzar un -
2,57% en la macrozona de A Limia. La Unica macrozona con una tasa positiva es Baixo Mifio
con un 0,26% aunque su tasa de variacién es de -1,6% en los Ultimos diez afios, luego se estima
que este comportamiento de decrecimiento se siga produciendo también en ella en los
proximos afios.

Por otro lado, teniendo en cuenta la tasa de variacion de en los ultimos veinte afos, la
macrozona que refleja mayores pérdidas de habitantes es Ancares (-32,7%), seqguido de A Limia
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(-24,7%) y Monforte (-20,2%). Las macrozonas con mayor crecimiento son Baixo Mifio (10,2%),
Corufia (9,3%), Salnés (6,9%) y Vigo (5,6%).

Tabla 23. Evolucién de la poblacién por macrozonas.

Poblacién TEERIGE TEERIGE Tasa media
Variacion de = Variacion de
Periodo Periodo ac:r::T;da
2000-2020 2010-2020

A Limia 33.243 30.249 25.039 -24,7% -17,2% -1,4%
Ancares 24.889 20.440 16.753 -32,7% -18,0% -2,0%
Baixo Mifio 45.611 51.062 50.252 10,2% -1,6% 0,5%
Barbanza 64.769 66.311 64.192 -0,9% -3,2% 0,0%
Coruiia 474.641 512.904 518.760 9,3% 1,1% 0,4%
Costa da Morte 47.066 43.393 37.933 -19,4% -12,6% -11%
Deza 47.474 44,769 40.046 -15,6% -10,5% -0,8%
Ferrol 210.253 204.063 187.859 -10,7% -7,9% -0,6%
Lugo 162.695 165.948 159.667 -1,9% -3,8% -0,1%
Marifia 78.105 76.977 71.714 -8,2% -6,8% -0,4%
Monforte 56.623 51.063 45183 -20,2% -11,5% -11%
Noia 49.586 45.421 39.864 -19,6% -12,2% -11%
Ourense 240.030 237.006 222.277 -7,4% -6,2% -0,4%
Pontevedra 226.323 237.576 231.707 2,4% -2,5% 0,1%
Salnés 70.051 75.977 74.893 6,9% -1,4% 0,3%
Santiago 293.715 305.464 302.435 3,0% -1,0% 0,1%
Terra Cha 43.307 39.076 34.629 -20,0% -11,4% -11%
Valdeorras 38.346 35.779 31.562 -17,7% -11,8% -1,0%
Verin 33.622 32185 27.772 -17,4% -13,7% -1,0%
Vigo 491.551 521.990 519.282 5,6% -0,5% 0,3%

Total 2.731.900 2.797.653 2.701.819 -1,1% -3,4% -0,1%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

ilustracion 44.  Tasa media anual acumulada por macrozonas. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia.
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llustracién 45.  Densidad de poblacién por macrozonas. Ao 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Desde el punto de vista de densidad de poblacién, las macrozonas con mayor nimero de
habitantes por kildmetro cuadrado son Salnés con 475,84 hab./km?, Vigo con 388,74 hab./km?
y Corufia con 244,49 hab./km2 Por otro lado, las macrozonas que presentan una menor
densidad de poblacién con Ancares con 9,06 hab./km?, Verin con 18,72 hab./km? y A Limia con
20,42 hab./km?.
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Estructura de la poblacion por sexo y edad

Tal y como sucede en otros territorios de Espafia y resto de Europa las pautas de movilidad
revelan comportamientos diferenciados entre hombres y mujeres. En particular, se observa
como las mujeres realizan mas desplazamientos cortos (en el entorno mas préximo, asociados
a tareas cotidianas distintas al trabajo y a los estudios) y hacen un menor uso del coche en su
movilidad, realizando mas desplazamientos en modos no motorizados o en transporte publico.
Este hecho se explica por un menor acceso al coche, bien sea por no disponer de permiso para
su utilizacién, bien porque el coche familiar es mdas usado por el hombre. En definitiva, la
estructura de la poblacién desde una perspectiva de género constituye un claro condicionante
de la movilidad que es preciso analizar.

En el caso de Galicia, al igual que en el resto del mundo, la distribucién total es bastante
equilibrada, aunque el nimero de mujeres es ligeramente superior al de hombres (52%
poblacién femenina, frente a un 48% masculina), esto es debido a la mayor esperanza de vida
de las mujeres (3 o 4 afios superior a la de los hombres) y mayor mortalidad infantil de los
niflos, que contrarresta el hecho de que, en realidad, nacen mas nifios que nifias (107 nifios por
cada 100 nifias).

lustracion 46.  Piramide de Poblacion. Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

La configuracion actual de la poblacién gallega, refleja que el mayor peso y dimensidén se
enuentra en el medio, en la franja de 40 a 59 afios. Actualmente la edad media es de 47 afios,
lo que la convierte es la tercera comunidad auténoma con el censo demografico mas
envejecido.

Resalta ligeramente el numero de mujeres 1.401.666 (51,9%) frente al de hombres

1.300.153 (48,1%). En franjas de edad mas joven hay un ligero dominio de hombres con respecto
a las mujeres, tendencia que se modifica a partir de los 40 afios, siendo especialmente
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significativo en los ultimos tramos de edad, donde las mujeres representan un 60% de la
poblacién.

Predomina la poblacion mayor de 45 afios, 55%, respecto del 45% que representa la menor
de esta edad. La mayor concentracion de poblacién se produce en el intervalo de 35 a 65 afios,
representando el 45 % de la poblacién. Adicionalmente la poblaciéon mayor de 60 afios (32,1%)
supera a la de menos de 20 afios (15,9%), lo que indica una tendencia hacia el envejecimiento
de la poblacién. Esta estructura de poblacién es tipica del régimen demografico moderno y de
paises desarrollados, en los que la natalidad ha descendido y sin embargo la tasa de
mortalidad lleva mucho tiempo controlada, siendo la esperanza de vida cada vez mayor con
una evolucion hacia un envejecimiento de la poblacion.

A continuacién, se presentan una serie de indices demograficos que analizan de manera
mas detallada la evolucion de la poblacion analizando la pirdmide de poblacion:

- indice de envejecimiento: cociente entre la poblacién de 65 y mas afios y la poblacién
menor de 15.

- Tasa de envejecimiento: porcentaje de poblacion de 65 y mas afios respecto a la
poblacion total.

- Tasade sobre envejecimiento: porcentaje de poblacion de 80 y mas afios respecto a
la poblacién de 65 afios y mas.

- Porcentaje de octogenarios: porcentaje de poblacidn de 80 y mas afios respecto a la
poblacion total.

- Proporcién de activos: porcentaje de poblacion de 16 a 64 afios respecto a la
poblacion total.

- indice de reemplazo de activos: cociente entre la poblacién de 15 a 19 afios y la
poblacion de 60 a 64 afos.

Tabla 24. indices demogréficos. Afio 2020. Galicia.

indice de
reemplazo de
activos

~ indice Tasa Tasa de sobre % Proporcion de

Afo . . . ... . .. . .
envejecimiento envejecimiento | envejecimiento | Octogenarios activos

2020 217 25,46% 34,06% 8,67% 62,83% 60,57%

Fuente: Elaboracion propia

Analizando la evolucién de los indices demograficos desde 1975 hasta la actualidad (datos
disponibles) se observa como los indices que han tenido un mayor decrecimiento son el indice
de envejecimiento y el indice de reemplazos de activos.

El indice de envejecimiento se ha reducido de un 190,4% a un 46% estos ultimos 45 afos,
esto es debido a que antiguamente la proporcion de jovenes por debajo de 15 afios era mucho
mayor que la poblacién mayor de 65 afios, era una sociedad mas jéven. Este hecho ha ido
invirtiéndose a lo largo de los afios, existiendo en la actualidad casi el doble de personas por
encima de 65 afios que menores de 15 afios, nos encontramos con una poblacion mucho mas
envejecida. Sefalar que el mayor desplome se produjo desde el afio 1975 hasta el afio 2000,
en el que el indice ya era del 59,7%, reduciéndose mas lentamente a partir de ese afio hasta la
actualidad.
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A tenor de lo anterior, el indice de reemplazos de activos se ha ido reduciendo mas
paulativamente a lo largo de los ultimos 45 afios, siendo en 1975 del 164,3% y en 2020 de
60,6%.

Por otro lado, destacar como el indice de poblaciéon de activos practicamente se ha
mantenido constante a lo largo de los utlimos afios y el resto d eindices, la tasa de
envejecimiento, tasa de sobre-envejecimiento y el % de octogenarios ha aumentado
ligeramente entre un 8 y un 18% tal y como se puede observar en la siguiente figura.

lustracion 47.  Piramide de Poblacion. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia.

Como ya se ha mencionado con anterioridad, la poblacidn posee una tendencia al
envejecimiento, con una pérdida de remplazo de activos y aumento en las tasas estudiadas.
Este hecho tiene relevancia a la hora del estudio de la movilidad donde las personas mayores
podrdn tener peor disposicion para utilizar modos mds sostenibles.

Como se puede observar en el grafico a continuacién, a nivel provincial apenas se observan

diferencias significativas, siendo siempre ligeramente mayor la proporcién de poblacion
femenina.
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llustracién 48.  Distribucién de la poblacién segin género y provincia. Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

En el siguiente plano se observa el porcentaje de poblacion mayor de 65 afios segun
ayuntamientos. La provincia mds envejecida es Ourense con un 31,41% de su poblacién por
encima de los 65 afios, seguido de Lugo con un 29,26%, A Coruia con un 24,78% y Pontevedra
con un 22,72%.
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llustracion 49.  Poblacién mayor de 65 afios.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Las tendencias previsibles de la evolucion de la poblacion gallega en los proximos afios se
pueden resumir en:

- Saldo vegetativo negativo. Las tasas de fecundidad no exceden de 1,04 hijos por
mujer en el afio 2018, lejos de alcanzar el valor de substitucion generacional estimado
en 2,1 hijos por mujer. Esto supone la existencia de un déficit vegetativo, ademas de
que se producira un envejecimiento poblacional, de forma que la tasa actual de 25%
de poblacion mayor de 65 afios ascenderd en los proximos afios. Del mismo modo, la
poblacién mas joven (menor de 20 afios) se reducird, bajando del 16% actual.
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- Saldos migratorios decrecientes, obteniéndose valores negativos segun los ultimos
datos disponibles en el IGE, lo que dificultara equilibrar el volumen total de efectivos
y combatir el envejecimiento de la poblacidn. Es decir, la tendencia migratoria actual
no permitira equilibrar el total de la poblacién. Esta dindmica demografica contribuye
también a una disminucién de la poblacién a corto plazo.

4.3.2 ACTIVIDAD ECONOMICA

Con el objetivo de caracterizar la economia de la Comunidad Auténoma y su implicacion
sobre la movilidad, se analiza la actividad a diferentes niveles, para poner en contexto los
datos socioecondémicos que se presentan.

En primer lugar, se realiza un analisis del Producto Interior Bruto (PIB) de la Comunidad
Auténoma de Galicia. EL PIB es una macromagnitud econédmica que resume el volumen de
actividad productiva en un espacio econdémico en un periodo de tiempo determinado. Es el
resultado de los procesos de produccion de diversos agentes que operan en cada territorio
(empresas, hogares, administraciones publicas, etc.) produciendo bienes y servicios.

llustracién 50.  Variacion anual del PIB.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

Las variaciones del PIB en Galicia han seguido una trayectoria muy similar a la de Espafia,
debido a la crisis y su evolucién, con las bajadas y subidas, que han marcado el patrén con
forma de “W”, tal y como se refleja en el grafico anterior, indicando una caida, posterior
recuperacion y continuando con una nueva caida y ulterior crecimiento de forma mas suave, a
excepcion del afio 2020, donde la influencia del COVID-19 se ve representada en el grafico con
una fuerte caida de la variacién anual del PIB, debido a los efectos ocasionados por la pandemia
acontecida.

Estratexia Galega de Mobilidade 129 de 520



EA XUNTA
84 DE GALICIA

Tabla 25. Comparacién PIB y Variacion del PIB entre Galicia y Espaiia.

PIB Galicia Varia(t;:iaéln il PIB Espaiia Variaé:;t;n L

2000 33.391M.£€ - 647.851IM.€ -
2001 36.055M.€ 3,50% 700.993M.£€ 3,90%
2002 38.485M.€ 2,60% 749.552M.€ 2,70%
2003 41192M.£€ 2,80% 802.266M.€ 3,00%
2004 44312M.€ 3,70% 859.437M.€ 3,10%
2005 48.048M.€ 3,60% 927.357M.€ 3,70%
2006 52.069M.€ 4,40% 1.003.823M.€ 4,10%
2007 56.109M.€ 4,20% 1.075.539M.€ 3,60%
2008 58.359M.€ 1,80% 1.109.541M.€ 0,90%
2009 56.304M.€ -3,80% 1.069.323M.€ -3,80%
2010 56.767M.€ 0,50% 1.072.709M.€ 0,20%
201 55.768M.€ -1,80% 1.063.763M.€ -0,80%
2012 53.972M.€ -2,60% 1.031.099M.€ -3,00%
2013 53.925M.€ -1,20% 1.020.348M.£€ -1,40%
2014 54.190M.€ 0,70% 1.032.158M.€ 1,40%
2015 56.667M.€ 4,60% 1.077.590M.€ 3,80%
2016 58.280M.€ 2,80% 1.113.840M.€ 3,00%
2017 60.395M.€ 2,50% 1.161.867M.€ 3,00%
2018 62.436M.€ 2,00% 1.204.241M.€ 2,40%
2019 64.430M.€ 1,80% 1.244.772M.€ 2,00%
2020 57.980M.€ -8,9% 1.121.698M.€ -10,8%

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica

En Galicia, al finalizar el 2019, el PIB alcanzé los 64.430 millones de euros, segin el
Instituto Nacional de Estadistica. Esta cifra supone un 5,2% del total del PIB Nacional que fue
de 1.244.722.000 miles de euros. Este porcentaje de participacién se ha mantenido estable
desde el afio 2011.

Durante el 2019, el PIB de Galicia, crecié un 1,80% (dos décimas menos que en el conjunto
de Espafia). Desde el afio 2015 y hasta el 2019, la tasa de crecimiento del PIB, a pesar de haber
sido positiva, ha ido cada afio disminuyendo con respecto a la del afio anterior, con la
particularidad ademas de que las cifras del PIB de Galicia siempre han sido inferiores a las de
Espafia, con la excepcion del afio 2015. De esta manera, se observa que en recesion la economia
gallega no cae tanto como la espafiola, pero en periodos expansivos crece menos.

En el 2020, un afio marcado por la irrupcién del COVID-19, se puso fin a un lustro de
recuperacion econoémica en Galicia. Debido a esta nueva situacion de emergencia sanitaria se
produjo un descenso de un 8,9% de la economia gallega, segun los datos del Instituto Nacional
de Estadistica.

Esta situacion es debida a la combinacidn de un régimen de confinamiento estricto para

frenar la pandemia y un modelo de crecimiento excesivamente dependiente del sector
servicios, en particular del turismo y de la hosteleria.
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llustracion 51. Producto Interior Bruto por ayuntamientos de Galicia. Afio 2018
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Tabla 26. Ayuntamientos con mayor Producto Interior Bruto. Afio 2018.

PIB en Miles de % del PIB de

SIS Euros Galicia
Vigo 7.846.296 12,6 %
A Coruiia 7.457.263 12,0 %
Santiago de Compostela 3.658.369 59 %
Arteixo 2.454.039 3,9%
Ourense 2.307.365 37%
Lugo 2.274.901 37%
Pontevedra 2.106.248 3,4%
Ferrol 1.557.896 2,5 %
O Porriiio 913.990 1,5 %
As Pontes de Garcia Rodriguez 866.895 1,4 %
Narén 722.233 1.2%
Vilagarcia de Arousa 679.820 11%
Oleiros 677.000 11 %
Culleredo 614.969 1,0 %
Ribeira 568.328 09 %
Carballo 525.556 0,8%
Redondela 511.379 0,8%
Marin 501.988 0,8 %
Ames 448.786 0,7 %
Mos 434,764 0,7%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

A nivel de municipios, se observa que la distribucion del Producto Interior Bruto total
estd concentrada en un 43,7% en las 7 principales ciudades de Galicia: Vigo, Corufia, Santiago
de Compostela, Ourense, Lugo, Pontevedra y Ferrol.

Se puede observar cémo dichos municipios, aparecen situados entre los diez
ayuntamientos con mayor Producto Interior Bruto, a los que se unen, los ayuntamientos de
Arteixo (en 4 posicién), O Porrifio (9° posicién) y As Pontes de Garcia Rodriguez (10? posicion).

Distribucion del PIB por macrozonas
En cuanto a la distribucién del PIB por macrozonas, observamos que se incrementan los
valores para aquellas areas que incluyen a las 7 principales ciudades de Galicia, concentrando

en este caso, el 82,28% del PIB de Galicia, siendo la macrozona de A Corufia la mas relevante,
con un PIB de 14.607 millones de euros y aportando un 23,48% del PIB total de Galicia.
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Ilustracién 52.Producto Interior Bruto por Macrozonas. Afio 20
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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Tabla 27. PIB por Macrozonas de Galicia.

Conceptos PIB en miles de euros % del PIB de Galicia

Coruna 14.607.804 23,5%
Vigo 12.037.886 19,3%
Santiago 7.133.407 11,5%
Ourense 4.710.371 7,6%
Pontevedra 4.703.791 7,6%
Ferrol 4.411.706 71%
Lugo 3.594.412 5,8%
Marifia 1.832.152 2,9%
Salnés 1.360.039 2,2%
Barbanza 1.238.550 2,0%
Monforte 888.154 1,4%
Terra Cha 787.759 1,3%
Deza 781.778 1,3%
Costa da Morte 754.235 1,2%
Baixo Mifio 753.937 1,2%
Valdeorras 751.124 1,2%
Noia 651.055 1,0%
Verin 482.206 0,8%
A Limia 435.670 0,7%
Ancares 309.819 0,5%

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Gallego de Estadistica.

Dentro de las 10 principales macrozonas, después de las principales ciudades, aparecen las
zonas de Marifia, Salnés y Barbanza, destacando la importancia de estas zonas de costa en la
generacién del PIB, aportando un total de 7,12% del total de Galicia.

Mientras que, en el lado opuesto, las macrozonas ubicadas en el interior, como son las de
Ancares, A Limia y Verin, son las que generan un menor PIB y su aportacidn al total de Galicia
es de un 2,0%

Si analizamos ahora coémo se distribuye esta riqueza entre las personas que se distribuyen
por el territorio nacional, nos encontramos con el PIB per capita. En este caso, observamos
que solo hay 7 Comunidades Auténomas que estan por encima de la media espafiola de 25.771
€. Galicia ocupa la décima posicién con una renta per capita de 23.031€, un 89,4 % de la media
nacional.
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Tabla 28. PIB per capita por Comunidades Auténomas y ciudades auténomas. Afio 2018.

Comunidades y ciudades PIB per Cépita

autonomas
Comunidad de Madrid 35.091 €
Pais Vasco 33.159 €
Comunidad Foral de Navarra 31.026 €
Catalufa 30.514 €
Aragén 28.007 €
Islas Baleares 27.870 €
La Rioja 27.482 €
Media Nacional 25.771€
Castillay Ledn 24.261€
Cantabria 23.646 €
Galicia 23.031€
Principado de Asturias 22709 €
Comunidad de Valencia 22592 €
Region de Murcia 21.094 €
Islas Canarias 20.940 €
Castilla la Mancha 20.451€
Ceuta 20.251€
Andalucia 19.118 €
Extremadura 18.827 €
Melilla 18.700 €

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.
Dentro de Galicia, los municipios con un mayor PIB por habitante, no se encuentran entre

los mds poblados y se caracterizan por generar valor gracias a que realizan alguna actividad
econdmica especialmente destacada.
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Hustracién 53.Producto Interior Bruto per Capita por municipio. Afio 2018.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Tabla 29. Municipios con mayor PIB per capita de Galicia. Afio 2018.

Conceptos Euros / Hab.

Cervo 98.855
Muras 92.775
As Pc,)ntes de Garcia 85.695
Rodriguez

Carballeda de Valdeorras 84.689
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Conceptos Euros / Hab.

San Cibrao das Vifias 77.811
Arteixo 75.761
Cerceda 67.048
Vilarifio de Conso 62.004
Nogueira de Ramuin 58.855
Rébade 54.346
Somozas, As 54.025
Manzaneda 51.666
O Porrifio 48.900
O Pereiro de Aguiar 47.977
Bergondo 47.066
Ourol 41121
Padrén 37.854
Santiago de Compostela 37.508
Curtis 34.749
Abadin 32.829

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Hay que destacar, por ejemplo, que entre los 10 principales ayuntamientos por PIB per
capita, solo Arteixo supera los 30.000 habitantes y si ampliamos hasta conocer los 20
principales, encontramos a Santiago de Compostela en el puesto 18, como ciudad de mayor
poblacién e integrante del grupo de las 7 principales ciudades de Galicia.

Esto es debido a que aparecen varios ayuntamientos que cuentan con un tejido industrial
consolidado y estan préximos a grandes nucleos de poblacion, contando ademds con accesos
a vias de alta capacidad, como es el caso de Arteixo, San Cibrao das Vifias, Rabade, O Pereiro
de Aguiar y Bergondo.

Otro caso que afecta al posicionamiento entre los principales ayuntamientos en PIB per
capita, son aquellos en los que se desarrolla una explotaciéon de un recurso natural, ya sea
minero o energético, como es el caso de Ourol (Energia Eédlica), Carballeda de Valdeorras
(Pizarra), Muras (Energia Eélica), Porrifio (Granito), Manzaneda (Energia), As Pontes de Garcia
Rodriguez (Energia), Cerceda (Energia), Vilarifo de Conso (Energia) o Nogueira de Ramuin
(Energia).

También hay ayuntamientos, que se han visto beneficiado por el emplazamiento de un
grupo empresarial, que permitié elevar sus niveles de actividad econémica. El ejemplo de
Arteixo es uno de los mds destacados, pero también es el caso de Cervo, As Somozas o
Cerceda.

En cuanto a la distribucién del PIB per capita por macrozonas, destaca como principal de
Galicia, la zona de Corufia, aunque en este caso se observa que las areas relacionadas con los
principales nicleos de poblacion aparecen mas distribuidas entre las diferentes zonas que
componen el territorio autonémico.
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llustracién 54.  Producto Interior Bruto per cdpita por Macrozonas. Afio 2018.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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Tabla 30. PIB per capita sequn Macrozonas

Conceptos Euros / Hab.

Coruiia 28.475
Marifia 25.292
Santiago 23.655
Vigo 23.360
Valdeorras 23.297
Ferrol 23.164
Lugo 22.460
Terra Cha 22.300
Ourense 21.150
Pontevedra 20.270
Deza 19.514
Costa da Morte 19.503
Monforte 19.235
Barbanza 19.189
Salnés 18.119
Ancares 17.859
Verin 16.899
A Limia 16.883
Noia 15.980
Baixo Mifio 15.186

Fuente: Elaboracion propia con datos del Instituto Gallego de Estadistica

Es importante destacar la presencia de la zona de la Marifia, situada entre Corufia y
Santiago, como la segunda mas importante de Galicia hasta llegar a los 25.292 euros por
habitante, debido en gran parte, a la presencia de ayuntamientos como Cervo y Ourol que se
encuentran entre los principales de Galicia en PIB per cdpita, gracias a las diferentes
explotaciones industriales, energéticas y mineras que se realizan en estos municipios.

Se observa también la presencia de la macrozona de Valdeorras, como quinta mas
importante de Galicia, en gran parte gracias a su especializaciéon productiva en la extraccion
de mineral.

Por otro lado, sigue siendo importante la presencia de las areas que integran a las ciudades
principales de Galicia, que siguen estando dentro de las 10 principales, aunque en este caso se
observa como Pontevedra, fija la dltima posicion, en el décimo puesto y establece el limite del
PIB per capita por macrozona, superior a 20.000 € por habitante.

En lo relativo al valor afiadido bruto, la economia gallega destaca en el sector de
servicios, con un 68,8% del valor total, pero también cuenta con una industria importante, asi
como actividades relacionadas con el sector de la energia alcanzando un 18,8%. La
construccion se sitla en el tercer lugar, con un porcentaje del 7,3%, quedando la agricultura,
ganaderia y pesca, como el sector que aporta un menor valor, con un porcentaje de un 5,1%.
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Tabla 31. Valor Afiadido Bruto en miles de euros en Galicia. Afio 2078.

Sector Sector (Miles de euros)

Agricultura, Ganaderia y Pesca 2.894.860
Industria y Energia 10.575.086
Construccién 4.089.691
Servicios 38.794.809
Total 56.354.446

Fuente: Datos del Instituto Gallego de Estadistica.

Ilustracion 55.Valor Afiadido Bruto en porcentaje en Galicia. afio 2078.

Pesca

W Servicios

Fuente: Datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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M Agricultura, Ganaderia y

W Industria y Energia

Si se analiza la distribucién del valor afiadido bruto a nivel de provincia se comprueba que:

Tabla 32. Valor Anadido Bruto en miles de Euros por provincias de Galicia. Afio 2018

Sector Corufa Lugo Ourense Pontevedra Total
Agricultura, Ganaderiay Pesca | 1.019.233 914.012 307.880 653.735 2.894.860
Industria y Energia 4.449.064 | 1.280.126 1.371.100 3.474.796 |10.575.086
Construccion 1.897.410 480.630 397.872 1.313.779 4.089.691
Servicios 18.415.493 | 4.030.853 | 3.654.110 12.694.353 | 38.794.809

Total 25.781.200 | 6.705.621 | 5.730.962 | 18.136.663 |56.354.446

Fuente: Datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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llustracion 56.  Valor afiadido bruto en porcentaje por provincia. Afio 2018.
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Fuente: Datos del Instituto Gallego de Estadistica.

El sector de la agricultura, ganaderia y pesca tiene una mayor relevancia en la provincia
de Lugo, alcanzando un 13,6%, mientras que Corufia, es la provincia con un menor
porcentaje, situado en el 4%, mientras que Ourense y Pontevedra cuentan con un valor
similar al porcentaje de Galicia de 5,1%.

La industria y energia se sitdan como el segundo sector mas importante con cerca de
un 20% en las 4 provincias, sin llegar a alcanzarlo. En este caso es la zona de Lugo el
que cuenta con un mayor porcentaje con un total del 19,1%, mientras que Corufia
cuenta con el menor porcentaje, siendo de un 17,3%. Ourense y Pontevedra obtienen
valores similares al porcentaje de Galicia, con un 18,8%.

La construccidn, se sitda como el tercer sector mds importante, a excepcién de Lugo
donde se sitla por debajo de la agricultura, ganaderia y pesca. En este caso, los valores
son muy similares en las 4 provincias, con un porcentaje situado entre el 7,2% de Lugo
y el 7,4% de Corufia, que es la provincia con una mayor participacién.

El sector servicios, se refleja como el mas importante de todos los sectores, con una
participacidon elevada en todas las provincias. En este caso, Lugo aparece como la
provincia con menor porcentaje, con un 60,1%, mientras que Corufa es la provincia
con una mayor contribucién con un porcentaje de 71,4%. En el caso de Ourense y
Pontevedra, cuenta con valores similares a la media de Galicia de 68,8%.

Tomando estos datos como referencia y a la vista de la estructura productiva de los
ayuntamientos de mas de 10.000 habitantes, podemos destacar los siguientes puntos de este
grupo de ayuntamientos:
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Tabla 33. Principales ayuntamientos de mds de 710.000 habitantes con mayor peso del VAB del sector de
la agricultura, ganaderia y pesca. Afio 2018.

Ayuntamiento Primario

Cambados 16,6%
Viveiro 16,3%
Sarria 16,1%
A Guarda 15,7%
Tomifo 14,2%
Lalin 13,3%
Grove, O 12,3%
Rianxo 11,9%
Ribeira 1,7%
Vilanova de Arousa 10,6%
Galicia 51%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

- Los ayuntamientos en los que la agricultura, ganaderia y pesca tiene mas relevancia
sobre el PIB, con un porcentaje superior al 15% son Cambados, Viveiro, Sarria y A
Guarda, donde se observa una presencia mayoritaria de ayuntamientos ubicados en
zonas costeras, en los cuales su economia esta muy relacionada con la pesca y el
marisqueo.

Tabla 34. Principales ayuntamientos de mds de 710.000 habitantes con mayor peso del VAB del sector de
la industria y energia. Afio 2018.

Ayuntamiento Ing:::;,: y
2;:2;5::; de Garcia 81,6%
O Porrifio 51,3%
Mos 30,7%
Caldas de Reis 30,1%
Ribeira 29,1%
Vilalba 27,6%
Gondomar 27,0%
Fene 26,9%
A Laracha 25,7%
Boiro 25,3%
Galicia 18,8%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

- Con respecto al sector industria y energia, As Pontes de Garcia Rodriguez es el
ayuntamiento con un mayor peso con un porcentaje de 81,6% del PIB generado,
gracias a la generacion eléctrica que se desarrolla en su territorio y teniendo en cuenta
que se aproxima al doble del porcentaje del segundo en este dmbito que es O Porrifio
con un 51,3%, con un caracter eminentemente industrial merced a sus dos poligonos
industriales y a sus canteras de granito, marcando el punto de inflexién, ya que los
siguientes mas importante, solo logran superar ligeramente el 30%, con la presencia
de ayuntamientos que cuentan con un caracter fuertemente industrial y una posicién
estratégica en infraestructuras.
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En este sector, destaca con gran diferencia el Ayuntamiento de As Pontes de Garcia
Rodriguez, con una fuerte dependencia del sector de generacién eléctrica, que se
encuentra en un momento de incertidumbre debido al cierre de la central térmica, con
el impacto econémico y social que puede suponer, debido no sélo a la distribucién de
la generacion de actividad en el municipio, sino del propio volumen global de actividad
en ély con una reconversién, de una zona muy orientada a un sector especifico desde
hace tanto afios, hacia un cambio de modelo de utilizacién del territorio, es muy
complicada.

Tabla 35. Principales ayuntamientos de mds de 10.000 habitantes con mayor peso del VAB del sector de
construccion. Afio 2018.

Ayuntamiento Construccion

Foz 21,7%
Oleiros 18,5%
Barbadas 17,7%
A Laracha 15,3%
Sada 14,9%
Carballo 13,9%
Ames 13,7%
Teo 13,5%
Poio 13,4%
Culleredo 12,5%
Galicia 7,3%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

- En relacion con el sector de la construccion, observamos como el Ayuntamiento de
Foz, llegdé hasta un 21,7%, debido a su atractivo turistico, que le permite ser un
referente residencial en el norte de Galicia y mientras, el resto de principales
ayuntamientos, no alcanzaron el 20%, llegando Oleiros hasta un 18,5%, gracias a
diversas actuaciones urbanisticas favorecieron el desarrollo de este sector en el
Ayuntamiento.

Tabla 36. Principales ayuntamientos de mds de 710.000 habitantes con mayor peso del VAB del sector de
servicios. Afio 2018.

Ayuntamiento Servicios

Ferrol 871%
Santiago de Compostela 86,9%
Betanzos 85,7%
Arteixo 85,6%
Ourense 84,3%
Lugo 82,9%
Baiona 82,2%
Monforte de Lemos 81,6%
Coruia, A 80,0%
Sanxenxo 80,0%
Galicia 68,8%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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- En relacion con el sector servicios, Ferrol es el ayuntamiento de mas de 10.000
habitantes en el que el sector servicios genera mas PIB. Gran parte de las 7 grandes
ciudades también aparecen con una importante aportaciéon de este sector. Ferrol
cuenta con un 87,1% del comercio, junto con los servicios de reparacion de vehiculos y
las actividades de hosteleria suponen la mayor cantidad de empresas dentro del
sector. En el caso de Santiago de Compostela con un 86,9% es debido a los servicios
publicos que concentra (principalmente Xunta y universidad) y el turismo. También
hay que sefialar a ciudades capitales de comarca como Betanzos y Monforte, asi como
también ciudades muy orientadas al sector servicios debido al turismo que atraen,
como Sanxenxo y Baiona, el comercio, la hosteleria y otros servicios sustentan gran
parte de ese sector.

llustracién 57.Valor afiadido bruto por municipios de mas de 10.000 habitantes. Afio 2018.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Continuando con un andlisis sobre la distribucién del paro en la Comunidad Auténoma
de Galicia, el numero total de parados segun los datos de la Encuesta de Poblacion Activa
(EPA) del 2020 alcanzé los 146.700, de los que el 52,6% son mujeres.

Tabla 37. Evolucion de parados en Galicia en miles y segun sexo. Afio 2020.

Mujeres %
2010 102,9 51,50% 96,9 48,5% 199,80
201 116,4 51,21% 110,9 48,8% 227,30
2012 145,6 53,83% 124,9 46,2% 270,50
2013 152,4 53,57% 1321 46,4% 284,50
2014 144,6 52,41% 131,3 47,6% 275,90
2015 123,4 50,70% 120 49,3% 243,40
2016 108,8 50,49% 106,7 49,5% 215,50
2017 97,3 49,74% 98,3 50,3% 195,60
2018 79,5 47,95% 86,3 52,1% 165,80
2019 69 47,33% 76,8 52,7% 145,80
2020 69,5 47,38% 77,2 52,6% 146,70

Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

Se observa que hay un cambio de tendencia, debido a la crisis sufrida al inicio de la década,
el desempleo masculino aumenta, con mayor repercusién incluso en su momento de mayor
intensidad en los afios 2012 a 2014, para ir disminuyendo el paro masculino, hasta superar las
mujeres a los hombres en el nimero de desempleados desde 2017 hasta 2020.

lustracion 58.  Evolucion de parados por sexo en Galicia.
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica.

La distribucién del nimero de parados en cada provincia es muy desigual, el 81% de los
parados de Galicia se encuentran en A Corufia y Pontevedra, siendo Lugo la provincia que
cuenta con un menor porcentaje, 8,8% sobre el total de parados de Galicia, algo en lo que
influye también la distribucién de la poblacién.
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llustracion 59.  Tasa de paro por provincia segun sexo.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica - Instituto Nacional de Estadistica. Encuesta de poblacion activa.

Con respecto a los datos de la tasa de paro, se observa que, a nivel provincial, tal y como
se refleja en la tendencia general, en el afio 2020 el desempleo femenino es mayor que el
masculino en las 4 provincias.

Tabla 38. Tasa de Paro por provincia y sexo en porcentajes.

Hombres Mujeres | Hombres Mujeres Hombres | Mujeres Hombres Mujeres
Coruiia Coruiia Lugo Lugo Ourense | Ourense Pontevedra Pontevedra
2010 131 15,0 10,3 1,4 14,9 18,2 17,7 18,7
201 15,0 16,8 1,4 12,5 17,0 18,6 20,0 21,5
2012 18,8 17,9 17,5 14,5 20,0 221 24,5 24,5
2013 20,6 19,7 19,5 18,4 24,7 233 24,6 249
2014 20,5 19,4 18,2 19,9 21,0 21,7 24,3 25,1
2015 17,0 17,9 15,2 16,8 19,5 213 21,6 23,5
2016 14,5 16,4 14,1 15,6 19,0 201 19,1 19,7
2017 13,7 14,7 1,5 13,9 15,4 17,7 17,7 18,9
2018 11,9 12,6 7.6 10,9 12,4 15,2 14,7 17,5
2019 9,3 1,2 7.5 10,3 12,3 13,6 131 15,5
2020 10,3 12,2 7.5 10,2 10,7 12,8 12,7 15,7

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
Con respecto a la provincia de A Coruiia, vemos que la tendencia se mantiene desde el afio

2015, momento en el que la tasa de paro femenino, supera a la tasa de paro masculino, algo
que, en Ourense y Lugo tiene lugar un afio antes, en el 2014. Mientras que, en la provincia de
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Pontevedra, siempre ha sido superior la tasa de desempleo femenino, a excepcién del afio 2012,
en el que llegaron a igualarse.

En el afio 2020, en la provincia de Pontevedra existe una mayor diferencia entre la tasa de
desempleo femenino y masculino siendo de un 3%. Lugo con 2,7 % y Ourense con 2,1% son las
siguientes, de manera que es Lugo, donde existe una menor diferencia con un 1,9 %.

Hay que destacar también que, en las 4 provincias, las tasas de paro superan el umbral del
10%, a excepcidn de la provincia de Lugo, que tiene una tasa de desempleo masculino del 7,5%.
En este punto, es Pontevedra la que cuenta con el mayor porcentaje de tasa de desempleo
masculino (12,7%) y femenino (15,7%).

A nivel municipal, al no existir una encuesta de poblacién activa (EPA), el dato de poblacién
activa de la mayor parte de los municipios no se conoce.

Tabla 39. Ayuntamientos con mayor ndmero Tabla 40.Ayuntamientos con menor numero
de parados por cada 1.000 habitantes. de parados por cada 1.000 habitantes.
Ayuntamiento Parados/1.000 hab Ayuntamiento Parados/1.000 hab
:ﬁ%li]:ira de 195,35 Pastoriza, A 33,07
Beariz 36,08
Grove, O 162,39 ;
- Riotorto 38,87
Verin 137,91 .
L Dozoén 41,94
Pazos de Borbén 136,93
- Castroverde 42,00
Catoira 135,09
. . Chandrexa de 4237
Xllagarua de 133,29 Queixa ’
rousa_ Avién 42,63
Mondariz 133,11 .
Guntin 43,00
Fornelos de 130.79
Montes ‘ Calvos de Randin 43,54
Ponteareas 130,65 Trabada 46,14
Ferrol 129,12 Fuente: Instituto Gallego de Estadistica

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

En teoria la poblacidn activa es igual al nimero de parados de una localidad mas el nimero
de trabajadores de la misma. El problema de desarrollar esta féormula municipal es que
mientras los parados registrados de una localidad son aquellos que residen en ella, los
empleados dados de alta en la Seguridad Social son los que trabajan en centros de trabajo
pertenecientes a dicha localidad, pero que pueden vivir en otro lugar.

Para realizar un analisis a nivel municipal, se ha preferido realizar a través del nimero de
parados con respecto a los habitantes de cada poblacion (cada 1.000 habitantes).

En los datos obtenidos, se observa la influencia de la poblacién existente en cada uno de
los ayuntamientos ya que aquellos con menor nimero de parados, cuentan con poca poblacidn,
como ejemplos los 472 habitantes de Chandrexa de Queixa, hasta los casi 3.000 habitantes
con los que cuenta A Pastoriza.

Ademads, estos ayuntamientos cuentan con un fuerte caracter rural, donde la caida del
empleo en la agricultura y ganaderia, ocupacion principal de estas zonas, unidas a la falta de
alternativas y la modernizacién del sector provocan una continua sangria de efectivos
demograficos, afectando fundamentalmente a los jévenes en edad de trabajar, provocando
una importante corriente migratoria hacia otras zonas, principalmente costeras, en blusqueda
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del atractivo de zonas urbanas con lugares de ocio, relaciones humanas, equipamientos y
servicios, oferta educativa...

Esta situacidn se refleja, en el caso de los ayuntamientos con mayor nimero de parados
con respecto a su poblacién, donde se observa como hay una mayor presencia de municipios
ubicados en la provincia de Pontevedra, con varias poblaciones costeras como son: O Grove,
Catoira y Vilagarcia de Arousa, que cuentan ademds con una importante oferta de empleo en
sectores como la industria alimentaria y servicios relacionados con el turismo.

Asi como también, se reflejan en los datos la presencia de una de las principales ciudades
de Galicia, como es Ferrol, una ciudad orientada tradicionalmente hacia las actividades
maritimas, mediante su puerto pesquero y comercial, astilleros civiles y militares,
instalaciones de la Armada o las playas turisticas.

llustracion 60.  Ndmero de Parados por cada 1.000 habitantes por municipio

Vilalba

LEYENDA TituLo
i T [ Menos de 25 personas || 100- 125 personas PARADOS POR CADA N
H DE GALICIA | 3580 ruase [ 25-S0personas [ 125- 150 persanas 1.000 HABITANTES
-50-75 personas - Mas de 150 personas POR MUNICIPIO o 5 10 20
I:I 75 - 100 personas Km

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Es importante destacar cémo una gran parte de los municipios de la provincia de
Pontevedra quedan incluidos en la situaciéon mas grave de desempleo.

Se observa también que no es en los nucleos urbanos de Vigo o Pontevedra, sino que son
sus dreas de influencia metropolitana, ciudades dormitorio o con presencia de un tejido
econdmico que desborda los limites municipales de las dos ciudades, donde se identifica un
problema mayor.

Sin duda es en estos ayuntamientos donde se reflejarian las dificultades de un sector
industrial de material de transporte (vehiculos y construccién naval) que no encontré aun el
dinamismo de otros. Algo que ocurre en Ferrol y los municipios de su entorno, con la misma
gravedad, pero a una escala territorial menor.

En las dreas metropolitanas de A Corufia o Santiago, se observa una tendencia diferente,
pero con excepciones de algunas zonas como Carballo, Coristanco o Ames.

También en la zona de la Costa da Morte, nos encontramos con ayuntamientos con una
presencia importante de niveles de paro, principalmente, en el drea de Cee y sus
ayuntamientos limitrofes de Finisterre y Dumbria.

Poniendo el foco en la Galicia interior, se observa que la concentracién de los mayores
niveles de paro registrado tiene a Verin como epicentro de una amplia zona, extendida hasta
alcanzar Ribadavia, aunque especialmente polarizado en el entorno del eje Xinzo-Verin.

El sector agrario salva a Lugo, salvo la zona de Negueira de Mufiiz. Esto no es debido a que
por el envejecimiento de su poblacién sus tasas se vean disminuidas. La razén de fondo hay
que buscarla en la predominancia del sector agrario y del mundo rural en la mayor parte de
sus municipios.

Los problemas menos graves de desempleo se extienden por aquellos municipios menos
dindmicos, mas agrarios, con menor crecimiento demografico y con permanente emigracion.
Algo muy diferente a lo que se observa, por ejemplo, en el cinturén metropolitano de Vigo y
Pontevedra. En dicho cinturén se desarrollan dreas con notable dinamismo demogréfico y
fuerte presencia de las actividades no agrarias, lo que produce la aparicién de un intenso riesgo
de desempleo.

Es importante, tener en cuenta que, en las zonas con un desempleo mds bajo, puede

significar que oculte un problema no menor como el envejecimiento, la debilidad demogréfica
o la emigracién presente en esos ayuntamientos.

4.3.3 ORDENACION DEL TERRITORIO Y URBANISMO

La ordenacion territorial y urbanistica definen el uso del territorio y suelo priorizando el
interés general con el fin de regular el crecimiento econémico sostenible, la proteccién de los
recursos naturales y mejorar la calidad de vida en todo el territorio.

A continuacidn, se desarrolla este punto en dos niveles, el autondmico y el municipal. A
nivel gallego, leyes, estrategias y directrices autondmicas; a nivel municipal los planes
generales de ordenacion urbanistica de las siete ciudades gallegas principales.

4331 ORDENACION DEL TERRITORIO GALLEGO
La ordenacioén del territorio de Galicia esta regulada actualmente por varios instrumentos,
en cuyos capitulos introductorios se incluyen lineas del tiempo y marcos normativos, donde

se describe el proceso de consolidacién de los compromisos con el medio ambiente y la
sostenibilidad. La Carta Europea del Litoral (1981) y la Carta Europea de Ordenacién del
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Territorio (1983) son marcos historicos a nivel de la Comunidad Europea de los que derivan
leyes autonomicas como la Ley 10/1995, de 23 de noviembre, de ordenacion del territorio de
Galicia, la Ley de medidas urgentes en materia de ordenacién del territorio y del litoral de
Galicia (2007) o la vigente Ley 1/2021, de 8 de enero, de Ordenacion del Territorio de Galicia
(2021).

El Convenio europeo del paisaje (2000) resultdé en la Ley 7/2008, de 7 de julio, de
proteccion del paisaje de Galicia, posibilitando las Estrategias Gallegas de Paisaje existentes
desde el afio 2017: Estrategia Gallega del Paisaje (2017-20) y Plan Estratégico Gallego del
Paisaje (2021-24).

Los instrumentos de ordenacién del territorio, determina la Ley de Ordenaciéon del
Territorio de Galicia, tomaradn en consideracién el paisaje en atencion a su caracter de
elemento diferencial y activo de singular valor para la Comunidad Auténoma de Galicia. Los
instrumentos de ordenacion habran de preservar y proteger el paisaje y el derecho de la
poblacién a vivir en un entorno cultural, social y ambientalmente significativo, ademds de
promover la responsabilidad colectiva de proteger este bien comun.

lustracion 67.Esquema de los principales instrumentos para la ordenacion del territorio gallego.

Ley
Ordenacién
del
Territorio
de Galicia
(2021)

POL. Plan de

Ordenacién
del Litoral de
DOT. Galicia
Directrices de (2011)
Ordenacién
del Territorio
de Galicia
(2011
Plan
Estratéxico
Galego da L:y de
A roteccion
Paisaxe zel paisaje
(2021_24) de Galicia
(2008)

Fuente: Elaboracion propia.

La Ley 1/2021, de 8 de enero, de Ordenacion del Territorio de Galicia (2021). sin perjuicio
de la utilizacién de los instrumentos de ordenacidn urbanistica y de los establecidos en la
legislacidn sectorial que rige las diversas actividades con impacto territorial, la ordenacion del
territorio de Galicia se realizara a través de los siguientes instrumentos:

- Directrices de ordenacién del territorio.
- Planes territoriales:
o 1.° Planes territoriales integrados.
o 2.°Planes territoriales especiales.
- Planes sectoriales.
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- Proyectos de interés autonémico.

En 2011 se aprobé el marco regulatorio que establece las pautas para el territorio gallego.
Por un lado, las Directrices de Ordenacién del Territorio (DOT), que definen cuatro niveles
basicos de asentamiento para la ordenacion del territorio; por otro lado, el Plan de
Ordenacién del Litoral (POL), que ordena el crecimiento armdnico del territorio y la gestion
integral sostenible del paisaje. En el momento de redaccién de la presente Estrategia se
publica el Plan Estratégico del Paisaje Gallego (2021-24), para impulsar el valor ambiental
y cultural del paisaje, asi como su papel como elemento de integracién territorial. Con el
objetivo de conseguir un paisaje de calidad, el Plan Estratégico del Paisaje Gallego contard con
cinco ejes: fijar y ejecutar un método de trabajo; desarrollar y renovar los instrumentos de
proteccién; emprender acciones concretas de mejora; ahondar en la colaboracion
administrativa; e incidir en la sensibilizacion y formacion paisajistica.

1 DIRECTRICES DE ORDENACION DEL TERRITORIO (DOT)

Las Directrices de Ordenacién del Territorio (DOT) establecen la jerarquizacién de las
distintas entidades de poblaciéon de la Comunidad Auténoma de Galicia en: Sistemas de
ciudades (Regiones urbanas vy Areas urbanas); Sistema urbano intermedio (Cabeceras;
Subcabeceras); Nodos para el equilibrio del territorio (Principales villas); Nucleos principales
de los restantes municipios y parroquias rurales (Capitales municipales). Esta estructura de
planificacion territorial es fundamental para entender las dindmicas de movilidad urbana e
interurbana gallegas.

Las siete ciudades gallegas principales se estructuran en Regiones Urbanas o Areas
Urbanas:

- Regién urbana de A Corufia-Ferrol, que incluye: Area urbana de A Corufia, Area urbana
de Ferrol y otros municipios de la Regién Urbana.

- Regién urbana de Vigo-Pontevedra, que incluye: Area urbana de Vigo, Area urbana de
Pontevedra y otros municipios de la Regién Urbana.

- Area urbana de Santiago de Compostela.
- Area urbana de Lugo.

- Area urbana de Ourense.

Las infraestructuras son un elemento estratégico y global para la configuracion del
modelo territorial tanto para su articulacidn interna como para las conexiones externas de
Galicia, contribuyendo a la mejora de la competitividad de la economia y al bienestar de los
ciudadanos.

En cuanto a las infraestructuras viarias, segin las DOT, Galicia debe completar sus ejes de
estructuracién y articulacidn territorial, tanto de la red principal como de la red secundaria,
desarrollando iniciativas que eviten la congestion en los corredores con mayor densidad de
trafico, junto con la mejora de los sistemas de transporte publico, potenciacion del ferrocarril
y la creacidon de espacios y sistemas de intercambio modal. Los nuevos crecimientos deben
asumir, como criterio de disefio urbano y territorial general, la necesidad de satisfacer las
demandas de movilidad con modos alternativos al coche, para conseguir una mayor movilidad
sostenible, en linea con las estrategias de los Planes de Movilidad Urbana de Galicia.

Estratexia Galega de Mobilidade 151 de 520



XUNTA
DE GALICIA

llustracion 62.  Sistema urbano policéntrico gallego.
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Fuente: Directrices de Ordenacion del Territorio, 2071.

Las Directrices de Ordenacidn del Territorio destacan las principales caracteristicas de
movilidad urbana de las siete ciudades principales:

- Tanto en el area urbana de A Corufia como la de Vigo, el establecimiento de
infraestructuras compartidas y el transporte metropolitano intermodal sera
fundamental para una integracién mas eficaz y un uso mas racional y arménico del
territorio.

- Eldreaurbana de Ferrol tiene intensos flujos de movilidad obligada diaria con la ciudad
principal por su proceso de industrializacion ligado a la construccion naval,
completado con otros sectores como el energético, el textil o la actividad portuaria.

- Elcasco urbano de Pontevedra esta centralizado por la ciudad principal, que es nucleo
muy terciario, con una extensa area funcional vinculada a través de su tradicional
papel de centro administrativo, aunque en su sector mas occidental presenta un
importante desarrollo turistico, residencial y portuario.
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- Santiago es la capital politico-administrativa, tiene un importante potencial de
globalizacién y esta ubicada en el centro de gravedad de las dos principales regiones
urbanas de Galicia y en una posicién geografica también muy céntrica en relacién con
los nucleos urbanos de Lugo y Ourense. También juega un papel importante en el
sistema del transporte gallego, como nodo de la red de autopistas, el sistema
ferroviario y aeroportuario.

- Lugo y Ourense son enclaves estratégicos para completar los niveles superiores del
sistema de ciudades. También presentan notables procesos de extension del
fendmeno urbano en sus periferias, conformando ambas &reas urbanas con una
expansién que crece continuamente.

Las lineas estratégicas de la nueva politica territorial de Galicia en las DOT proponen
varios criterios fundamentales. Los relacionados con la movilidad urbana se orientan a:

- Favorecer la compacidad, armonizar el desarrollo de las ciudades y prevenir la
urbanizacion difusa.

- Mejorar la accesibilidad, la movilidad y las comunicaciones en el territorio.

- Incorporar la perspectiva del metabolismo urbano para una mayor eficiencia
ambiental, fomentando modelos territoriales que contribuyan a la reduccion de las
emisiones de gases efecto invernadero.

Complementando el sistema urbano policéntrico gallego, las DOT reconocen la
importancia de su integracion con el resto de los sistemas urbanos europeos, en el llamado
“Espacio Atlantico”, donde se destaca la estrategia ya consolidada de la Eurorregion Galicia -
Norte de Portugal, la reciente iniciativa de la Macrorregién Galicia — Castilla y Le6n — Norte
de Portugal.

llustracion 63.  Articulacion del Espacio Atlantico.
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Fuente: Directrices do Territorio, Xunta de Galicia, 2071.
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La zona de integraciéon con mayor potencial y grado de consolidacion es la Eurorregion
Galicia-Norte de Portugal, acompafiada del Eixo Atlantico del Noroeste Peninsular como
asociacion de los principales nucleos urbanos de Galicia y Norte de Portugal. Para ello, las DOT
plantea varias iniciativas, entre las que destacan las directamente relacionadas con la
movilidad urbana:

- Desarrollo de las grandes infraestructuras de conexién entre los sistemas urbanos a
ambos lados de la frontera y, en particular, culminacién de la conexién Vigo-Porto
mediante una linea de alta velocidad.

- Fortalecimiento y organizacién de la comarca urbana en formacion en torno a las rias
de Vigo y Pontevedra, consolidando el papel de Vigo como co-capital de la Eurorregidn.

- Desarrollo de Plataformas Logisticas, Centros Tecnoldgicos y Cientificos y promocion
del puerto de Vigo.

- Potenciacién del nodo urbano Valenga-Tui como nuevo espacio de integracion
transfronteriza que da continuidad a los procesos de desarrollo a lo largo de la
fachada atlantica.

- Férmulas de prueba para el transporte publico o la movilidad transfronteriza
sostenible.

Para la articulacion de Galicia con la Meseta, las DOT defienden, entre varias medidas, la
puesta en servicio de la linea de alta velocidad ferroviaria Madrid-Galicia como accién
estratégica y el impulso del Camino de Santiago como eje mayor de integracién cultural y
urbano que debe servir de soporte para consolidar los flujos turisticos hacia Galicia.

2 PLAN DE ORDENACION DEL LITORAL (POL)

El Plan de Ordenacioén del Litoral tiene como objetivo establecer los criterios, principios y
normas generales de planificacion urbana de la zona costera en base a criterios de
perdurabilidad y sostenibilidad, asi como la normativa necesaria para asegurar la
conservacion, proteccidn y puesta en valor de las zonas costeras. EL POL considera la costa en
su conjunto como una entidad espacial claramente individualizada y dotada de un alto valor
que debe ser debidamente protegida desde una perspectiva integral.

Las Directrices de Ordenacion del Territorio (DOT) definen el sistema territorial urbano y
reconocen la realidad existente en parte de las regiones urbanas de las Rias Baixas y Artabra.
Este agregado urbano responde a la concentracién del crecimiento urbano especialmente en
las areas mas proximas al borde costero debido a su efecto de atraccidén y a que es donde se
concentran los terrenos con condiciones topograficas mas favorables para las actividades
productivas. Se trata de ambitos carentes de estructuras definidas, amenazados por la
congestién y en el que los nucleos fundacionales aparecen como los principales elementos de
identidad en un continuo urbano difuso.

La propuesta de articulacién de este agregado urbano recogida en las DOT se orienta a
dotar de coherencia este proceso espontdneo de desarrollo, principalmente a través de: el
fortalecimiento de la centralidad de los asentamientos fundacionales potenciando sus
elementos de identidad y concentrando en ellos la oferta de servicios y los nuevos
crecimientos; inclusién de corredores transversales que articulen el continuo urbano a la vez
que le otorgan permeabilidad; reestructuracion de las vias para que la implantacién de modos
de transporte colectivo y de movilidad alternativa (a pie y en bicicleta); y la recuperacién y
puesta en valor del paisaje natural y de los espacios urbanos asociados al litoral.

Las Directrices le confieren al Plan de Ordenacidn del Litoral una serie de funciones que
permita una gestion integrada de este espacio singular:
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- La concrecién del dmbito litoral de la Comunidad de Galicia, objeto de ordenacion,
considerado en su conjunto el litoral, como una entidad continua y Unica, dotada de
un alto valor que debe ser protegido desde una perspectiva integral, dentro de la
politica de desarrollo sostenible.

- La proteccion y conservacién de los recursos naturales del litoral, a través del
establecimiento de criterios para el mantenimiento y custodia de los elementos
naturales, de las playas y, en general, del paisaje litoral.

- La sefalizacion de aquellos ecosistemas litorales y costeros, playas y unidades
geomorfoldgicas y paisajisticas, cuyas caracteristicas naturales, actuales o potenciales
justifiquen su conservacion y proteccion

- La proteccion y conservacién del patrimonio natural y cultural del litoral a través del
establecimiento de criterios para la proteccidn de todos los elementos que configuran
el paisaje litoral.

- Lafijacién de criterios, principios y normas generales para la Ordenacion territorial de
los municipios costeros de la Comunidad auténoma de Galicia propiciando la
ordenacion de los usos del suelo, dentro de las categorias de ordenacién en relacién
con las unidades paisajisticas.

- La elaboracion de una normativa de aplicaciéon en las distintas categorias que
constituya el marco de ordenacién a partir de cual regular y controlar los usos y
actividades localizadas en el litoral, desde la perspectiva de la necesaria proteccion y
conservacion de sus caracteristicas y valores naturales.

- Establecimiento de un marco basico de referencia para integracién de politicas
territoriales y actuaciones urbanisticas, teniendo en cuenta la sostenibilidad de los
recursos naturales del litoral.

- El logro de una éptima coordinacién de actuaciones territoriales y urbanisticas entre
las administraciones que intervienen en el litoral y su entorno terrestre
(Administraciones Central, Autonédmica y Local) bajo el previo y obligado respeto a las
competencias administrativas de cada parte y de los mecanismos de coordinacion en
vigor. EL POL ha de ser un instrumento de desarrollo sostenible para la puesta en valor
de la costa, permitiendo un disfrute publico sin degradar el medio.

- Laconstitucion de la base para la elaboracién de un programa coordinado de actuacion
del espacio litoral y la propuesta de actuaciones para la conservacion y restauracion
del espacio costero.

El POL, en su volumen sobre las dindmicas turisticas, expone la caracterizaciéon de los
grandes espacios turisticos del litoral gallego (A Marifia lucense, Rias altas, Golfo Artabro -
Arco Bergantifian, Arco Bergantifian - Costa da Morte, Rias Baixas y Costa Sur), haciendo un
breve diagndstico donde se detalla su movilidad y transporte, para proponer varias acciones
estratégicas recomendando congelar e incluso reducir la carga turistica en ciertas areas de los
espacios analizados: regulacidn y restriccion de los accesos a dreas estratégicas de
conservacion, desviacion de turismo hacia destinos de interior, fomento de uso del ferrocarril
y consolidacién de usos turisticos respetuosos con el litoral.

Finalmente, en el Programa de actuacién del POL, se propone un convenio con la

Administracién General de Estado, Diputaciones y Ayuntamientos para el desarrollo de un
Plan de movilidad sostenible en el litoral.
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4332 ORDENACION DEL TERRITORIO MUNICIPAL
Planeamiento urbanistico en Galicia

Los Planes Generales de Ordenaciéon Urbanistica son instrumentos que posibilitan un
desarrollo urbano mas racional y permite potenciar las nuevas formas espaciales y de
desarrollo econdmico. De forma transversal, las estrategias de movilidad urbana, municipal y
supramunicipal son una parte fundamental para la estructuracion del territorio. Los
municipios pueden tener diferentes instrumentos de ordenacion urbanistica aprobados o
encontrarse sin planeamiento vigente.

En el Sistema de Informacion de Ordenacién del Territorio y Urbanismo de Galicia,
SIOTUGA?, se puede acceder a todos los documentos de planeamiento urbanistico
municipales. El Sistema de Informacién Urbana (SIU) del Ministerio de Transportes, Movilidad
y Agenda Urbana también ofrece informacién sobre el planeamiento urbanistico de los

municipios espafioles a través de un visor cartografico®.

llustracion 64.  Fecha de la figura de planeamiento urbanistico vigente en los municipios de Galicia.

1eEz 1EER 2004 2008 NA

Fuente: MITMA, 2021.

El Plan Bdsico Autondmico (PBA), introducido por Ley 2/2016, de 10 de febrero, de Suelo de
Galicia, fue aprobado definitivamente el 27 de agosto de 2018 por la Conselleria de Medio
Ambiente y Ordenacién del Territorio, como un instrumento de ordenacién urbanistica que

2 Visor del Sistema de Informacién de Ordenacién del Territorio y Urbanismo de Galicia, SIOTUGA. Disponible en
http://www.planeamentourbanistico.xunta.es/siotuga/urb

3 Visor del Sistema de Informacion Urbana (SIU) del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana. Disponible
en http://visorsiu.fomento.es/siu/PortalSiu.html
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resulta de aplicacion en los ayuntamientos que carecen de planeamiento general y tiene
caracter complementario del planeamiento municipal vigente en su caso, para suplir las
posibles indeterminaciones y lagunas de este. Ademads, sirve como referencia para la
elaboracién de los planes generales de ordenacién municipal, cuando se considere oportuno.
Al mismo tiempo, constituye el paso intermedio imprescindible para elaborar los Planes
Béasicos Municipales, otra nueva figura urbanistica definida en la Ley 2/2016, do 10 de febrero,
del Suelo de Galicia, en los ayuntamientos de menos de 5.000 habitantes que no cuenten con
un instrumento de planeamiento urbanistico general, con el fin de dotar de una ordenacién
basica a todos los ayuntamientos de Galicia.

En cuanto a los criterios ambientales del PBA, se incluyen algunas pautas y necesidades
tanto en su apartado justificativo como en su parte reguladora.

Tabla 41. Criterios ambientales del Plan Basico Autonémico.

018 — PLA BA D A ONO O

Pautas y necesidades referentes a la movilidad urbana

La promocién de una red de movilidad sostenible conformada por una serie de itinerarios que sirven
de conexién entre espacios libres.

Tener en cuenta los caminos tradicionales existentes dentro del municipio para ser incluidos en la red
de movilidad sostenible establecida en el plan.

La necesidad de estudiar el trafico antes de la implementacion de ciertos usos.

Fuente: Plan Basico Autonémico, 2018.

Adicionalmente, se debe resaltar que en Galicia hay dos singularidades especificas que se
incorporan a su ordenamiento urbanistico:

e Por un lado, la cantidad de unidades territoriales que se desarrollaron en Galicia
debajo del limite municipal, la entidad “parroquia” (llamada “entidad colectiva de
poblacién” por los censos), descrita en el capitulo 5.2. Condiciones fisicas y
ambientales, muy vinculada a la presencia de agua en todo el territorio gallego.

e Por otro, una categoria de tipo de suelo denominado “suelo de nicleo rural”,
creado y aprobado en la Ley del Suelo de Galicia de 1997 donde se especificaba que
se correspondia con “el fendmeno caracteristico de los asentamientos de
poblacién de Galicia”. El suelo de nucleo rural, que tiene una significacion propia
y determina un régimen juridico también caracteristico, es claramente
diferenciable del que debe establecerse para las otras clases de suelo.

Planeamiento urbanistico municipal

En referencia al planeamiento urbanistico de las siete principales gallegas, todas tienen
Planes Generales de Ordenacién Urbanistica, con una gran variedad de situaciones.
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lustracion 65.  Fecha de la aprobacién definitiva de los Planes de Ordenacién Municipal Urbanistica vigentes,
DAP* (Documento de aprobacion provisional) e IOP**(instrumento provisional equivalente)

. PGOM 2003
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. PGOM 2017,
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Ley 2/2016 del anulado
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OURENSE* PONTEVEDRA FERROL SANTIAGO LUGO A CORUNA VIGO™

Fuente: SIOTUGA

Los Ayuntamientos de Ourense (1986), Pontevedra (1990), Ferrol (2001) y Lugo (2011) estan
en proceso de actualizacidn, revisidn y aprobacién de nuevos planes, algunos de los Planes
vigentes pueden tener hasta 35 afios. Los Ayuntamientos de Santiago (2007) y A Corufia (2013)
tienen los planes generales mas actuales.

En el caso del Ayuntamiento de Vigo, su Plan General del afio 2008 fue anulado
judicialmente en 2019, por lo que automaticamente el PGOM de 1993 pasaba a ser el
instrumento vigente. Para subsanar esto y poder incorporar todos los cambios acontecidos en
la ciudad, en el mismo afio 2019 se aprobd por la Xunta el Instrumento de Medidas
Provisionales de Ordenacion (IOP 2019).

En el Ayuntamiento de Ourense el planeamiento vigente es el PGOM de 1986. En fecha 2
de mayo de 2019, la Junta de Gobierno Local adoptd el acuerdo de Aprobacidn provisional del
documento de la revision y adaptacion del Plan General de Ordenacién Urbana de 1986 segun
la versién refundida de noviembre de 2017, con las correcciones posteriores inseridas en fechas
19 de diciembre de 2017 y 24 de mayo de 2018. El Documento de Aprobacion Provisional (DAP
2019) se puede consultar y estd diligenciado a la Xunta de Galicia para la emisién del informe
previo a la aprobacién definitiva.

Los Planes Generales mas antiguos analizaban y proponian grandes infraestructuras de
movilidad, centrandose en la movilidad motorizada, sin profundizar en la movilidad activa (a
pie o bicicleta). A medida que la conciencia medioambiental sostenible fue materializandose
en otros planes y programas municipales (Agendas 21, PMUS, EDUSI, Pactos locales de
movilidad...), estos pasaron a complementar o condicionar las estrategias definidas por los
Planes Generales de Ordenacion Urbanistica.

lustracion 66.  Fecha de la aprobacion definitiva de los instrumentos y planes municipales vigentes.

2019 2019

1990

1985

1980

VIGO** A CORURIA LUGoO SANTIAGO FERROL PONTEVEDRA OURENSE*

W PXOM vigente / *DAP / **10Provisional mPMUS mEDUSI Pactos locales de movilidad

Fuente: Elaboracion propia
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1 VIGO: PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANISTICA (1993)

Los diferentes Planes de Ordenacién Urbanistica Municipal de Vigo han sufrido procesos
de aprobaciéon muy complejos en los uUltimos cuarenta afios. EL planeamiento vigente es el
PGOU del afio 1993, después de ser anulado por sentencia judicial el PGOU 2008.

El Plan de 1993 también tuvo una tramitacion larga: se empez6 a redactar en 1982, se
aprobo en 1988, se reformd en 1990 y obtuvo la ultima aprobacion definitiva en el afio 1993.
Este largo proceso provocé problemas de disponibilidad de suelo residencial e industrial y
dificultades para el desarrollo del sistema viario y sistemas generales, que serian solventados
por el PGOU de 2008; que también tendria que consolidar Vigo en su papel en la region
econdémica de la Eurorregion Galicia — Norte de Portugal, asi como un papel importante en el
comercio, servicios, investigacién cientifica, deporte, o turismo del drea de la Eurorregion.

El PGOU 2008 proponia un sistema de movilidad que priorizaba el uso del transporte
publico y transporte alternativo (andando y en bicicleta) al coche, de forma que se pudiese
reducir la emision de gases contaminantes a la atmdsfera, y un sistema de comunicaciones
que evitaria la congestion del vehiculo particular en la ciudad compacta y la circulacion
intensiva (tanto transporte ligero como privado) en las vias internas de las areas urbanas de
la ciudad dispersa.

En el afio 2015 el Tribunal Supremo declaréd nulo en su totalidad el Plan General de
Ordenacién Urbanistica de 2008, provocando que el PGOM de 1993 pasase a ser el instrumento
vigente en al municipio. A la espera de la elaboracién de un nuevo Plan General, en agosto del
afio 2019 se publicé en el D.O.G.A. la aprobacion del Instrumento de Ordenacion Provisional
(I0OP) elaborado por los Servicios técnicos municipales de la Gerencia Municipal de Urbanismo
de Vigo. Segun la Ley 2/2017, de 8 de febrero, de medidas fiscales, administrativas y de
ordenacion (LMFAO), segun el cual el Ayuntamiento deberd presentar un nuevo borrador de
PGOM en el plazo de un afio.

Ante la problematica existente para definir desde el Planeamiento General estrategias de
movilidad, especialmente de movilidad sostenible, se pueden considerar como validos vy
actuales el Plan de Movilidad Urbana Sostenible (2014) y la Estrategia EDUSI (2016), cuyos
fondos posibilitaron importantes intervenciones de movilidad en la ciudad, que se detallan en
el capitulo de antecedentes municipales del presente documento. EL PMUS 2014 incluye la
recomendacion de realizar estudios de movilidad asociados al planeamiento (planeamiento
general, planeamiento parcial y proyectos de actuaciones singulares).

Tabla 42. Estudios de movilidad asociados al Planeamiento General, PMUS 2074.

2014 - PMUS VIGO - Estudios de movilidad asociados al Planeamiento General

Planeamiento general (PGOU o Planes de Sectorizacion)

Las modificaciones y revisiones del Plan General que impliquen cambio de clase de suelo, asi como los
Planes de Sectorizacidon deberdn incluir una revisién del presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible
incluyendo:

- Andlisis de la movilidad generada y atraida en el ambito municipal, con especial atencién a la
movilidad producida por los nuevos desarrollos urbanos determinados en dicho planeamiento

- La asignacién de la demanda de viajes obtenida a las infraestructuras de transporte existentes y
propuestas en el PGOU analizando la capacidad de las mismas para absorber dicha demanda

- Impacto en las redes de transporte a las que se conecten las infraestructuras de transporte
propuestas en el PGOU

- Necesidades de ampliacion de los servicios de transporte urbano

- Posibilidades y conveniencia de desarrollo de nuevos centros de intercambio modal urbano y/o
metropolitano

Estratexia Galega de Mobilidade 159 de 520



EA XUNTA
84 DE GALICIA

2014 - PMUS VIGO - Estudios de movilidad asociados al Planeamiento General

- Calculo de las emisiones de gases de efecto invernadero y medidas a adoptar para la mejora de la
calidad ambiental y el ahorro energético

- Adecuacion de las actuaciones propuestas en el PGOU, a los objetivos y determinaciones del
presente Plan de Movilidad Urbana Sostenible.

Fuente: PMUS Vigo, 2074.
2 A CORUNA: PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL (2008)

El Ayuntamiento de A Corufia necesito revisar su Plan General de Ordenacién Municipal
(PGOM) del afio 2008 por su elevado grado de ejecucién y, principalmente, para adaptarlo a la
nueva legislacion autondmica; en concreto debido a la Disposicidn Transitoria 2 de la Ley
9/2002, modificada por Ley 15/2004, de Ordenacién Urbanistica de Galicia (LOUGA), que obliga
a que el planeamiento urbanistico vigente se adapte a dicha ley en el plazo de tres afios.

Ademas, a lo largo de los afios se ejecutaron intervenciones urbanas de gran importancia
para la ciudad y que también necesitaron de una revisién del Planeamiento General, como la
reordenacion de la zona portuaria, con un gran calado desde el punto de vista de la estructura
general de la ciudad y de la movilidad. La centralidad y la vocacién metropolitana de A Corufia
exigia, asimismo, que las cuestiones mds importantes se enfocasen a escala metropolitana
para derivar de ellas propuestas de ordenacién y de estrategias socioecondmicas y
territoriales. En el caso de A Corufia, en la introduccion del PGOM se destaca que puede ser
un vehiculo para:

1. Afrontar la nueva escala metropolitana en el que la ciudad se halla inmerso. Esto
quiere decir que puede ser el marco para encajar adecuadamente la definicion de unas
infraestructuras modernas, en esta dindmica macro-municipal y constituir asi el futuro
de una "ciudad abierta a su regién" en la nueva condicién que se presenta para las
ciudades europeas. En este sentido A Corufia debe conseguir un nuevo rol como
"capital urbana" de estos nuevos espacios metropolitanos.

2. Recualificar la ciudad existente buscando mejorar los servicios y la calidad de sus
espacios y equipamientos.

3. Apoyar la tendencia hacia una economia de servicios, complementaria a la actividad
industrial que se desarrolla en ciertos sectores del dmbito municipal y metropolitano.
También abriendo espacio a la actividad innovadora y a la "economia del
conocimiento".

4. Estimular actuaciones prototipicas en el campo del "desarrollo durable"”, ya sea en la
residencia o en la actividad econémica.

5. Restablecer una clara relacién con su medio geogréfico natural: la topografia y los
bordes del agua.

6. Promover una propia identidad y crearse un espacio claro como ciudad capital media
"atractiva y singular" en el concierto espafiol y europeo.

Englobando estos objetivos especificos, el objetivo estratégico del PGOM era mejorar la
calidad urbana para disfrute de toda la poblacién (ciudad compleja, equilibrada y sostenible).
En el area de movilidad urbana, el PGOM busca conseguir:

- Reduccién del uso de vehiculos. Actuaciones en sistema general y local viario.

- Movilidad alternativa y equilibrio en las alternativas de movilidad (transporte rapido,
peatdn, bicis, tranvia).

- Ciudad mas humana - Preferencia del viandante sobre el vehiculo privado.
- Calle no sélo como corredor (cuidar arbolado, edificaciones...).

- Redisefiar grandes vias urbanas adaptandolas al peatdn y a las bicis.
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En 2014, un afio después de la aprobacién definitiva del PXOM, se aprob6 el Plan de
Movilidad Urbana Sostenible de A Corufia, del que se detalla mas informacion en el apartado
de antecedentes municipales del presente documento.

Tabla 43. Estructura y principales estrategias en materia de movilidad del PGOM A Coruiia, 2013.

2013 - PGOM A CORUNA

Estrategias de actuacion en materia de

Estructura del PGOM o

movilidad

Conveniencia de disponer de suficiente oferta
Memoria justificativa para permitir la elecciéon de diversos modos de

movilidad

Estudio de integracién supramunicipal (Directrices | Estrategias para el Transporte Publico para
de Ordenacion del Territorio y Plan de Ordenacién | optimizar  recorridos, politica tarifaria e
del Litoral de Galicia) intermodalidad

Estudio del medio rural y andlisis del modelo de | Uso estratégico del aparcamiento evitando el
asentamiento poblacional centro

Aumento de la calidad de los espacios urbanos
como objeto final de la reordenacién de la
movilidad

Informe de sostenibilidad ambiental, memoria
ambiental y plan de indicadores

Estudios sectoriales, planos de informacién y

: . Diversificacion de la estructura viaria de la ciudad
diagnosis

Articulacion entre piezas homogéneas separadas

Planos de ordenacidon urbanistica .
por grandes infraestructuras

Crecimiento compacto, pero con densidades

Normativa urbanistica
moderadas

Mezcla de usos para favorecer la movilidad de

Estrategia de actuacién y estudio econédmico S
proximidad

Itinerarios especificos entre usos coherentes y

Catalogo :
complementarios

Informe de sostenibilidad econémica

Documento de contestacion de alegaciones

Anexo. Convenios Urbanisticos

Fuente: PGOM A Corunia, 2013.
3 OURENSE: PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANA (1986)

El Plan General de Ordenacién Urbana de Ourense vigente se aprob6 en el afio 1986, con
una modificaciéon puntual aprobada definitivamente en 2012 para subsanar las deficiencias
sefialadas por la Conselleria de Medio Ambiente, Territorio e Infraestructuras.
Posteriormente, la revision y adaptacién del nuevo PXOM fue aprobada inicialmente en el afio
2013. El documento que incorporaba los informes preceptivos de su tramitacion se redactd en
2017, produciéndose su aprobacion provisional en 2019 con las correcciones posteriores
inseridas en fechas 19 de diciembre de 2017 y 24 de mayo de 2018. EL Documento de Aprobacion
Provisional (DAP 2019) se puede consultar y estd diligenciado a la Xunta de Galicia para la
emision del informe previo a la aprobacidn definitiva.

En paralelo a la elaboracion del PXOM 2013, se desarrollaron y coordinaron los trabajos

del Plan de Movilidad Urbana Sostenible aprobado en el afio 2012. Las estrategias de movilidad
incluidas en el PXOM 2013 eran las contenidas en el PMUS 2012, que fueron actualizadas por
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el nuevo PMUS, aprobado en 2019, del que se detalla su contenido en el apartado de
antecedentes municipales del presente documento.

Sin embargo, en el PXOM 2013 también se incluye un apartado sobre las dindmicas de
movilidad urbana metropolitana con datos obtenidos en la encuesta de movilidad del afio
2006, referidos a la Comarca y al Area Urbana de Ourense, que se incorporaron en el PMUS
2019. En estos datos se deduce la existencia de un valor elevado de dependencia hacia el
municipio central para trasladarse al lugar de empleo, que se muestra como la principal
relacion de movilidad en el drea urbana, por encima de otras relaciones de movilidad como
ocio, compras o estudios.

Asi, en los municipios del casco urbano ya existian relaciones de dependencia en la
necesidad de desplazamientos hacia la ciudad de Ourense, en ocasiones superiores al 40%
respecto al total de la poblacion ocupada, alcanzando, en su conjunto, una relacion de
dependencia que alcanza un valor superior al 38% con respecto a la poblacién total ocupada.

Tabla 44. Estructura y Analisis de la movilidad urbana del PGOM de Ourense, en proceso de aprobacion.

Estructura del PGOM en proceso de aprobacion | Andlisis de la movilidad urbana

Red de carreteras. Caracteristicas geométricas y

Memoria de informacion urbanistica
estado

Memoria de ordenacion Proyectos y acciones planificados

Estudio do medio rural y analisis de asentamiento

poblacional. Anexo fichero de ntcleos Red ferroviaria

Informe de sostenibilidad ambiental Red de carreteras urbanas. Capacidad y uso
Planos de informacién urbanistica Movilidad urbana y metropolitana

Planos de ordenacidén urbanistica Congestidn de trafico y carretera
Normativa urbanistica Aparcamiento publico

Estrategia de actuacién y estudio econédmico Transporte publico

Catalogo

Memoria de sostenibilidad econémica

Resumo ejecutivo

Fuente: PGOM Ourense, 20173.
4 LUGO: PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL (2011)

El Ayuntamiento de Lugo acordd en el afio 1995 iniciar el proceso de revisién de su Plan
General de Ordenacién Municipal vigente, del afio 1990, justificando la necesidad por haberse
cumplido el plazo de vigencia de su programa de actuacidn, asi como por la obligatoriedad de
una Sentencia del Tribunal Superior de Justicia de Galicia relativa a la clasificacion de unos
suelos.

Durante la redaccién del documento de Revision del PGOM, aprobado definitivamente en
2011, se tramité el Plan Estratégico de Lugo, lo que potencié un alto grado de cohesién entre
ambos documentos. Algunos de los puntos principales eran impulsar un plan de nuevos viales,
accesos y conexiones en la red principal de la ciudad, que mejoren la movilidad y faciliten la
accesibilidad a la misma; también la mejora del atractivo urbano, potenciando el papel del
espacio uso publico y el crecimiento de estancia del ciudadano en el mismo.
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Ademas, en el texto del PGOM se especificaba que se estaba redactando, en paralelo, el
Plan de Movilidad municipal, por lo que las determinaciones que establece el Plan General
deberan ser congruentes con las que se fijen en el PMUS, con la obligatoriedad de ajustarse y
modificarse si fuera necesario, prevaleciendo siempre el Plan de Movilidad. Las lineas
principales del PMUS, aprobado en 2009, se detallan en el apartado de antecedentes
municipales.

Tabla 45. Estructura y Andlisis de la movilidad urbana del PGOM de Lugo, 2071.

Estructura del Avance de PGOM Sistema general de comunicaciones

Justificacién de la conveniencia y oportunidad de

revision del Plan General El viario interurbano

Legislacién urbanistica de aplicacion El viario urbano

Tramite de participacién publica Viario exterior al tercer cinturén

Modificaciones a los documentos aprobados inicial

y provisionalmente Movilidad sostenible

El Plan Estratégico - Red municipal de vias ciclistas

- Calzadas de uso mixto motorizado y no

Objetivos y criterios de la propuesta. Descripcion motorizado

Sistema General de Comunicaciones - Itinerarios peatonales

Los sistemas generales dotacionales: los

.72 - Declaracion de Areas 30
equipamientos y zonas verdes

- Conexiones viarias y de transporte en
El espacio residencial Planes de  Sectorizacién y en Planes
Parciales

- Valoracion de la sostenibilidad de la

Suelo industrial y actividades econdmicas
propuesta

Los nucleos rurales La red ferroviaria

El territorio

El  patrimonio  arquitecténico, cultural vy
arqueoldgico

Sistema general de infraestructuras

Capacidad residencial

Clasificacion del suelo

Zonas de ordenanza en Suelo Urbano vy
Delimitacion de distritos

Estudio econémico

Fuente: PGOM Lugo, 2071.
5 SANTIAGO: PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL (2007)

La configuracién urbana moderna de Santiago de Compostela esta definida, en gran parte,
por una serie de planes y programas implantados en los Gltimos treinta afios. EL Plan Especial
de Proteccion y Rehabilitacion, aprobado por el Ayuntamiento en marzo de 1997 y reconocido
con el Premio Europeo de Urbanismo en 1998, tuvo su avance de Plan desarrollado a la vez que
la revision del Plan General de Ordenaciéon Municipal, aprobado definitivamente en 1989. La
simultaneidad de sus primeros pasos con la redacciéon del PGOM hizo posible que algunas de
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sus acciones estructurantes pudieran desarrollarse al amparo del Plan General, vigente desde
1990, como la peatonalizacién de la almendra del casco histérico iniciada en el afio 1993.

Para el Plan Especial era prioritaria la recuperacién funcional de la ciudad histérica,
consolidando y renovando su papel preeminente en la ciudad como gran espacio de encuentro
para ciudadanos vy visitantes, centro representativo y espacio cultural y de relacién. Con el
Plan Especial se realizaron proyectos de reurbanizacién de espacios publicos y que mejoraron
sustancialmente los estandares de pavimentacién y ajardinamiento, orientados hacia la
ampliacién del espacio estancial donde la movilidad peatonal es prioridad absoluta“.

En 1999 el Ayuntamiento inicid el proceso de reurbanizacion de las calles del Ensanche con
el que se modificaban las secciones viarias, priorizando la movilidad peatonal a través de la
ampliacién de las aceras, reordenacion del trafico con un Unico carril de sentido Unico y
reduccion de plazas de aparcamiento en superficie. Actualmente mas de la mitad del Ensanche
esta reurbanizado a través de una serie de actuaciones para recuperar el espacio publico, en
las que ademas se preveia la construccion de varios aparcamientos subterraneos para atender
la demanda de plazas de aparcamiento eliminadas en las calles.

En el afio 2007 se aprueba la vigente Revision del Plan General de Ordenacién Municipal,
que pretendia impulsar una nueva fase del desarrollo urbano municipal, a partir de la
consolidacién de los criterios y estandares de calidad alcanzados, afirmando los principios que
hicieron posible la mejora de la calidad de vida de la poblacién. El nuevo plan era necesario
por varios motivos: el proceso de planificacion de la expansién del PXOM 1989 estaba
practicamente completo; el estado avanzado de las previsiones de las futuras infraestructuras
de comunicaciones por carretera, ferrocarril y aeropuerto; la consolidacion de las
implantaciones de grandes equipamientos a nivel gallego y la movilizaciéon de parte de las
reservas de suelo industrial. Todo ello apuntaba a la oportunidad de producir una nueva
reflexién urbana sobre la nueva fase del desarrollo urbano, reformando la estructura general
incorporando criterios de sostenibilidad.

Sobre esta base, las pautas que enmarcan la Revision del Plan General 2007 se pueden
sintetizar en cuatro grandes apartados:

- Innovacidn de politicas urbanas para adecuarlas a la fase previsible de desarrollo de la
ciudad en el horizonte temporal de vigencia del Plan revisado.

- Mejora técnica de los instrumentos urbanisticos gestionados en los ultimos 14 afios
incorporando la experiencia municipal acumulada, mejorando la escala de
planteamiento de los problemas de ordenamiento fisico y adecuaciéon del dérgano
regulador a las nuevas regulaciones que surjan en el periodo de su vigencia.

- Profundizar la atencién al medio ambiente y el uso sostenible de los recursos
naturales y productivos del territorio y el paisaje.

- Promocion de la dimensién territorial de la planificacion, teniendo en cuenta la
magnitud alcanzada por el crecimiento de los municipios vecinos que llegan a
conformar a la ciudad una gran area urbana que se convierte en el area donde surgen
nuevos problemas urbanos referido a ubicacidn, movilidad y transporte.

La dimensién de crecimiento alcanzado en la Ultima década por las parroquias periféricas
de los municipios vecinos de Ames, Teo y Oroso y por el nucleo capitalino de Ames con su
expansion en Brion, consolidé importantes asentamientos urbanos en la zona influencia del
condado y la ciudad. EL fenémeno de la descentralizaciéon residencial y de urbanizacién difusa,

4 Dalda Escudero, J.L. (2007). Planes y politicas urbanas. La experiencia urbanistica de Santiago de
Compostela desde 1988. Urban 12.
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mezclada con los procesos de indisciplina y el crecimiento diseminado en determinadas areas,
afiaden nuevas relaciones funcionales con Santiago. Se trata, por un lado, de la ampliacién del
casco urbano de la ciudad a una nueva dimension de servicio y movilidad, donde la dispersion
resulta especialmente problematica por plantear serias dificultades para un modelo de
transporte sostenible. Por otro lado, ya se sefiala la necesidad de abordar el proyecto de
desarrollo de la ciudad a escala territorial e intermunicipal.

El PXOM demandaba la consolidacién de una dindmica realidad urbana supramunicipal que
ponia de relieve las cuestiones de la movilidad y el transporte con iniciativas ya
comprometidas con la mejora de la red de accesos a la ciudad.

El Plan de Movilidad Urbana Sostenible elaborado durante los afios 2010 y 2011, y aprobado
en 2012, consideraba como ambito de estudio, analisis y propuestas el drea urbana de Santiago,
ambito supramunicipal que ya se sefialaba en el PXOM. Se amplia la informacion del PMUS en
el apartado de antecedentes municipales.

Tabla 46. Estructura y Estrategias de movilidad urbana del PGOM Santiago de Compostela, 2007.

2007 - PXOM SANTIAGO

Estructura del PGOM Estr'ai.:eglas de actuacion en materia de
movilidad

El proyecto de la estructura urbana general de la
ciudad

Continuan las relaciones funcionales en la ciudad -
la nueva movilidad

El urbanismo en el marco de las relaciones con el

Memoria justificativa

Estudio ambiental

Estudio econémico Area Urbana, la Comarca y la Comarca Urbana de
Santiago de Compostela

Memoria de ordenacién Infraestructura vial

Normativa El nuevo sistema vial general y principal

Catalogo Sistema de comunicaciones y transporte

La regulacién de la infraestructura de
comunicaciones. Promocioén del transporte publico
Accesibilidad, transporte publico y movilidad
peatonal

Planos de estructura general

Planos de ordenacién urbanistica

Planos de gestion urbanistica

Suelo industrial y actividades econdémicas

Los nucleos rurales

El territorio

El  patrimonio arquitecténico, cultural vy
arqueoldgico

Sistema general de infraestructuras

Capacidad residencial

Capacidad residencial

Clasificacion del suelo

Zonas de ordenanza en Suelo Urbano vy
Delimitacion de distritos

Estudio econémico

Fuente: PGOM Santiago de Compostela, 2007.
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6 PONTEVEDRA: PLAN GENERAL DE ORDENACION URBANISTICA (1990)

El Plan General de Ordenaciéon Urbanistica vigente en Pontevedra se aprobd
definitivamente en el afio 1990. Debido a su antigiiedad y los grandes cambios que la ciudad
ha experimentado desde entonces, y a pesar de que su vigencia es indefinida por ley, el

Ayuntamiento considera caducado el PGOU y la necesidad de aprobar un nuevo plan.

Tabla 47. Estructura Capitulos de movilidad urbana del PGOM Pontevedra, 1990.

1990 - PGOU PONTEVEDRA

Estructura del PGOM Capitulos en materia de movilidad

Pontevedra ante un nuevo Plan Red viaria

Las escalas de aproximacion a la realidad territorial | Red viaria interurbana

Esquema director para el desarrollo municipal Red arterial de Pontevedra

Red viaria Red viaria urbana de Pontevedra

Trafico, transporte y estacionamiento Red ferroviaria

Servicios urbanisticos El trafico en Pontevedra

Descripcidén de la ordenacion propuesta Estacionamientos

La gestion del plan Transporte urbano

Fuente: PGOM Pontevedra, 1990.

Ademads de los capitulos del PGOU centrados en la movilidad motorizada, otros
documentos posteriores fueron estableciendo directrices para la movilidad urbana sostenible
de la ciudad de Pontevedra. La primera fase de la Agenda 21 municipal, de informacién y
diagnéstico, se presentd en 2004, simultdneamente a la redaccién de la primera fase del
futuro nuevo PGOU. La siguiente fase, publicada en 2007, era un documento de diagnéstico y
una estrategia de desarrollo sostenible para incorporar en el Plan de Accién Ambiental de la

Agenda 21y al futuro PGOU.

Tabla 48. Directrices y propuestas de movilidad sostenible de la Agenda 21 de Pontevedra.

2007 - AGENDA 21 PONTEVEDRA ‘

Modelo de movilidad sostenible

Lineas de actuacion

Reduciendo la dependencia del transporte privado
motorizado

Disefio de una propuesta integrada para los
diferentes modos de movilidad

Aumentando el porcentaje de desplazamientos en
Transporte Publico, peatonal y bicicleta

Adecuacién del espacio publico en relacién con
las distintas tipologias de movilidad

Promoviendo alternativas atractivas al uso de
vehiculos privados a motor

Establecimiento de metodologias de trabajo y de
las herramientas informaticas, estadisticas, de
gestion de la informacién y de la participacién
ciudadana, necesarias para el desarrollo, puesta
en practica y seguimiento de las propuestas de
movilidad

Desarrollando planes integrados de movilidad

sostenible

Redes de calidad peatonales, para el Transporte
Publico y para bicicletas, asociadas a menor
consumo energético, menos ruidos, menos
contaminacién atmosférica y menos accidentes

Reduciendo el impacto del transporte en el medio
ambiente y salud publica

Incorporacién en el PGOU un estudio de
evaluacion de la movilidad generada
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2007 - AGENDA 21 PONTEVEDRA

Modelo de movilidad sostenible Lineas de actuacion

conectadas con los suelos urbanizables y el
sistema de espacios libres y equipamientos

Efectuar reservas de suelo y otras medidas para
la creacién de aparcamientos disuasorios

En los casos de mejora urbana redimensionar las
aceras y disminuir las calles destinadas al trafico
motorizado

Fuente: Agenda 21 Pontevedra, 2007.

La Ley del Suelo de Galicia obligd a retomar la tramitacion ambiental de los Planes de
Urbanismo pendientes en los municipios, como era el caso del de Pontevedra. A través del
documento de referencia, emitido por la Xunta de Galicia, para la evaluacién ambiental
estratégica do PGOU del Ayuntamiento de Pontevedra (2010), se establecieron variables y
criterios que se debian incorporar para garantizar la sostenibilidad del PGOU.

En dicho documento, se enumeran las variables sobre las que el urbanismo producird
afecciones o por las que se ve afectado, los criterios a aplicar sobre las variables hacia una
planificacién sostenible, asi como el nivel de detalle con el que las implicaciones de los
criterios establecidos. En referencia a la movilidad urbana, se establecieron varias directrices:

- Elanalisis de la movilidad de la revisiéon del PGOU debe incluir la identificacion de focos
de origen y destino, asi como el analisis de comportamiento estacional ligado a
determinadas actividades econdmicas como es el caso del turismo. A partir de este
analisis se brindaran soluciones basadas en criterios de gestion de la demanda que
permiten la reduccién de los efectos negativos de la estacionalidad, la mejora del flujo
de trafico y una reduccién del volumen del mismo.

- Serd importante implementar medidas para mejorar la accesibilidad y la eficiencia en
los modos transporte, fomentando un uso mas racional del vehiculo privado. Ademas,
en determinadas areas considerar factible la posibilidad de incorporar espacios
reservados o prioridades para el transporte no motorizado.

Tabla 48. Criterios de movilidad para el nuevo PGOM de Pontevedra.

2010 - XUNTA DE GALICIA. DOCUMENTO DE REFERENCIA PARA LA EVALUACION AMBIENTAL

ESTRATEGICA DEL PGOM PONTEVEDRA

Criterio: Reducir las necesidades de movilidad

Realizar un analisis de las necesidades de movilidad y su correspondiente estimacién de Gases de
Efecto Invernadero (GEI) provocados por los viajes

Fomentar la zonificacién que aumente la accesibilidad efectiva a los servicios y equipos

Criterio: Facilitar la conectividad eficiente a los principales destinos

Fomentar la zonificacién que aumente la accesibilidad efectiva a los servicios y equipos

Situar los centros de servicios basicos y administrativos proximos a la actividad de la ciudadania

Contribuir al disefio de una red de movilidad eficiente del Ayuntamiento, acorde a las caracteristicas
del trafico generado

Disefiar itinerarios adecuados a las necesidades de modos alternativos de viaje

Favorecer la intermodalidad en los medios de transporte

Mejorar la eficiencia del transporte publico terrestre considerando sus necesidades de infraestructura
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2010 - XUNTA DE GALICIA. DOCUMENTO DE REFERENCIA PARA LA EVALUACION AMBIENTAL

ESTRATEGICA DEL PGOM PONTEVEDRA

Fomentar la interconexion con otros municipios o dreas de interés

Facilitar el acceso a areas de valor paisajistico, histérico-cultural y patrimonial

Fuente: Documento de referencia para la evaluacion ambiental estratégica del PGOM PONTEVEDRA, Xunta de Galicia,
2010.

7 FERROL: PLAN GENERAL DE ORDENACION MUNICIPAL (2001)

El Plan General de Ordenacién Municipal de Ferrol vigente fue aprobado definitivamente
en el aflo 2001. Los objetivos y criterios generales de ordenacién en los que se basaba,
relacionados con la movilidad urbana, se centraban en disefiar las infraestructuras viarias de
la ciudad y el territorio municipal en el marco comarcal y nacional.

En diciembre de 2015 se elaboré el Anteproyecto de Plan para la Revisién y Adaptacidn del
Plan General de Ordenacién Municipal de Ferrol, que constituye junto con el Documento Inicial
Estratégico establecido en la Ley 21/2013 de Evaluacién Ambiental, la primera fase de las
previstas en la redaccién de la Revision y Adecuacidn del Plan General de Ordenacion Municipal
de Ferrol.

El Avance de PXOM 2015 centra su andlisis e interpretacidon de la estructura urbana
municipal, en sus caracteristicas morfoldgicas, su proceso de estructuracion, su dindmica,
impacto e insercion territorial con especial atencion a los aspectos ambientales y paisajisticos.
Como parte de las soluciones de gestidon general propuestas, se incluyen los sistemas de
comunicacién general e infraestructuras basicas, areas de actividad, equipamientos sociales y
areas verdes del sistema general y avance de clasificacion del suelo.

Ademads, incluye un apartado donde se estudia la movilidad laboral urbana y metropolitana
de la ciudad. Los desplazamientos por motivos laborales en la zona de Ferrol tienen especial
relevancia en la medida en que los municipios vecinos aumenten su peso residencial en la
misma medida que la ciudad central pierde poblacién. Por otro lado, la ubicacién de la industria
y los poligonos industriales en Fene o Narén también provoca importantes movimientos de
vecinos de Ferrol hacia estas zonas de trabajo.

Los flujos de mayor intensidad son aquellos que recogen la salida de los trabajadores que,
con domicilio en Ferrol, tengan su centro de trabajo en Nardn o viceversa. Le siguen, en
intensidad, los flujos de trabajadores que residen en Ferrol y se desplazan al municipio de A
Corufa o de Naron. En tercer lugar, se encuentran los flujos de Ferrol a Santiago y de Fene a
Corufia, mostrando menos intensidad las que se dan entre Fene o Neda con Ferrol. De la
movilidad motorizada total, la movilidad interior de la ciudad no supera la movilidad peatonal
gue auin conserva un peso significativo en la ciudad de Ferrol, por ser las distancias cortas y la
orografia favorable.

En 2016 el Ayuntamiento aprobd su Plan de Movilidad Urbana y Calidad del Espacio
Publico, donde se proponen estrategias para favorecer y reforzar estas dindmicas de movilidad
activa. Se amplia la informacién del PMUS en el apartado de antecedentes municipales.

Tabla 50. Estructura y Anélisis de la movilidad urbana del PGOM de Ferrol, en proceso de aprobacion.

Estructura del Avance de PXOM Anadlisis de la movilidad urbana

Diagndstico de la situacién urbana Sistemas urbanos de base
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2015 - Revision y adaptacion PXOM Ferrol - en proceso de aprobacion

Estructura del Avance de PXOM Analisis de la movilidad urbana

Caracterizacién de la estructura territorial del
municipio, analisis del medio rural y modelo de |La red de carreteras. Caracteristicas y capacidad
asentamiento

Antecedentes de la planificacion urbana Movilidad Urbana y Metropolitana

Evaluacion de proyectos, iniciativas y politicas

i Trafi ngestion vial
sectoriales afico y congestion via

Diagnéstico concluyente y perspectivas de accién Aparcamiento publico

Anteproyecto de plan El sistema ferroviario

El sistema portuario

El sistema general de infraestructura basica

El sistema de dotacién y los espacios libres.
Caracteristicas y valoracion de déficits

Fuente: Avance de PGOM de Ferrol, 2015.

4.3.4 EQUIPAMIENTOS

Los equipamientos se configuran como espacios de uso colectivo atractores de viajes. En
este sentido, la informacion que se analiza a continuacion, la identificacion de los principales
equipamientos, su caracterizacion y su distribucion en el territorio resulta fundamental para
entender y explicar la movilidad en Galicia.

4341 EDUCACION

En Galicia, tal y como sucede en el resto de Espafia, la educacién es un derecho y un deber
de todos los nifios y nifias, independientemente de su origen.

La escolarizacion es obligatoria hasta los 16 afios, que es la edad minima para poder
trabajar. A partir de esta edad, cualquier persona puede optar por continuar los estudios o
incorporarse al mundo laboral, siempre y cuando cumpla los demas requisitos administrativos.

Tabla 51. Centros docentes de Galicia por estudios que imparten. Afio 2020.

700 639

m Galicia

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Existen centros publicos donde la ensefianza obligatoria es gratuita y su titularidad
corresponde a la Administracién Publica, centros privados donde las ensefianzas que se
ofrecen no son gratuitas y centros concertados donde sélo es gratuita la ensefianza que se
haya concertado con la Conselleria de Cultura, Educacién e Universidade, normalmente la
educacion primaria o secundaria.

llustracién 67.

Distribucion de centros docentes segun las ensefianzas que imparten, distribuidos por
provincias. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos del Instituto Gallego de Estadistica.

Galicia, segun datos del Instituto Gallego de Estadistica, dispone de un total de 1.367
centros educativos, de los que cerca de un 74% son publicos y el 26% privados. Estos datos,
hacen que Galicia se encuentre entre las comunidades auténomas con mayor porcentaje de

Estratexia Galega de Mobilidade

170 de 520



XUNTA
DE GALICIA

alumnos en centros publicos, superando el porcentaje de Espafia en todas las etapas, al igual
que ocurre en Aragon, Principado de Asturias, Canarias, Cantabria, Castilla- La Mancha, Ceuta,
Extremadura y Melilla, segun el Sistema estatal de indicadores de la educacién (2019) del
Ministerio de Educacién y Formacién Profesional.

Tabla 52. Distribucion de centros docentes segun la ensefianza que imparten, distribuidos por provincias.

Afio 2020
Conceptos A Corufa Lugo Ourense Pontevedra Total
Educacion infantil y primaria 288 94 87 280 749
Educacion primariay ESO 53 25 21 63 163
ESO y ensefianzas postobligatorias 139 48 39 114 340
lE):::zgi?:a;:;i:aasria, ESO y ensefianzas 33 4 7 26 70
Educacion de adultos 3 3 2 3 1
Educacion especial 15 2 3 15 35
Total 531 176 159 502 1.367

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

A nivel provincial, se observa una concentracién de los centros educativos en la Galicia
Atlantica, mientras que en el drea del interior se reduce de manera considerable, con especial
diferencia en los centros de Educacion infantil y primaria y los de ESO y/o postobligatorias.

Estos datos dan continuidad a las caracteristicas observadas en la poblacion de Galicia,

donde se refleja una poblacién mas joven en las provincias de A Corufia y Pontevedra, con
respecto a las ubicadas en el interior de Galicia.
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llustracién 68.  Distribucion de centros docentes segun la ensefianza que imparten, distribuidos por
macrozonas. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos del Instituto Gallego de Estadistica.

Tabla 53. Distribucion de centros docentes segun la ensefianza que imparten, distribuidos por
macrozonas. Afio 2020.

Educacion | Educacion ESO y/o Educacion Educacién
Conceptos infantily | primaria ostobli yatorias primaria, ESOy  Adultos especial Total
primaria y ESO P 9 postobligatorias P
A Limia 11 0 3 0 0 0 14
Ancares 6 4 4 0 0 0 14
Baixo Mifio 22 4 5 0 0 1 32
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Educacion | Educacion ESO y/o .Edutsacién Educacién
Conceptos infantily | primaria primaria, ESO y Adultos A Total
rimaria ESO postobllgatorlas postobligatorias e
Barbanza 3 10 1 0 1 47
Corufia 103 9 58 20 2 6 198
Costa da Morte 19 3 0 0 0 29
Deza 13 2 1 0 0 20
Ferrol 44 17 23 4 1 4 93
Lugo 36 12 21 4 3 1 77
Marifia 25 3 12 0 0 0 40
Monforte 12 5 7 0 0 1 25
Noia 12 3 1 0 0 22
Ourense 52 17 26 6 2 3 106
Pontevedra 77 12 28 6 2 3 128
Salnés 28 4 1 0 0 3 46
Santiago 87 20 39 7 0 4 157
Terra Cha 15 1 4 0 0 0 20
Valdeorras 12 2 1 0 0 21
Verin 12 2 4 0 0 0 18
Vigo 131 39 62 19 1 8 260
Total 749 162 340 70 1 35 1.367

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

A nivel de macrozonas, se refleja la presencia de las dreas que incluyen a las 7 principales
ciudades de Galicia, ademas de las zonas de costa, como son O Barbanza, O Salnés y A Mariia.

En el lado contrario, se encuentran las macrozonas de Os Ancares, A Limia y Verin, donde
influye también de forma negativa la pérdida de poblacién que estdn sufriendo estas zonas.
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llustracién 69.  Ndmero de alumnos no universitarios por Macrozonas. Curso 2019 - 2020.

'\\_—“

apia de Casariego

Costa da Morte

Palque
Naturol
dei Lago.

Celan)qua de Sanabri

Castro Labore]

Paredes de
Coura Parqt
- 10 . ~ Natu
! Arcos de Valdevez rés Vinhais de.Monte|
vilalpraia/ Montalegre Braga
A 3 Ponte’da Barcal

¢
¢

deAl;i\(nra; _‘/A!COZQEO ) / /_/
LEVENDA TiTULO
F XUNTA pxnca N° Alumnos no universitarios.  [10.000 - 20.000 alumnos ALUMNOS N
Y DE GALICIA | Satecant  eas  M<5.000 alumnos | 20000 - 40.000 alumnos NO UNIVERSITARIOS 0 s w0 - A
5.000- 10.000 al >
alumnos. [j 40.000 alumnos POR MACROZONAS
Km

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de la Conselleria de Cultura, Educacion e Universidade.
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Tabla 54. Ndmero de alumnos no universitarios por Macrozonas. Curso 2019-2020

N.° Alumnos No

Macrozona Universitarios
A Limia 1.831
Ancares 1.104
Baixo Mifio 6.609
Barbanza 9.004
Coruiia 77.506
Costa da Morte 4.062
Deza 4.420
Ferrol 26.037
Lugo 22.747
Marifia 8.983
Monforte 4.586
Noia 4.624
Ourense 29131
Pontevedra 36.274
Salnés 11139
Santiago 47175
Terra Cha 2.736
Valdeorras 3.349
Verin 2.430
Vigo 84.096
Total 387.843

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de la Conselleria de Cultura, Educacion e Universidade.

Los datos de la ubicacidn de los diferentes centros docentes tienen su reflejo en el nUmero
de alumnos no universitarios matriculados en el curso 2019-2020, donde se puede observar
como el mayor nimero de alumnos estan situados en las macrozonas formadas alrededor de
las principales ciudades de Galicia, seguidas de las zonas costeras de O Salnés, O Barbanzay
A Marifa, que gracias al tejido industrial y empresarial con el que cuentan, sirve de atraccion

de poblacién en busqueda de empleo, vivienda y mejores infraestructuras.
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Hustracion 70.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de la Conselleria de Cultura, Educacién e Universidade.

A nivel municipal, se observa la importancia
Galicia, donde destacan A Corufia, Santiago de
ayuntamientos que agrupan un mayor numero d

que tienen las 7 principales ciudades de
Compostela, Vigo y Ourense, como los
e alumnos matriculados en sus centros

educativos, seguidos en una escala inferior por Ferrol, Pontevedra y Lugo. Algo légico, dado
los datos de poblacién de cada una de ellas y la atraccidén hacia sus areas de alumnos de otros

ayu ntamientos cercanos.

En el resto de Galicia, se observa una distribucién homogénea del nimero de alumnos, con
escalas diferentes en diferentes zonas, donde ayuntamientos con mayor entidad que sus

municipios vecinos aglutinan un mayor nimero
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limitrofes como puede ser, por ejemplo: Cee, Padréon y Noia en la provincia de A Coruiia,
Cangas, A Guarda e As Neves en la provincia de Pontevedra, Bande, Maceda y Castro Caldelas
en Ourense y Foz, Monforte y Monterroso en Lugo.

También se observa la diferencia entre las zonas costeras y las zonas de interior, ya que
en Ourense y Lugo se aprecia como cuentan con un mayor nimero de ayuntamientos con
porcentajes de alumnos con valores minimos (<50%).

En la ilustracién, se pueden observar también aquellos ayuntamientos donde no se
encuentran colegios dentro de sus areas, lo que refleja una falta de alumnos, no porque no
cuenten con poblacién joven en edad de escolarizacion, sino porque estan asociados a centros
de otros ayuntamientos.

Destaca en este aspecto, la provincia de Ourense, donde cuenta con 22 ayuntamientos sin
centros educativos, seqguida de Lugo con 2 (Ourol y Ribeira de Piquin), A Corufia con 1 (Irixoa) y
Pontevedra, que no contaria con ningun Ayuntamiento en esta situacién.

Con respecto a la ensefianza universitaria, el proceso de descentralizaciéon de

competencias llevado a cabo desde el Estado hacia las Comunidades Auténomas tuvo un gran
impacto en el desarrollo territorial nacional, incluyendo a Galicia.
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lustracion 71.Equipamiento universitario en Galicia. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de la Conselleria de Cultura, Educacion y Universidad

En 1991 se rompe con el modelo centralizado de equipamiento universitario y se crea el
Sistema Universitario Gallego, originando un cambio en el modelo universitario existente en

ese momento, centralizado en Santiago de Compostela, a un sistema de 3 universidades
publicas distribuidas en 7 Campus:

- Universidad de A Coruia:
o Campus de A Corufia

o Campus de Ferrol
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- Universidad de Santiago:
o Campus de Santiago
o Campus de Lugo
- Universidad de Vigo:
o Campus de Vigo
o Campus de Ourense
o Campus de Pontevedra
Segun los Datos y Cifras del Sistema Universitario Espafiol, publicacién 2019-2020, en

Galicia habia matriculados 61.463 estudiantes universitarios, desglosado de la siguiente
manera:

llustracién 72.Distribucion de alumnos universitarios matriculados segin nivel.

B Grado M Master M Doctorado

Fuente: Sistema Universitario Espanfol, publicacion 20719-2020.

De manera que, si se divide esta cifra entre la poblacién total de 18 a 24 afios en la region,
se obtiene que la tasa neta de escolarizaciéon en Educacién Universitaria es del 28,2%, siendo
el décimo valor mas alto de una Comunidad Auténoma y por debajo de la media espafiola,
situada en un 32,4%.

4.3.4.2 SANIDAD

El Servicio Gallego de Salud (SERGAS) es el organismo de la administracién auténoma de
Galicia a cargo de la asistencia sanitaria publica en dicha comunidad auténoma. Fue creado en
1989, siendo transferidas las competencias sanitarias a la Xunta de Galicia.

Integra todos los centros y servicios sanitarios de la administracién autondmica gallega,
sobre los que ejerce su direccion y gestion, con el fin de garantizar la asistencia sanitaria. Es
un organismo auténomo de caracter administrativo dirigido por la Conselleria de Sanidad de
la Xunta de Galicia.

El sistema se estructura mediante Areas Sanitarias y Distritos Sanitarios de Galicia, que
son las estructuras fundamentales del sistema, que gestionan el Sistema Publico de Salud de
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Galicia e integran todos los centros asistenciales del Servicio Gallego de Salud en su ambito
territorial.

llustracién 73.Areas Sanitarias de Galicia.
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Fuente: Servicio Gallego de Salud.

Le corresponde la gestidn unitaria de los recursos sanitarios de su ambito territorial, asi
como de las prestaciones y programas sanitarios que desarrollan, excepto las funciones de
autoridad sanitaria

En Galicia hay 7 Estructuras de Gestién Integrada, que integran a su vez diferentes
complejos hospitalarios y que se encargan de la gestién de las diferentes areas sanitarias.
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Tabla 55. Areas Sanitarias de Galicia y Hospitales asociados. Afio 2020

Area Sanitaria de A Corufiay Cee

Complejo Hospitalario Universitario de A Corufia

Hospital Virxe da Xunqueira

Area Sanitaria de Santiago de Compostela y Barbanza

Complejo Hospitalario Universitario de Santiago

Hospital da Barbanza
Area Sanitaria de Ferrol

Complejo Hospitalario Universitario de Ferrol

Area Sanitaria de Ourense, Verin y O Barco de Valdeorras

Complejo Hospitalario Universitario de Ourense

Hospital de Valdeorras

Hospital de Verin

Area Sanitaria de Pontevedra y O Salnés

Complejo Hospitalario Universitario de Pontevedra

Hospital do Salnés

Area Sanitaria de Vigo

Complejo Hospitalario Universitario de Vigo

Area Sanitaria de Lugo, A Marifia y Monforte de Lemos

Complejo Hospital Universitario Lucus Augusti

Hospital Publico da Marifia

Hospital de Monforte

Fuente: Servicio Gallego de Salud.
En las areas de salud, se llevan a cabo actividades que comprenden la atencién primaria y
la atencion especializada. Ademas, dentro de estas Areas Sanitarias, se establecen dos niveles
o entornos asistenciales.

Tabla 56. Centros de Atencion Primaria y Atencion Especializada por provincias. Afio 2019

Conceptos A Coruna Lugo Ourense Pontevedra Total

Centros de salud 133 73 100 92 398
Consultorios 29 1 9 18 67

Atencion Primaria 162 84 109 110 465
Hospitales 5 3 3 14
Centros de especialidades 8 4 4 24
Centros de orientacion familiar 7 4 22
Atencion Especializada 20 12 13 15 60

Fuente: Servicio Gallego de Salud.

Los servicios sanitarios de primer nivel, Atencion Primaria, se caracterizan por tener una
gran accesibilidad y por la suficiente capacidad de resolucion técnica como para abordar
integramente los problemas de salud mas frecuentes. Es la asistencia sanitaria esencial
accesible a todos los individuos y familiar de la comunidad.

Estratexia Galega de Mobilidade 181 de 520



XUNTA
DE GALICIA

llustracion 74.  Hospitales y Centros de Salud en Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Servicio Gallego de Salud.

El Centro de Salud es una entidad sanitaria que proporciona la infraestructura necesaria
para la intervencién en salud, es decir, son la referencia del primer nivel de salud para la
atencidn al ciudadano y suponen el epicentro de la Atencion primaria a la comunidad. Mientras
el Consultorio es una entidad sanitaria semejante a un Centro de Salud, con la salvedad de que
no estd abierto todo el afio, o bien no ofrece todos los servicios propios de un Centro de Salud.
Normalmente, se establecen a modo de apoyo de los Centros de Salud, en determinadas
circunstancias.

Galicia cuenta con 398 centros de salud y 67 consultorios, segun los datos del Instituto
Gallego de Estadistica, lo que hacen un total de 465 centros de atencién primaria.
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Comparando estos datos con la poblacion de Galicia, resultan ratios por habitante de 17,2
centros de atencién primaria por cada 100.000 habitantes, por debajo de la media nacional,
situada en 27,8 segun los datos del Ministerio de Sanidad, debido a la dispersion de la
poblacién de Galicia, algo que se refleja en que cada centro de salud de Galicia asiste de media
a unas 5.814 personas, por encima de las 3.597 de la media nacional.

Ademas, tanto Galicia como la Comunidad Auténoma de Madrid, son las Unicas en las que
el numero de Centros de Salud supera el nimero de consultorios.

Tabla 57. Ndmero de hospitales y camas por Ayuntamiento.

% Provincia N° Hospitales N° Camas

Vigo Pontevedra 9 2.259
Coruia, A Coruiia, A 5 1.790
Santiago de Compostela Corufia, A 2 1.514
Lugo Lugo 3 1.014
Ourense Ourense 3 961
Pontevedra Pontevedra 3 802
Ferrol Corufia, A 2 607
Monforte de Lemos Lugo 1 140
Burela Lugo 1 139
Vilagarcia de Arousa Pontevedra 1 122
Barco de Valdeorras, O Ourense 1 100
Pino, O Corufia, A 1 96
Ribeira Corufia, A 1 81
Verin Ourense 1 80
Cee Corufia, A 1 74
Total 35 9.779

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

En cuanto a la titularidad de los hospitales, se observa que Galicia cuenta con 14 hospitales
publicos y 21 hospitales privados, segin el Catalogo Nacional de Hospitales 2020, del
Ministerio de Sanidad, estableciendo de esta manera un conjunto total de 9.779 camas, de las
cuales, 7.524 camas, estarian en hospitales gestionados por el Servicio Gallego de Salud.

4.3.43 POLIGONOS INDUSTRIALES
Galicia estd dotada con mds de 150 poligonos industriales, comerciales y de servicios

situados en las cuatro provincias gallegas, con una superficie que supera los 60 millones de
metros cuadrados.
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llustracién 75.Porcentaje de superficie de poligonos industriales por provincia. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Gallego de Vivienda y Suelo.

De esta manera, se observa que casi la mitad de la superficie desarrollada como poligonos
industriales esta concentrada en la provincia de A Corufia, que cuenta en su territorio con un
47,8% del total de Galicia.

Este porcentaje es debido a que ademas de contar en su dmbito con la presencia de tres
de las principales ciudades de Galicia (A Corufia, Ferrol y Santiago), cuenta también con
importantes zonas industriales dentro de sus dreas metropolitanas, como, por ejemplo, cerca
de A Coruia, en Arteixo, donde se encuentra ubicado el Poligono de Sabdn, o cerca de Ferrol,
en Naron donde se ubica el Poligono Rio do Pozo.
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A continuacién, se sitla Pontevedra, con un 27,3%, gracias a contar en su territorio, con
las areas industriales surgidas alrededor de la ciudad de Vigo, destacando entre ellas, el
Poligono Industrial de Balaidos, que se sitia como el area industrial mas importante de la
provincia

Con un menor porcentaje se encuentran Ourense y Lugo con 13,8% vy 11,1%
respectivamente.

De las provincias de interior, hay que destacar en el caso de Ourense, el Poligono Industrial
de San Cibrao das Vifias, que supone casi la mitad de la superficie de suelo industrial presente
en esta provincia, donde tras varias ampliaciones, en la actualidad este poligono presenta una
superficie total de 4.800.000 metros cuadrados, con empresas dedicadas a los mas variados
sectores productivos, destacando la quimica, siderurgica o distribucion.

En el caso de la provincia de Lugo, se observa, como la mayor concentracién de superficie
de poligonos industriales, se concentra en el drea de la capital de provincia, siendo los
Poligonos de O Ceo y As Gandaras los de mayor superficie de la provincia, ademas de sefialar
también el ubicado en Cervo, gracias a la industria dedicada a la produccién de aldmina y
aluminio, presente en el Ayuntamiento.

Con estos datos, se observa como las provincias atlanticas aglutinan gran parte de la
superficie de poligonos industriales (75,1%). Esto es debido al impulso del tejido industrial
ubicado en estas provincias, ademas de la presencia de dotaciones de suelo, con posibilidad de
desarrollo, en areas con un importante caracter industrial y comercial que favorecen la
implantacion de nuevas empresas y la busqueda de nuevos desarrollos urbanisticos en este
ambito.
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llustracion 76.  Porcentaje de superficie de poligonos industriales por macrozona. Afio 2020.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Instituto Gallego de Vivienda y Suelo.

En relacion con la distribucién de los Poligonos Industriales, se observa que las zonas
asociadas a las principales ciudades de Galicia son las que cuentan en su territorio con mayor
extensién de superficie de Poligonos Industriales, destacando sobre todo la macrozona de A
Corufia, situada con diferencia por encima del resto, con un 22,7%.

Esto es debido principalmente a la unién de la superficie con la que cuenta la ciudad de A
Corufa y su alrededor, con la ya comentada de Arteixo, donde se encuentra el Poligono de
Sabdn, (actualmente el segundo poligono en superficie de extensidn en Galicia), que la

convierte en la macrozona referente de Galicia.
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A continuacion, se sitlan las macrozonas de Vigo y Ferrol, igualadas con un 13,8%, dado
que cuentan con la presencia en sus territorios de una extension de superficie importante
dedicada a Poligonos Industriales.

En el caso de la macrozona de Ferrol, es importante sefalar la presencia del tercer
poligono en extensidn de Galicia, el Poligono Industrial Rio do Pozo en Narén, con 2.370.000
metros cuadrados de superficie, donde si bien el sector terciario y de servicios tiene una gran
importancia, es el sector industrial relacionado con el dmbito naval el que ha adquirido mayor
importancia en cuanto a superficie ocupada y empleo generado.

Hay que destacar también la presencia de la macrozona de Santiago que cuenta con un
9,3% de la superficie total de Poligonos industriales, siendo importante la aportacion del area
de Santiago, que cuenta en su término municipal con la presencia con varios poligonos
industriales, destacando entre ellos, el Poligono Industrial del Tambre (1.058.000 metros
cuadrados de superficie) y el Parque Empresarial de A Sionlla (1.400.000 metros cuadrados de
superficie), situados entre los principales de Galicia por extensién de superficie.

Por otro lado, se observa como las macrozonas de Ancares y Verin, con un 0,2%, ambas
del interior de Galicia, son las que cuentan con una menor extension dedicada a poligonos
industriales.

En el caso de la macrozona de Os Ancares, destacan los Poligonos de Meira (90.000 metros
cuadrados de superficie) y de Becerred (50.000 metros cuadrados de superficie).

En lo referente a la macrozona de Verin, mencionar el Poligono Industrial de Pazos

(130.000 metros cuadrados de superficie) donde predominan empresas relacionadas con la
explotaciéon de madera.

435 PARQUE AUTOMOVILISTICO E iINDICE DE MOTORIZACION

El total del parque de vehiculos de Galicia alcanzé un total de 2.069.791 vehiculos en 2019.
Desglosando esta cifra, se define el parque de turismos en 1.564.919 vehiculos (75,6%) lo que
arroja un indice de motorizaciéon de 579,7 turismos por cada 1.000 habitantes, lo cual es
sensiblemente superior al promedio nacional, que se situa en 523,2 turismos por cada 1.000
habitantes.

Se observa ademas que a partir del afio 2002 el ritmo de crecimiento del indice de
motorizacién es mas rdpido en Galicia que en el conjunto nacional.

Se observa una tendencia creciente del parque de vehiculos, de modo que, en todo Galicia,
ha pasado de tener 1.436.417 vehiculos en el afio 2000 a 2.069.791 vehiculos en el afio 2019.
En Galicia el parque de vehiculos ha aumentado en veinte afios un 44,1% con una tasa de
crecimiento anual de un 1,8%. Tomando los ultimos cinco afios, de 2014 a 2019, se obtiene un
crecimiento acumulado del 8,1% y una tasa de crecimiento anual de 1,6%.
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Tabla 58. Evolucion del parque de vehiculos en Galicia (1998-2019).

Camiones Tractores
Turismos Y | Autobuses Motos industriale
furgonetas ;

1998 1330.852 | 1064207 | 179170 4601 54.446 6.759 21.669
1999 1389184 | 1109.958 | 186516 4747 56.163 7.572 24.228
2000 1436417 | 1146732 | 192318 4.807 57.677 8.368 26515
2001 1489174 | 1188.425 | 198561 4.867 59.061 9.180 29.080
2002 1532728 | 1222142 | 203.870 4.831 60.332 9.844 31.709
2003 1564129 | 1246871 | 207.292 4537 60.698 10.343 34388
2004 1625908 | 1292585 | 214.629 4505 64.802 1.066 38.321
2005 1688.840 | 1333.862 | 222410 4526 73340 1.829 42.873
2006 1750690 | 1370117 | 230.567 4.453 86.145 12,501 46.907
2007 1845.467 | 1434751 | 241840 4600 99.731 13.631 50.914
2008 1896594 | 1467.472 | 246384 4713 M224 13.809 52.992
2009 1873.069 | 1.434.430 | 247.415 4710 118297 13.695 54.522
2010 1899.973 | 1451547 | 249382 4779 124.81 13341 56.113
2011 1916.657 | 1461449 | 249170 4.838 129.966 13.082 58.152
2012 1922466 | 1465253 | 247.789 4680 133105 1231 59.328
2013 1907.438 | 1451282 | 244.428 4592 134.702 1977 60.457
2014 1914140 | 1451890 | 244364 4587 138113 12153 63.033
2015 1924631 | 1462625 | 245150 4610 142374 12.668 57.204
2016 1953971 | 1484168 | 246295 4562 146.852 13378 58.716
2017 1991408 | 1511569 | 247.949 4636 152.383 14139 60.732
2018 2031.072 | 1539.019 | 251109 4742 158.606 14718 62.878
2019 2069791 | 1564919 | 253.991 4811 166.060 15.036 64.974
2;‘1: Ao | 8.13% 7,78% 3,94% 4,88% 20,23% 23,72% 3,08%
21(:.)(':1 :-%:lg 1,58% 1,51% 0,78% 0,96% 3,75% 4,35% 0,61%
oo | 4400% | 3647% | 32,07% 0,08% | 187,91% | 79,68% | 145,05%
el | 1.84% 1,57% 1,40% 0,00% 5,43% 2,97% 4,58%

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Hllustracién 77.Evolucién del parque de vehiculos en Galicia (1998-2079).
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

llustracién 78.  Distribucion parque de vehiculos en Galicia. Afio 2079.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Segun datos extraidos del Instituto Gallego de Estadistica, del total del ndmero de
vehiculos en 2019 en Galicia, los turismos representaban un 75,6%, seguido de camiones y
furgonetas con un 12,3%. En tercer y cuarto lugar las motos con un 8% y otros tipos con un
3,1%. Finalmente, se encuentran los tractores industriales con un 0,7% y por ultimo los
autobuses con un 0,2% del total.

En la siguiente imagen se puede observar su distribuciéon segun provincia.
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lustracién 79.  Distribucion parque de vehiculos segun provincias. Afio 2019.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Tabla 59. Distribucion parque de vehiculos por provincia. Afio 2079.

Provincia Totales Turismos I I Autobuses . Tractqres
furgonetas industriales
A Corufia 799.222 628.008 87.110 1.688 54.758 4.989 22.669
Lugo 282.373 203.821 43772 1.250 17.800 3.338 12.392
Ourense 256.466 188.769 39.114 627 17.491 2.087 8.378
Pontevedra 731.730 544.321 83.995 1.246 76.01 4.622 21.535
Galicia 2.069.791 1.564.919 253.991 4.811 166.060 15.036 64.974
Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
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Si se analiza el indice de motorizacidon segun provincia, Lugo, es la provincia que presenta
un mayor indice con una ratio de 618,4 turismos por cada 1.000 habitantes y el mayor
crecimiento acumulado en los ultimos veinte afios con un crecimiento del 54,0% en
comparacion a la media de todo Galicia que presenta un 38,1%. En segundo lugar, se encuentra
Ourense, cuyo indice de motorizacién en el afio 2019 es de 613,6 turismos por cada 1.000
habitantes y un crecimiento acumulado en el mismo periodo de 32,7%. En el afio 2009 hubo
un descenso del indice de motorizacién del 11,6% para posteriormente continuar creciendo
hasta la actualidad.

Pontevedra y A Corufia son las provincias con menor indice de motorizacidn con una ratio
de 577,4 y 560,9 turismos por cada 1.000 habitantes respectivamente. Ambas presentan un
crecimiento acumulado en los ultimos veinte afios del 31,4% y del 41,5%.

Como ya se ha comentado con anterioridad, el indice de motorizacién en Galicia es un
10,8% superior a la media nacional, siendo este mucho mayor en Lugo con un incremento del
18,2% sequido de Ourense con el 17,27%. Esto puede ser debido principalmente a dos razones;
en primer lugar, las provincias de Lugo y Ourense se caracterizan por la dispersién de la
poblacién enmarcada en un contexto territorial rural, lo cual provoca a un mayor uso del
vehiculo privado como modo de transporte.

Por otro lado, en estas provincias se concentra un mayor ndmero de poblacion en edad
adulta lo que refuerza al uso del vehiculo privado como modo de transporte prioritario.

lustracion 80.  Evolucion del indice de motorizacion de Galicia por provincias (1998-2019) (N.° turismos/1.000

hab.).
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

A nivel de municipio, en la siguiente imagen se observa el indice de motorizacion para cada
uno de ellos.
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llustracién 81.indice de motorizacién por municipio (N.° turismos/1.000 hab.).

de Casarniego o
e o - Nayial

.‘

Tordoia

Vimianzo

Parque
watural
del Lago|
de Sanabr)

ilarifio > Viana

de consoQB;ID
A Gudifia

AMezquita

e Ran

Paredes de
Coura ¢ Yo% :Z-:ﬂ
0 } Arcos deaidevez) ‘vinhais” = de. Mont
e Ponte'da Barcal. Bragy
de Ancora, Arcolelo onte B
[y is
LEYENDA Tfruo
FA XUNTA mNon turismos.000 hab. [T77] 600 - 7o0 [l 800 - e00 MOTORIZACION N
BH DE GALICIA | Sriatimurss Il Menos de 500 | 700 - 800 [l Mas de 900 POR MUNICIPIO S 55 A
[T 500 - 800 o —

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

El mapa anterior revela cémo las provincias de Lugo y Ourense son las que presentan
mayor nimero de municipios con la ratio de motorizacion mas elevado. Concretamente
destacan en Ourense los municipios de Avion (958,2 turismos/1.000 hab.), Castrelo de Mifio, A
Texeira, Xunqueira de Espadafiedo y Taboadela (entre 872 y 860 turismos/1.000 hab.) y en
Lugo los municipios de Portomarin (938,1 turismos/1.000 hab.), A Pastoriza (9044
turismos/1.000 hab.) y Palas de Rei (858,0 turismos/1.000 hab.).

El municipio con mayor indice de motorizacion en Pontevedra es Vilaboa con 791,3
turismos/1.000 hab., seguido de Rodeiro con una ratio de 746,8 turismos/1.000 hab. Del mismo
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modo, en A Corufia, los municipios con mayor indice de motorizacién son Tordoia con 777,8
turismos/1.000 hab. y San Sadurnifio con 761,9 turismos/1.000 hab.

El municipio con menor indice de motorizacion es A Corufia con 463,2 turismos/1.000 hab.,
municipio mas urbano y compacto donde es sencillo moverse en transporte publico sin
necesidad de tener vehiculo privado. Seguidamente destacan Fisterra (466,4 turismos/1.000
hab.), Ribeira (471,3 turismos/1.000 hab.) y Ames (497,2 turismos/1.000 hab.). Del mismo modo,
Ames destaca por ser un municipio muy joven, con gran proporcién de poblacién menor de
edad, qué légicamente no tiene vehiculo privado, por ello su indice de motorizacién es menor
en relacién con otros municipios.

Se puede concluir que el caracter rural y disperso de gran parte de los nucleos de poblacién
de Galicia ha propiciado un mayor indice, y consecuentemente, un uso mayor del coche
respecto a otras regiones de Espafia. La experiencia demuestra también que, en las zonas con
una mayor oferta de transporte publico colectivo, véase el caso de las ciudades principales de
Galicia, la participacién de estos medios de transporte en el reparto modal aumenta. Por el
contrario, a medida que nos alejamos de estas areas su uso disminuye, al reducirse también la
oferta de transporte colectivo y por tanto las posibilidades de utilizarlo.

Analizando el indice de motorizacién en las siete ciudades principales de Galicia se observa
que todas ellas estan por debajo de la media gallega siendo Ferrol la que presenta mayor
indice, localizandose en el puesto 268 de los 313 municipios de la Comunidad Auténoma.

Tabla 60. indice de motorizacion de las siete ciudades principales.

Clasificacion Municipio N° turismos Poblacion Ind".:e d?,
motorizacién

268 Ferrol 37.605 66.065 569,2
297 Lugo 52.508 98.276 5343
298 Santiago de Compostela 51.945 97.260 5341
302 Ourense 55.067 105.233 5233
304 Pontevedra 42.750 83.029 514,9
306 Vigo 150.902 295.364 510,9
313 Corufia, A 113.817 24571 463,2

Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Del mismo modo, en la siguiente figura se pueden observar los indices de motorizacién
segln macrozona.
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Ilustracién 82.  Indice de motorizacion por macrozona (N.° turismos/1.000 hab.).
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Las macrozonas que presentan una mayor ratio son Terra Cha, Ancares, Deza y A Limia
con 691,4, 678,0, 667,3 y 649,7 turismos por cada 1.000 habitantes respectivamente. Por otro
lado, las macrozonas con menor indice de motorizacion son Barbanza con 520,1 turismos/1.000
hab., A Corufia con 531,8 turismos/1.000 hab. y Vigo con 560,6 turismos/1.000 hab.

Por ultimo, analizando el parque de vehiculos segiin combustible, se observa que en Galicia

un 63,9% de los vehiculos son de gas-oil (1.303.005 vehiculos), seqguido del 35,8% de gasolina
(730.055 vehiculos) y un 0,3% de otros tipos (5.820 vehiculos).
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A nivel de provincia, A Corufia posee el mayor nimero de vehiculos de gas-oil (502.993
vehiculos) seguido de Pontevedra con 448.529 vehiculos. Del mismo modo, el nimero de
vehiculos de gasolina es de 283.079 y 271.154 vehiculos respectivamente. Analizando el parque
de vehiculos de cada provincia individualmente, Lugo cuenta con el 69,4% de su parque tipo
gas-oil, seqguido de A Corufia con un 63,8%, Ourense con un 63,3% y Pontevedra con un 62,1%.
A la vista de los datos anteriores, Lugo presenta un porcentaje de vehiculos gas-oil
ligeramente por encima de la media, esto puede ser debido al precio del combustible o a las
preferencias personales de cada individuo.

lustracion 83.  Distribucion del parque de vehiculos segin combustible y provincia, afio 2079.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.

Por otro lado, teniendo en cuenta el distintivo medioambiental de los turismos
matriculados en la Comunidad Auténoma, la mayoria posee el distintivo B (34,5%), seguido del
C (22,3%) y en tercer y cuarto lugar, con un ndmero mucho menor de vehiculos, el ECO y CERO
con el 1y 0,1%. Un 35,7% de los turismos existentes no poseen distintivo medioambiental y el
6,5% se desconoce si lo tiene.

En la siguiente figura se recoge la distribucién del nimero de turismos segun distintivo
medioambiental y provincia.

lustracion 84.  Distribucién del ndmero de turismos segun distintivo medioambiental y provincia, afio 2079.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
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Tabla 61. Distribucion del nimero de turismos segin combustible y provincia, afio 20179.

Distintivo medioambiental

Provincia
Sin distintivo  Se desconoce
A Corufia 0,1% 1,2% 24,2% 35,7% 33,6% 5,2%
Lugo 0,1% 0,8% 19,4% 34,2% 39,0% 6,5%
Ourense 0,0% 0,7% 19,9% 31,4% 39,3% 8,6%
Pontevedra 0,1% 0,9% 21,9% 34,2% 35,8% 7,3%
Total 0,1% 1,0% 22,3% 34,5% 35,7% 6,5%

Fuente: Direccién General de Trafico.

La antigliedad media del parque de vehiculos de Galicia es de 15,4 afios (datos de 2020),
destacando los vehiculos mas longevos los ciclomotores con 18,4 afios. El turismo posee una
media de 14,9 afios de antigliedad. A nivel provincial, Ourense posee la mayor longevidad del
parque de vehiculos con una antigiiedad media de 16,6 afios seguido de Lugo y Pontevedra con
15,8 y 15,6 afios. A Corufia posee la flota con menos antigiiedad con una tasa media de 14,8
afos.

ilustracién 85.  Distribucion del parque de vehiculos segun antigiedad.

300.000
250.000
200.000 MW Hasta 4 afios
EMDe5 a9 afios
150.000 .
EDe 10 a 14 anos
100.000 mDe 15 a 19 afios
De 20 y méas afios
50.000
1]

A CORUNA LUGO OURENSE PONTEVEDRA

Fuente: Direccion General de Tréfico.

Tabla 62. Distribucion del parque de vehiculos segun antigiiedad.

Antigliedad ‘ A Coruia ‘ Lugo Ourense Pontevedra Galicia
Hasta 4 afios 13,4% 121% 11,4% 12,3% 12,6%
De 5 a9 afios 14,4% 12,8% 11,9% 13,3% 13,5%
De 10 a 14 afios 21,3% 19,4% 18,7% 20,1% 20,3%
De 15 a 19 afios 24,1% 23,8% 22,3% 23,8% 23,7%
De 20 y mas afios 26,8% 32,0% 35,8% 30,5% 29,9%

Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Fuente: Direccion General de Trafico.
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4.3.6 SEGURIDAD VIAL

4.3.6.1 NUMERO DE ACCIDENTES DE TRAFICO CON ViCTIMAS

De acuerdo con los ultimos datos publicados por la Direccion General de Trafico (DGT) y
el Instituto Gallego de Estadistica (IGE), la evolucion del nimero de accidentes de tréfico en
Galicia ha experimentado una tendencia decreciente desde el afio 1998 hasta el afio 2011 con
un decrecimiento acumulado del 50,2%, mucho mayor que la nacional presentando para esas
mismas fechas un decrecimiento del 14,9%. A partir del afio 2011 se produce un incremento
del niumero de accidentes siendo del 40,1% en Galicia y del 25,4% en Espafia.

Acorde a los datos anteriores la tasa de crecimiento anual acumulada desde el afio 1998
hasta el 2019 (Ultimos datos disponibles) es de un -1,7% en Galicia a diferencia de Espafia que
tiene un crecimiento del 0,3%.

Si se analiza el nimero de accidentes con victimas que ocurren en toda la Comunidad
Autonoma segun tipo de vias ya sean vias urbanas o resto de carreteras (para las fechas en las
que existen datos abiertos disponibles), se contempla que se produce una mayor proporcién
de accidentes en carretera que en zona urbana.

Ilustracion 86.  Evolucion del nimero de accidentes de trafico con victimas en Galicia segun tipo de via.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.

Acorde a la figura anterior, se observa que mientras que en el resto de las carreteras de
Galicia se ha mantenido practicamente el ndmero de accidentes (crecimiento acumulado del
4,4% estos ultimos nueve afios), los accidentes en zonas urbanas se han multiplicado por
cuatro, pasando de 565 accidentes con victimas el afio 2011 a 1.744 el afio 2019.

Del mismo modo, el reparto de accidentes producidos en zonas urbanas o en carreteras

ha variado del 17,5% los accidentes con victimas en vias urbanas en Galicia observado en 2011
a pasar al 38,5% del total de accidentes producidos en el afio 2019.
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llustracion 87.  Evolucién del nimero de accidentes de tréfico con victimas en Esparia segun tipo de via.
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Fuente: Direccion General de Trafico.

Por otro lado, analizando el nimero de accidentes con victimas a nivel nacional en el
conjunto de Espafia, a diferencia de Galicia, el nimero de accidentes en zonas urbanas es
superior al numero de accidentes en carreteras, habiéndose mantenido practicamente el
nuimero de accidentes en carreteras (crecimiento acumulado del 4,1% estos ultimos nueve
afios) mientras que en vias urbanas ha crecido un 41,6%. Teniendo en cuenta el reparto de los
accidentes totales, el 56,8% los accidentes eran en vias urbanas en el afilo 2011 mientras que
en el afio 2019 es de un 64,1%. Por otro lado, cabe sefialar que, aunque el numero de accidentes
en vias urbanas sea superior que, en carreteras, tanto en Espafia como en Galicia, la proporcién
de accidentes en vias urbanas crece con relacién a los accidentes en carreteras, luego
comparten una tendencia de crecimiento.

4.3.6.2 NUMERO DE MUERTOS EN ACCIDENTE DE TRAFICO

Estos ultimos nueve afios el decrecimiento del nimero de muertos en accidentes de trafico
ha sido del doble en Galicia siendo la reduccion del 31,7% frente el 14,8% nacional. Sin
embargo, el analisis de los datos revela una mayor reduccién de la mortalidad en las zonas
interurbanas de la Comunidad de Galicia (-36,0%) que en el conjunto de Espafia (-22,9%). Del
mismo modo, el nimero de muertos en vias urbanas en Galicia ha descendido un 4% mientras
que en Espafia ha aumentado un 13,6%.
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llustracion 88.  Evolucién del nimero de muertos en Galicia segun tipo de via.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.

lustracién 89.  Evolucion del nimero muertos en Espafia segun tipo de via.
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Fuente: Direccion General de Trafico.

Como consecuencia de la mayor accidentalidad en carretera observada en Galicia frente
al conjunto nacional, cuya severidad es generalmente mayor, la proporcién de fallecidos en
carretera en Galicia es superior al conjunto de Espafia en relacién con los fallecidos en vias
urbanas.
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llustracién 90.  Proporcién de muertos en carretera frente a zona urbana (afio 2019).
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
4363 RELACION CON EL PARQUE MOVIL
Poniendo en relacién el nimero de accidentes con el parque de vehiculos total, se observa
un indice de accidentalidad inferior al promedio nacional en Galicia (21,9 accidentes por cada
10.000 automaviles en Galicia, frente a los 30,2 de promedio de Espafia en el afio 2019). Ocurre
diferente cuando el dato analizado es el nUmero de muertos, que en el caso de Galicia es de
0,6 muertos por cada 10.000 vehiculos frente al 0,5 en Espafia (datos del 2019).

llustracién 91.Ratio de accidentes con relacién al parque mdévil (n° accidentes/10.000 vehiculos).
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Fuente: Direccion General de Trafico.
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llustracién 92.  Ratio de muertos con relacién al parque mévil (n° accidentes/10.000 vehiculos).
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Fuente: Direccion General de Trafico.
43.6.4 ANALISIS POR PROVINCIAS

Analizando a nivel de provincia, la provincia con menor nimero de accidentes es Ourense
con 390 accidentes (afio 2019), a diferencia de Pontevedra con 1.868 y A Corufia con 1.816. Lugo
presenta un total de 453 accidentes en el mismo afio. Estos datos guardan relacién con el
numero del parque de vehiculos existente en cada provincia tal y como se refleja mas adelante
en el presente documento.

llustracion 93.  Evolucion del nimero de accidentes con victimas de trdfico por provincias.
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Fuente: Direccién General de Tréfico.

La provincia con mayor variacién del nimero de accidentes para el periodo anteriormente
descrito es Lugo con un descenso del 59,5% de los accidentes seguido de Ourense con un
48,3%. En tercer y cuarto lugar se encuentran A Corufia y Pontevedra con un descenso del
28,2% y 10,2% del numero de accidentes.
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Por otro lado, analizando el nimero de muertos en el ultimo afio, la provincia donde se
produce un nimero mayor es A Coruia (53 muertos) frente a Ourense (15 muertos). Pontevedra
y Lugo presentan 37 y 22 muertos respectivamente. En términos generales, en todas las
provincias se ha producido un descenso del nimero de muertos entre el 75% y el 82% desde

el aflo 1998 hasta la actualidad.

lustracion 94.

Evolucién del nimero de muertos en accidentes de trafico por provincias.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.

Un andlisis en relacién con el parque de vehiculos a nivel provincial arroja unos resultados
algo distintos, ya que, si bien Pontevedra es la provincia con una mayor accidentalidad (con
una ratio de 22,7 accidentes por cada 10.000 automdviles en el afio 2019), es la provincia con

menor indice de mortalidad
automoviles).

(0,5 muertos en accidentes de trafico por cada 10.000

Lugo es la provincia con mayor ratio de mortalidad (0,8 muertos en accidentes de trafico
por cada 10.000 automdviles) siendo la tercera con mayor indice de accidentalidad (16,0
accidentes por cada 10.000 automdviles en el afio 2019).

llustracion 95.

Ratio de accidentes con relacion al parque mévil por provincias (n° accidentes/10.000
vehiculos).
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
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llustracion 96.  Ratio de muertos con relacién al parque mévil por provincias (n° accidentes/10.000 vehiculos).
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
43.6.5 ANALISIS SEGUN TITULARIDAD

Si se tiene en cuenta la tipologia de la via, el nimero de accidentes con victimas varia
segun provincia tal y como se puede ver en la siguiente figura:

llustracion 97.  Reparto del nimero de accidentes con victimas segun titularidad de la via por provincias. Afio

20179.
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Fuente: Direccion General de Trafico.

Como ya se ha comentado anteriormente, en Galicia se produce un mayor nimero de
accidentes con victimas en carreteras que en vias urbanas, si se tiene en cuenta a su vez la
tipologia de las carreteras, se observa como todas ellas tienen un reparto similar, salvo A
Corufia en la cual el reparto de accidentes es superior en carreteras de titularidad autonémica
que estatal.
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Por otro lado, con relacién al nimero de muertos, A Corufia presenta un porcentaje mayor
de fallecidos en carreteras de titularidad autonémica frente a las estatales y provinciales.
Pontevedra es la provincia con menor nimero de fallecidos en vias de titularidad provincial.

lustracién 98.  Reparto del nimero de muertos segdn titularidad de la via por provincias. Afio 2079.
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Fuente: Direccion General de Trafico.
4.3.6.6 ANALISIS SEGUN TIPO DE ViA
Si se realiza este mismo analisis, pero segun el tipo de via por provincias, se observa que
las carreteras convencionales son las vias con mayor nimero de accidentes con victimas,

seguido de las vias urbanas.

llustracion 99.  Reparto del nimero de accidentes con victimas segun tipo de via por provincias. Afio 2079.
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Fuente: Direccion General de Trafico.
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Del mismo modo, analizando el nimero de muertos segun el tipo de via, se observa que
las carreteras convencionales son las vias con mayor numero de fallecidos sea cual sea la
provincia. Este hecho es debido a la tipologia que tienen, ya que al no estar desdobladas y por
tanto contar con un carril por sentido hacen que las salidas de via y colisiones frontales sean
los accidentes mas comunes. Ademas, el incumplimiento de los limites de velocidad,
conductas irresponsables (alcohol, drogas, etc.) y el estado de la infraestructura hacen que
este hecho se agrave mds todavia.

Nustracion 100.  Reparto del nimero de muertos sequn tipo de via por provincias. Afio 20179.
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Fuente: Direccion General de Trafico.
4.3.6.7 ANALISIS EN FUNCION DEL VOLUMEN DE TRAFICO

Realizando otro analisis, en funcion del volumen de trafico (veh-km*10%), se observa
también como las carreteras convencionales son las vias que soportan una mayor densidad de
vehiculos y concentran un mayor nimero de accidentes con victimas, seguido de las vias
urbanas, en las diferentes provincias.

llustracion 101.  Ratio de accidentes en funcion al volumen de tréfico por provincias (n° accidentes/vehiculos-
km*10%). Afio 2019.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
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Al realizar un andlisis del nimero de muertos seguin el volumen de trafico, se observa
como las carreteras convencionales son las vias que sufren un mayor nimero de fallecidos en
cada una de las provincias gallegas. Tal y como se ha mencionado anteriormente, estd
situacion es debido a las caracteristicas de estas vias, que implican un mayor nimero de salidas
de via y colisiones frontales.

llustracién 102.  Ratio de nimero de muertos en funcién al volumen de tréfico por provincias (n°
accidentes/vehiculos-km*108). Afio 2019.
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Fuente: Direccion General de Tréfico.
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5. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL

Los analisis que se acometeran dentro de este capitulo irdn dirigidos a disponer de una
fotografia de la situacion actual de la movilidad en Galicia. Este andlisis, junto con la definicion
de los objetivos de la Estrategia constituiran el punto de partida del Plan de Accién y las
medidas que se deriven del mismo.

Para ello se caracterizard, en primer lugar, el sistema de transportes de Galicia, teniendo
en cuenta los diferentes modos que lo componen y definiendo, por un lado, la oferta tanto de
infraestructura como de servicio y, por otro, la demanda.

Una vez conocido el sistema de transportes, a continuacion, se analizard cémo se mueven
los gallegos y gallegas. Para ello, en primer lugar, se ha recopilado y analizado la informacién
relacionada con movilidad que se publica en el Instituto Nacional y Gallego de Estadistica, asi
como los Planes de movilidad Sostenible de las principales ciudades. Esta informacion
permitird contar con un contexto general de la movilidad, pero pondra de manifiesto la
disparidad y heterogeneidad de la informacion publica existente a este respecto. Por ello, se
optara por emplear la informacién generada a partir de datos de telefonia mévil anonimizados
como fuente de datos Unica para la caracterizacion de la movilidad en Galicia y su distribucién.

A continuacidn, se analizard el sector transportes como actividad econdmica y la situacién
actual de las emisiones de gases efecto invernadero. Ambos pondrdn de manifiesto la
importancia del sector transportes en la economia, pero también en la produccion de
emisiones contaminantes. Para finalizar el andlisis de situacién actual se definira el contexto
actual de los diferentes combustibles alternativos existentes en el mercado y su aplicacion en
los diferentes modos de transporte.

5.1 EL SISTEMA DE TRANSPORTES

El sistema de transporte de Galicia estd integrado por diferentes modos: transporte aéreo,
maritimo y terrestre. A continuacidn, se procede a la caracterizaciéon de cada uno de ellos,
abordando, por un lado, las infraestructuras que les dan soporte y, en el caso del transporte
publico, los servicios que definen su oferta. Por Gltimo, se caracterizara y analizard la demanda
de cada uno de ellos.

511 OFERTA DE INFRAESTRUCTURAS EXISTENTES

En cuanto a las infraestructuras de transporte, se procede a analizar la red viaria que da
soporte a los diferentes modos. A continuacién, se definirdn los puertos, aeropuertos y
estaciones de transporte publico que dan soporte a los diferentes modos de transporte.

5111 RED DE CARRETERAS

Segln los datos del anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
urbana (MITMA), Galicia cuenta con 17.724 kildmetros de carreteras, lo que supone una
densidad de 599 kildmetros por cada 1.000 km? de superficie y de 656 kildmetros por cada
100.000 habitantes, ambos indicadores muy por encima de la media de Espafia que se sitla en
327y 349, respectivamente.

La red de Lugo es la mas extensa y también cuenta con la mayor densidad por habitante.
Pontevedra es la de mayor densidad por superficie.
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llustracién 103.  Reparto kilémetros Red de Carreteras en Galicia por provincias.

B A Corufia MElugo BOQurense M Pontevedra

Fuente: Anuario 2018 Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

llustracién 104.  Indicadores de densidad de la Red de Carreteras respecto a superficie y poblacion para Esparia,
Galicia y sus provincias.
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Fuente: Anuario 2018 Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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llustracion 105.  Red de Carreteras de Galicia segun titularidad de la via.
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Fuente: Xunta de Galicia.

La longitud de la red ha experimentado un crecimiento del 15,5% en los ultimos 30 afios,
lo que implica una tasa media anual del 0,5%, doblando el crecimiento experimentado a nivel
nacional. Pontevedra, seguida de Lugo, es la provincia que ha experimentado mayor
crecimiento en este periodo.
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Tabla 63. Evolucion de los Kilémetros de la red de carreteras para Espafia, Galicia y sus provincias.

Incremento (1998-2018) Espafia | Galicia | ACorufia Lugo Ourense Pontevedra

Tasa de Crecimiento media o 5 o 0 o 9
anual (TCMA) 0,2% 0,5% 0,3% 0,8% 0,3% 0,4%
Tasa de Cre(CT"g)'e”m global 64% | 155% | 9,0% |27,0% | 83% 12,2%

Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

En lo que se refiere a la tipologia de via, predominan de forma importante las carreteras
convencionales, representando cerca del 90% en todos los ambitos territoriales analizados.
Cerca del 2% de los kildmetros corresponde a autopistas de peaje, porcentaje similar al de la
media nacional, concentrandose estas en las provincias de A Coruia y Pontevedra, donde
representan un 4% de los kildmetros totales de la red de carretas.

La proporcién de kildmetros de autopistas libres y autovias, 4% para Galicia, es inferior a
la media nacional, 7%. Ourense es la provincia que mas se acerca a la media nacional.

Tabla 64. Kilémetros de carreteras por tipo de via para Espania, Galicia y sus provincias.

Tipo via Espafia Galicia ACorufia Lugo Ourense Pontevedra
2.957 327 179 0 0 148
Autopista Peaje
1,8% 1,8% 41% 0,0% 0,0% 4,3%
12.626 785 204 251 215 116
Autopista Libre / Autovia
7,6% 4,4% 4,6% 3,9% 6,3% 3,3%
148.396 16.513 3.947 6.204 3177 3.185
Carretera Convencional
89,6% 93,2% 89,9% 95,9% 93,3% 91,9%
1.645 99 58 14 12 15
Multicarril
1,0% 0,6% 1,3% 0,2% 0,4% 0,4%
Total 165.624 17.724 4.388 6.469 3.404 3.464

Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

Mas de la mitad de los kildmetros de la red viaria existente en Galicia es titularidad de
Diputaciones, porcentaje superior a la media nacional. En Lugo este porcentaje es aliin mayor,
65%. EL 31% de los kildémetros de la red gallega son de titularidad autonémica gestionada por
la Agencia Gallega de Infraestructuras, AXI, y denominada Red Autonémica de Carreteras de
Galicia (RAEG). Por ultimo, la Red de Carreteras del Estado, gestionado por el MITMA,
representa el 13%.
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llustracion 107.  Reparto de longitud de la red de

de carreteras en Galicia segun carreteras sequn titular para Espafia, Galicia y sus

titular. provincias.
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Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

La RAEG categoriza la red autondmica en:

- Red estructurante, formada por los grandes ejes autonémicos que, junto con la red de
carreteras del Estado, vertebran el territorio y conectan con Portugal, Asturias y
Castilla y Ledn.

- Red complementaria integrada por las carreteras autonémicas que, junto con la red
de carreteras del Estado y la red estructurante, conectan los nodos para el equilibrio
del territorio

- Red local. Formada por todas las carreteras autondmicas no incluidas en la red de
carreteras del Estado, en la red estructurantes o en la red complementaria.

En Galicia predominan las carreteras categorizadas como locales, circunstancia que se

reproduce a nivel provincial

Tabla 65. Longitud de carreteras por tipo de via. Red Autondémica de Carreteras del Galicia.

Provincia Estructurante Complementaria Local

A Corufia 614,71 447,77 662,98

Lugo 186,50 470,87 818,43

Ourense 208,41 223,22 592,09

Pontevedra 303,18 218,13 761,97
1.312,80 1.359,99 2.835,47

Total

23,83 % 24,69% 51,48%

Estratexia Galega de Mobilidade

Fuente: RAEGA. Agencia Gallega de Infraestructuras.
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Las vias estructurantes cuentan con una mayor presencia en las provincias de A Corufia y
Pontevedra, lo que remarca la importancia de las infraestructuras en el eje atlantico y la
conexidn de Galicia con el exterior, a través de las provincias interiores.

Por otro lado, se observa también la dispersidn de las poblaciones en Galicia, que se refleja en
el mayor nimero de kilometros en la red local, por encima del 50% del total del conjunto de
la red, donde destaca la provincia de Lugo, debido a su caracter mas rural, con poblaciones
muy dispersas.

A continuacién, se ofrece una descripcion de la red viaria principal del ambito de estudio.

- La Autovia del Noroeste o A-6 es una de las seis autovias radiales de Espafia.
Comunica Madrid con Galicia y Asturias, pasando por Castilla y Ledén. Entre los
kildmetros 44 (Collado Villalba, Madrid) y 111 (Adanero, Avila) se convierte en la
autopista AP-6, de peaje. Presenta un estandar de autovia de doble calzada con dos
carriles por sentido, aunque en parte del trazado cuenta con tres e incluso cuatro
carriles por sentido y estd previsto que se amplien mas tramos.

o Ademas de articular los desplazamientos con el exterior, con Castillay Ledny
Madrid, a nivel interno conecta las ciudades de Lugo y A Corufia.

- La Autovia de las Rias Baixas o A-52 es una autovia que conecta las provincias de
Pontevedra y Ourense con Zamora y la autovia A-6. A nivel interno da soporte a las
conexiones entre Ourense y Vigo. El tramo gallego sustituye a la N-525 y a la N-120.
Presenta un estandar de autovia de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autopista/Autovia del Cantabrico o AP-8/A-8 discurre por el norte de Espafia,
paralela a la costa cantabrica. Esta dividida en dos carreteras, la autopista de peaje
(AP-8), que recorre la costa del Pais Vasco, y una autovia libre (A-8) que recorre el
resto de la costa cantdbrica hasta Galicia. La A-8 comienza en Bilbao en la unién de la
AP-8 con la AP-68 y acaba en Baamonde (provincia de Lugo), donde se une a la autovia
A-6. Da soporte a los desplazamientos internos entre las macrozonas de Marifia y
Terra Cha. Pese a denominarse “Autovia del Cantabrico”, se trata de una autopista
pues cumple los requisitos técnicos necesarios. Presenta un estandar de autopista de
doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autopista del Atlantico o AP-9 es una autopista de peaje que conecta Ferrol con
Tuy, en la frontera con Portugal (a través de la A-55), punto donde se transforma en
la A-3. Por lo tanto, comunica el norte con el sur de Galicia, atravesando de lleno las
provincias de A Corufia y Pontevedra y conectando 5 de las 7 ciudades gallegas
principales (Ferrol — A Corufia — Santiago de Compostela — Pontevedra — Vigo).
Presenta un estandar de autopista de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autopista Central Gallega o AP-53 es una autopista de peaje que empieza en la
AP-9 en Santiago de Compostela y finaliza en la N-525, cerca de Dozén (Alto de Santo
Domingo). Su finalidad es descongestionar la N-525 en su tramo Ourense-Santiago.
Presenta un estandar de autopista de doble calzada con dos carriles por sentido.

- LaAutovia Lugo-Santiago o A-54 esta via se encuentra en fase de construcciény que
una vez finalice conectard Santiago con la A-6 a la altura de Nadela en Lugo
conectando, por tanto, el centro e interior de Galicia. En la actualidad se encuentran
en funcionamiento los tramos que van desde Lugo hasta Palas do Rei y desde Santiago
de Compostela hasta Arzla. Presenta un estandar de autovia de doble calzada con dos
carriles por sentido.

- La Autovia del Atlantico o A-55 es una autovia que une las localidades de Vigo y Tuy
en Pontevedra, y continlia hasta la frontera con Portugal donde enlaza con la A-3.
Supone un itinerario alternativo a la AP-9 entre Vigo y Tuy. Presenta un estandar de
autovia de doble calzada con dos carriles por sentido.
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- La Autovia Verin - Frontera Portuguesa o A-75 es una autovia que permite la union
de la autopista de Portugal A24 con la Autovia A-52, constituyendo un nexo de alta
capacidad entre Espafia y Portugal, contribuyendo al desarrollo econémico de las
regiones de Orense y Alto Tras os Montes.

- La Autovia de Acceso a A Corufia o AC-14, Es una autovia de la provincia de A Corufia
que une la A-6 con el centro de la ciudad. Es la primera via de alta capacidad que da
acceso a la ciudad de A Corufia y que es libre de peaje, respondiendo, asi como
alternativa a la Autopista de peaje del Atlantico (AP-9). Presenta un estandar de
autovia de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autopista Puxeiros-Val Mifior o AG-57 es una autopista de peaje que conecta la
AP-9 a la altura de Rebullén con el municipio de Baredo (Baiona), en la costa Atlantica.
Presenta un estandar de autopista de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autovia Dozén-Orense o AG-53 es una autovia que empieza como prolongacién
de la AP-53 en el Alto de Santo Domingo, en Doz6n (Pontevedra) y finaliza en la A-52
en las proximidades de Ourense. De esta forma se completa la conexidn entre Santiago
de Compostela y Ourense.

- La Autopista A Corufia-Carballo o AG-55 es la arteria principal de comunicacion
entre la capital de la provincia y la comarca de Bergantifios. Presenta un estandar de
autopista de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La Autovia da Costa da Morte o AG-55 continta desde Carballo hasta Baio unos 27
kildmetros, con lo que completaria el trayecto de unos 77 kildmetros de via de alta
capacidad de 2 carriles por sentido.

- La Autovia del Salnés o AG-41 es una autovia que conecta la AP-9 a la altura de Barro
con el municipio de Sanxenxo, en la Ria de Pontevedra. Presenta un estandar de autovia
de doble calzada con dos carriles por sentido.

- La AG-56 es una autovia regional gallega que une Santiago de Compostela con Noia,
en la macrozona de Barbanza. Presenta un estandar de autovia de doble calzada con
dos carriles por sentido.

- La Autovia del Barbanza o AG-11 es una autovia regional que discurre entre las
localidades corufiesas de Padrén y Riveira, conectando las macrozonas de Barbanza y
el Sur de la de Santiago. Presenta un estandar de autovia de doble calzada con dos
carriles por sentido.

- La AG-64 es una autovia autonémica gallega que conecta Ferrol con la Autovia del
Cantabrico (A-8) en Villalba. Presenta un estandar de autovia de doble calzada con dos
carriles por sentido.

- La N-540 es una carretera nacional que comunica directamente las localidades de
Lugo y Ourense. Inicia en Lugo, saliendo de la N-VI, y termina en la N-525 (Benavente-
Santiago de Compostela) a su paso por Cambeo (Ourense). En la actualidad se
encuentra desdoblada en su tramo entre Guntin y Lugo por la A-54. Presenta un
estandar de carretera de calzada Unica con un carril por sentido.

- La N-541 es una carretera nacional que une las localidades de Ourense y Pontevedra.
En su tramo entre Carballifio y Ourense se encuentra desdoblada por la AG-54 y luego
por la AG-53. Presenta un estandar de carretera de calzada Unica con un carril por
sentido.

- La N-640 es una carretera nacional que comienza en Barres (Castropol, Asturias) y
finaliza en Vilagarcia de Arousa (Pontevedra). En la actualidad se encuentra
desdoblada en su tramo entre Guntin y Lugo por la A-54. Presenta un estandar de
carretera de calzada Unica con un carril por sentido.

- La carretera N-525 discurre desde la localidad zamorana de Benavente hasta
Santiago de Compostela. En su tramo entre Benavente y Ourense, se encuentra
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desdoblada por la A-52 (Autovia de las Rias Baixas). A partir de Ourense y hasta
Santiago de Compostela, se encuentra desdoblada por la AP-53 (Autopista Central
Gallega) y la AG-53. Presenta un estandar de carretera de calzada Gnica con un carril
por sentido.

- La N-547 es una carretera nacional que une las localidades de Guntin y Lavacolla,
puntos en los que conecta con sendos tramos de la A-54 en construccién. Los tramos
entre Guntin y Palas do Rei y entre Santiago de Compostela y Arzda ya han sido
desdoblados por un tramo de dicha autovia, pero en el resto del trazado sigue siendo
el Unico itinerario disponible entre Lugo y Santiago. Presenta un estandar de carretera
de calzada Unica con un carril por sentido.

- La N-651es una carretera nacional que une las localidades de Betanzos y Fene, donde
conecta con la FE-14, que termina en Ferrol. Formé histéricamente un tramo de ramal
entre Betanzos y Ferrol de la Carretera de La Coruiia, bajo el identificador N-VI. En
parte de su trazado estd desdoblada por la AP-9. Presenta un estandar de carretera
de calzada unica con un carril por sentido.

- La CG-1.5 es una via que une la autovia AG-56 en Brion, con el puente sobre la ria de
Noia (carretera AC-549), con salida a la carretera AC-550 en la parroquia de Barro
(Noia), a un lado de la desembocadura del rio Tambre, siendo una alternativa a la
carretera AC-543,

- LaCG-2.1es una via que une Monforte de Lemos y Lalin, pasando por Chantada, siendo
una alternativa a las carreteras LU-553 y PO-553. Su trazado es valido para en un
futuro poder ser desdoblada constituyendo una autovia.

- La CG-2.2 es una via que une Lugo con Monforte de Lemos, al sur de la provincia. Es
una alternativa a la carretera autonémica LU-546, evitando el paso por el centro de
las poblaciones. Es una via para automdviles con trazado valido para en un futuro
poder ser desdoblada su calzada constituyendo una autovia.

- La Via para automdviles VG-4.2 es una via que constituye un ramal de acceso al
nlcleo de Cambados desde la AG-4.1. Gracias a la conexién con la VG-4.3 sirve también
como circunvalacién de la propia poblaciéon de Cambados.

- La Via para automoéviles VG-4.3 es una via que discurre, a continuacién de la VG-4.2
por 3 términos municipales: Cambados, Vilanova de Arousa y Vilagarcia de Arousa,
evitando pasar por carreteras convencionales como la PO-549.

En resumen, la carretera AP-9 articula la conexién de las 5 ciudades del oeste: Ferrol, A
Corufia, Santiago de Compostela, Pontevedra y Vigo. La A-6 da soporte a la conexién Lugo y A
Corufia y la A-52 conecta Ourense con Vigo. La conexién entre Lugo y Ourense se resuelve a
través de carreteras nacionales. Los puntos de conexién con el exterior son:

- La Autovia/Autopista del Cantabrico (A-8/AP-8) que conecta con Galicia con la Cornisa
Cantabrica hasta el Pais Vasco.

- La Autovia del Noroeste o A-6, una de las autovias radiales de Espafia que comunica
Galicia con Madrid, pasando por Castilla y Ledn.

- La Autovia de las Rias Bajas, A-52, autovia que une Galicia con Castillay Ledn y la A-6.

- La conexién con Portugal se realiza a través de la A-75 o Autovia Verin - Frontera
Portuguesa que la A-52 con la auto-estrada A24 en Portugal, y a través de la autovia
Vigo-Frontera Portuguesa o A-55 que une Vigo y Tuy y continta hasta la frontera con
Portugal donde enlaza con la A3 (Auto-estrada do Entre-Douro-e-Minho).

Varias vias de la red gallega pertenecen a la Red Transeuropea de Transporte.
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La Red Transeuropea de Transporte (TEN-T) comprende un conjunto planificado de redes
prioritarias pensadas para facilitar la comunicacién de personas y mercancias a lo largo de la
Unién Europea.

La Red se estructura en dos niveles:

- Red Basica (CORE Network), es el componente principal de la TEN-T, esta compuesta
de aquellos elementos de la red global que tienen la maxima importancia estratégica
para lograr los objetivos de la politica de transporte de la Unidn y son objeto
preferente de actuaciones con ayuda comunitaria.

- Red Global o completa (COMPREHENSIVE Network), se trata del concepto mas amplio
de la red TEN-T formada por todas las infraestructuras, existentes o planificadas, que
cumplen con los requerimientos de participar en el transporte transeuropeo.

En concreto, en Galicia, el trazado de la red basica de carreteras discurre por la costa,
conectando la frontera portuguesa y la francesa a través de la AP-9, pasando por Vigo,
Pontevedra, Santiago de Compostela y A Coruiia, enlazando con la A-6 hasta Baamonde y
desde alli con la A-8.

Asi mismo, en red global, se contempla la Autovia A-6 que enlaza Benavente con Lugoy A
Corufia, la A-52 desde Benavente hasta Ourense y Vigo, asi como la conexion entre Lugo y

Santiago mediante via de alta capacidad.

Hustracion 108.  Red global y red bdsica: carreteras, puertos, terminales de ferrocarril y aeropuertos en Espafia.
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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Por ultimo, mencionar en el ambito de las carreteras, el debate nacional que se ha
establecido actualmente relacionado con el pago por uso de las carreteras que tendra su
repercusion también, al menos, en las carreteras gallegas de competencia estatal.

En este caso, el Gobierno de Espafia se ha comprometido ante la Comision Europea a
implantar un pago por uso en autovias de la Red de Carreteras del Estado, segun lo recoge en
el Plan de Recuperacidn, Transformacion y Resiliencia, donde incluye una “Reforma de medidas
fiscales que contribuyen a la transicion ecoldgica” y entre dichas medidas incluye “impuestos
o pagos relacionados con la movilidad, como la introduccion de peajes de carreteray la revisién
de las figuras tributarias que gravan la matriculacién de vehiculos”. Esta medida, estaria
prevista en la Ley de Movilidad y Financiacién del Transporte, con la que se pretende introducir
en Espafia, los principios de “pago por contaminacién” y “pago por uso”.

El ministerio de Transportes fija para el afio 2024 el sistema de pago en toda la red de
carreteras del pais. La propuesta fue remitida a Bruselas con el fin de garantizar los fondos
necesarios para costear el mantenimiento de la red estatal de carreteras, es decir, las vias
convencionales incluidas, como respuesta a dos principios en los que se basara la utilizacion
de estas: “quien contamina paga”y “el que la usa paga”.

La comunidad gallega seria una de las mas afectadas por su condicion periférica al ser uno
de los territorios mas alejados de la capital espafiola, y también de los que estan a mas
distancia de la frontera con Francia.

Ademas, existe una previsidén de abrirlo a todas las carreteras, no solo las autovias, de
manera que haya una anticipacion al posible cambio de uso de los conductores, que
abandonasen el uso de las autovias (en este caso de pago) para irse a vias convencionales,
incrementando el trafico, el desgaste e incluso la siniestralidad.

La finalidad de esta medida es la introduccién de un sistema de ingresos que garantice
fondos necesarios para el mantenimiento de la red viaria estatal, que cuenta cada vez con
unos mayores costes de conservacion.

Una operacién que no es posible asumir de manera directa por los recursos
presupuestarios, generando un déficit acumulado de mantenimiento de la red, desarrollando
un deterioro de la calidad del servicio y consecuencias en la seguridad vial, asi como una
pérdida de su valor.

Hay que tener en cuenta, que la red estatal supera los 26.466 kildmetros de extensién
(2.500 kildmetros en Galicia), de los que unos 12.000 son de carreteras de alta capacidad (850
kildmetros en Galicia), siendo la mas extensa de Europa. Algo que también se ve afectado por
la finalizacion de las concesiones de varias autopistas, que conlleva un efecto directo sobre
los usuarios de estas carreteras, que se hacen gratuitas, pero por el contrario conlleva un
impacto sobre el erario publico ya que las empresas concesionarias dejaran de pagar los
impuestos que venian abonando hasta la fecha como consecuencia de la explotacién
econémica de las mismas y, ademas, los gastos de mantenimiento tendran que ser asumidos
por la via presupuestaria.

De esta manera, a través del pago por uso, se permitiria garantizar la financiacién
necesaria para lograr una éptima conservacion de la red viaria, generar una mayor eficiencia
de la utilizacién de esta red de carreteras, asi como lograr una disminucién de las emisiones
de gases de efecto invernadero.

El foro de debate establecido, es importante, ya que la posible implantacion de esta
medida, puede servir de precedente para su aplicacién también en vias de ambito autondémico
o regional, ademds de repercutir negativamente en el transporte por carretera a Galicia, seguin
el modelo que se establezca para el pago por uso de estas carreteras, ya que, por ejemplo, un
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modelo de pago por kildmetro, dada la situacién geogréfica de Galicia, podria perjudicar los
desplazamientos de largo recorrido con origen y/o destino Galicia.

Ademas, esta medida, podria favorecer alcanzar un equilibrio en el coste que representan
las autopistas de peaje para los usuarios, de manera que, mediante la implantacién de este
sistema, la Administracién Publica lograse recaudar lo suficiente para afrontar ambos fines: el
mantenimiento de la red de carreteras y rebajas los peajes de las autopistas compensando a
las concesionarias.

511.2  RED FERROVIARIA

Segun los datos del anuario 2018 del MITMA, Galicia cuenta con 1.206 kildmetros de vias
ferroviarias, lo que supone el 7,6% del total nacional y una densidad de 41 kildmetros por cada
1.000 km? de superficie y de 47 kildmetros por cada 100.000 habitantes, ambos indicadores
por encima de la media de Espafia.

llustracion 109.  Red de Ferrocarril de Galicia.
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
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Tabla 66. Longitud de la red ferroviaria y densidad respecto a superficie y poblacién en Espafia y Galicia.

Territorio Kilémetros Kms/1.000 Km2 Kms/100.000 hab.

Espafia 15.893 31,4 33,5

Galicia 1.206 40,8 44,6

Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

La longitud de la red ha experimentado un crecimiento del 10,7% en los ultimos 10 afios,
lo que implica una tasa media anual del 1%, también superior a la media nacional.

Tabla 67. Evolucion de los Kilometros de la red ferroviaria para Espaiia y Galicia.

Incremento (1968-2018) Espafia Galicia
Tasa de Crecimiento global (TC) 0,2% 1,0%
Tasa de Crecimiento media anual (TCMA) 2,2% 10,7%

Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.
La Declaracién de red (DR) publicada por Administrador de Infraestructura Ferroviaria,
ADIF, en 2021 recoge las caracteristicas de la infraestructura ferroviaria que se refleja en los
siguientes planos de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG):

llustracion 710.  Red Ferroviaria Gallega por tipologia.
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Fuente: Declaracion sobre la Red, 2021, ADIF.
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llustracion 111, Red Ferroviaria de Interés General (RFIG) en Galicia.
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En lo que se refiere al tipo de via segun electrificacién, en Galicia predominan las no
electrificadas, siendo al contrario a nivel nacional. Atendiendo al nimero de vias en ambas
predominan las de Unica via, sin embargo, la proporcién es mayor en Galicia que a nivel
nacional.

Tabla 68. Kilémetros de la red ferroviaria para Espaia y Galicia segun tipologia y ancho de via.

Tipo de via Ancho de via
Territorio
Sin Electrificar  Electrificada Via Unica Via Doble
Espafa 5.753 10.140 9.969 5.923
Galicia 695 511 960 246

Fuente: Anuario 2018 del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

La red conecta las principales ciudades. La conexién entre Ourense, Santiago y A Corufia
es de alta velocidad, asi como, la de Santiago con Pontevedra y Vigo. Algunas de las
disfuncionalidades que se observan son la falta de conexiones directas entre algunas ciudades,
es el caso de Lugo y Ourense con Vigo y Pontevedra.

La conexion ferroviaria de Galicia con el resto de Espafia se produce a través 3 puntos. EL
primero por la linea de ancho métrico que conecta Ferrol con Gijon y demas ciudades de la
costa cantdbrica. El segundo por la “Y” que conecta Lugo y Ourense con Ponferrada, Leon,
Palencia y Valladolid. Y, por ultimo, la linea que conecta Ourense con Puebla de Sanabria,
Zamora y Medina del campo.

La red titularidad de ADIF estd conectada con la red de Portugal (IP), en general, de ancho
ibérico, a través de los puntos fronterizos de: Tui/Valenga do Miflo, Fuentes de Ofioro/Vilar
Formoso; y con la red de Francia SNCF Réseau por ancho ibérico a través de Irin/Hendaya,
Portbou/Cerbere y Puigcerda/La Tour de Carol si bien el transito a la red francesa por estos
accesos requiere el cambio a ancho estandar de los trenes.
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La red ferroviaria de Galicia queda englobada en el Corredor Atlantico dentro de la Red
Transeuropea de Transporte.

llustracion 112.  Red Transeuropea de Transporte. Corredor Atlantico. Modo Ferrocarril.
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Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

En cuanto a actuaciones futuras, la declaracién de red de ADIF recoge las siguientes
actuaciones previstas en el dmbito consistentes en la mejora de la infraestructura:

- Electrificacion del tramo Guillarei-Tui que prevé su puesta en servicio para este afio
2021.

- Renovacidny electrificacion del eje Orense-Monforte-Lugo cuyas obras estan en curso
y se prevé que se prolonguen hasta 2022.

Adicionalmente la construccién de la linea de alta velocidad Madrid - Galicia, encuadrada
en el Corredor Norte/Noroeste, que actualmente construye el Ministerio de Fomento a través
de Adif Alta Velocidad situarad a Galicia en el mapa de la alta velocidad espafiola, mejorando
de forma significativa los tiempos de viaje entre Santiago y Madrid.

El nuevo acceso a Galicia arranca en la bifurcacion de la Linea Madrid-Valladolid en Olmedo
y finaliza en Santiago de Compostela, donde enlaza con el Eje Atlantico gallego. Se trata de
un nuevo trazado de 434,86 km de longitud construida en plataforma para via doble
electrificada, con parametros de alta velocidad, y disefiada para velocidades maximas de 350
km/h.
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llustracién 113.  Trazado Tramo Medina del Campo - A Coruria. linea de alta velocidad Madrid — Galicia.

Linea de Alta Velocidad

Fuente: ADIF.

5113  RED DE PUERTOS

A lo largo de sus 1.720 kilémetros de costa Galicia cuenta con 128 puertos. La mayoria de
estos puertos, 122, son gestionados por la Xunta de Galicia a través de Puertos de Galicia, ente
publico adscrito a la Conselleria del Mar. Los 6 puertos de mayor dimensién y de interés
general son gestionados por el Estado, de los cuales, 4 de ellos, A Coruiia, San Cibrao, Ferrol
y Vigo, forman parte de la Red Global de puertos de la Red Transeuropea de Transporte.
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HNustracién 114.

Puertos de Galicia.
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Fuente: Puertos del Estado y Puertos de Galicia.

Tabla 69. Caracteristicas Técnicas Puertos del Estado de Galicia.

sticas Técnicas ‘ A Coruna ‘Ferrol—San Cibrao Marin

vigo  Vicgerade
Longitud Muelles (metros) 9.515,00 6.052,40 7.158,00 | 11.502,00 2.984,00
Calado maximo (metros) 21,85 20,00 15,00 17,00 13,00

Superficie Agua (hectdreas) 544,90 2.164,26 300,00 695,23 631,00

Superficie Tierra (hectareas) 300,51 337,16 75,24 53,63 57,34

Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.
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El Puerto de A Corufia es el de mayor longitud de muelles y el de Ferrol — San Cibrao el de
mayor supetrficie. Su puerto exterior es uno de los mayores de la Peninsula Ibérica.

En el informe de gestion de Puertos de Galicia se proporcionan los siguientes datos que
caracterizan el resto de los puertos gallegos:

Tabla 70. Caracteristicas Técnicas de Puertos de Galicia.

Caracteristicas Técnicas Puertos de Galicia

Puertos 122
Diques de abrigo (Kildmetros) 16
Kildémetros de muelles con calado maximo de 9 31
metros
Amarres para embarcaciones deportivas 10.400
Plazas de muelle 14136
Area total (hectéreas) 1.643
Superficie Tierra (hectdreas) 320
Superficie agua protegida (hectareas) 505

Fuente: Puertos de Galicia. Informe de Gestion 2019.

Aunque estan muy relacionados con el transporte de mercancias, algunos de los puertos
gallegos cuentan con lineas regulares de transporte de pasajeros, asi como cruceros. Por ello,
a continuacion, se describen los principales puertos gallegos:

Puerto de A Coruiia

La Autoridad Portuaria de A Corufia
gestiona y administra dos recintos portuarios: el
puerto interior en el Ayuntamiento de A Coruia
y las instalaciones portuarias del puerto exterior
de Punta Langosteira, ubicadas en el
Ayuntamiento de Arteixo. Ambos puertos
forman parte del sistema portuario de interés
general de Espafia y cuentan con una situacién
geografica privilegiada en la conexién de las principales rutas de trafico maritimo
internacional entre el norte de Europa y el Mediterréaneo y Africa y entre Europa Occidental y
América.

El Puerto de A Corufia estd conectado con las vias de alta capacidad nacionales que
discurren hacia la meseta y norte de Espafia, el sur de Galicia y Portugal y la autonédmica AG-
55 (Arteixo). La Darsena exterior conecta por el Este, a través de la AC-15, con la AG-55, y
desde ella, con las vias de alta capacidad nacionales A-6, A-8 y AP-9; El acceso Sur, desde el
enlace entre la A-6 y la AG-55 a través de la via de servicio que enlaza el final de la A-6 con la
rotonda de Sabdn. Desde ella se accede a la nueva darsena usando la salida de la Avenida de
la Diputacioén y, posteriormente, la Avenida del Embalse, ambas en la parte sur del poligono
de Sabén.

El puerto se desarrolla linealmente a lo largo de la costa, en estrecho contacto con la
ciudad de A Corufia y estd recorrido todo él por una carretera de 2,4 kildbmetros que arranca
desde la Darsena de La Marina y finaliza en el muelle de San Diego. De esta carretera
longitudinal parten ramales hasta los distintos muelles.

La darsena interior cuenta con conexién ferroviaria que enlaza directamente con la
estacion de mercancias de Adif, de la que parten lineas a Madrid por Lugo, Ledn y Palencia y
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la de Madrid por Santiago, Ourense y Zamora. Queda asi también enlazada por la primera con
Ferrol y por la sequnda con Vigo y Portugal. En abril de 2021 se ha alcanzado un acuerdo entre
la Xunta y el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana para la construccion del
enlace ferroviario con el Puerto Exterior.

lNustracion 115.  Principales cifras del Puerto de A Coruiia
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Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.
Puerto de Ferrol — San Cibrao

La Autoridad Portuaria de Ferrol-San Cibrao
gestiona ambos puertos, siendo Ferrol el de mayor
actividad comercial.

El puerto de Ferrol, situado en la provincia de A
Coruia, domina la ria del mismo nombre formada
por las costas de los municipios de Ares, Mugardos,
Fene, Neda, Naron y Ferrol y a la que se accede entre
la Punta Coitelada y el Cabo Priorifio Chico, lugar en
el que esta situado el Puerto Exterior, que es uno de
los mayores de la Peninsula Ibérica con 1.500 metros
de muelle.

Al Puerto de Ferrol se accede directamente
desde la rotonda de entrada con la AP-9 (Autopista
del Atlantico) hacia A Corufia, Sur de Galicia
(Santiago de Compostela y Vigo) y Portugal. La AP-9
enlaza con la Autovia del Noroeste A-6 (A Corufia-
Madrid) y ésta con el resto de la red de gran
capacidad del Estado y de Europa. Existe otro acceso desde las arterias de la ciudad a través
de la Carretera Baja del Puerto, que llega hasta la rotonda de entrada. A través de la AP-9
existe una conexién con la AC-566 y la AC-862 hacia el norte de la provincia y de la peninsula
con salida hacia Europa. Dispone de conexion directa con la estacion de ferrocarril de la ciudad,
a través de la cual y mediante el ramal Ferrol-Betanzos, se une al puerto con el resto de
Espafa.

El Puerto de San Cibrao se situa al nordeste de la provincia de Lugo, en la denominada
Marifia Lucense, el tramo de costa cantabrica que se encuentra entre el Cabo de Bares y
Ribadeo. El puerto y el complejo industrial del mismo nombre se encuentran entre la Punta de
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Mords y el Cabo de San Cibrao, en los municipios de Cervo y Xove. Sirve de apoyo a la actividad
industrial de la factoria de aluminio situada en sus proximidades, que es la concesionaria de
su gestién administrativa.

El acceso principal al puerto de San Cibrao se realiza a través de la factoria de aluminio
situada en sus proximidades, mediante un tramo de 500 metros de calzada doble que enlaza
la zona portuaria con la N-634. Ademas de esta via, existe otro acceso auxiliar en el dique
norte que conecta con la N-634 por medio de la carretera comarcal de Lugo a Portifio de
Moras.

llustracion 116.  Principales cifras del Puerto Ferrol - San Cibrao.
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Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.

Puerto de Marin

El Puerto de Marin se sitda en la ria de Pontevedra
donde dispone de comunicacion con la Peninsula
Ibérica y Europa a través de la Autopista del Atlantico
(AP-9) y de la Autovia de las Rias Baixas (A-52) que
también enlazan con autopistas de Portugal.

Cuenta con una red ferroviaria interior de 7
kildmetros y 7 vias principales y con conexion directa
que entronca con la red nacional de ferrocarril. Marin
es uno de los principales puertos del Estado en la
utilizacion de la intermodalidad buque-tren.
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lustracion 117.  Principales cifras del Puerto de Marin.
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GRANELES

$S0LIDOS

39% \

A

COMPOSICION

1C0
TOTAL (en %)
GENERAL

61%

MUELLES SUPERFICIE

Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.
Puerto de Vigo

El Puerto de Vigo se sitia en el noroeste de la
peninsula ibérica en la ciudad del mismo nombre. La Zona
Franca de Vigo es una de las tres existentes en Espafia y
alberga un destacado entramado de empresas auxiliares
de la industria del automovil.

A lo largo de las infraestructuras e instalaciones
portuarias ubicadas en el tramo de costa comprendido
entre Bouzas y Guixar, existe un viario interno principal de
aproximadamente 5,5 kildmetros que las une y de la que
parten las vias secundarias de acceso a los distintos muelles.

Esta via principal estd comunicada en su extremo norte, en Guixar, con la autopista AP-9
y en su extremo sur, Bouzas, enlaza con la red viaria de circunvalacién de la ciudad, VG-20.
Toda la via principal estd abierta al transporte publico y privado de Vigo, tenga o no relacién
con los traficos maritimos.

Cuenta con 11 kildmetros de vias férreas interiores que conectan algunos de los muelles

que conforman el Puerto y enlazan con la Estacion de Mercancias de RENFE, situada en el
espacio inmediatamente contiguo al Muelle del Arenal.
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llustracion 118.  Principales cifras del Puerto de Vigo.

CONTENEDORES
TIPOS DE GRANELES ORENECES ¥ MERCANCIA
MERCANCIAS SAIpos Hivsos GENERAL
Cemento, sal, chatarra. Aceites y grasas, gas-cil, productas Vehiculos nuevos y campanentes
»»» quimicos. autg, pesca frescay congelada,
metales, granito bruta y elaborade.
GRAMELES

; ennns:gﬂn A
_ TOTAL (en %)

Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.

Pueto de Villagarcia de Arousa

El Puerto de Vilagarcia, se situa al Noroeste de
la Peninsula Ibérica, concretamente en la Ria de
Arousa, provincia de Pontevedra y corazén del Eje
Atlantico gallego.

El Puerto dispone de enlace directo con la
Autopista del Atlantico (AP-9), principal eje
vertebrador de Galicia de Norte a Sur. Esta via
cuenta con acceso a la Autovia de las Rias Baixas,
facilitando a su vez el transporte de mercancias hacia el interior de la Peninsula. La AG-4.3,
via para automdviles que articula la comarca del Salnés y la Variante Norte de Vilagarcia
también cuentan con accesos y conexiones directas. El recinto portuario tiene una conexion
ferroviaria propia que enlaza todos los muelles con la Red Ferroviaria de Interés General.

llustracién 119.  Principales cifras del Puerto de Villagarcia de Arousa.

TIPOS DE EHAMEES DR VNERCANG
MERCANCIAS SoLIDos Liquipos GENERAL
Cereales, cuarzo, urea, cementa por Aceite, metanol, parafina. Contenedares, tablere, aluminio,
»»» instalacién especial, fosfato. matera, pesca congelada, pasta
de papel.

davos.

Fuente: Puertos del Estado. Dosier 2018.
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511.4 RED DE AEROPUERTOS

llustracion 7120.  Red de aeropuertos de Galicia

LEYENDA TiTULO
AEROPUERTOS N
EX XUNTA nENCA -(-e
B8 DE GALICIA | frrasstrururas AEROPUERTO DE GALICIA 0 s 0w A

Fuente: Elaboracion propia

En Galicia hay tres aeropuertos situados en el eje atlantico, que dan servicio a las ciudades
gallegas mds importantes:
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Aeropuerto de Santiago-Rosalia De Castro

El aeropuerto de Santiago de Compostela,
anteriormente conocido como Lavacolla, es un
aeropuerto internacional operado por AENA, situado a |
unos diez kildmetros al nordeste de la ciudad, en los |
términos municipales de Santiago de Compostela, O
Pino y Boqueixdn, provincia de A Corufia. Es el mas
importante en numero de conexiones y pasajeros de
Galicia.

La autovia A-54 comunica el aeropuerto con la ciudad de Santiago de Compostela, a través
de la SC-20, y da acceso a la AP-9 que lo conecta con las ciudades costeras de Galicia situadas
en el Eje Atlantico, desde La Corufia hasta Vigo. Las distancias aproximadas desde el
aeropuerto a las principales ciudades gallegas situadas en su area de influencia son inferiores

a los 120 kilometros: Ferrol 93 km, A Corufia 68 km, Pontevedra 78 km y Vigo 112 km.

Dispone de un aparcamiento general con mas de 1.300 plazas y de dos aparcamientos
exprés, uno en salidas y otro en llegadas, con tarifas bonificadas para estancias de menos de
15 minutos. También dispone de parada de taxi.

El aeropuerto de Santiago-Rosalia de Castro es el aeropuerto gallego con mayor
infraestructura y operatividad, lo que lo convierte en el aeropuerto de referencia del noroeste
espafiol. Cuenta con 2 terminales de pasajeros, capacidad operativa de 30 operaciones/horay
una pista con una longitud de 3.250 metros.

La conexidn con Santiago de Compostela en transporte publico se realiza mediante la linea
6: Aeropuerto / San Marcos / Os Tilos perteneciente a la red de autobuses urbanos de Santiago.
Otras 3 lineas proporcionan acceso en transporte publico desde/hacia otros municipios
gallegos:

- Lalinea Santiago-Lugo, que une el aeropuerto con la ciudad de Lugo con parada en las
poblaciones de Arca, Ferreiros, Arzua, Melide, Palas de Rei y Guntin

- La linea Santiago-Sobrado, que une el aeropuerto con la localidad de Sobrado y las
poblaciones de Arca, Arzta y Boimorto.

- Lalinea que une el aeropuerto de Santiago con la estacién de autobuses de A Corufia.

Un aspecto por resaltar es la conexién mediante transporte publico del aeropuerto de
Santiago, con las principales ciudades de Galicia. Siendo el aeropuerto referente de la
Comunidad Auténoma, no tiene acceso directo desde las principales ciudades de Galicia, si no,
mediante la combinacidn de bus y tren, con la excepcién de A Corufia, que cuenta con servicio
de bus, desde la ciudad hasta el aeropuerto.

Aeropuerto de A Coruia

El aeropuerto de A Corufia, antiguamente
conocido como Aeropuerto de Alvedro, esta situado al
norte de la provincia de A Coruia, en el término
municipal de Culleredo, a unos 8 kildmetros de
distancia del centro de la ciudad de A Corunia.

El acceso al aeropuerto se realiza a través de la N-
550 y la AC-14, que comunica con un ramal al
aeropuerto. Estas vias lo conectan con A Corufia y la
Autovia A-6.
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Dispone de un aparcamiento general con mas de 1.000 plazas cubiertas y plazas
descubiertas para vehiculos con un galibo superior a 220 m. También dispone de
aparcamiento exprés con 38 plazas cubiertas para estancias inferiores a una hora.

La linea 4051 A Corufia — Aeropuerto conecta el aeropuerto con A Corufia, realizando
parada frente a la estacion de autobuses y de ferrocarril, y Culleredo, con una frecuencia de
media hora en laborable y una hora en fin de semana. En cuanto a conexiones ferroviarias, a 2
km del aeropuerto se encuentra la estacion O Burgo-Santiago con conexiones con Ferrol, Lugo,
Betanzos y Monforte de Lemos.

También se observa como en el caso del aeropuerto de Santiago, no cuenta con conexiones
directas con las principales ciudades de Galicia, si no mediante la combinacién de bus y tren.

Aeropuerto de Vigo.

El aeropuerto de Vigo se encuentra situado en los términos municipales de Mos, Redondela
y Vigo, a 9 kildmetros del centro urbano de Vigo y a 28 km de la ciudad de Pontevedra.

Cuenta con un acceso desde la
AP-9 mediante la que conecta hacia el
norte con Pontevedra, Villagarcia de
Arosa, Padrén, Santiago de
Compostela, A Corufia y Ferrol. A
través de esta enlaza con otras
carreteras como la VG-20,
circunvalaciéon  de  Vigo, que
proporciona conexiéon con la zona
suroeste de la ciudad y el Puerto, la AG-57 autopista de Val Mifior, que comunica con nucleos
urbanos de la region sur del drea metropolitana, como Bayona, Nigran, Ramallosa o Nigran, la
autovia de las Rias Bajas A-52, que comunica con municipios del interior de la provincia de
Pontevedra, Ourense o Verin, hasta llegar a Benavente y la A-55 autovia Vigo-Portugal que
conecta con el centro de la ciudad, el sur de la comunidad y Portugal.

El aeropuerto también estd conectado con el centro de la ciudad por la N-556, también
conocida como avenida del aeropuerto, y con el centro de Redondela por la carretera N-555.

El aparcamiento general del aeropuerto dispone de 2.500 plazas de aparcamiento y se
sitUa junto a la terminal de pasajeros y muy cerca del Instituto Ferial de Vigo (IFEVI). Ademas,
dispone de un aparcamiento exprés en el vial de acceso al aeropuerto dirigido a la carga y
descarga de pasajeros, por lo que bonifica estancias inferiores a los 15 minutos.

La conexidn en transporte publico puede realizarse en autobus, a través de la linea L9A,
explotada por el operador del servicio de transporte publico municipal de Vigo, que conecta
de forma directa el aeropuerto con el centro de la ciudad, la estacién de ferrocarril Vigo-Urzaiz
y la estaciéon maritima del Puerto de Vigo. Y con la estacidn de autobuses de Vigo mediante
transbordo con las lineas L4C o L23, asi como con la estacién Vigo-Guixar, con las lineas L8,
L16 y L24.

Tal y como sucede en el resto de los aeropuertos de Galicia, llama la atencién, la baja
conectividad del aeropuerto de Vigo con las principales ciudades de Galicia, a través del
transporte publico, con la Unica posibilidad de realizar el desplazamiento mediante la
combinacién de bus y tren, realizando varios transbordos.
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5115  PARADAS Y ESTACIONES DE AUTOBUS

En Galicia existen un total de 20.361 paradas fisicas y mas de 50.000 paradas funcionales
pertenecientes a la red de transporte publico por autobus gestionado por la Xunta. En el
apartado 5.1.2.1 Transporte por carretera — Autobus (autonémico) se analizan con algo mas de
detalle. Entre estas paradas, existen un total de 35 estaciones de autobuses, que se analizan
a continuacion debido a su importancia en la conexién de los servicios de autobus existentes
a diferentes escalas: urbana, metropolitana, interurbana y larga distancia.

lustracién 121, Red de paradas de autobds de Galicia.
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Fuente: Xunta de Galicia
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llustracion 122.  Estaciones de autobus de Galicia
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Fuente: Xunta de Galicia

Galicia cuenta con 35 estaciones de Autobus repartidas por toda la comunidad, siendo las
provincias de Lugo y Pontevedra las que aglutinan el mayor nimero. Por el contrario, Ourense
es la provincia con menor nimero. Todas las macrozonas cuentan con al menos una estacidn
de autobuses, excepto las de Ancares, Baixo Mifio y Costa da Morte. A Marifia es la macrozona
con mayor numero de estaciones de autobus, sequida por las de Vigo, Santiago y Pontevedra.
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llustracién 123, Ndmero de estaciones de autobus segun provincia.
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Fuente: Xunta de Galicia.

Tabla 71. Numero de estaciones de autobus por macrozona.

Macrozona
Ancares
Baixo Mifo
Barbanza
Monforte
Ourense
Pontevedra
Santiago
Terra Cha
Valdeorras

o ‘ Costa da Morte

Fuente: Xunta de Galicia.
5.1.1.6 ESTACIONES DE FERROCARRIL Y ESTACIONES INTERMODALES

Las estaciones de ferrocarril son las infraestructuras donde tienen parada comercial los
trenes de transporte de viajeros. Se trata de un conjunto de edificios e instalaciones
destinados a atender las necesidades propias de los usuarios del sistema de transporte
ferroviario, viajeros y sus acomparfiantes.

En Galicia existen 82 estaciones de viajeros, lo que representa un 5,7% de las 1.451

estaciones existentes a nivel nacional. Se distribuyen mayoritariamente en las provincias de A
Corufia y Pontevedra.
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lustracion 124.  Estaciones de ferrocarril de Galicia.
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Fuente: ADIF.

En la Declaracién de Red de ADIF se distingue entre estaciones de servicio y estaciones de
servicio OSP (solo de obligaciones de servicio publico). En Galicia el reparto es de un 30-70%,
respectivamente. Las estaciones de viajeros OSP cuentan con menos servicios y, por tanto,
menos viajeros.

De conformidad con la Ley del Sector Ferroviario, las estaciones de transporte de viajeros

se clasificardn en 6 categorias atendiendo a sus caracteristicas técnicas, la prestacion de
servicios que soportan y su intensidad.

Estratexia Galega de Mobilidade 234 de 520



XUNTA
DE GALICIA

- Categorias 1 a 4: Las estaciones de servicio de larga distancia e interurbanos y las
estaciones de servicios urbanos o suburbanos multioperador, conforme a sus
caracteristicas respecto a los cinco criterios siguientes: numero de viajeros, nimero
de trenes, tamafio de la estacion, intermodalidad, ubicacién y nimero de andenes.

- Categoria 5: Las estaciones de servicio de larga distancia e interurbanos y las
estaciones de servicios urbanos o suburbanos multioperador no clasificada como
categorias 1a 4.

- Categoria 6: Las estaciones especificas de servicios urbanos o suburbanos con servicio
de un Unico operador, ubicadas en nucleos de cercanias con parada de trenes.

Tabla 72. Estaciones de ferrocarril de las principales ciudades de Galicia, segun su categoria.

Estacion Categoria

Santiago de Compostela 2

A Coruia

Ourense

Pontevedra

Vigo - Urzaiz

Vigo - Guixar

Ferrol

AW lwlw|w|N

Lugo

Fuente: Declaracion sobre la red. ADIF

En Galicia predominan las estaciones de Categoria 5 que se corresponden con aquellas que
ofrecen servicios mas basicos.

Siendo la estacion de Santiago de Compostela y la estacién de A Corufia las de mayor
categoria, al ser clasificadas con categoria 2.

ilustracion 125.  Reparto Estaciones de viajeros de FFCC de Galicia por provincias.
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Fuente: Declaracion sobre la Red. 2021. ADIF.
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llustracion 126.  Reparto Estaciones de viajeros de FFCC de Galicia por tipologia.
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Fuente: Declaracion sobre la Red. 2021. ADIF.

llustracién 127.  Reparto Estaciones de viajeros de FFCC de Galicia por categoria.
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Fuente: Declaracion sobre la Red. 2021. ADIF.

La Xunta de Galicia estd apostando por el establecimiento de estaciones intermodales
en las 7 principales ciudades gallegas como proyectos de referencia de la politica de fomento
del transporte publico que estd impulsando la Xunta. Generalmente estas actuaciones
consisten en la remodelacion de las principales estaciones ferroviarias de las 7 ciudades para
adaptarlas a la alta velocidad y la construccion de una nueva estacion de autobuses anexa y la
acometida de actuaciones complementarias que faciliten el cambio modal. A continuacién, se
describen las actuaciones realizadas hasta ahora en cada una de las ciudades:

e Estacion Intermodal de Santiago. Inaugurada en mayo de 2021 conecta la futura
estacion de tren con la nueva estacidn de autobus a través de la pasarela de la Rua del
Hoérreo.

La nueva estacion de autobuses cuenta con una superficie total de 8.870 m2
distribuidas en dos plantas: la inferior para las darsenas, viales de circulaciéon y
maniobra de vehiculos; y la superior, de mas 2.700 m2, dedicada a los servicios de
atencidn al viajero y la gestion diaria de la estacidn.

La estacidn tiene un total de 25 darsenas, distribuidas en 19 para transporte
interurbano y seis para transporte metropolitano.

La puesta en marcha se ha realizado con una infraestructura todavia incompleta,
quedando pendientes 2 actuaciones: La construccién de la nueva estacion de tren para
el AVE, prevista para 2023, y la remodelacion de la ria do Hérreo y el traslado de las
paradas de buses junto a la salida de la marquesina para reforzar el papel de conexién
da zona.
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e Estacion Intermodal de Ourense. Ubicada en la antigua estacion de tren de A Ponte,
cuenta con mas de 7.300 m? 16 darsenas para autocares y un edificio de viajeros con
mas de 700 m? que permitirdn acoger los servicios de tren, autobus, urbanos de la
ciudad y el servicio de taxis. La estacién de autobuses estd en funcionamiento desde
febrero de 2021y por su distribucidn el transbordo autobus — tren podra realizarse de
forma directa ya que ambos se sitian en el mismo nivel, En estas instalaciones
operaran un total de 102 lineas de autobls autondmicas y otras 10 nacionales e
internacionales.

e Estacion Intermodal de Vigo. Esta nueva terminal de autobuses que sustituira a la
de la Avenida de Madrid se localiza en el centro de la ciudad, anexa a la terminal de
ferroviaria. El edificio cuenta con 30 darsenas, asi como un edificio de servicios al
viajero de mas de 1.000 m? de superficie.

e Estacion Intermodal de Pontevedra. Actualmente se encuentra en construccién y
contempla 2 actuaciones paralelas:

o Laremodelacién integral de la estacién de autobuses incluye la renovacion de
la fachada, cubierta, interiores y mejora de las instalaciones y sistemas de
informacion.

o El proyecto de adecuaciéon para la intermodalidad, consistente en la
adecuacion de la plaza de acceso frente a la estacién de autobuses para
conectar las dos estaciones dotando de prioridad a los peatones, mejorando
la seguridad vial y recuperando el espacio publico; una nueva entrada a través
de la calle Josefina Arruti y la reorganizaciéon de aparcamientos para el
transporte publico.

e Estacion Intermodal de A Coruiia. Recientemente se ha firmado el convenio marco
entre la Administracion General del Estado, la Xunta de Galicia y el Ayuntamiento de
A Coruia para su puesta en marcha. El proyecto consistird en la remodelacion de la
estacion de ferrocarril actual para adaptarla a la llegada de la alta velocidad
ferroviaria y la construccidn de la nueva estacién de bus anexa con aparcamiento
subterrdneo, asi como, la mejora del entorno urbano. La nueva estacién de autobuses
contard con 26.000 m? 18 darsenas, un edificio de viajeros de 1.291 m? y un
aparcamiento con capacidad para 325 plazas, a la que llegaran los buses
metropolitanos, por lo que serd necesaria una reorganizacién de las lineas toda vez la
intermodal esté en funcionamiento a lo largo de 2023.

o Estacion Intermodal de Lugo. Actualmente estd a la espera de la firma del convenio
para su puesta en marcha. Contempla una actuaciéon de 31.440 m? donde se
desarrollard un nuevo edificio de viajeros para la estacidn de tren con remodelacién
de andenes y nuevas marquesinas, la estacion de autobuses en el mismo nivel que las
vias, un aparcamiento subterraneo, un paso inferior de conexién con el Sagrado
Corazon, asi como una gran plaza cubierta.

e Estacion Intermodal de Ferrol. A la espera de la firma del convenio, el proyecto
contempla un edificio de 1.900 m? donde se ubicarian las estaciones de tren y autobus
Esta medida implicaria la reurbanizaciéon del entorno, de modo que se crearian
espacios publicos con una nueva avenida, zonas verdes entre las actuales terminales
y el baluarte.

5117 RED CICLISTA
En cuanto a infraestructura ciclista, en el entorno urbano hay que destacar el papel de los
ayuntamientos en dotar de infraestructura a este modo. En cuanto a las comunicaciones

interurbanas se dispone de los caminos rurales y de las rutas del Camino de Santiago,
generalmente utilizadas por motivo ocio o turismo.
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llustracion 128.

Rutas peatonales y ciclistas de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia
Tabla 73. Metros de carril ciclista y carril peatonal por provincia en Galicia
Provincia Carril Ciclista Carril Peatonal
A Coruiia 88.155 180.688
Lugo 3.942 40.692
Ourense 626 24.619
Pontevedra 116.539 110.502
Galicia 209.263 356.500
Fuente: Elaboracion propia
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La longitud total de las vias ciclistas existentes registradas en Galicia es de 209,27
kildmetros, repartidas de forma muy desigual entre las distintas provincias en las que
destacan Pontevedra y A Corufia, sumando ambas un porcentaje respecto del total de un
97,82%. Muy por detrds se sitdan Lugo y Ourense.

Con respecto a las sendas para peatones, A Corufia y Pontevedra, siguen siendo las
provincias con mayor nimero de kildmetros de vias de estas caracteristicas, siendo A Corufia
la principal provincia con 180 kildmetros de carril peatonal, logrando un porcentaje del 50,68%
respecto del total.

Tabla 74. Relacion por provincias de las sendas ejecutadas y previstas por la AXI. Afio 2021

Provincia Finalizada | En obras Previstas Total
~(m | (m  (m) ()

A Coruiia 37.394 4.828 1.815 | 44.037
Plan de Sendas RAEG. Estado fase | | 35.660 3.445 1.815 | 40.920
Proyectos al margen de los estudios de las siete comarcas 1734 1.383 0 3117
Lugo 5.089 8.421 | 13.510
Plan de Sendas RAEG. Estado fase | 545 5.851 6.396
Plan de Sendas RAEG. Estado fase Il 4.544 2.570 7.114
Ourense 470 3.020 5.050 8.540
Plan de Sendas RAEG. Estado fase Il 470 3.020 5.050 8.540
Pontevedra 33.518 6.320 4.355 | 44.193
Plan de Sendas RAEG. Estado fase | | 29.065 2180 0 31.245
Plan de Sendas RAEG. Estado fase Il 4.414 4.140 4.355 |12.909
Proyectos al margen de los estudios de las siete comarcas 39 0 39

Fuente: Datos de la Axencia Galega de Infraestructuras

llustracion 129.  Relacion por provincias de las sendas ejecutadas y previstas por la AXI. Afio 2021

40.000

35.000

30.000

25.000

20.000

Longitud (m)

15.000

10.000

5.000

FINALIZADA EN OBRAS EN PREPARACION

0

WA Corufia MLugo MOurense M Pontevedra

Fuente: Datos de la Axencia Galega de Infraestructuras
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Cabe resaltar también, las labores de ampliacion de las sendas llevadas a cabo por la
Administracion, tal y como se puede observar en la tabla e ilustracidn anteriores, en el marco
de la "Estratexia en materia de mobilidade alternativa de Galicia", conocida como "Plan de
sendas".

Hasta el momento se han completado los estudios de once comarcas repartidas por las
cuatro provincias gallegas: en una primera fase, los de las comarcas de A Corufia, Bergantifios,
Ferrol, Santiago, O Salnés, Terra Cha y Vigo; y en la segunda los de Lugo, Pontevedra, O
Morrazo y Ourense. En la tabla se recogen los proyectos redactados para desarrollar las
sendas seleccionadas en las diferentes provincias.

Entre las rutas interurbanas destaca la Eurovelo, una red ciclista de larga distancia que
conecta el continente europeo y que, por un lado, incentiva la practica de deportes y el
ecoturismo y, por otro, proporciona una red viaria para que los residentes realicen sus
trayectos diarios.

La red Eurovelo consta de 16 rutas de largo recorrido que unen 42 paises europeos a través
de mas de 87.000 kildmetros. Las rutas se componen de tramos que discurren aprovechando
carreteras existentes en buen estado y con baja densidad de trafico de rutas existentes que
se complementan con tramos de nueva construccion.

llustracion 130.  Red Eurovelo.
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Fuente: https://www.eurovelospain.com/
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Las rutas disponen de sefializacion especifica con disefio homogéneo y facilmente
entendible.

Por Galicia discurre la Ruta 3, denominada “RUTA DE LOS PEREGRINOS". Su recorrido por
Espafia cuenta con una extensién de unos 3.600 kildmetros atravesando las comunidades de
Navarra, La Rioja, Castilla y Ledn, Galicia, recorriendo el trazado del clasico Camino de
Santiago Francés.

llustracion 131.  Ruta 3 Recorrido y tramos por Galicia.

Fuente: https.//www.eurovelospain.com/

5.1.1.8  INVERSION EN INFRAESTRUCTURAS

La inversion en infraestructuras en Galicia en 2019 asciende a 662 millones de euros, lo
que supone un 9,2% de la inversién nacional y una ratio de 245,17 € por habitante, por encima
de la media nacional, 152,33 € por habitante.

La red de carreteras concentra practicamente la mitad de la inversidn total, incluyendo la
red nacional, autonémica, diputaciones y concesionarias de autopistas, aunque a lo largo del
tiempo ha ido perdiendo protagonismo en favor del ferrocarril. La inversion en transporte
aéreo y maritimo se ha mantenido en los ultimos 19 afios. Esta situacion refleja el giro en la
politica de transportes que se viene experimentando en los Ultimos afios pasando de potenciar
el transporte por carretera y el vehiculo privado a apostar por el transporte publico, y en
particular por el transporte ferroviario.

A nivel nacional el reparto de la inversiéon es similar al detectado para Galicia,
predominando la inversidn en carreteras, aunque pierde importancia en el tiempo, en favor
del resto de modos, no solo del ferrocarril, como ocurre en Galicia.

Por ultimo, resaltar que no se dispone de datos acerca de la inversion en infraestructura

de los modos blandos, provocado porque generalmente suele tratarse de iniciativas a nivel
urbano.
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llustracién 132.  Reparto inversion en infraestructura en Galicia.

M Red de carreteras W Ferrocarril W Aeropuertos y navegcion aérea W Transporte maritimo y costas

Fuente: Anuario. Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

lustracién 133.  Evolucién de la inversién en infraestructura en Galicia por modos.
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos del IGE y del Anuario del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda
Urbana. E IGE

La politica de transportes presenta en la actualidad unos objetivos y prioridades muy
diferentes a los de décadas pasadas.

Se observa como a comienzos del afio 2000 se acelera el crecimiento de las inversiones,
especialmente en la red de carreteras y en el ferrocarril, teniendo un punto de inflexién a
partir del 2009, cuando se registra un cambio de tendencia, debido a la crisis financiera.

Es posible identificar varios periodos claramente diferenciados en la distribucion de la
inversiéon por modo de transporte:
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- uno primero entre 2000 y 2009 en el que el peso de las carreteras fue muy marcado,
siendo el ferroviario, el siguiente modo con mayor peso, mientras que puertos y
aeropuertos, tuvieron una participacion en el gasto similar. EL hundimiento del
Prestige, en noviembre de 2002, fue lo que situé a Galicia en el mapa de inversiones
del Estado y la colocé a la cabeza de los principales proyectos de infraestructuras. La
marea negra del petrolero trajo la aprobacién de los proyectos del AVE, de los puertos
exteriores de A Coruia y Ferrol, de nuevos poligonos industriales o de las principales
carreteras que estan en construccion, como la Transcantdabrica.

- En los afios de la crisis, 2009-2013 la inversién en la red viaria perdié claramente su
peso de principal gasto, posicion que gand el ferrocarril y en menor medida las
infraestructuras aeroportuarias.

- Durante la recuperacion, 2013-2016, vuelve a ganar protagonismo la inversion en redes
viarias, a costa fundamentalmente del ferrocarril, pero también de puertos.

- De 2016 a 2019, la red viaria sigue siendo protagonista, aunque manteniendo el nivel
de inversidn, algo que se reduce en relacién con el ferrocarril, pero que aumenta en
los modos de transporte maritimo y aeropuertos.

El modelo actual poco tiene que ver con el modelo de hace veinte afios. En el pasado, las
decisiones de inversion se tomaban en areas donde la infraestructura era insuficiente, por lo
que el impacto econdmico de estas inversiones en términos de empleo, crecimiento o
desarrollo econdmico se hizo en un contexto mas optimista. La realidad actual nos muestra
un trasfondo econdémico muy diferente, la politica de inversion del gobierno y las futuras
recomendaciones de gestion de infraestructura deben estar en linea con este nuevo marco
econdmico y social.

Con respecto a la inversién en los diferentes modos de transporte, se puede apreciar como
la crisis econdmica redujo significativamente los recursos destinados a inversion vy
mantenimiento de carreteras.

La recuperacién econdmica de los ultimos afios no ha llevado asociado el aumento
necesario de los recursos destinados a la conservacidn lo que deja entrever la debilidad de la
via de financiacion a través del gasto publico y plantea la necesidad de encontrar un modelo
de autofinanciacién sostenible para las carreteras. En este documento se menciona la actual
tendencia al “pago por uso” en las redes viarias como mecanismos mas eficientes, modelo ya
aplicado en muchos paises de la UE y que esta en el centro del debate como modelo de
financiacién, gracias ademas a una tecnologia madura para su aplicacién.

En relacién a inversién ferroviaria, Galicia ha inaugurado recientemente la linea de alta
velocidad, que comunica la Comunidad Auténoma gallega con la capital de Espafia, un
proyecto que augura un nuevo escenario de inversion en el modo ferroviario en Galicia, ya que
va a ser muy dificil que en los proximos afios, se puedan recuperar los niveles de grandes
desembolsos retornen a épocas pasadas, con importantes inversiones, que comenzaron
principalmente a partir del 2004 y fueron especialmente abundantes entre el 2006 y el 2012,
para después desplomarse y alargar los plazos de las obras por culpa de las crisis financieras.

Este punto es importante debido a que existe la posibilidad de que sufra una comprensible
caida del gasto por el fin de las obras de la alta velocidad, en un momento donde la nueva
estrategia expansiva gubernamental para salir de la depresidn ocurrida por la crisis sanitaria,
puede ser clave en las inversiones a realizar en las infraestructuras.

En el modo de transporte maritimo, las inversiones han tenido diferente subidas y

bajadas, coincidiendo principalmente con la construccidn del Puerto Exterior de A Coruiia y el
Puerto Exterior de Ferrol.

Estratexia Galega de Mobilidade 243 de 520



EA XUNTA
84 DE GALICIA

Con relacion a la inversién en aeropuertos, se han mantenido estables a lo largo de estos
afios, con un aumento de inversidn entre 2009 y 2013, destacando el pico alcanzado en el afio
2011 coincidiendo con la construccién de la nueva terminal del aeropuerto de Santiago de
Compostela. Hay que destacar también las obras para la ampliacién del aeropuerto de
Peinador en Vigo (terminal) y de Alvedro en A Corufia (pista de aterrizaje).

Una vez analizada la evolucion de la inversion en las ultimas décadas, en la situacion
actual, con un mayor nivel de desarrollo econdmico e infraestructura ya madura, es necesario
enfocarse en un futuro con diferentes metas y politicas de transporte. El nivel actual de deuda
publica impide sequir recurriendo a la financiacién publica y es necesario buscar alternativas.

El objetivo principal es lograr que las actuaciones futuras consigan mejorar el bienestar
social y un mayor grado de eficiencia y racionalidad en la toma de decisiones en inversién y
financiacién, que a largo plazo no condicionen la financiacidn del sistema de transportes.
Ademas, el compromiso con el medio ambiente y las energias alternativas puede requerir un
entorno mdas competitivo como simbolo del transporte multimodal, obligdndonos a ser mas
exigentes.

512 OFERTA DE SERVICIOS EXISTENTES

5121  TRANSPORTE POR CARRETERA - AUTOBUS

Las caracteristicas particulares del transporte publico lo convierten en un medio
vertebrador de la movilidad, sinénimo de igualdad de oportunidades. Un sistema de transporte
publico eficiente apoya las medidas de mejora del espacio publico, cambiando el reparto modal
en detrimento del uso del coche. Algunas de las externalidades que se consiguen son reducir
las emisiones contaminantes procedentes del transporte en general y la inseguridad viaria.

El espacio publico urbano fue disefiado en los ultimos decenios para el uso predominante
del vehiculo privado particular, perdiéndose dicho espacio para los habitantes de los
municipios. Gracias al transporte publico se pueden alcanzar mejoras en multiples frentes de
forma simultanea. A modo de ejemplo, un autobus que transporta 30 personas representa de
25 a 30 coches (segun su ocupacion) menos en el viario, teniendo como consecuencia una
liberacion del espacio, reduccidn de emisiones de gases contaminantes y de efecto
invernadero...

lustracion 134.  Capacidad de los modos a igualdad de ocupacidn del espacio.
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Fuente: Elaboracion propia.

Estratexia Galega de Mobilidade 244 de 520



XUNTA
DE GALICIA

También mejora la salud publica gracias a que el usuario del transporte publico tiene que
realizar un trayecto a pie superior al del usuario del coche. Esto enlazado con una mejor calidad
del aire, representa mejoras en la calidad de vida ademas de ahorros econémicos importantes
en gastos médicos para la sociedad en su conjunto.

Ademads, el transporte publico tiene un efecto integrador en la sociedad mejorando las
condiciones de vida de determinados colectivos, al proporcionar un medio de transporte a los
colectivos que no pueden disponer de un vehiculo propio. El no disponer de un coche en
propiedad limita en gran medida las posibilidades de desplazarse y por tanto restringe las
opciones de acceso al trabajo y a los servicios. No hay que olvidar aqui que el no disponer de
un vehiculo propio se debe a muchas causas ademas de las econémicas como es la elevada
edad o los problemas fisicos.

1 NACIONAL

A nivel nacional, el transporte publico interurbano de viajeros por carretera con
competencia del Estado se establece como un mecanismo importante capaz de garantizar una
movilidad sostenible de los diferentes grupos de poblacion ubicados en cualquier punto del
pais.

El transporte interurbano regular en autobis de uso general, de acuerdo con la Ley
16/1987 de Ordenacion de los Transportes Terrestres (LOTT), comprende aquellos trayectos
con un itinerario preestablecido con sujecién a horarios y calendarios prefijados, tomando a
los pasajeros en paradas fijas entre distintos términos municipales.

De esta manera, no se incluirian en esta definiciéon tanto el transporte discrecional de
pasajeros como el transporte regular dirigido a colectivos especiales (esencialmente laboral y
escolar). Ademas, el transporte regular nacional se divide, segin un criterio de territorialidad,
entre itinerarios que transcurren entre municipios pertenecientes a distintas Comunidades
Auténomas e itinerarios entre municipios de una misma comunidad.

En el primer caso, se trata de concesiones estatales dependientes del Ministerio de
Transportes, Movilidad y Agenda Urbana (MITMA), mientras que, en el segundo, las
concesiones dependen de la correspondiente administracién autonémica, que se indican en el
siguiente apartado.

El transporte interurbano regular en autobus tiene la consideracidn de servicio publico de
interés general y se presta mediante la atribucidn a un operador de un contrato de gestién a
través de un concurso publico. La concesién se otorga en exclusiva y, por lo tanto, la empresa
ganadora presta el servicio en régimen de monopolio durante el periodo de vigencia de la
concesion. Por ello, las caracteristicas del sistema de licitacidn son esenciales para garantizar
una competencia efectiva entre operadores en el momento de optar por el servicio.

La primera de ellas se basa en analizar las caracteristicas del proceso de licitacion de las
rutas competencia del Ministerio de Fomento que han tenido lugar desde el afio 2007 hasta la
actualidad. La eleccién del afio 2007 como punto de partida obedece, por un lado, a la
aprobacion del Reglamento (CE) n® 1370/2007 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de
octubre de 2007, sobre los servicios publicos de transporte de viajeros por ferrocarril y
carretera que afecta el régimen concesional de los servicios publicos de transporte de viajeros
por ferrocarril y carretera y, por el otro, a la finalizacién del periodo de concesién de buena
parte de las concesiones otorgadas al amparo de la LOTT.
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Tabla 75. Histdrico de nimero de contratos, longitud de lineas y nimero de paradas de los contratos de
gestion del servicio regular de viajeros nacional.

N° de Longitud Lon.gitud N° de paradas Media del n°

Contratos total (km) media (km) de paradas
2004 13 78.757 697,0 5.055 44,7
2005 110 78.190 710,8 5.028 45,7
2007 108 82.012 759,4 6.202 57,4
2008 103 80.016 776,9 6.316 61,3
2009 102 84.917 832,5 6.508 63,8
2010 101 80.548 797,5 5.262 521
2011 100 80.878 808,8 5.355 53,6
2012 95 77.337 8141 5.083 535
2013 90 77.254 858,4 4982 55,4
2014 86 75.730 880,6 4.846 56,3
2015 86 76.275 886,9 4.846 56,3
2016 83 77.536 934,2 4.763 57,4
2017 82 73.673 898,5 4.432 54,0
2018 82 73.206 892,8 4.377 53,4
2019 80 69.846 8731 4138 517

Fuente: Direccion General de Transporte Terrestre, MITMA.

A fecha de 31-12-2019 el nimero de servicios regulares permanentes de uso general, todos
ellos gestionados mediante contratos de gestidn de servicio publico para transporte regular
de viajeros de titularidad de la Administracion General del Estado, era de 80.

En el caso de Galicia, actualmente estdn en vigor los siguientes contratos de gestion del
servicio regular de viajeros de ambito nacional:

Tabla 76. Contratos de gestion del servicio regular de viajeros nacional por carretera que transcurren por
Galicia. Afio 2079.

Coédigo Denominacion del contrato

VAC-046 Irdn - Tuy con hijuelas

VAC-127 Madrid - Salamanca - Vigo con hijuelas

VAC-159 Santiago de Compostela - Gijén - Irin - Barcelona
VAC-206 Ferrol — Algeciras

VAC-219 Vigo - Irin y Barcelona

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

Actualmente, en Galicia existen un total de 5 contratos que desarrollan sus servicios,
conectando las diferentes ciudades de Galicia con el territorio nacional, tal y como se muestra
a continuacion:

Tabla 77. Servicios ofrecidos dentro de los contratos de gestion de servicios publicos de transporte
regular de viajeros por carretera que tienen parada en Galicia. Afio 2079

Contrato Denominacion de la linea Distancia

VAC-046 A CORUNA - BARAKALDO (POR BURGOS) 12h 00 min 821km
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Contrato Denominacion de la linea Distancia
A CORURNA - PAMPLONA 10h 45 min 802 km
FERROL - MADRID 8h 15 min 617 km
zghézlégo DE COMPOSTELA - MADRID (POR LUGO Y A oh 45 min 683 km
GIJON - PONTEVEDRA (POR LEON) 7h 45 min 561 km
BILBAO - PONTEVEDRA (POR LEON) 12h 15 min 868 km
LUARCA - LUGO 2h 45 min 140 km
IRUN - SANTIAGO DE COMPOSTELA (CC VAC-159) 13h 00 min 891 km
GIJON - A CORUNA (POR LEON) 7h 00 min 478 km
IRUN - TUY (CC VAC-159) 15h 20 min 1028 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - MADRID 8h 30 min 634 km
GIJON - SANTIAGO DE COMPOSTELA (CALIDAD) 5h 00 min 426 km
FERROL - MADRID (POR BENAVENTE) 8h 15 min 625 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - MADRID (POR LUGO, A oh 30 min 693 km
CORURNA Y AEROPUERTO ADOLFO
LUARCA - MADRID (POR LUGO) 9h 30 min 654 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - MADRID (CALIDAD) 8h 45 min 683 km
FERROL - MADRID (CALIDAD) 7h 00 min 617 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - LEON 6h 30 min 403 km
RIBADEO - MADRID 8h 15 min 654 km
/; oCNOFRELnja';iD xigjg&(ggr\l PARADAS EN BETANZOS, LUGO, 2h 30 min 589 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - PONFERRADA 3h 45 min 242 km
A CORURNA - PONFERRADA 2h 50 min 210 km
AR O FAORS N LSO
MADRID - PONTEVEDRA - VIGO 8h 30 min 653 km
VAC-127 | MADRID - VIGO - PONTEVEDRA 8h 36 min 656 km
(AEQPD&%- VIGO - PONTEVEDRA (CON PARADA EN OURENSE) 8h 35 km 656 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - BARCELONA 17h 05 min 1224 km
VAC-159 EOASI\;TIAGO DE COMPOSTELA - GIJON - BARCELONA (CC-VAC- 18h 10 min 1356 ki
FERROL - ALGECIRAS (CC-VAC-161) 18h 30 min 1305 km
?9%?(52-&‘\& g /_A1|%c1;)EC|RAs (POR AUTOVIA COSTA DE LA LUZ A- 15h 05 min 1366 km
A CORURNA - SALAMANCA 6h 50 min 531km
VAC-206 -
SALAMANCA - A CORURNA (POR PONTEVEDRA) 8h 35 min 619 km
f\;GCEgéﬁ%s:;ggl_wo (POR AUTOVIA COSTA DE LA LUZ A-390) 19h 10 min 1366 km
ALGECIRAS (PUERTO) - FERROL (CC-VAC-161) 18h 45 min 1288 km
VIGO - BARCELONA 16h 56 min 1225 km
SANTIAGO DE COMPOSTELA - BARCELONA 17h 05 min 1224 km
PONTEVEDRA - IRUN (POR MONFORTE) 11h 38 min 888 km
VIGO - IRUN (POR CARBALLINO, N-525 Y VILLALPANDO) 15h 17 min 912 km
VAC219 V160 - PAMPLONA 12h 45 min 798 km
\F;?rl\(l)'l'RI?XEYDFI)Q:MPBIgR'\IC:)LONA (POR MONFORTE, BURGOS, 17h 35 min 1270 km
PONTEVEDRA - SALOU (POR MONFORTE Y VALLADOLID) 16h 00 min 1229 km
ORENSE - BARCELONA 15h 30 min 1056 km
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Contrato

Denominacion de la linea

Tiempo Distancia

ORENSE - BILBAO 7h 44 min 620 km
PONTEVEDRA - BARCELONA 10h 46 min 720 km
PONTEVEDRA - IRUN (POR N-525Y VILLALPANDO) 12h 50 min 795 km

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana

De esta forma, las lineas A Coruiia — Algeciras (por autovia costa de la luz A-390) y
Algeciras — Puerto (por autovia costa de la luz A-390) — A Corufia son las que cuentan con
mayor tiempo de recorrido y mayor distancia. Pertenecen ambas al contrato VAC-206.

Por otro lado, para analizar el impacto de cada uno de los contratos, se realiza el analisis
de datos de vehiculos-kildmetro recorridos, los cuales son reflejados en un indicador que se
define como la cantidad de kildmetros recorridos en un determinado periodo de tiempo,
generalmente un afio, por un determinado vehiculo o flota de vehiculos.

Los datos generados por este indicador proporcionan informacion crucial sobre el volumen
de trafico y su crecimiento, sirven para observar las tendencias en la intensidad del uso
energético en el sector transporte en el largo plazo y son Utiles para realizar estimaciones de
emisiones de gases contaminantes de los vehiculos automotores.

En la siguiente tabla se muestran los veh-km por cada contrato de servicio regular de
viajeros nacional por carretera en Galicia, teniendo en cuenta todas las lineas de este, no sélo
las que transcurren por la comunidad gallega.

Tabla 78. Evolucién del ndmero de vehiculos-kilémetro por cada contrato de gestion del servicio reqular
de viajeros nacional por carretera en Galicia.

Contrato Af02013 Af02014 | Afo2015 | Afno2016 Afro2017 Ano2018 Aifio2019 Promedio
VAC-046 9.481.137 | 9.385.837 | 9.218.700 | 8.776.577 | 8.664.178 | 8.644.850 | 8.659.652 | 8.975.847
VAC-127 9.877.459 | 9.577.226 9.411.967 9.357.155 | 8.984.964 | 8.286.579 | 8.177.395 | 9.096.106
VAC-159 10.600.490 | 10.529.068 | 10.608.589 | 10.542.958 | 10.626.106 | 10.523.692 | 11.357.091 | 10.683.999
VAC-206 2.371.785 | 2.480.693 | 2.397.828 | 2.356.806 | 2.362.224 | 2.472.853 | 3.370.672 | 2.544.694
VAC-219 4.262.796 | 3.724.565 | 3.086.502 | 2.746.139 | 2.841.966 | 2.719.442 | 2.749.810 | 3.161.603

Total 36.593.667 | 35.697.389 | 34.723.586 | 33.779.635 | 33.479.438 | 32.647.416 | 34.314.620 | 34.462.250

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

De acuerdo con los datos estadisticos extraidos de los informes sobre los Contratos de
Gestion de la Administracion General del Estado, realizados por el Observatorio del
Transporte de Viajeros por Carretera, se observa que el contrato VAC-159, Santiago de
Compostela — Gijén — Irin - Barcelona, es el que posee un mayor nimero de veh-km de los
contratos con servicios de Galicia, tal y como se refleja en la tabla anterior.

Ademads, este contrato, segun los datos de los Ultimos afios, se establece una tendencia al
alza, con una importante subida en el afio 2019, superando los 11 millones de vehiculos-
kildmetro.
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En el caso de los contratos VAC-127, Madrid — Salamanca - Vigo con hijuelas, y VAC-046,
Irdn - Tuy con hijuelas, a pesar de ser las siguientes lineas con mayor nimero de vehiculos-
kildmetro, se aprecia una tendencia negativa en ambas, con valores menores cada afio, de
manera consecutiva (a excepcion del afio 2019 para la VAC-046).

Mencionar también el caso del contrato VAC 206: Ferrol — Algeciras, que se ha mantenido
estable durante los ultimos afios, con una subida importante en el afio 2019, superando la
barrera de los 3 millones de vehiculos - kildmetro.

Por ultimo, el contrato VAC-219, Vigo - Irtin y Barcelona, que arrastra una tendencia
negativa los ultimos afios, con fuertes bajadas en los valores, que ha logrado estabilizar en el
2019.

2 AUTONOMICO

El transporte interurbano, de ambito autondmico especialmente, es todo aquel transporte
de viajeros que discurre integramente por suelo urbano, definido por la legislacién urbanistica,
asi como los que estén exclusivamente dedicados a comunicar entre si ndcleos urbanos
diferentes situados dentro de distintos términos municipales.

Es un tipo de transporte que puede ser regular o discrecional. El transporte interurbano
regular por autobls se considera servicio publico de
interés general y en Galicia se opta por el modelo de
concesion administrativa temporal en exclusiva.

La principal ventaja del transporte publico
interurbano de viajeros por carretera es que garantiza
la movilidad sostenible de todos los segmentos de
poblacién (jévenes, personas que no conducen, personas
mayores, etc.). De hecho, el autobus es uno de los modos
de transporte colectivo mas utilizado en Espafia.

Ademas, el bus es el que menos contaminacién genera para la atmésfera: un autobus
sustituye entre 14 y 30 vehiculos particulares, y las emisiones de CO; por viajero de un autobus
son 6 veces menores que las de un coche. El bus es 3 veces mas eficiente que el vehiculo
privado en términos de litros de combustible por viajero/kilémetro transportado.

Dicho lo cual, el transporte publico es una parte esencial de las ciudades de Galicia, y en
particular, de municipios con poblacién superior a los 20.000 habitantes, como es el caso de
muchos municipios gallegos.

A medida que la congestidn del tréfico sigue creciendo en las zonas urbanas, cada vez son
mas las ciudades que se han dado cuenta de que se debe dar prioridad a la inversion en los
modos de transporte publico en lugar del vehiculo privado.

El objetivo de la Direccién General de Movilidad de la Xunta de Galicia en la implantacién
del PTPG (Plan de Transporte Publico de Galicia) fue la reordenacién de la oferta para dar
cabida a contratos mas atractivos con la introduccion de nuevas férmulas como el autobus
compartido o bajo demanda, realizando una cobertura territorial los 365 dias del afio.

A causa de la anulacién del Plan de Modernizacién del Transporte por parte del Tribunal
Supremo el 16 de marzo de 2016, el Parlamento Gallego promovié y aprobd la Ley 10/2016 del
19 de Julio, que contemplaba una bateria de medidas urgentes para la modernizacién del
Sistema de Transporte Publico de Galicia se preveia la aprobacién de la reordenacion global
del transporte por parte de la Xunta de Galicia a través del PTPG.
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De esta forma, la Ley 10/2016 amparaba la continuidad de los contratos ya vencidos hasta
la aprobacién del nuevo Plan, siempre de manera voluntaria para las empresas concesionarias.
Como resultado de su aplicacion, aproximadamente el 53% titulares de los contratos de
servicio presentaron su renuncia, de forma que de los 144 existentes en su momento,
continuaron en la prestacidn de servicio un total de 68. A nivel geografico, las provincias que
mas acusaron la renuncia por parte de los concesionarios fueron Lugo y Ourense.

Esta situacion llevé a dividir la puesta en marcha del PTPG en 2 fases, tras una fase previa
de transicidn para garantir los servicios, de cara a un cambio ordenado en un marco temporal
exigente y viable.

- FASEO

Esta fase fue dirigida a garantizar la continuidad de los servicios que fueron objeto de
renuncia e iniciar la introduccion de las nuevas formulas como el transporte
compartido y bajo demanda.

En esta fase se pusieron en marcha un total de 43 contratos, poniéndose 41 contratos
en marcha en agosto de 2017, y 2 mas en febrero de 2018.

- FASEI

Esta fase fue encaminada al disefio de los servicios del PTPG relativos a los contratos
de Fase O, para la licitacion y adjudicacién de los contratos en 2019 e inicio de operacion
a comienzos del 2020.

De los 98 contratos puestos en marcha en esta primera fase, que sustituyen a los
contratos que operaban durante la fase 0, comienzan a operar el 1 de enero de 2020
los primeros 91y el 24 de febrero de 2020 los 7 restantes.

- FASEII

Esta segunda fase esta orientada al disefio e implementacién de los servicios de los
contratos que no presentaron renuncia en primer lugar y que por tanto contintan
operando hasta la licitacidn y adjudicacion de los contratos en 2020 e inicio de
operacién en la segunda mitad del 2020. En esta fase comienzan su actividad 10
contratos el 19 de septiembre de 2020, restando 19 contratos para su puesta en
marcha el 23 de diciembre de 2020.

A continuacion, se muestra un cronograma de la puesta en marcha de estos contratos a
lo largo de estos afios.

llustracion 135.  Cronograma de puesta en marcha contratos PTPG.

| | i |
AntesdoPlan | Fase 0 | Fase 1 | Fase2 | PTPG
AGOSTO XANEIRO SETEMBRO DECEMBRO
76 Vs XG516 y XG517 XG516 y XG517
) e 43 XG5xx ————— P 78 XG6xx L3 78 XGBxx
renunciados ~a
Pl 20 XG7xx v 20XGTx 78 XG6xx
144 Vs 10 XG8xx 20 XGTxx
\‘-‘ 68 Vs non 68 Vs non 43 Vs non 28 Vs non A7 20 X680
renunciados renunciados renunciados ™ renunciados
I I I I | ] >

| | | | | ! .

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fuente: Direccion General de Movilidad. Xunta de Galicia.
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Por lo tanto, la Comunidad Auténoma de Galicia se vertebra en todo su territorio por un
total de 127 concesiones de transporte publico interurbano, que a continuacidn se
muestran.

Tabla 79. Contratos del PTPG

CONTRATO DENOMINACION DEL CONTRATO FEIE?SOIJE
XG600 COMARCA DO CARBALLINO 01-01-20
XG601 COMARCA DA BAIXA LIMIA 01-01-20
XG602 LESTE DA COMARCA DE ALLARIZ-MACEDA 01-01-20
XG603 COMARCA DE TERRA DE CELANOVA 01-01-20
XG604 COMARCA DO RIBEIRO 01-01-20
XG605 COMARCA DE OURENSE 01-01-20
XG610 COMARCA DE VIANA 01-01-20
XG6M COMARCA DA LIMIA 01-01-20
XG612 COMARCA DE VALDEORRAS 01-01-20
XG613 COMARCAS DE TERRA DE CALDELAS E TERRA DE TRIVES 01-01-20
XG614 COMARCA DE VERIN 01-01-20
XG615 OESTE DA COMARCA DE ALLARIZ-MACEDA 01-01-20
XG618 COMARCA DA MARINA OCCIDENTAL 01-01-20
XG620 A ESTRADA - PONTECESURES, CON ANEXOS 01-01-20
XG621 SUR DA COMARCA DO CONDADO, ESTE DA DE VIGO E TERMO MUNICIPAL DE TUI 24-02-20
XG622 NORTE DAS COMARCAS DA PARADANTA E O CONDADO 01-01-20
XG623 LUGO - OURENSE - VIGO, CON ANEXOS 01-01-20
XG624 SUR DA COMARCA DE PONTEVEDRA, NORTE DA DE VIGO E TERMO MUNICIPAL DE TUI 24-02-20
XG625 COMARCA DO MORRAZO 01-01-20
XG626 SUR DA COMARCA DO SALNES E TERMO MUNICIPAL DE POIO 01-01-20
XG627 NORTE DA COMARCA DO SALNES E TERMO MUNICIPAL DE CATOIRA 01-01-20
XG628 METROPOLITANO DE PONTEVEDRA 24-02-20
XG630 NORTE E LESTE DA COMARCA DE NOIA 01-01-20
XG632 COMARCA DE BERGANTINOS 01-01-20
XG633 COMARCAS DA MARINA CENTRAL E ORIENTAL 24-02-20
XG634 COMARCA DA FONSAGRADA E LESTE DA COMARCA DE LUGO 01-01-20
XG635 A CORUNA - LUGO - A MARINA, CON ANEXOS 01-01-20
XG636 COMARCA DE TERRA CHA 01-01-20
XG637 COMARCA DA ULLOA E SUR DA COMARCA DE LUGO 01-01-20
XG638 COMARCA DE MEIRA 01-01-20
XG639 TERMOS MUNICIPAIS DE PONTEDEUME, CABANAS, VILARMAIOR, IRIXOA E MONFERO 01-01-20
XG640 NOROESTE DAS COMARCAS DE FERROL E ORTEGAL 01-01-20
XG641 NORDES DA COMARCA DE EUME 01-01-20
XG642 METROPOLITANO DE FERROL 01-01-20
XG643 COMARCA DO DEZA 01-01-20
XG644 O BARCO DE VALDEORRAS - MONFORTE DE LEMOS - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG645 CASTRO CALDELAS - MONFORTE DE LEMOS, CON ANEXOS 01-01-20
XG646 TERMOS MUNICIPAIS DE MELIDE, BOIMORTO, SOBRADO E TOQUES 01-01-20
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XG647 COMARCA DE SARRIA 01-01-20
XG648 MONFORTE DE LEMOS - SARRIA - LUGO, CON ANEXOS 01-01-20
XG649 COMARCA DE CHANTADA 24-02-20
XG651 NORTE DA COMARCA DE FERROL E TERMO MUNICIPAL DE CERDIDO 01-01-20
XG654 TERMOS MUNICIPAIS DE VALDOVINO E NARON 01-01-20
XG656 SUESTE DA COMARCA DE BERGANTINOS 01-01-20
XG658 LESTE E SUR DO TERMO MUNICIPAL DA ESTRADA 01-01-20
XG659 NORTE DO TERMO MUNICIPAL DA ESTRADA 01-01-20
XG660 SANTISO - MELIDE - TOQUES, CON ANEXOS 01-01-20
XG661 TERMO MUNICIPAL DE SANTISO 01-01-20
XG662 SUR DOS TERMOS MUNICIPAIS DE LALIN E SILLEDA 01-01-20
XG663 TERMO MUNICIPAL DE AGOLADA E NORDES DO DE LALIN 01-01-20
XG664 TERMOS MUNICIPAIS DE DOZON E RODEIRO E SURESTE DO DE LALIN 01-01-20
XG665 TERMO MUNICIPAL DE FORCAREI 01-01-20
XG666 TERMOS MUNICIPAIS DA CANIZA E ARBO 01-01-20
XG667 TERMO MUNICIPAL DE MONDARIZ E OESTE DO DE COVELO 01-01-20
XG668 TERMO MUNICIPAL DE MONDARIZ 01-01-20
XG669 TERMO MUNICIPAL DE PONTEAREAS 01-01-20
XG670 TERMOS MUNICIPAIS DE MOS, O PORRINO E TUI 24-02-20
XG671 TERMOS MUNICIPAIS DE SALVATERRA DO MINO E SALCEDA DE CASELAS 01-01-20
XG672 TERMOS MUNICIPAIS DE MOANA E VILABOA 01-01-20
XG673 ENTORNO METROPOLITANO DE PONTEVEDRA 01-01-20
XG676 NORDES DA COMARCA DE TERRA CHA 01-01-20
XG677 COMARCA DE TERRA DE LEMOS 01-01-20
XG680 BEGONTE - RABADE, CON ANEXOS 01-01-20
XG681 ARANGA - GUITIRIZ E BEGONTE - OUTEIRO DE REI, CON ANEXOS 01-01-20
XG682 NORTE DA COMARCA DA MARINA CENTRAL E OESTE DA COMARCA DA MARINA OCCIDENTAL | 01-01-20
XG684 BEARIZ - O IRIXO - O CARBALLINO, CON ANEXOS 01-01-20
XG685 BOBORAS - O CARBALLINO, CON ANEXOS 01-01-20
XG686 TERMOS MUNICIPAIS DE SAN CRISTOVO DE CEA, DOZON E PINOR 01-01-20
XG687 0 IRIXO - O CARBALLINO, CON ANEXOS 01-01-20
XG688 TERMOS MUNICIPALES DO PEREIRO DE AGUIAR, COLES E BARBADAS 01-01-20
XG689 A PEROXA - COLES - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG690 SAN CIBRAO DAS VINAS - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG691 O PEREIRO DE AGUIAR - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG692 NOGUEIRA DE RAMUIN - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG695 TERMOS MUNICIPAIS DE MEANO E CAMBADOS 01-01-20
XG696 CENTRO DO TERMO MUNICIPAL DE LALIN 01-01-20
XG698 LESTE DA COMARCA DE PONTEVEDRA Y NORTE DA COMARCA DE VIGO 01-01-20
XG699 NORTE DO TERMO MUNICIPAL DE LALIN 01-01-20
XG701 MUIROS - BANDE, CON ANEXOS 01-01-20
XG703 CELANOVA - CARTELLE, CON ANEXOS 01-01-20
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XG705 LEIRO - CENLLE - RIBADAVIA, CON ANEXOS 01-01-20
XG706 AVION - CARBALLEDA DE AVIA, CON ANEXOS 01-01-20
XG707 TOEN - BARBADAS - OURENSE, CON ANEXOS 01-01-20
XG708 TERMO MUNICIPAL DO BARCO DE VALDEORRAS 01-01-20
XG709 OESTE DAS COMARCAS DE BETANZOS E EUME 01-01-20
XG714 OESTE DA COMARCA DE FERROL 01-01-20
XG717 TERMOS MUNICIPAIS DE QUIROGA E RIBAS DE SIL 01-01-20
XG719 BARREIROS - RIBADEO, CON ANEXOS 01-01-20
XG720 CASTRO DE REI - OUTEIRO DE REI, CON ANEXOS 01-01-20
XG721 PORTOMARIN - GUNTIN, CON ANEXOS 01-01-20
XG723 TERMO MUNICIPAL DA PASTORIZA 01-01-20
XG724 O INCIO - SARRIA, CON ANEXOS 01-01-20
XG727 SARRIA - LANCARA, CON ANEXOS 01-01-20
XG728 TERMO MUNICIPAL DE CHANTADA 24-02-20
XG729 VILALBA - XERMADE, CON ANEXOS 01-01-20
XG730 TERMO MUNICIPAL DE CERVANTES 01-01-20
XG732 LUGO - O CORGO, CON ANEXOS 01-01-20
XG743 TERMOS MUNICIPAIS DE PANTON E SOBER 01-01-20
XG800 COMARCA DE ORDES E NORTE DA DE SANTIAGO 19-09-20
XG802 LUGO - SANTIAGO DE COMPOSTELA, CON ANEXOS 23-12-20
XG804 OESTE DA COMARCA DE SANTIAGO 23-12-20
XG807 SUR DA COMARCA DE SANTIAGO 23-12-20
XG811 NORTE DA COMARCA DE BERGANTINOS E TERMO MUNICIPAL DE CAMARINAS 19-09-20
XG813 SUR DA COMARCA DE FISTERRA 23-12-20
XG814 CENTRO DA COMARCA DO SALNES 23-12-20
XG817 EIXO ATLANTICO E CONEXIONS CON LUGO, LALIN E FISTERRA, CON ANEXOS 23-12-20
XG830 COMARCA DE CALDAS E NORTE DA DO SALNES 19-09-20
XG833 TERMOS MUNICIPAIS DE BEGONTE E GUITIRIZ 23-12-20
XG835 SUESTE DA COMARCA DE PONTEVEDRA 23-12-20
XG843 A CORUNA - FERROL — ORTIGUEIRA — VIVEIRO - VILALBA - LUGO, CON ANEXOS 23-12-20
XG845 TERMOS MUNICIPAIS DE SANTA COMBA, MAZARICOS E ZAS 19-09-20
XG846 SUR DA COMARCA DE BETANZOS 19-09-20
XG847 COMARCA DO BARBANZA 23-12-20
XG848 NORTE DAS COMARCAS DE FISTERRA, BERGANTINOS E A CORUNA 23-12-20
XG852 OESTE DA COMARCA DO MORRAZO 19-09-20
XG859 TERMO MUNICIPAL DE TUI 23-12-20
XG860 COMARCA DE TABEIROS-TERRA DE MONTES 19-09-20
XG863 LESTE DA COMARCA DE SANTIAGO E NORTE DA DE DEZA 19-09-20
XG871 NORTE DA COMARCA DE BETANZOS, SUR DA DE FERROL E OESTE DA DE EUME 23-12-20
XG872 NORTE DA COMARCA DE EUME E LESTE DA DE FERROL 19-09-20
XG881 LESTE DA COMARCA DA CORUNA 23-12-20
XG883 COMARCA DO BAIXO MINO E SUR DA COMARCA DE VIGO 23-12-20
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XG884 TERMOS MUNICIPAIS DE ORTIGUEIRA E MARON 23-12-20
XG888 SUR DA COMARCA DE PARADANTA E CENTRO DA DO CONDADO 23-12-20
XG889 TERMOS MUNICIPAIS DE RIOTORTO E A PONTENOVA 23-12-20
XG890 TERMOS MUNICIPAIS DE OUTEIRO DE REI E GUNTIN 19-09-20
XG891 TERMOS MUNICIPAIS DE PANTON E O SAVINAO 23-12-20

Fuente: Elaboracion propia mediante datos del PTPG
De las 127 concesiones de transporte de Galicia, se reparten entre las 4 Servicios
Provinciales de la Direccion Xeral de Mobilidade, siendo 35 pertenecientes al Servicio Provincial
de Pontevedra, 30 al Servicio Provincial de Ourense, 32 al Servicio Provincial de Lugo y 30 al
Servicio Provincial de A Corufia.

lustracion 136.  Numero de vehiculos kilémetro afio por provincia del transporte publico interurbano en Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

Actualmente se realizan actualmente en Galicia, un total de 56.826.198 vehiculo-kildmetro
al afo, distribuidos tal y como se observa en la ilustracién anterior. Siendo A Corufia y
Pontevedra, las que poseen un mayor numero veh-km al afio pertenecientes al transporte
publico, mientras que Lugo y Ourense ven reducidos el nUmero de vehiculos kildmetros debido
al cardcter mas rural de estas provincias.

En Galicia existen un total de 3.365 lineas que vertebran todo el territorio gallego como
se puede ver en el siguiente plano. 2.209 lineas son integradas, y se utilizan como
transporte compartido entre escolares y personas usuarias de caracter general
maximizando el uso de las lineas en zonas de baja demanda en las que, de otra forma, seria
inviable el establecimiento de un servicio de caracter regular.
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Hustracion 137.  Plano de las lineas actuales de Transporte regular e integrado de Galicia.
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Fuente: Direccion General de Movilidad. Xunta de Galicia.

Cabe destacar que esta modalidad de transporte compartido, en el tiempo que lleva
funcionando, no registré ningun incidente destacable, ni en el proceso de integracién ni en la
relacion de convivencia de usuarios adultos y menores. Ademas, la puesta en marcha de este
nuevo tipo de transporte supuso que los municipios de Riotorto, Ribeira de Piquin, Carballeda
de Valdeorras y A Mezquita, que anteriormente no pasaba ninguna linea de autobus regular
por ellos, ahora disponen de servicio de transporte.

Si se compara el numero de lineas que existen por cada provincia aproximadamente, de
las 3.365 lineas totales, 1151 pertenecen a la provincia de A Corufa, 960 a la provincia de
Pontevedra, 640 a la provincia de Ourense y 614 a la provincia de Lugo.
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Hustracion 138.  Ndmero de servicios por provincia del Transporte Publico interurbano de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar en el plano y gréfico anterior, las provincias de Lugo y Ourense
son las provincias con menos lineas de transporte publico, principalmente por su
predominante caracter ruraly la dispersion de la poblacidn. Otra causa de la diferencia notable
de las lineas de transporte es que son las provincias con menos poblacién de Galicia, con
bastante diferencia respecto a las otras dos. No obstante, los principales nicleos de poblacion
de toda Galicia se encuentran conectados entre si con las grandes urbes del territorio gallego.

Por otro lado, existen un total de 3.497 rutas actualmente. La diferencia de nimero de
lineas con nimero de rutas es porque una linea puede estar formada por diversas rutas. Las
rutas se clasifican por su tipologia como se puede observar en el siguiente grafico.

lustracion 139.  Vehiculos kildmetros segun tipologia de ruta del Transporte Publico interurbano de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

En cuanto a su tipologia, segun el nimero de vehiculos-kildmetro, el mayor grupo de rutas
son las rutas comarcales metropolitanas, ya que en Galicia hay un total de 5 areas de
transporte metropolitano (Lugo, A Corufia, Santiago, Ferrol y Vigo). En estas rutas también
estan incluidas las lineas de interés municipal (SIMUS), que se corresponden con las urbanas,
que serian las de Teo, Cambre y Arteixo entre otras. El segundo grupo es el de las comarcales
rurales o escolares como es logico por tratarse de transporte compartido en la mayoria de los
casos.

Estratexia Galega de Mobilidade 256 de 520



XUNTA
DE GALICIA

Por otro lado, en relacién con la red de paradas de transporte publico por carretera en
Galicia, actualmente existen un total de 33.773 puntos de parada agrupados en 24.680 paradas
fisicas aprobadas por la Direccién General de Movilidad de la Xunta de Galicia en todo el
territorio gallego. Si se tienen en cuenta sélo las paradas funcionales, es decir, las paradas que
estan siendo utilizadas en estos momentos por los servicios, son un total de 51.196 paradas y
unas 20.361 paradas fisicas.

llustracién 140.  Red de paradas de autobds de Galicia.
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Fuente: Direccion General de Movilidad. Xunta de Galicia.

De las 20.361 paradas fisicas utilizadas hoy en dia por las lineas, un total de 11.624 son
paradas no integradas y 12.781 son paradas integradas actualmente. Si se habla de paradas
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funcionales, de las 51.196 paradas actuales, 19.079 son paradas integradas funcionales y 17.688
son paradas funcionales a demanda.

Si se observa el plano de la red de paradas, se puede observar que hay muchas mas paradas
en la provincia de A Coruiia y Pontevedra que en Lugo y Ourense. Esto es debido a la poblacién
existente en cada provincia, ademas de la extensién total de cada una, siendo Lugo la provincia
con mayor extension y, sin embargo, la segunda que menos paradas tiene por la menor
poblacién.

llustracién 141.  Paradas existentes en cada provincia de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia

En la provincia de A Corufia existen un
total de 6.769 paradas fisicas, en Lugo
4.496, en Pontevedra 5.382 paradas y en
Ourense 3.714 paradas siendo la provincia
que menos tiene en la actualidad. No
obstante, cabe destacar que los 313
municipios del territorio gallego tienen al
menos una parada de transporte publico.

Ademas, la ubicacidn de las paradas
de transporte es transcendental, ya que
seria recomendable que la mayor parte
de la poblacion de Galicia tenga una
parada de transporte a poca distancia
para captar demanda potencial con
respecto a otros modos de transporte. Tener una parada a poca distancia de la vivienda es
una ventaja para conseguir la movilidad sostenible en el territorio gallego. A partir de la
informacion de paradas que dan servicio a Galicia, se ha obtenido la cobertura de poblacién
del sistema de transporte a la comunidad.

Para ello se han elaborado un buffer de distancia a 500 metros de las paradas de las lineas,
y a su vez, se han cruzado con la informacién de poblacién por seccién censal de 2020 la cual
ha sido asignada al catastro urbano de tipo residencial proporcionalmente al nimero de
viviendas existente en cada parcela.
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Se ha optado por una distancia de 500 metros por ser lineas interurbanas. Si fueran lineas
de bus urbanas, se optaria por una distancia de cobertura menor.

De esta manera, la comunidad de Galicia al ser un espacio amplio y existir abundantes
zonas sin poblamiento o con poblamiento disperso, se ha podido obtener una distribucién de
la poblacién mas detallada que permite obtener resultados mds exactos en cuanto a la
poblaciéon cubierta.

llustracion 142.  Cobertura de poblacion de la red de paradas de transporte de Galicia.
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Fuente: Direccion General de Movilidad. Xunta de Galicia.
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De esta forma, se ha realizado el andlisis de la cobertura por macrozonas y provincias,
para toda la comunidad auténoma de Galicia, obteniendo unos resultados aceptables de
cobertura de poblacion.

En primer lugar, se muestran los resultados por provincias.

Tabla 80. Cobertura de poblacion por provincias con las paradas de la red de Transporte Publico de
Galicia.

Cobertura de poblacion

Provincia Poblacion 2020 (500 m.) (%) Cobertura
A Corufia 1.130.169 1.027.675 90,9%
Lugo 327.975 280.449 85,5%
Ourense 306.710 291.270 95,0%
Pontevedra 944.988 850.000 89,9%

Fuente: Elaboracion propia.
Se puede observar como la provincia de Lugo es que la que menos porcentaje de cobertura
de poblacién tiene con las paradas de la red, pero, sin embargo, tiene un 85,5% de cobertura,
valor mas que aceptable.

Si se analizan los resultados por macrozonas, se obtiene lo siguiente:

Tabla 81. Cobertura de poblacién segun las paradas de la red de Transporte Publico interurbano de

Galicia por macrozona.
Macrozona Poblacion 2020 Cobertu(;aoge"ﬁ;:blacién (%) Cobertura
A Limia 25.039 23.062 92,1%
Ancares 16.753 9.741 58,1%
Baixo Mifio 50.252 42.861 85,3%
Barbanza 64.776 55.511 85,7%
Corufia 519.022 487.739 94,0%
Costa da Morte 37.924 29.484 77,7%
Deza 40.046 37.561 93,8%
Ferrol 194.862 183.219 94,0%
Lugo 159.696 140.508 88,0%
Marifia 71.714 65.477 91,3%
Monforte 45183 37.743 83,5%
Noia 39.888 30.549 76,6%
Ourense 222.337 211178 95,0%
Pontevedra 231.373 219.259 94,8%
Salnés 74.987 73.342 97,8%
Santiago 302.925 269.452 89,0%
Terra Cha 34.629 26.980 77,9%
Valdeorras 31.562 30.367 96,2%
Verin 27772 26.663 96,0%
Vigo 519.102 448.698 86,4%

Estratexia Galega de Mobilidade

Fuente: Elaboracion propia

260 de 520



XUNTA
DE GALICIA

llustracién 143.  Cobertura de poblacién por macrozonas con relacion a las paradas del transporte publico
interurbano de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

Se puede observar como la macrozona de Os Ancares es donde menor porcentaje de

cobertura se tiene, y esto es debido a la dispersion de la poblacion en dicha zona. El resto de
con las paradas de la red de transporte.

las zonas tienen una cobertura muy buena, rondando el 80-90% de cobertura de poblacion

detalle.

Ademas, se han analizado las coberturas por municipio, para tener un mayor nivel de
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lustracién 144.  Cobertura de poblacién por Ayuntamiento con relacion a las paradas del Transporte Publico
interurbano de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.

Se ha obtenido que los municipios de Abadin, Antas de Ulla, Baleira, Castroverde, Cuntis,
Folgoso do Courel, Friol, Mafién, Montederramo, Muros, Muxia, Navia de Suarna, Negueira de
Mufiiz, As Nogais, Palas de Rei y Taboada tienen una cobertura de la poblaciéon menor al 50%.
La mayoria son municipios de la provincia de Lugo, y es debido por su caracter rural y la elevada
dispersion de la poblacion.

Cabe destacar los casos de los municipios de Mafién con un 6,2%, Abadin con un 18,1%,
Negueira de Mufiiz 19,5% y Baleira con un 21,0%. El resto de los municipios tienen un porcentaje
de cobertura de poblacion superior al 30%.
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Se trata por tanto de una cobertura muy buena de la red de transporte publico de Galicia
teniendo en cuenta el tamafio de la comunidad y de la dispersién de las zonas mas rurales del
territorio.

Por otro lado, la implantacién del PTPG potencié la red de transporte existente, ademas
de combinar con los servicios escolares, que permitié que la red disponible para todos los
gallegos se incrementase. Actualmente, se alcanzaron un total de 57,3 millones de veh-km
al afio, con un total de 2,3 millones de servicios anuales. En la siguiente tabla, se pueden
observar los servicios actuales al afio de transporte publico por carretera en Galicia desde el
afio 2016.

Tabla 82. Evolucion de la oferta anual (2016-2021) del Transporte Publico por carretera de Galicia.

Galicia A Coruina Lugo Ourense Pontevedra

Veh-Km | Servicios | Veh-Km | Servicios Veh-Km | Servicios Veh-Km  Servicios  Veh-Km | Servicios

2016 | 37.513.060 | 1.189.248 | 22.826.381 | 686.871 | 3.309.967 72.639 4.061.885 131194 7.314.827 | 298.545

2017 | 41.136.588 | 1.376.642 | 23.060.008 | 711.783 | 3.484.176 76.462 6.810.674 | 270.796 | 7.781.730 317.601

2018 | 43.017.041 | 1.390.547 | 24.114.137 | 718.973 | 3.643.446 77.234 7.122.006 273.531 8.137.452 | 320.809

2019 | 45.167.893 | 1.460.074 | 25.319.844 | 754.922 | 3.825.618 81.096 7.478.106 | 287.208 | 8.544.325 | 336.849

2020 | 54.871.430 | 2.217.044 | 25.987.184 | 1.027.468 | 8.362.728 239.221 7.936.762 | 299.976 | 12.584.756 | 650.379

2021 | 57.344.032 | 2.343.135 | 28.262.256 | 1.126.395 | 8.854.404 | 249.645 7.817.960 | 295.363 | 12.409.411 | 671.732

Fuente: Elaboracion propia.

ilustracion 145.  Evolucién de la oferta anual (2016-2021) en vehiculos kilémetro afio, por provincia, del
transporte publico por carretera de Galicia.
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Fuente: Elaboracion propia.
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llustracion 146. Evolucion de la oferta anual (2016-2021) en servicios afio, por provincia, Transporte Publico
por carretera de Galicia.

1.200.000
1.000.000 = CORURNA
800.000
— GO
600.000
e OURENSE
400.000
200.000 = PONTEVEDRA

2016 2017 2018 2019 2020 2021

Fuente: Elaboracion propia.

Se puede observar como desde el afio 2016, en Galicia se han incremento un 51,48% los
veh-km al afo, asi como un 93,96% los servicios anuales. Estos incrementos de servicio son en
gran parte por la tipologia de servicios que fueron puestos en marcha en Galicia, el transporte
compartido y el transporte bajo demanda, asi como toda la integracién del transporte escolar
en las nuevas concesiones.

Por ultimo, se menciona la politica tarifaria en el transporte publico de Galicia. En
estos momentos, Galicia estd inmersa en un proceso de modernizacion
completa del transporte publico. Recientemente, como se ha
comentado anteriormente, finalizd la renovacion de todas las lineas
interurbanas para la préxima década.

Ademds, se extendié la colaboracién entre las Administraciones
para el mantenimiento de las Areas de Transporte Metropolitano
durante los proximos afios, con la finalidad de continuar potenciando
el uso del transporte publico en toda Galicia, aprobado en el Consello
de la Xunta, el 25 de febrero de 2021, el Anexo al Plan de Transporte
Piblico de Galicia (PTPG) completando dicho Plan mediante el
establecimiento del Area de Transporte de Galicia (ATG) que abarca
atodo el territorio de la Comunidad Auténoma y que extendera a todo
él las ventajas de las actuales Areas de Transporte Metropolitano, tal y como se indica en el
apartado 3.2.2 Marco organizativo autondémico de este documento.

La ATG permitira extender a toda Galicia las lineas fundamentales del sistema de tarifas
del Plan de Transporte Metropolitano de Galicia, que lleva funcionando en determinados
ambitos territoriales, y con sucesivos avances, desde el afio 2005.

Uno de los objetivos estratégicos que se pretende alcanzar con el Plan de Transporte
Publico de Galicia (PTPG) es la homogeneidad de las tarifas para toda la ciudadania gallega.
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Sin embargo, en el territorio de la Comunidad Auténoma gallega conviven hoy por hoy dos
modelos de tarifas, que se aplican segun el tipo de viajes que se realicen.

Por un lado, el sistema tarifario general, que funciona en las relaciones de movilidad
dependientes de la Xunta de Galicia que no se integran en las dreas de transporte
metropolitano. Se trata de una tarifa zonal que se basa en las distancias entre las principales
poblaciones de cada uno de los ayuntamientos incluidos en este sistema. De este modo, el
precio de los viajes no varia en funciéon de la distancia entre las concretas paradas de origen 'y
destino, sino de la distancia entre los respectivos términos municipales en los que se
encuentren.

Por otra parte, se sitla el sistema
tarifario metropolitano, que se aplica en
las 5 Areas de Transporte Metropolitano
(ATM) operativas en Galicia (A Corufia,

Ferrol, Lugo, Santiago de Compostela y T oroiimana
Vigo), fruto de la colaboraciéon entre .(w
Administraciones publicas, y mas de 65

ayuntamientos que las integran. La politica ’_-'f_:,ﬁ-"‘""“""""‘-'

tarifaria aplicada en el Plan de Transporte
Metropolitano aporta grandes ventajas a
las personas usuarias.

En el 4mbito de las Areas de Transporte Metropolitano se dieron los primeros pasos en
Galicia para la implantacion de un sistema de tarifas de cardcter zonal, en el que las personas
usuarias pagan por su viaje un mismo precio para cualquier viaje entre dos ayuntamientos,
cualquier que sean las paradas de ellos y los concretos servicios de transportes que deban
utilizar.

Este sistema requiere de un complejo soporte tecnoldgico, basado actualmente en una
tarjeta sin contactos, la Tarjeta del Transporte Publico de Galicia (hasta ahora TMG), con
la que se puede pagar en todos los modos de transporte integrados, permitiendo la gestion
de tarifas bonificadas, mas baratas, la aplicacion de la tarifa zonal, con transbordos gratuitos,
asi como otras bonificaciones adicionales, como las bonificaciones por recurrencia, que
permiten devolverle a las personas usuarias que hagan mas de 41 viajes metropolitanos en el
mes natural el 15% de todo lo que gastaran en ese tipo de viajes en el correspondiente mes.

Ademads, la tarjeta se podra utilizar en el sistema de transporte urbano en las ciudades en
el que esté implantado.

El resultado es un avance de las condiciones
econdmicas en las que viaja la ciudadania,
haciendo el transporte publico mas atractivo y
accesible para todas las personas. Estas
ventajas estan siendo mejoradas con el Plan de
Transporte Publico de Galicia, que ya permite
utilizar la tarjeta del transporte en la totalidad
de los servicios de transporte interurbano de
Galicia, lo que para viajes fuera de las Areas de
Transporte Metropolitano suponen
directamente un descuento del 10% sobre la

correspondiente tarifa.

Ademas, para viajes no incluidos en las ATM, también se podra acceder a la bonificacion
por recurrencia, en cuyo caso haciendo mas de 20 viajes en el mes entre los mismos
ayuntamientos de origen y destino.
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En la siguiente tabla, se muestran los municipios pertenecientes a cada area de transporte
metropolitano en las zonas de transporte definidas en Galicia:

lustracion 147.  Municipios pertenecientes a cada drea de transporte metropolitano
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Fuente: Elaboracion propia.

El sistema tarifario metropolitano es un sistema de tarifas zonales, en el que el precio
de los viajes no se incrementa por la distancia, sino a través del nimero de “saltos” entre zonas
de transporte. Estas zonas de transporte pueden estar constituidas por uno o por varios
ayuntamientos, y el ndmero de saltos no obedece a un dato objetivo como la distancia
existente entre los nucleos principales de cada ayuntamiento, sino a un andlisis basado en
diferentes criterios de movilidad y precio preexistentes. Ademas, también depende del medio
de pago utilizado.
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La tarjeta TMG podra utilizarse en el sistema de transporte urbano de las ciudades en las
que esté implantado, permitiendo el transbordo bonificado dentro de un periodo establecido.
Ademas, permite establecer bonificaciones por recurrencia al mismo tiempo.

Estas bonificaciones son financiadas entre la Xunta de Galicia y los ayuntamientos de las
Areas de Transporte Metropolitano, costeando la primera mas del 80% del importe total, y
para acceder a dichas bonificaciones es preciso realizar el pago con la tarjeta TMG o la TMG
Xente Nova.

Por otro lado, la Tarjeta Xente Nova permite que los
jévenes menores de 21 afios hagan hasta 60 viajes gratuitos
al mes dentro de la Comunidad Auténoma de Galicia. Con
esta tarjeta, se le aplicard un descuento del 10% al precio
del billete o la tarifa metropolitana bonificada.

Por dltimo, existen bonos de viajes que son
comercializados directamente por los operadores del
transporte publico de Galicia, siguiendo los acuerdos
establecidos con la Administracion titular del Servicio, a
través de los contratos de concesion correspondientes.
Existen los siguientes bonos:

v" Bono mensual de 50 viajes: independientemente de que sean de ida o de vuelta, con
un descuento de 50% en cada uno de ellos, sobre el precio del billete sencillo pagado
en efectivo, para cualquiera de las relaciones de trafico entre cualquier par de
términos municipales que formen para del ambito territorial del contrato
correspondiente.

v" Bono mensual de 100 viajes: en concesiones, en las que se identificaron relaciones de
trafico de alta intensidad y cardcter periurbano, se incorporé un bono mensual para la
realizacion de hasta 100 viajes, independientemente de que sean de ida o vuelta.

v Bono mensual ilimitado: en ciertas concesiones con traficos estructurales, se
consideraron apropiadas la implantacién de unas bonificaciones mas altas, en
beneficio de las personas usuarias de esos servicios. Asi, se establecidé un bono
mensual, para viajes ilimitados, con un descuento del 75% en cada viaje, sobre el precio
de billete sencillo pagado en efectivo, para todas aquellas relaciones de trafico entre
los términos municipales que forman parte del ambito territorial de los contratos
donde se establezca y aquellos otros términos municipales de esos  ambitos
territoriales en los que se sitde uno de los hospitales de cabecera de los distritos
sanitarios de Galicia.

5.1.2.2 TRANSPORTE FERROVIARIO
La identificacion de la oferta de servicios ferroviarios existentes en la comunidad gallega

que se realiza a continuacion se basa en estadisticas de operaciones recopiladas desde RENFE
Operadora.

Tabla 83. Principales Corredores de Servicios Comerciales en Galicia. Afio 2079.

Trayectos Larga Distancia Trayectos Media Distancia Trayectos Media Distancia
Convencionales Convencional Avant
Galicia - Pais Vasco A Corufia - Ferrol
Madrid - Galicia A Corufia - Lugo - Monforte

Orense - Santiago de Compostela

A Corufia - Santiago de Compostela - _ A Corufia

Ourense
A Corufia - Santiago de Compostela -
Pontevedra - Vigo

Madrid - Ledn - Vigo

Vigo - Oporto
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Trayectos Larga Distancia Trayectos Media Distancia Trayectos Media Distancia
Convencionales Convencional Avant
Barcelona - Asturias - Galicia A Corufia - Santiago dg Compostela - Vigo
Urzaiz
Barcelona - Galicia Vigo - Ourense - Ponferrada
Vigo - Tui

Elaboracion propia mediante datos de RENFE.

Dado que en la actualidad los servicios comerciales son explotados por un Unico operador, se
han utilizado las denominaciones de corredores y productos comerciales proporcionadas por
RENFE Viajeros. En este caso, se diferenciara entre:

- Corredores. Divisiones realizadas, coincidentes con areas geograficas a las que se
asignan distintas relaciones o trayectos. Galicia tendria servicios de Larga Distancia
Convencional en el Corredor Norte y Corredores Transversales.

- Productos.
- Larga Distancia Convencional.

- Alvia: Servicio que combina el paso por tramos de AV y tramos
convencionales

- Media Distancia Convencional

- Avant: son trenes de Media distancia que cubren servicios en las lineas
de Alta Velocidad.

- Regional: son servicios que efectian paradas en todas o casi todas las
estaciones y apeaderos del trayecto efectuado

- Regional Exprés: Son servicios con un menor nimero de paradas que
el regional (maximo 3 paradas cada 100 km), lo cual redunda en una
velocidad comercial mayor, y, por tanto, unos tiempos de viaje
sensiblemente mas reducidos que en el caso de los trenes tipo
regional, ademas de una mayor comodidad parar el viajero

- Cercanias:
- RENFE FEVE: Es una divisién comercial de RENFE que ofrece distintos
servicios de transporte de pasajeros, tanto regionales como de
cercanias en Galicia, ademas de Asturias, Cantabria, Pais Vasco,

Castilla y Ledn y Region de Murcia.

Tabla 84. Principales relaciones internas en el modo ferroviario de Galicia.

Circulaciones Circulaciones
Ruta Ruta
Semanales Semanales

A Corufia - Vigo 98 Vigo - A Corufia 98
A Corufia - Monforte de Lemos 35 Monforte de Lemos - A Corufia 28
A Corufia - Ferrol 26 Ferrol - A Coruia 26
A Corufia - Lugo 21 Lugo - A Corufia 21
A Corufia - Santiago 161 Santiago - A Corufia 157
Santiago de Compostela - Ourense - Santiago de

79 71
Ourense Compostela
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Circulaciones Circulaciones
Ruta Ruta
Semanales Semanales

Santiago de Compostela - Vigo 98 Vigo - Santiago de Compostela 98
Vigo - Ourense 73 Ourense - Vigo 60
Ourense - Monforte de Lemos 49 Monforte de Lemos - Vigo 49
Ourense - Lugo 28 Lugo - Ourense 28

Total 675 643

Fuente: Elaboracién propia mediante datos de RENFE.

Se observa como existe una fuerte relacidon entre A Corufia y Santiago de Compostela,
destacando por encima de las diferentes conexiones entre las ciudades conectadas a través
de las distintas lineas ferroviarias que discurren por territorio gallego.

Ademas, se aprecia como existe una abundante oferta de servicios, entre las ciudades del
eje atlantico, reflejada principalmente en la “T” que une Ourense con Santiago y la capital con
las principales ciudades a través del eje atlantico, algo que disminuye a medida que las rutas
se desplazan hacia las ciudades del interior de Galicia, donde lineas como A Corufia - Lugo o
Lugo — Ourense tienen un menor nimero de servicios.

En este descuelgue de parte del territorio destacan dos ciudades: Ferrol y Lugo, que
quedaron apartadas de la alta velocidad estricta. Las estaciones intermodales ideadas por la
Xunta de Galicia con el apoyo de la Administracion General del Estado serviran al menos para
que el autobus acerque a la alta velocidad a los que estan mas alejados de las vias.

Por otro lado, los trazados ferroviarios gallegos siempre han estado condicionados por un
accidentado relieve que ha dificultado las comunicaciones ferroviarias con el centro
peninsular. De hecho, la primera linea directa entre Madrid y Galicia, por Zamora y Ourense,
no se logroé hasta 1958.

La linea de alta velocidad Madrid — Galicia, encuadrada en el Corredor Norte/Noroeste,
que actualmente construye el Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana a través
de ADIF Alta Velocidad situard a Galicia en el mapa de la alta velocidad espafiola.

Galicia es la primera comunidad del norte con trenes de alta velocidad desde que en el
2011 se abrio el tramo Santiago-Ourense y, en el 2015, se completd el eje atlantico entre Vigo
y A Coruia. Hecho histérico, que se completarad cuando se haga efectiva la conexién con la
meseta.

Tabla 85. Principales relaciones externas en el modo ferroviario de Galicia.

Circulaciones Circulaciones
Semanales Semanales

A Corufia - Madrid 42 Madrid - A Corufia 51
A Corufia - Barcelona 19 Barcelona - A Corufia 19
A Corufia - Le6n 14 Leon - A Corufia 20
Vigo - Madrid 27 Madrid - Vigo 30
Vigo - Barcelona 7 Barcelona - Vigo 7
Vigo - Ledn 10 Ledn - Vigo 10
Ourense - Madrid 56 Madrid - Ourense 61
Ourense - Barcelona 26 Barcelona - Ourense 35
Ourense - Ledn 14 Ledn - Ourense 20
Vigo - Valenga do Minho Valenga do Minho (Portugal) -

(Portugal) ’ Vigo ’

Estratexia Galega de Mobilidade 269 de 520



XUNTA
DE GALICIA

Circulaciones Circulaciones
Ruta
Semanales Semanales
Monforte - Bilbao 12 Bilbao - Monforte 7
Total 234 267

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de RENFE.

En el analisis de las conexiones ferroviarias de Galicia, con el resto de la Peninsula, se
observa la importancia de la estaciéon de Ourense, ubicada como la principal conexidn, en el
modo ferroviario, con Madrid, Barcelona y Leon.

También hay que destacar la importante conexion existente entre Galicia con Madrid, que,
con la llegada de la alta velocidad, se postula como el principal modo de transporte a utilizar
por los usuarios, captando gran parte del trafico de viajeros que utilizan el avion actualmente
para este trayecto.

En relacidon con las conexiones exteriores, Galicia y Portugal estdn recuperando las
comunicaciones ferroviarias, entre Comboios de Portugal y Renfe a través del “Tren Celta” que
une Vigo y Oporto, con conexidn a través de la estacion de Valenca do Minho, con una
frecuencia diaria, en horario de mafiana.

De momento el eje internacional no cuenta con alimentacién eléctrica, existente en el
tramo Valenca do Minho — Oporto, en toda la via, algo que una vez finalizado, lograra reducir
el tiempo de viaje empleado entre Vigo y Oporto de 3 horas a 90 minutos.

Tal y como ha sucedido en el resto de Espafia la, a veces febril, apuesta por la alta
velocidad ha descuidado la red convencional, reproduciendo en Galicia el modelo ferroviario a
dos velocidades, con un crudo contraste entre los servicios de altas prestaciones y los que se
prestan en las lineas mds rurales, como, por ejemplo, la de ancho métrico que antes
gestionaba FEVE.

Tabla 86. Principales relaciones a través de via estrecha en Galicia.

Ruta Circulaciones Semanales Ruta Circulaciones Semanales ‘
Ferrol - Ortigueira 30 Ortigueira - Ferrol 29
Ferrol — Oviedo - Gijon 7 Oviedo - Ferrol - Gijén 7

Total 37 36

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de RENFE.

En el caso de Galicia, cuenta con presencia de este tipo de lineas que desarrollan su
actividad a través de la via estrecha, siendo ésta su diferencia frente a las divisiones de RENFE
Media Distancia y Larga Distancia. Procede de la entidad publica empresarial Ferrocarriles
Espafioles de Via Estrecha (FEVE), operador propiedad del Estado hasta el 31 de diciembre de
2012, cuando se realizé la unificacién de los operadores estatales de via ancha y estrecha.

Actualmente se desarrollan servicios de cercanias entre Ferrol y Ortigueira, asi como una
conexidn regional entre Ferrol, Oviedo y Gijén.

Por ultimo, hay que mencionar que, dentro del Sistema Tarifario Ferroviario, de manera

que se favorezca la utilizacién del ferrocarril como medio de transporte, existen diferentes
bonos de viajes que son comercializados directamente por RENFE Operadora.
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Tabla 87. Modalidades de Bonos disponibles para Alta Velocidad y Larga Distancia de RENFE.

Bono AVE Bono AVE Flexible Bono AVE Colaborativo

- . Hasta 10 viajes con distintos Admite hasta 4 titulares y hasta 8
Hasta 10 viajes y un mismo trayecto A .
trayectos viajes siempre en el mismo trayecto
Valido para viajar en trenes AVE. Valido para viajar en trenes AVE.
También se pueden utilizar en También se pueden utilizar en

Valido para viajar en trenes AVE y

trayectos de Alta Velocidad en los | trayectos de Alta Velocidad en los . -
Larga Distancia

que circulan tanto trenes AVE como | que circulan tanto trenes AVE como

otros de Larga Distancia otros de Larga Distancia
Nominativo e intransferible Nominativo e intransferible Nominativo e intransferible
2 modalidades segun tipo de 2 modalidades segun tipo de 2 modalidades segun tipo de
asiento (Estandar o Confort) asiento (Estandar o Confort) asiento (Estandar o Confort)
4 meses de validez a partir del 4 meses de validez a partir del 4 meses de validez a partir del
primer uso primer uso primer uso

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de RENFE.

Ademas, para aquellos viajeros extranjeros, se comercializa el Renfe Spain Pass, que es un
pase valido para personas con residencia fuera de Espafia, que permite elegir el nimero de
viajes a realizar, permitiendo su utilizacién en todos los trenes de Larga Distancia (incluido el
AVE) y regionales (trenes de media distancia y Avant con reserva de plaza). Con una duracién
de 6 meses desde la fecha de la compra, para realizar el primer viaje y un mes de validez desde
ese primer uso.

También se disponen de diferentes bonos en los servicios realizados en lineas que
desarrollan su actividad a través de la via estrecha.

Tabla 88. Modalidades de Bonos disponibles dentro de la red de ferrocarril de via estrecha

Carné Mensual

Carné Mensual Universitario Bonotren 10 Feverail
Viajes ilimitados Hasta 10 viajes. No tiene Viajes ilimitados por toda la
durante todo un caducidad, valido hasta agotar red de ferrocarril de via
mes los 10 viajes estrecha
Uso exclusivo en Disponiblg Gnicamente Uso exclusivo en trayectos Valfglez de102 meses en
trayectos en Cantabria y Cartagena b funcién de la modalidad del
oA zonificados
zonificados abono
Validez de 1 mes Es transferible y multipersonal Personal e intransferible

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de RENFE.
51.2.3 TRANSPORTE AEREO

La caracterizacion de la oferta de servicios aéreos existentes en la comunidad gallega que
se realiza a continuacién se basa en las estadisticas de operaciones publicadas por AENA. Para
los diferentes analisis se han tomado los datos de 2019, ultimo afio completo sin efecto
pandemia. De forma global se compararan con los de 2020 y 2021 para caracterizar su efecto
sobre este modo de transporte.

En 2019 se realizaron 51.125 operaciones en los aeropuertos gallegos, lo que supone un 2%
del total nacional. El de Santiago es el aeropuerto gallego con mayor nimero de operaciones
con un 44%. EL 80% de las operaciones son comerciales y el 74% son de caracter regular. Existe
un reparto equitativo entre salidas y llegadas. El 86% de las operaciones son nacionales, donde
destacan las relaciones con Madrid y Barcelona, que representan respectivamente el 37%y el
14% de las operaciones nacionales. Entre el resto destacan las relaciones con Bilbao, Palma de
Mallorca, Valencia, Sevilla y Gran Canaria con mas de 1.000 operaciones anuales.
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llustracion 148.  Reparto operaciones aéreas de Galicia por aeropuertos. Afio 20179.

HACORUNA  EWSANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO  mVIGO

Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

En cuanto a la evolucion mensual se aprecia un efecto estacional que se refleja en un
mayor numero de operaciones en el periodo Julio — Septiembre, alcanzando el maximo en el
mes de julio, y menor actividad de diciembre a marzo, siendo febrero el mes de menor
actividad.

llustracion 149.  Evolucion mensual del nimero de operaciones aéreas de Galicia. Afio 20179.
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Fuente: Estadisticas de tréfico aéreo de AENA.

Con el objetivo de cuantificar el impacto de la pandemia en el nimero de operaciones se
han comparado los datos anuales de los afios 2019 y 2020, obteniéndose un descenso del
45,7% en Galicia, por debajo de la media nacional provocado por un menor descenso de las
operaciones en todos los aeropuertos, en especial en el de A Coruiia.
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Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

Comparativa en el nimero de operaciones entre los afios 2019 y 2020.

- I I

En el aeropuerto de Santiago-Rosalia de Castro operan 8 compafiias aéreas que ofrecen
conexion con 15 destinos nacionales y 10 destinos internacionales

Tabla 89. Destinos y Aerolineas que operan desde el Aeropuerto de Santiago de Compostela.

Destinos
Internacionales

Aerolinea

Destinos Nacionales Aerolinea

Sevilla

Vueling Airlines

Tenerife Norte - C. La

Vueling Airlines

Air Nostrum L.A.

Valencia

Laguna Mediterraneo
Air Europa
Tenerife Sur Ryanair
Ryanair

Vueling Airlines

Estratexia Galega de Mobilidade

Fuente: AENA.

Alicante - Elche Ryanair Amsterdam/Schipol Holanda | Vueling Airlines
Barcelona - El Prat Josep Ryanair . Easyjet
Tarradellas Vueling Airlines Basel/Mulhouse Suiza Switzerland
. Air Nostrum L.A. . . .
Bilbao Mediterraneo Bruselas Bélgica Vueling Airlines
Fuerteventura Vueling Airlines Frankfurt/Hahn Alemania Ryanair
Vueling Airlines
Gran Canaria Ryanair Frankfurt/Mannheim Alemania Lufthansa
Air Nostrum L.A.
Mediterraneo
Ibiza Vueling Airlines Ginebra Suiza Easyjet
Ryanair Switzerland
Vueling Airlines Reino
Lanzarote César Manrique Ryanair Londres/Stansted < Ryanair
. Unido
Air Europa
Madrid - Barajas Adolfo Ryanair Milan/Bergamo Italia Ryanair
Suarez Iberia
Ryanair p . . o
Malaga - Costa de Sol Vueling Airlines Paris/Orly Francia Vueling Airlines
Ryanair . . Vueling Airlines
Menorca Vueling Airlines Zurich Suiza Edelweiss Air
Ryanair
Palma de Mallorca Vueling Airlines
Ryanair
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Con respecto al aeropuerto de A Corufia, operan 5 compaiiias aéreas que ofrecen conexion
con 9 destinos nacionales.

Tabla 90. Destinos y Aerolineas que operan desde el Aeropuerto de A Corufia.

Destinos Nacionales Destinos Internacionales

Barcelona Vueling Airlines

Bilbao Volotea
Gran Canaria Vueling Airlines

Iberia
Madrid - Barajas Adolfo Suarez Air Europa
Air Nostrum L.A. Mediterraneo

Menorca Volotea
Palma de Mallorca Vueling Airlines
Sevilla Vueling Airlines
Tenerife Norte - C. La Laguna Vueling Airlines
Valencia Vueling Airlines

Fuente: AENA

Mientras que, en el aeropuerto de Vigo, operan 6 compafiias aéreas que ofrecen conexién
con 4 destinos nacionales.

Tabla 91. Destinos y Aerolineas que operan desde el Aeropuerto de Vigo.

Destinos Nacionales Aerolinea

Barcelona - El Prat Josep Tarradellas Vueling Airlines
Gran Canaria Binter Canarias
Air Europa
Madrid - Barajas Adolfo Suarez Air Nostrum L.A. Mediterraneo
Iberia
Tenerife Norte - C. La Laguna Iperla Expre;s
Binter Canarias

Fuente: AENA.

Teniendo en cuenta estos datos, se observa cémo, de unos afios a esta parte, los
aeropuertos de Galicia han experimentado un cambio, en relacion con la oferta de servicios de
transporte aéreo.

Ese cambio se ve reflejado en la transicién de una oferta dominada por las antiguas
compaiiias de bandera (Iberia) o, al menos nacionales (Spanair, Aviaco...), impuestas por un
modelo heredado donde imperaban las restricciones, a lograr una circulacién interna en el
espacio aéreo nacional de compaiiias extranjeras. Cambio desarrollado gracias al impulso por
la liberacion del trafico aéreo, con las libertades del aire, una serie de derechos relativos a la
aviacion comercial que garantizan a las aerolineas de un estado entrar en el espacio aéreo de
otro estado y aterrizar en este.

El modelo actual se encuentra dominado por nuevas compaifias de bajo coste, cuyo
negocio es muy diferente, ya que esta mas orientado a la conexién punto a punto que a la
gestion de una red global de rutas de transporte.

Por otro lado, hay que destacar, con respecto a Galicia, como Unicamente el aeropuerto

de Santiago de Compostela tiene conexiones internacionales, mientras que en Alvedro y
Peinador sélo operan vuelos con destinos nacionales. Algo a resaltar, ya que la llegada
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inminente de la Alta Velocidad a Galicia puede suponer un fuerte impacto, principalmente en
los vuelos con Madrid, que son los mas numerosos en los tres aeropuertos de Galicia y los
principales en los aeropuertos de A Corufia y Vigo.

5.1.2.4 TRANSPORTE MARITIMO

El transporte maritimo entre puertos de la Comunidad Auténoma de Galicia
fundamentalmente tiene relevancia en la ria de Vigo, donde ya se encuentra integrado en el
sistema general de transportes y que se deriva del establecimiento del Area de Transporte
Metropolitano de Vigo.

Ademas, estos servicios se desarrollan en régimen de libre prestacion, tal y como se indica
en el Reglamente (CEE) 3577/92 del 7 de diciembre de 1992, por lo que se aplica el principio de
libre prestacion de servicios a los transportes maritimos dentro de los Estados miembro, lo
gue se conoce como cabotaje maritimo.

Hoy en dia existe un numero de viajes interurbanos en Galicia, que se realizan por mar. En
concreto, una serie de lineas de ferry que operan en las Rias Baixas, ofreciendo varios servicios:

- Entre Cangas y Vigo: adscrito al Area Metropolitana de Vigo.
- Entre Moafia y Vigo: adscrito al Area Metropolitana de Vigo.
- Islas Cies, conectadas con Cangas, Baiona y Vigo.

- Isla de Ons, conectadas con Sanxenxo, Portonovo, Bueu y Vigo.

Mientras que los dos ultimos tienen un caracter eminentemente turistico, con entre 4 y
20 expediciones diarias, en funcién del tamafio de los Ayuntamientos conectados, los servicios
entre Cangas y Moafia y la ciudad de Vigo, tienen un servicio asimilable al de un autobus
metropolitano, con salidas por ejemplo desde Cangas, cada 20 minutos en hora punta y cada
30 minutos el resto del dia laborable y una expedicidn a la hora por sentido los fines de semana
y festivos.

Ademas, los usuarios de estos servicios pueden acogerse a las bonificaciones que les
corresponden por estar integrados en el Area de Transporte Metropolitano de Vigo, con el uso
de la tarjeta TMG, y también a la gratuidad de los desplazamientos para los menores de 21
afios, con el empleo de la tarjeta Xente Nova.

Para llevar a cabo la caracterizacion de la oferta de servicios maritimos existentes en la
comunidad gallega que se realiza a continuacién se analizan las estadisticas de las operaciones
realizadas por las navieras encargadas de realizar el transporte regular de viajeros.

Tabla 92. Operaciones realizadas por linea de transporte maritimo. Afio 2019

Linea Expediciones

Moania - Vigo 9.360
Cangas - Vigo 37.032
Total 46.392

Fuente: Elaboracion propia a través de las estadisticas de las navieras.
A lo largo del afio 2019, se llevaron a cabo un total de 46.392 expediciones. Destacando la

linea Cangas - Vigo con un mayor nimero de expediciones realizadas, muy por encima de la
linea Moafia - Vigo.
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Hustracién 151.  Cobertura de poblacién desde los puertos de Cangas, Moaria y Vigo.
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Fuente: Elaboracion propia a través de datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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Tabla 93. Cobertura de poblacion de los puertos de los nicleos de Cangas, Moaria y Vigo.

. Poblacion a menos de = Poblacion a menos de
Ayuntamiento

500 metros 1.000 metros
Cangas 4.919 13171
Moaria 2.818 5122
Vigo 3.304 20.342

Fuente: Elaboracion propia a través de datos del Instituto Gallego de Estadistica.
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Esto es debido, por un lado, a la mayor poblacién existente en Cangas, ademas de la
captacion de las zonas cercanas (como Bueu, a través de la carretera PO-551) y también por la
rapidez y efectividad de la conexion a través del barco, algo que disminuye en Moafia, por su
ubicacién mas cercana a la Autopista del Atlantico, AP-9.

Actualmente hay tres navieras que operan entre Vigo, Cangas y Moafia:
- Dos de los operadores, realizan servicios dentro de la linea que une Cangas con la
ciudad de Vigo, siendo en este caso la naviera con 18.958, la que mas expediciones

realizo en el afio 2019.

- La uUnica naviera que opera en la linea que une Moafia y Vigo, fue también la que menor
numero de operaciones realizd, con un total de 9.360 expediciones.

Tabla 94. Operaciones realizadas segun frecuencia.

Frecuencia Expediciones

Lunes a viernes 38.532
Sabados 3.900
Domingos y Festivos 3.960

Total 46.392

Fuente: Elaboracién propia a través de las estadisticas de las navieras.

Atendiendo a los servicios segun el dia de la semana, se observa, como es en los dias
laborables, cuando se realiza principalmente el mayor ndmero de servicios a lo largo del afio.
Realizdndose en sabados, domingos y festivos, un nimero similar de expediciones, pero
realizando un menor nimero de salidas.

513 DEMANDA DE SERVICIOS EXISTENTES

5.1.3.1  TRANSPORTE POR CARRETERA - VEHICULO PRIVADO

Analizando los datos registrados por las estaciones de aforo en los Gltimos diez afios, desde
el 2011 hasta el afio 2020, segin datos de las Memorias de Trafico de la Red Autonémica de
Estradas de Galicia, la red de carreteras autondmicas ha experimentado un descenso del 21%
en la IMD media de la red autondmica de Galicia.

Desde el afio 2011 hasta el 2015 la red presenta un descenso del 7,3% del trafico total, afio
en el cual tuvo lugar un cambio de tendencia, registrandose un aumento del tréfico en todas
las provincias gallegas hasta el afio 2019 con crecimiento del 6,3% respecto 2015. En el afio
2020 se produce un descenso del 19,8% en toda la red de carreteras autondmicas de Galicia,
con variaciones similares en cada una de las provincias. Este hecho es debido a la pandemia
ocasionada por la covid-19. Durante 2020 la poblacién estuvo confinada durante tres meses
del estado de alarma tras el estallido de la pandemia. Ademas, durante el resto del afio se
implantaron restricciones de movilidad para evitar que el virus se propagase, lo cual provocé
el descenso del nimero de vehiculos circulando en todas las carreteras espafolas. Ademas,
con la implantacion del teletrabajo y las limitaciones en los desplazamientos, el trafico ha
caido a minimos histéricos.

Por provincias, el mayor descenso de circulacidn por carreteras gallegas se registrd en

Ourense (-22,7%), seguida por Lugo (-19,8%) y Pontevedra (-19,6%). EL menor impacto se
produjo en las carreteras de A Corufia con una caida del 19%.

Estratexia Galega de Mobilidade 277 de 520



XUNTA
DE GALICIA

Sefalar, que antes de la pandemia, en el afio 2019, los datos reflejados en toda la red de
carreteras de Galicia habian alcanzado valores similares a los histdricos en el afo 2011
(descenso del 0,2%), es decir, si no hubiera estallado la pandemia era de esperar que se
hubieran mantenido el mismo nimero de vehiculos e incluso un crecimiento del 1,2% respecto
el afio anterior (tasa de crecimiento anual de 2015-2019).

Tabla 95. Evolucién de la Intensidad Media diaria (IMD) media en la red autonémica de Galicia.

A Coruiia Lugo Ourense Pontevedra Galicia

20M 4.580 1.575 1.664 4.563 3.227
2012 4.302 1.455 1.580 4.200 3.0M
2013 4.259 1.441 1.522 4194 2.981
2014 4188 1.430 1.523 4189 2.958
2015 4.225 1.436 1.541 4.282 2.990
2016 4137 1.488 1.604 4.395 3.020
2017 4.223 1.544 1.618 4.464 3.077
2018 4.288 1.582 1.642 4.408 3.097
2019 4.337 1.589 1.767 4.595 3178
2020 3513 1274 1.365 3.692 2.549
2021 4.065 1.490 1.614 4.347 2.985
TC Acum 2011-2019 -5,31% 0,89% 6,19% 0,70% -1,52%
TC Anual 2011-2019 | -0,60% 0,10% 0,67% 0,08% -0,17%
TC Acum 2011-2020 | -23,30% -19,11% -17,97% -19,09% -21,01%
TC Anual 2011-2020 -2,62% -2,10% -1,96% -2,10% -2,33%
TC Anual 2019-2020 | -19,00% -19,82% -22,75% -19,65% -19,79%
TC Anual 2020-2021 15,71% 16,95% 18,24% 17,74% 17,10%

Fuente: Elaboracion propia.
llustracion 152.  Evolucion de la IMD media en la red autondémica de Galicia.
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Fuente: Xunta de Galicia.

Analizando la red de carreteras autonémicas de Galicia por intervalos de intensidad segun
provincias para el afio 2019, se observa que la mayor parte de carreteras en Lugo y Ourense
poseen una IMD por debajo de 1.000 veh/dia (50,6% y 48,7% respectivamente). En general, la
clasificacion de las carreteras segun intensidades es parecida en ambas provincias. A Coruiia
destaca por tener un mayor porcentaje de carreteras con una IMD entre 1.000 y 2.999 veh/dia
(33,9%), seguido a la par de las carreteras con una IMD menor de 1.000 veh/dia y entre 3.000
y 4.999 veh/dia (162% vy 16,5% respectivamente). Pontevedra destaca por tener
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aproximadamente el mismo reparto de carreteras con una IMD menor de 1.000 veh/dia y entre
1.000 y 2.999 veh/dia (25,7 y 26,8% respectivamente).

llustracion 153.  Clasificacion red autondémica de Galicia segun intervalos de IMD.
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20,0% <1.000
40,0% | 1.000-2.999
W 3.000-4.999
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W 5.000-9.999
20,0% 10.000-14.999
W 15.000-24.999
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m>=25.000
0,0%

A CORURNA LUGO OURENSE PONTEVEDRA GALICIA

Fuente: Mapa de Trafico 2019. Xunta de Galicia.

Por otro lado, analizando la red de carreteras autonémicas de Galicia segun su clasificacién
funcional; vias de alta capacidad (autovias y autopistas, corredor gallego y vias rapidas de
corta distancia), primarias basicas, primarias complementarias y secundarias, tal y como se
publicaban hasta ahora los datos de la Memoria de Tréfico de la REAG, se obtiene la siguiente
Intensidad Media Diaria (IMD) media.

llustracién 154.  IMD media de la red autonémica de Galicia segdn clasificacion funcional.
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Fuente: Mapa de Tréfico 2019. Xunta de Galicia.

Las vias de alta capacidad con mayor IMD son las pertenecientes a las provincias de A
Corufia y Pontevedra con una IMD de 10.348 y 10.035 veh/dia. Lugo presenta la menor IMD en
vias de alta capacidad con 4.806 veh/dia.

Respecto a la red primaria basica, Pontevedra presenta la mayor IMD en sus carreteras
con 7.600 veh/dia en contraposicién a Ourense que presenta la menor con 2.809 veh/dia. En
las vias primarias complementarias, Pontevedra presenta la mayor IMD con 4.114 veh/dia
seguido de A Corufia con 3.011 veh/dia y Lugo y Ourense en tercer y cuarto lugar con 1.418 y
1.392 veh/dia respectivamente.

Los datos de IMD (Intensidad Media Diaria) por las carreteras de Galicia refleja el nUumero
de vehiculos que discurren por una determinada seccion de la via. No obstante, el volumen de
trafico (veh.km) en funcién de la red, es una métrica que refleja una mejor idea de la demanda
de movilidad de las distintas carreteras.

Tabla 96. Evolucion del volumen de tréfico (veh.km) en Galicia en funcién de la red.

Trafico (veh-km/108)

S 7 B S B S N S

20M 6.415,8 1.205,7 2.708,7 1.539,4 962,0
2012 5.988,9 1123,6 2.529/1 1.423,0 913,2
2013 5.978,9 1184,5 2.464,8 1.425,3 904,4
2014 5.940,7 1.212,3 2.445,5 1.392,9 890,0
2015 6.017,8 1.284,4 2.476,0 1.365,1 892,3
2016 6.134,7 1.403,3 2.468,2 1.346,8 916,4
2017 6.226,4 1.488,6 2.491,5 13371 909,2
2018 6.259,6 1.542,3 2.478,4 1.330,7 908,2
2019 6.425,2 1.597,2 2.5473 1.367,6 9131
2020 5.186,5 1.273,8 2.0491 1114,3 749,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Historica Traficos Galicia.
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En Galicia, en los ultimos afios ha experimentado un descenso del volumen de trafico en
un 19% aproximadamente. Desde el afio 2011 hasta el 2014 presenta un descenso del 7,4%,
afio en el cual hubo un cambio de tendencia, incrementdndose paulatinamente el trafico en
todas las provincias gallegas hasta el afio 2019, recuperando totalmente el trafico perdido en
estos afios. No obstante, en 2019 con la expansion de la pandemia COVID-19, se reduce el
volumen de trafico en un 20%, debido principalmente a los confinamientos de la poblacién en
el estado de alarma y a las restricciones de movilidad.

Del volumen de trafico total de Galicia, un 40% aproximadamente pertenece a las
carreteras de la red primaria basica, un 25% a las Vias de Alta Capacidad, y el 35% restante
pertenece al trafico de la red primaria complementaria y red secundaria.

Con respecto a las provincias, A Coruiia es la provincia con mayor volumen de trafico, un
42% aproximadamente, seguida de Pontevedra con un 33% del tréfico total. Del 25% restante,
el 10% pertenece a Ourense y el 15% a la provincia de Lugo.

Tabla 97. Evolucion del volumen de tréfico (veh.km) en A Corufia en funcién de la red.

A Coruna

Trafico (veh-km/106)

[ | w [ e [ s

201 2.832,4 624,2 1192,8 712,4 302,9
2012 2.691,6 614,1 1134,9 654,3 288,3
2013 2.675,3 606,7 1122,6 670,3 275,7
2014 2.625,4 606,0 1100,2 644,4 274,8
2015 2.634,6 630,8 1124,4 610,7 268,7
2016 2.633,9 691,4 1.098,4 5731 271,0
2017 2.667,4 742,4 1.103,1 549,4 272,5
2018 2.702,6 778,1 1.098,0 558,7 267,8
2019 2.735,4 789,3 1.110,8 565,3 270,0
2020 2.229,7 635,3 902,3 464,8 2273

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histérica Tréficos Galicia.

En A Corufia, se sigue una tendencia constante en volumen de trafico a lo largo de estos
ultimos diez afios, hasta el afio 2020 que sufre las consecuencias de la pandemia.

Del volumen de trafico total de A Corufia, un 41% aproximadamente pertenece a las
carreteras de la red primaria bdsica, un 28% a las Vias de Alta Capacidad, y el 31% restante
pertenece al trafico de la red primaria complementaria y red secundaria, siendo la red
secundaria la que menos trafico contiene.

Tabla 98. Evolucion del volumen de tréfico (veh.km) en Lugo en funcidn de la red.

Lugo
Trafico (veh-km/105)

| Tom | vac | el e 5

20M 834,3 115,2 328,9 242,3 147,9
2012 774,7 m,7 293,2 230,9 139,0
2013 766,9 1201 274,4 239,4 133,0
2014 760,6 122,6 2733 236,9 127,8
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Trafico (veh-km/106)

2015 774,7 131,2 277,7 235,0 130,8
2016 807,3 169,5 260,6 239,8 137,4
2017 839,9 195,6 260,7 241,7 141,9
2018 860,2 202,0 265,5 249,6 1431
2019 863,9 200,1 270,2 250,4 143,2
2020 694,6 152,9 219,2 204,3 118,2

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histdrica Tréficos Galicia.

En Lugo, desde el afio 2011 hasta el 2015 presenta un descenso del 7,1%, afio en el cual
hubo un cambio de tendencia, incrementdndose paulatinamente el trafico en todas las
provincias gallegas hasta el afio 2019, recuperando totalmente el trafico perdido en estos
afios. No obstante, en 2019 con la expansion de la pandemia COVID-19, se reduce el volumen
de trafico en un 19,6%, debido principalmente a los confinamientos de la poblacién en el
estado de alarma y a las restricciones de movilidad.

Del volumen de trafico total de Lugo, un 32% aproximadamente pertenece a las carreteras
de la red primaria basica, un 22% a las Vias de Alta Capacidad, y el 46% restante pertenece al
trafico de la red primaria complementaria y red secundaria, siendo la red secundaria la que
menos trafico contiene con un 17%.

Tabla 99. Evolucién del volumen de tréfico (veh.km) en Ourense en funcion de la red.

Trafico (veh-km/106)

S 7 S N R S

20M 619,5 92,5 312,2 52,8 162,0
2012 589,2 87,9 289,8 56,7 154,8
2013 574,6 106,4 253,6 56,1 158,5
2014 573,9 115,4 257,3 50,3 150,9
2015 578,3 120,2 256,9 50,1 1511
2016 604,0 127,0 271,2 47,4 158,4
2017 607,6 131,7 270,3 47,8 157,8
2018 616,5 1331 273,5 48,8 1611
2019 666,3 140,7 317,3 50,4 157,9
2020 5231 106,6 251,7 40,3 124,5

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histérica Tréficos Galicia.

En Ourense, se sigue la misma tendencia que en la provincia de Lugo. Del volumen de
trafico total, un 48% aproximadamente pertenece a las carreteras de la red primaria basica,
un 20% a las Vias de Alta Capacidad, y el 32% restante pertenece al trafico de la red primaria
complementaria y red secundaria, siendo la red primaria complementaria la que menos trafico
contiene con un 8%. Esta provincia es junto a la de Lugo, las provincias con mayor volumen de
trafico en cuento a la red primaria basica, por ser las provincias con mas zonas rurales de
Galicia.
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Tabla 100.Evolucién del volumen de tréfico (veh.km) en Pontevedra en funcién de (a red.

Pontevedra

Trafico (veh-km/106)

[ we | e [ e [ s

2011 2.129,6 373,8 874,8 531,8 349,2
2012 1.933,4 309,9 811,2 4812 33111
2013 1.962,1 351,2 814,2 4595 337,2
2014 1.980,8 368,3 814,7 4613 336,5
2015 2.030,2 402,2 817,0 469,3 3417
2016 2.089,5 4154 838,0 486,5 3496
2017 2.111,5 418,9 857,4 498,2 337,0
2018 2.080,3 4291 841,4 4736 336,2
2019 2.159,6 4671 849,0 501,5 342,0
2020 17391 379,0 675,9 404,9 279,3

Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histdrica Tréaficos Galicia.

En Pontevedra, se sigue una tendencia constante en volumen de trafico a lo largo de estos
ultimos diez afios, hasta el afio 2020 que sufre las consecuencias de la pandemia.

Del volumen de trafico total de Pontevedra, un 39% aproximadamente pertenece a las
carreteras de la red primaria basica, un 22% a las Vias de Alta Capacidad, y el 39% restante
pertenece al trafico de la red primaria complementaria y red secundaria, siendo la red
secundaria la que menos trafico contiene con un 16% del trafico total.

Hlustracion 155.  Volumen de tréfico (veh.km/10¢) de las Vias de Alta Capacidad de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histdrica Tréaficos Galicia.

Se puede observar en la grafica anterior que la provincia de A Corufia es la provincia con
mayor volumen de trafico en las vias de alta capacidad (VAC), sequida de la provincia de
Pontevedra, con casi la mitad del trafico. La que menor proporcidn de trafico tiene de esta
tipologia de carretera es la provincia de Ourense.
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En cuanto a la evolucion en el tiempo, se percibe como en todas las provincias, se
incrementé el trafico desde 2012 a 2019 de forma constante, pero sufre un descenso drastico
en el afio 2020 debido a la pandemia.

llustracion 756.  Volumen de trdfico (veh.km/10%) de la Red Primaria Bésica de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histdrica Tréficos Galicia.

Como se muestra en la anterior grafica del volumen de tréfico en la red primaria basica
de Galicia, la provincia con mayor trafico es A Corufia, seguida de Pontevedra. Entre Lugo y
Ourense, no se perciben ligeras diferencias, y tienen 4 veces menos trafico que en la provincia
de A Coruiia.

En cuanto a la evolucidén en el tiempo, se percibe como en todas las provincias a partir de
2012, se estanca el trafico hasta el afio 2019, donde en 2020 sufre un decremento de este
debido a la pandemia.

lustracion 157.  Volumen de tréfico (veh.km/10%) de la Red Primaria Complementaria de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Historica Tréficos Galicia.

Como se muestra en la anterior grafica del volumen de trafico en la red primaria
complementaria de Galicia, la provincia con mayor trafico es A Corufia, seqguida de Pontevedra.
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La provincia con menor trafico con carreteras de esta tipologia es Ourense, con menos de la
mitad que en la provincia de Lugo.

En cuanto a la evolucion en el tiempo, se percibe como en las provincias de Ourense y
Lugo, el volumen de trafico permanece constante a lo largo de estos afios. No obstante, en las
provincias de Pontevedra y A Corufia, experimentd un decremento de este, y de forma mas
drastica en el afio 2020 como consecuencia de la pandemia.

lustracion 7158.  Volumen de tréfico (veh.km/10%) de la Red Secundaria de Galicia
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la Serie Histérica Tréficos Galicia.

Como se puede observar en la anterior grafica del volumen de trafico en la red secundaria
de Galicia, la provincia con mayor trafico es Pontevedra, sequida de A Corufia. Entre Lugo y
Ourense, no se perciben ligeras diferencias, y tienen 2 veces menos trafico que en la provincia
de A Corufia.

En cuanto a la evolucidn en el tiempo, se percibe como en todas las provincias a partir de
2012, se estanca el trafico hasta el afio 2019, donde en 2020 sufre un decremento del mismo
debido a la pandemia.

Por otro lado, analizando la Red de Carreteras del Estado en Galicia segun su clasificacion
técnica; autopista libre/autovia, autopista de peaje, carretera convencional y multicarril, tal y
como se publican los datos en el Plan Anual Nacional de Aforos de la Direccion General de
Carreteras se obtiene la siguiente Intensidad Media Diaria (IMD) media.
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llustracién 159.  IMD media de la Red de Carreteras del Estado en Galicia segun su clasificacion técnica.
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Fuente: Mapa de Trafico 2018. Ministerio de Fomento.

Las autovias con mayor IMD son las pertenecientes a las provincias de Pontevedra y A
Corufia con una IMD de 31.325 (debido principalmente al trafico que discurre en la zona de O
Porrifio) y 17.346 veh/dia. Lugo presenta la menor IMD en autovias con 11.934 veh/dia.

Respecto a la red de autopistas de peaje, la provincia de Pontevedra presenta la mayor
IMD en sus carreteras con 27.354 veh/dia seguida de A Corufia, con 21.240 veh/dia.

En lo referente a carreteras convencionales, Pontevedra y A Corufia, son las que cuentan
con una IMD mayor, con 7.454 y 7122 veh/dia, seguido de Lugo con 6.105 veh/dia y en
contraposicién con Ourense con 1.417 veh/dia, lo que tiene légica, pues son las provincias
atlanticas las que soportan mayor actividad econémica y mayor poblacion.

Respecto a las carreteras multicarril, destaca con mucha diferencia la provincia de A
Corufia, con 29.767 veh/dia, debido principalmente a su ubicacidn cerca de los nucleos de
poblacién mas importantes (A Corufia y Santiago de Compostela). A continuacion, se situaria
Pontevedra con 9.859 veh/dia, seguido de Ourense con 7.377 veh/dia, siendo Lugo la provincia
con menos IMD en este tipo de vias con 5.222 veh/dia.
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llustracién 160.  IMD Total. RCE y RAEG
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de aforos de Xunta y Ministerio de Fomento

Illustracion 161. IMD VAC ((Vias de Alta llustracién 162.  IMD Doble Carril y Carretera
Capacidad). RCE y RAEG Convencional. RCE y RAEG
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de aforos de Xunta y Ministerio de Fomento

Segun los datos analizados, se observa como la Red de Carreteras del Estado, absorbe mas
vehiculos que la Red Autondmica de Carreteras de Galicia. Algo que se observa en todas las
provincias de Galicia.

En la siguiente imagen se reflejan las carreteras de toda Galicia clasificadas segin IMD.
Las carreteras con mayor IMD son la AP-9 a la altura de Vigo, Santiago y A Coruiia, la A-6 a la
altura de Lugo y la A-52 a la altura de Ourense con una IMD mayor de 25.000 veh/dia. En
segundo lugar, con una IMD entre 15.000 y 25.000 veh/dia, destacan la carretera de Costa da
Morte (AG-55) entre A Corufia y el enlace de Paiosaco, la A-6, el resto de los tramos de la AP-
9y algunos tramos de acceso cercanos a las grandes ciudades.
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llustracion 163.  Carreteras de Galicia segin IMD.
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Fuente: Elaboracion propia.

Del tréfico registrado por las estaciones de aforo durante 2020 el 8,9% se correspondio
con vehiculos pesados, valor superior registrado en las mismas estaciones durante el afio
anterior (7,7%), lo cual indica que, aunque el trafico total haya descendido, el trafico de
mercancias se ha incrementado ligeramente en comparacién al total de vehiculos, o lo que es
lo mismo, el trafico pesado ha descendido en menor proporciéon por la pandemia que el trafico
ligero.

Por provincias, los porcentajes mas elevados se registraron en Lugo y Ourense, con el 12,6%
y el 9,3% respectivamente. Por el contrario, los valores minimos correspondieron a las
provincias de A Corufia y Pontevedra, con el 8,0% y el 5,7% respectivamente.
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En lo relativo a mercancias en toda Galicia, los mayores nimeros de toneladas son de
minerales y materiales de construcciéon con un 29,4% seguido de productos alimenticios y
forrajes con un 20,9%. Les sigue en tercer y cuarto lugar las maquinas, vehiculos y objetos
manufacturados con un 19,8% vy los productos agricolas y animales vivos con un 16,8%. El resto
de los tipos de mercancias suman Unicamente un 13% del total.

Se observa también una diferencia de tipologia segun el &mbito territorial. Desde un marco
intramunicipal las mercancias mas transportadas son los minerales y materiales de
construcciéon con un 56,9% del total seguido de maquinas y vehiculos manufacturados con un
20,4%. Desde un punto de vista intermunicipal-intrarregional las mercancias mas
transportadas son igualmente los minerales y materiales de construccién, pero con un 31,3%
seguido de productos alimenticios y forrajes con un 19,8%. Finalmente, desde un punto de
vista interregional los productos con mayor nimero de toneladas transportadas al afio son
alimenticios y forrajes con un 34,3% seguidos de maquinas y vehiculos manufacturados con un
28,1%.

llustracion 164.  Tipo de mercancias transportadas en Galicia segun édmbito (miles de toneladas). Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.

Analizando el origen y destino de las mercancias desplazadas en Galicia, el 85% de las
mercancias tienen como origen y destino la propia Comunidad Auténoma. De la fraccién
interregional, destaca el intercambio con Castilla y Ledn y Asturias con el 3,7 y 3,6%
respectivamente. Le sigue la Comunidad de Madrid con un 2,3%, Castilla La Mancha con un
1,2% y Pais Vasco con un 1,1%.
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llustracién 165.  Origen y destino de las mercancias desplazadas en Galicia. Afio 2020.
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Fuente: Instituto Gallego de Estadistica.
En relacion con el transporte de mercancias por carretera en Galicia y su distribucién por la
red viaria gallega, analizando la Red de Carreteras del Estado (RCE) y la Red Autondémica de

Carreteras de Galicia (RAEG), se observa como el mayor nimero de vehiculos pesados lo
absorbe la RCE, en todas las provincias de la Comunidad Auténoma gallega.

Ilustracion 166.  IMDp Total. RCE y RAEG
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de aforos de Xunta y Ministerio de Fomento
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llustracion 167. IMDp VAC (Vias de Alta llustracion 168.  IMDp Doble Carril y Carretera
Capacidad). RCE y RAEG Convencional. RCE y RAEG
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos de aforos de Xunta y Ministerio de Fomento
5.1.3.2 TRANSPORTE POR CARRETERA — AUTOBUS
1 NACIONAL

El transporte publico interurbano en autobus tiene un papel importante en la movilidad
de las personas, definiéndose como el modo de transporte mas seguro y ofreciendo tarifas
mas econdmicas con respecto a otros modos de transporte alternativos y un alto nivel de
calidad en sus servicios. Destacable también su alto nivel de eficiencia desde el punto de vista
medioambiental, econédmico y social.

En el &mbito del medioambiente, la contribucién de este medio de transporte es muy
importante, ya que reduce las emisiones de gases de efecto invernadero, logrando asi un
menor impacto medioambiental y optimizando los recursos no renovables, especialmente los
energéticos. Cabe destacar que el autobus es el medio de transporte mas eficiente, evitando
la emisidn a la atmdsfera de millones de toneladas de CO, (seis veces menos que el automaévil
convencional) y posibilitando un gran volumen de ahorro de consumo de combustible,
logrando ser tres veces mas eficiente que el vehiculo privado en términos de litros de
combustible por viajero-kildmetro.

Otro factor importante a tener en cuenta es su aportacion a la vertebracién del territorio,
gracias a su flexibilidad y menores exigencias de inversiéon en infraestructuras, asi como
también a la cohesién social, siendo ain mas notable en sectores de la sociedad menos
favorecidos, llegando a producir el doble de viajero-kildmetro que el ferrocarril y el triple que
el avién.

Segun los datos del Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana, los contratos
de ambito nacional de transporte en autobus con servicios en Galicia han tenido un total de
2.875.681 viajeros en el afio 2019.

Tabla 101. Evolucién de viajeros en los contratos de gestion del servicio regular de viajeros nacional por
carretera en Galicia.

Contrato Aiio 2013 ‘ Aiio 2014 ‘ Ao 2015 Afo02016 Afo 2017 | Ao 2018 Ao 2019

X?f;g‘s“s Irdn-Tuycon | 524754 | 512096 | 516110 | 513540 | 512.838 | 513125 | 531568
VAC-127 Madrid -

Salamanca - Vigo con 932349 | 867729 | 860566 | 806740 | 814.466 | 751169 | 766.472
hijuelas

VAC-159 Santiago de
Compostela - Gijon - Irtin | 1.182.495 1.181.196 1.210.138 1.241.982 1.284.562 | 1.228.256 | 1.368.359
- Barcelona
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Contrato Afi02013 | Afi02014 | Af02015 Af02016 Afi02017 | Afi0 2018 Afio 2019
VAC-206 Ferrol - 80.369 74.476 66.520 66.445 65.160 64.758 62.454
Algeciras
VAC-219 Vigo - Iriny 222524 | 193238 | 154.197 135.321 151900 | 155597 | 146.828
Barcelona

Total 2.952.491 | 2.828.735 | 2.807.531 | 2.764.028 | 2.828.926 | 2.712.905 | 2.875.681

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

De esta manera, teniendo en cuenta estos datos de viajeros, por cada contrato, se observa
como el contrato VAC - 159 Santiago de Compostela — Gijén — Irtin — Barcelona, es el que logra
un mayor numero de viajeros, superando 1,3 millones de viajeros anuales.

En el lugar contrario, se encuentra el contrato VAC 206 Ferrol — Algeciras, siendo con
diferencia el que cuenta con un menor nimero de viajeros, teniendo un total de 62.454 viajeros

en el afio 2019.

Tabla 7102. Nimero Total de Viajeros en los contratos de gestion del servicio reqular de viajeros nacional
por carretera en Galicia y Tasa de Variacion Anual. Afio 2019

Total Tasa Tasa Tasa
3 Variaciéon de Variacion de | Variacion de
Pasajeros q q 5
Afio 2019 Pasajeros Pasajeros Pasajeros
2013-2015 2015-2019 2015-2019
VAC-046 Irtn - Tuy con hijuelas 531.568 -11,2% 3,0% -8,6%
VAC-127 Madrid - Salamanca - Vigo con Hijuelas 766.472 -14,3% -10,9% -23,6%
VAC-159 Santiago de Compostela - Gijon - Irtn - 1368.359 22.5% 13.1% 38,5%
Barcelona
VAC-206 Ferrol - Algeciras 62.454 -26,3% -6,1% -30,8%
VAC-219 Vigo - Irin y Barcelona 146.828 8,0% -4,8% 2,8%

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

En este caso, destaca el contrato VAC-159 Santiago de Compostela - Gijon - Irin -
Barcelona, que ademds de contar con el mayor nimero de pasajeros en el afio 2019, se acumula
una tasa de variacién positiva, alcanzado un 38,5% de variacién entre los afios 2012 y 2020.
Esta tasa, se observa como estd muy marcada por un crecimiento en los primeros afios (2012-
2015), pero que se ha mantenido con caracter positivo hasta el 2019.

Se observa también, como en el caso del contrato VAC-219 Vigo - Iriin y Barcelona, cuenta
con una tasa de variacidon de pasajeros positiva, a pesar del descenso sufrido entre los afios
2015 y 2019.

De esta manera, los contratos VAC-159 y VAC-219, son los Unicos que han mantenido una
tasa de variacion positiva entre los afios 2013 a 2019.
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lustracion 169.  Porcentaje de distribucién de pasajero por contrato del servicio regular de viajeros nacional por
carretera en Galicia.

B VAC-046 WVAC-127 mVAC-159 ®BVAC-206 VAC-219

Fuente: Ministerio de Transportes, Movilidad y Agenda Urbana.

Se observa como en el afio 2019, un 48%, lo hicieron en el contrato VAC-159 Santiago de
Compostela — Gijén - Irin — Barcelona, lo que supone casi la mitad del total de pasajeros
transportados en el marco de los contratos de ambito nacional.

A continuacioén, se situaria el contrato VAC-127 Madrid - Salamanca - Vigo con Hijuelas,
con un 27% de los pasajeros y el contrato VAC-46 Irin — Tuy con Hijuelas con un 18%.

Los contratos VAC 219 Vigo - Irin y Barcelona y VAC-206 Ferrol — Algeciras, son los que
presentan un menor ndmero de viajeros, contando con un 5% y un 2% del total de viajeros.

2 AUTONOMICO
De acuerdo con los datos de explotacion disponibles de los servicios actualmente vigentes,
se han obtenido que los principales flujos de movilidad en el &mbito territorial del transporte

autondmico, en el primer afio de prestacién de servicio (y sin tener en cuenta las reservas de
plazas para escolares), son los siguientes:

Tabla 703. Evolucién anual de viajes realizados en Galicia.

Total 13.663.553 15.382.131 17.106.874 18.105.659 10.607.444

Fuente: Elaboracion propia mediante datos obtenidos de SITME y del PTPG

Analizando los datos, se observa la evolucion ocurrida en los ultimos afios, con un
incremento anual en el nimero de viajes, en los Gltimos afios, con la excepcion del afio 2020,
siendo el afio de la puesta en marcha del Plan de Transporte Publico de Galicia, el nimero de
viajes desciende drasticamente, debido a la situacién de confinamiento por la pandemia
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COVID-19 y a las posteriores restricciones a los viajeros a la hora de utilizar el transporte

publico.

A continuacién, se muestran los datos de la evolucién de la demanda del transporte
publico por carretera de Galicia, agrupados por provincia.

Tabla 104.Evolucion de viajes por provincia.

‘ 2016 2017 2018 2019 2020
A Corufia 8.651.908 9.409.229 9.711.712 10.294.995 6.008.068
Lugo 1.148.565 1.228.689 1.336.471 1.421.817 948.845
Ourense 340.564 607.158 1.050.882 1.129.357 480.305
Pontevedra 3.522.516 4.137.056 5.007.810 5.259.491 3.170.226
Galicia 13.663.553 15.382.131 17.106.874 18.105.659 10.607.444
Fuente: Elaboracion propia mediante datos obtenidos de SITME y del PTPG
lustracion 170.  Evolucién de viajes por provincia
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Fuente: Elaboracion propia mediante datos obtenidos de SITME y del PTPG

Se observa como las provincias de A Corufia y Pontevedra, son las que indican un mayor
nimero de viajes, con una amplia diferencia con las provincias del interior, debido
principalmente a la mayor presencia de poblacién en las provincias del eje Atlantico.

Ademads, se comprueba como a nivel provincial, sucede lo mismo que a nivel autonémico,
reflejado en el impacto de la pandemia en el afio 2020, con una bajada en el nimero de viajes,
siendo Ourense y A Corufia, las provincias que acusaron una mayor disminucion.

51.3.3 TRANSPORTE FERROVIARIO

La caracterizacion de la demanda en los servicios ferroviarios existentes en la comunidad
gallega que se realiza a continuacion se basa en estadisticas de RENFE Operadora.

En 2019 en las estaciones de tren de Galicia se contabilizaron 4.776.460 viajeros lo que
representa un 7,0 % del total nacional de viajeros de media y larga distancia (incluyendo alta
velocidad).
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Tabla 105. Numero de viajeros en miles entre las principales estaciones ferroviarias de Galicia. Evolucion

desde 20177 a 2019.

Conceptos 2017 2018 2019

A Corufia - Santiago de Compostela 1132 1162 1164
Santiago de Compostela - Vigo 328 336 352
Santiago de Compostela - Vilagarcia de Arousa 296 300 313
A Corufia - Vigo 250 263 274
Ourense - Santiago de Compostela 294 302 270
Pontevedra - Santiago de Compostela 254 255 258
Pontevedra - Vigo 279 291 218
A Corufia - Ourense 183 187 167
A Corufia - Pontevedra 140 146 151
Vigo - Vilagarcia de Arousa 126 139 150
A Corufia - Vilagarcia de Arousa 97 104 108
Ourense - Vigo 24 23 15

Total 3.403 3.508 3.440

Fuente: Elaboracion propia mediante datos estadisticos de RENFE.

La relacién con mayor nimero de viajeros a nivel interno de Galicia fue la de A Corufia -
Santiago con 1.163.520 viajeros, un 24,4% del total de viajeros. Lo que no hace mas que resaltar
la fuerte relacion entre ambas ciudades, ademas de la competitividad del modo ferroviario,
frente a otros modos, para este trayecto.

Un ejemplo como alternativa, en vehiculo privado, podria ser a través de la autopista AP-
9, donde el usuario abonaria una cantidad similar a la del billete sencillo, solo por el uso de la
autopista. Otra opcion seria realizar el trayecto a través de la carretera N-550, donde el
tiempo de trayecto, en ocasiones puede ser mayor que el del tren.

De las principales relaciones, en lo referente al nUmero de viajeros, destaca la presencia
de Santiago de Compostela, que se establece de esta manera como la estacién de referencia
de Galicia, en cuanto al nimero de viajeros en las relaciones internas a la Comunidad
Auténoma. Esto se debe a su buena conexion ferroviaria con las diferentes ciudades que
componen el eje atlantico, asi como también con Ourense.

Una parte importante de atraccion de estos viajeros se debe a que Santiago de Compostela
alberga la sede administrativa del gobierno auténomo de Galicia, que, unida a su importancia
turistica, se refleja en un alto nimero de viajeros diarios, gracias también a la competitividad
del ferrocarril frente al vehiculo privado, permitiendo al usuario realizar el trayecto desde el
centro de cada una de las ciudades con una conexién rapida y a un coste asumible por el
usuario.

Tabla 106. Ndmero de viajeros en miles entre las principales relaciones ferroviarias de Galicia con el

exterior. Evolucion desde 2017 a 2079.
Conceptos 2017 2018 2019

Madrid - Ourense 257 275 206
Madrid - Santiago de Compostela 161 166 121
A Corufia - Madrid 81 83 58
Madrid - Vigo 83 80 59
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Conceptos 2017 2018 2019

Porto - Campanha - Vigo 57 49 43
Madrid - Pontevedra 34 34 25
Ferrol - Madrid 22 22 16
Madrid - Sarria 17 19 17
Barcelona - Ourense 18 18 15
Barcelona - Monforte de Lemos 16 16 13
A Gudifia - Madrid 13 15 13
Lugo - Madrid 1 12 8
Ourense - Zamora 10 " 9
Barcelona - Lugo 10 10 7
Ledn - Ourense 8 9 7
O Barco de Valdeorras - Ponferrada 9 10 5
Total 806 829 620

Fuente: Elaboracion propia mediante datos estadisticos de RENFE

A nivel de las relaciones externas, se observa una importante relacion de las principales
ciudades de Galicia con Madrid, siendo Ourense la principal, al ser la entrada de la linea
ferroviaria en Galicia.

Dentro de la linea Galicia — Madrid, se puede observar cémo de las principales ciudades de
Galicia, Ferrol y Lugo, son las que menos numero de viajeros presentan, algo que puede tener
una mayor relevancia en el futuro de estas conexiones, ya que quedaron apartadas de la alta
velocidad estricta.

Fuera de la conexion con Madrid, destaca la relacién entre Oporto y Vigo como la de mayor
trafico de viajeros, que indica el vinculo importante entre Galicia y Portugal, que puede
desarrollarse en el futuro, a medida que avancen los trabajos de electrificacion de esta linea,
permitiendo reducir los viajes a un tiempo de 90 minutos, de manera que se convierta en una
linea competitiva frente a la utilizacién del vehiculo privado.

También se observa la relacion existente de Galicia con Barcelona, con una distancia
importante en el trafico de viajeros con respecto a Madrid. Esto se debe principalmente a los
tiempos de recorrido actuales y la baja competitividad del tren frente al avién a la hora de
realizar este trayecto. Algo que puede afectar a la demanda de esta linea, es la llegada de la
alta velocidad, ya que actualmente, varias de las expediciones que se realizan, lo hacen
mediante enlace con Madrid, que permitird una conexidn completa de alta velocidad,
reduciendo el tiempo de viaje en mas de la mitad del actual (hay expediciones que realizan el
trayecto en mas de 12 horas).

Otra conexion que refleja la importancia de las relaciones limitrofes son las conexiones de
Ledn con Ourense y de O Barco de Valdeorras con Ponferrada, como las siguientes lineas con
mayor numero de viajeros, pero con una demanda mucho menor que las anteriores
mencionadas.

5.1.3.4 TRANSPORTE AEREO

En 2019 los aeropuertos gallegos transportaron 5.269.133 viajeros, lo que representa un
1,9% del total nacional. El de Santiago es el aeropuerto gallego con mayor nimero de viajeros,
siendo utilizado por el 55% del total de viajeros. EL 99% de los pasajeros son de operaciones
de tipo comercial y el mismo porcentaje de caracter regular. Existe un reparto equitativo entre
salidas y llegadas. El 85% de los pasajeros son nacionales, donde destacan las relaciones con
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Madrid y Barcelona, que representan respectivamente el 47 y el 21% de los pasajeros
nacionales. Entre el resto destacan las relaciones con Palma de Mallorca, Sevilla, Valencia,
Malaga, Alicante y Gran Canaria con mds de 130.000 pasajeros anuales.

llustracién 171.  Reparto viajeros transporte aéreo de Galicia por aeropuertos. Afio 20179.

EACORUNA ESANTIAGO M VIGO

Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

En cuanto a la evolucién mensual se aprecia un efecto estacional que se refleja en un
mayor numero de pasajeros en el periodo junio — septiembre, alcanzando el maximo en el mes
de julio, y menor actividad de noviembre a febrero, siendo este Gltimo el mes de menor
actividad.

ilustracion 172.  Evolucién mensual del trdfico aéreo de pasajeros de Galicia. Afio 2079.
600.000
500.000
400.000
300.000
200.000

100.000

Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

A continuacion, se muestran los datos de la evolucion de la demanda anual de transporte
de pasajeros en avion en Galicia, agrupados por aeropuerto.
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Tabla 707. Ndmero de viajeros en los aeropuertos de Galicia con el exterior. Evolucion desde 2016 a 2020.

Aeropuerto 2016 2017 2018 2019 2020
A CORURNA 1.063.291 1.141.389 1.225.754 1.352.584 436.775
SANTIAGO DE COMPOSTELA 2.511.494 2.645.362 2.726.457 | 2.904.102 935.395
VIGO 954.006 1.065.595 1.129.865 1.012.447 303.466
Total 4.528.791 4.852.346 5.082.076 5.269.133 1.675.636

Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

Ilustracion 173.  Numero de viajeros en los aeropuertos de Galicia con el exterior. Evolucién desde 2016 a 2020.

———\

Millones
w
[=]

0,0 r T
2016 2017

et A CORUNA

2018

== SANTIAGO-ROSALIA DE CASTRO

2019

Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.

2020

—'/| GO

Se observa que, antes de la pandemia, los aeropuertos de Corufia y Santiago
experimentaban una tendencia de crecimiento interanual de viajeros, mientras que el nimero
de viajeros que empleaban el aeropuerto de Vigo se mantenia relativamente constante.

El impacto de la pandemia en el trafico de pasajeros, medido por la variacion de estos en
los afios 2019 y 2020, refleja un descenso del 68,4% en Galicia, por debajo de la media nacional.
Con tasas de variacion muy similares, el aeropuerto de A Corufia es el que registra menor
descenso de pasajeros y Vigo el de mayor decrecimiento.

Hustracion 174.
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Fuente: Estadisticas de trafico aéreo de AENA.
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5.1.3.5 TRANSPORTE MARITIMO

En lo que se refiere a transporte de pasajeros, en 2019 se registraron 1.872.680 pasajeros
en los puertos de Galicia, la mayor parte, 83%, pertenece a los 16 puertos gestionados por
Portos de Galicia que cuentan con transporte de pasajeros y el resto a Puertos del Estado.

Tabla 108. Pasajeros en régimen de crucero en Puertos del Estado de Galicia. Evolucidn del afio 2016 al

2020.

Puerto 2016 2017 2018 2019 2020
A Corufia 126.711 184.069 178.965 160.256 6.586
Ferrol-San Cibrao 20.061 20.379 17.534 14.928 3.040

Marin y Ria de Pontevedra 0 143 0 0 0
Vigo 169.093 140.188 158.449 141.637 9.425

Vilagarcia 758 1.596 1.158 890 0
Total 316.623 346.375 356.106 317.711 19.051

Fuente: Elaboracion propia mediante datos de Puertos del Instituto Galego de Estatistica.

Ilustracion 175.  Porcentaje de pasajeros en régimen de crucero en Puertos del Estado de Galicia 2019.

4,70% 0,00%

N A Corufia M Ferrol-San Cibrao W Marin y Ria de Pontevedra M Vigo Vilagarcia

Los viajeros registrados en régimen de crucero que se producen en los puertos
gestionados por Puertos del Estado suponen 317.711 viajeros. Los puertos de A Coruiay Vigo
son los que registran mayor nimero de pasajeros.

De los 1.554.969 viajeros registrados en Portos de Galicia en 2019, el 79% corresponden
a las lineas de transporte regular de viajeros integradas en la ATM de Vigo que registraron
1.235.984 viajeros en 2019. EL 80% de ellos se desplazan entre Cangas y Vigo, el resto
pertenecen a la linea que comunica Moafia y Vigo.

Tabla 109. Pasajeros registrados en Portos de Galicia. Evolucion del afio 2018 al 2020.

1.449.318 1.554.969 728.276

Fuente: Informes de gestion de Portos de Galicia.
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En cuanto a la evolucién mensual se aprecia un efecto estacional que se refleja en un
mayor nimero de pasajeros en los meses de julio y agosto, siendo noviembre el mes de menor
actividad.

llustracién 176.  Evolucién mensual del tréfico maritimo regular de pasajeros de Galicia. Afio 20179.
12,0%
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4,0%
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Fuente: Estadisticas de trafico maritimo navieras.

A continuacion, se muestran los datos de la evolucion de la demanda anual de transporte
maritimo regular de pasajeros en Galicia, agrupados por ruta. Como puede apreciar, antes de
la pandemia el trafico de este tipo de servicios experimentaba una tendencia creciente.

Tabla 710. Tréfico maritimo regular de pasajero en Galicia. Evolucion del afio 2016 al 2020.

Ruta ‘ 2016 ‘ 2017 2018 2019 2020
Cangas - Vigo 830.244 | 976.566 963.933 985.350 532.202
Moana - Vigo 187.025 243.042 263.010 250.634 156.702

Total 1.017.269 | 1.219.608 | 1.226.943 | 1.235.984 | 688.904

Fuente: Estadisticas de trafico maritimo navieras.
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lustracién 177.  Tréfico maritimo regular de pasajero en Galicia. Evolucion del afio 2016 al 2020.
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Fuente: Estadisticas de trafico maritimo navieras.

El impacto de la pandemia en el trafico maritimo regular de pasajeros, medido por la
variacion de estos en los afios 2019 y 2020, refleja un descenso del 44,3%. Las lineas que unen
Cangas y Vigo son las que registran el mayor descenso de viajeros.

llustracién 178.  Comparativa pasajeros transporte maritimo. Variacién 2019 - 2020.
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Fuente: Estadisticas de trafico maritimo navieras.
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5.2 MOVILIDAD GLOBAL Y DISTRIBUCION ESPACIAL

5.21 DATOS DE MOVILIDAD EXISTENTES SOBRE GALICIA

Previo al analisis de la movilidad global actual y su distribucién espacial, se han recopilado
los datos oficiales existentes relativos a la movilidad general en el &mbito de referencia de la
Comunidad Auténoma de Galicia.

En este sentido, dada la escasez de datos oficiales disponibles, la recopilacién y andlisis de
la informacion existente de movilidad se centrara en las siete grandes ciudades de Galicia:
Vigo, A Coruiia, Santiago de Compostela, Ourense, Lugo, Pontevedra y Ferrol.

Este analisis previo establecerd un contexto general de la caracterizacién de la movilidad
existente hasta el momento.

La informacion disponible procede de las siguientes fuentes, si bien no se muestra la
misma informacién ni al mismo nivel de detalle en todas ellas:

- Instituto Gallego de Estadistica (IGE)

- Instituto Nacional de Estadistica (INE)

- Planes de Movilidad Sostenible (PMUS)

Esta informacion se analizard también de forma especifica en este apartado desde la
perspectiva de género.

5211  DATOS DE MOVILIDAD DEL INSTITUTO GALLEGO DE ESTADISTICA (IGE)

Los datos proceden de la "Encuesta estructural a hogares” de 2015, afio en el que se
incluyé como moddulo de caracter especifico, el Médulo de movilidad, con el objetivo de
investigar las caracteristicas de los desplazamientos que realiza la poblacién gallega al centro
de trabajo, al centro de estudios o los realizados por otros motivos.

Las poblaciones objeto de investigacion son: el conjunto de hogares privados que residen
habitualmente en viviendas familiares principales y el conjunto de las personas que conforman
estos hogares. El marco que se emplea para la extraccién de la muestra es el padrdén de
habitantes.

El médulo de movilidad de la encuesta estructural a hogares 2015 muestra los siguientes
resultados detallados:

- Movilidad por trabajo

- Movilidad por estudios

- Movilidad por otros motivos

- Areas

- Grandes municipios

El andlisis se centrara en la Movilidad de los grandes municipios, que segun se detalla en
la metodologia de la encuesta, corresponde a los siete municipios incluidos en el estrato O
(municipios autor representados): A Corufia, Lugo, Ourense, Pontevedra, Santiago, Ferrol y

Vigo, siendo ésta una de las tres desagregaciones principales de clasificaciéon geografica
utilizadas para elaborar las tablas de resultados.
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No obstante, se mostrardn los principales resultados referentes a Galicia y/o sus
provincias en cuanto a la movilidad por trabajo, estudio y otros motivos (compras, ocio, visita
a familiares y amigos, acompafiar a nifios y mayores, y gestiones familiares o personales) que
servirdn de marco comparativo para el resto del andlisis.

Referente a la movilidad por trabajo es interesante analizar conjuntamente los tres
graficos siguientes:

llustracion 179.  Ocupados segun donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el centro de
trabajo.
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mEn el mismo concello de Galicia M En la misma provincia de Galicia, pero en distintos concellos
mEn Galicia, pero en distintas provincias m Vivienda y / o centro de trabajo fuera de Galicia

Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica.

lustracién 180.  Ocupados segun la distancia desde la vivienda al centro de trabajo.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.
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llustracion 181.  Ocupados segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda al centro de trabajo.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica.

Los datos muestran que aproximadamente 6 de cada 10 ocupados trabajany viven en el
mismo municipio de Galicia siendo la distancia entre la vivienda y el centro de trabajo inferior
a 5 km para cerca del 55% de los ocupados, sin embargo, sélo un 26% de estos realizan sus
desplazamientos al trabajo a pie o en bicicleta frente al 67% que lo hace en transporte
privado (coche, moto, ...). Cabe destacar la baja participacion del transporte publico en la
movilidad laboral siendo utilizada inicamente por el 5% de los ocupados.

A nivel provincial se detectan las mismas tendencias en cuanto a la movilidad laboral,
si bien hay pequefias variaciones como en el caso de la provincia de Lugo, en la que los
ocupados que residen en el mismo municipio en el que trabajan asciende hasta el 77%,
aumentando ligeramente el porcentaje que se desplaza a pie o en bicicleta hasta el 36,5%,
frente al 60% que lo hace en coche o moto. Sin embargo, el porcentaje que utiliza solo el
transporte publico para sus desplazamientos al trabajo es el menor de las 4 provincias siendo
de apenas un 2%.

Entre los motivos que aluden los trabajadores gallegos para no usar el transporte
publico para desplazarse al centro de trabajo destaca la falta de servicio o la baja frecuencia
y la comodidad.

Tabla 111, Ocupados segun los motivos por los que no utilizan el transporte publico desde la vivienda de
la que se desplazan hasta el centro de trabajo

Motivo Galicia ‘ A Coruia ‘ Lugo Ourense | Pontevedra

No hay servicio alli donde va o la frecuencia es escasa 39,3% 41,2% 49,6% | 44,7% 32,3%
Tiene la parada lejos de casa 3,9% 4,4% 4,2% 7,8% 2,1%

La duracién del viaje es muy larga o tiene que hacer 7.7% 9,2% 2.9% 8,9% 6,9%
muchos trasbordos

Los vehiculos o enlaces no estdn adaptados 11% 0,7% 2,4% 1,8% 0,9%
Tiene que llevar/recoger a los nifios a la escuela 21% 2,6% 0,9% 1,4% 2,0%
Sale mas caro 2,4% 2,6% 0,9% 3,7% 2,2%
Comodidad 30,5% 26,7% 30,8% 241% 37,0%
Aprovecha el desplazamiento que realiza otra persona 31% 2,9% 3,3% 3,0% 3,2%
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Motivo Galicia | ACorufa| Lugo Ourense | Pontevedra

Tiene estacionamiento alli donde va 8,5% 7,7% 3,9% 3,6% 12,1%
Otro 1,5% 1,9% 11% 1,0% 1,3%

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica

Otro de los motivos considerados como movilidad obligada junto con el motivo de trabajo
es la movilidad por estudios.

llustracion 182.  Estudiantes segun donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el centro de
estudios.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

ilustracion 183.  Estudiantes seqgun la distancia desde la vivienda de la que se desplazan hasta el centro de
estudios.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.
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llustracion 184.  Estudiantes segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda al centro de estudios.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

De la poblacién estudiante de 5 0 mas afios, mas del 80% tiene la vivienda desde la que se
desplazan y su centro de estudios en el mismo municipio y para el 75% de los estudiantes la
distancia desde la vivienda hasta el centro de estudios es de menos de 5 km. Entre los
estudiantes gallegos el mayor porcentaje se desplaza a pie o en bicicleta, con un 36,4%, le
sigue el 32,5% que se desplaza en transporte publico y un 25,8% en transporte privado,
porcentaje similar al 25% que vive a mas de 5 km del centro de estudios.

A nivel provincial, en Ourense y Lugo es donde mas estudiantes se desplazan a pie o en
bicicleta, con un 44,6% y un 43,9% de los estudiantes respectivamente y en Pontevedra donde
mas estudiantes se desplazan en transporte publico con un 34,9% siendo en A Corufia donde
mas estudiantes se desplazan al centro de estudio en coche o moto con un 27,9%.

Aligual que por motivo trabajo, los motivos mas mencionados para no usar el transporte
publico por los estudiantes gallegos para desplazarse al centro de estudios son la falta de
servicio o la baja frecuencia y la comodidad en todas las provincias y le sigue el motivo de
aprovechar el desplazamiento que hace otra persona, salvo en Ourense donde el tercer motivo
mas nombrado es que tiene la parada lejos de casa.

Tabla 712. Estudiantes segun los motivos por los que no usan el Transporte Publico desde la vivienda de la
que se desplazan hasta el centro de estudios.

Motivo Galicia ‘ACoruﬁa‘ Lugo Ourense Pontevedra

No hay servicio donde quiera que vaya o la
frecuencia es baja

Tiene la parada lejos de casa 6,0% 4,7% 7,9% 13,0% 5,5%
La duracién del viaje es muy larga o tiene que hacer

30,8% 30,9% | 43,6% 33,1% 27,0%

muchos trasbordos 6,5% >8% 0.9% 12,5% 7.3%
Comodidad 28,0% 27,3% 26,0% 27,3% 29,6%
Aprovecha el desplazamiento que hace otra persona 19,4% 20,4% 17,0% 7.0% 22,0%
Otro 9,2% 11,0% 4,5% 7% 8,7%

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

Estratexia Galega de Mobilidade 306 de 520



XUNTA
DE GALICIA

Dentro de la movilidad por otros motivos se muestran las personas de 16 o mas afios
segun el principal medio de transporte que utilizan para los desplazamientos por motivos de
movilidad no obligada: compras, ocio, visitar a familiares y amigos, acompafiar a nifios y
mayores y las gestiones familiares o personales.

llustracion 185.  Reparto modal de la movilidad por otros motivos en Galicia.
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GALICIA A CORUNA LUGO OURENSE PONTEVEDRA

M Transporte privado (coche, moto... ) M Transpoarte publico (autobus, taxi, tren... )
B No motorizado (andando 10 o més minutos, bicicleta... ) B Caminando menos de 10 minutos o no se mueve

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

Tabla 713, Personas de 16 o mds afios segun el principal medio de transporte que utilizan para otros

motivos.
A Se desplaza
Transporte Transporte | motorizado andazdo
CC.AAy . privado publico (ELLENT: [ ([0)
.. Motivos » X menos de 10
provincias (coche, (autobus, minutos o )
) . minutos o no
moto...) taxi, tren...) mas, se desplaza
bicicleta...) P
Compras 54,9% 4,9% 25,9% 14,3%
Ocio 54,4% 5,4% 26,1% 14,1%
Galicia Visitar a familiares y amigos 69,0% 6,7% 16,8% 7,6%
Acompafiar a nifios y mayores 55,9% 3,9% 171% 23,1%
Gestiones familiares o personales 61,0% 8,4% 23,0% 7,6%
Compras 53,5% 3,8% 25,8% 17,0%
Ocio 53,8% 5,3% 28,2% 12,8%
A Coruia Visitar a familiares y amigos 67,5% 7,4% 16,8% 8,3%
Acompaiiar a nifios y mayores 53,1% 3,9% 14,2% 28,8%
Gestiones familiares o personales 61,1% 9,2% 22,0% 7,7%
Compras 56,8% 3,6% 25,3% 14,4%
Ocio 53,0% 3,2% 26,7% 17,2%
Lugo
Visitar a familiares y amigos 68,5% 3,4% 21,4% 6,8%
Acompaiiar a nifios y mayores 50,5% 1,8% 20,7% 27,0%
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A Se desplaza
Transporte Transporte | motorizado P
. ons andando
. privado publico (andando 10
.. Motivos . X menos de 10
provincias (coche, (autobus, minutos o )
) . minutos o no
moto...) taxi, tren...) mas, se desplaza
bicicleta...) P
Gestiones familiares o personales 62,3% 5,0% 27,8% 5,0%
Compras 49,2% 6,2% 32,9% 1,7%
Ocio 43,8% 4,7% 31,4% 20,1%
Ourense Visitar a familiares y amigos 57,9% 5,6% 25,2% 1,4%
Acompafiar a nifios y mayores 41,5% 3,3% 30,3% 24,8%
Gestiones familiares o personales 47,9% 8,3% 34,0% 9,8%
Compras 57,8% 6,4% 24,0% 11,9%
Ocio 59,4% 6,6% 21,6% 12,5%
Pontevedra | Visitar a familiares y amigos 74,8% 7,3% 12,2% 57%
Acompafiar a nifios y mayores 66,1% 4,9% 14,7% 14,3%
Gestiones familiares o personales 64,9% 8,6% 18,7% 7,7%

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica

Se observa en el grafico y tabla anteriores que el transporte privado (coche, moto...) es
el principal modo utilizado para la movilidad no obligada de las personas gallegas,
correspondiendo el mayor porcentaje al motivo visitar a familiares y amigos. El siguiente modo
mas utilizado para la movilidad no obligada son los no motorizados, andando mas de 10
minutos o en bicicleta, con un mayor porcentaje para el motivo ocio. EL transporte publico es
el modo menos empleado para la movilidad no obligada, siendo utilizado sobre todo para
las gestiones familiares o personales. El acompafiamiento de nifios y mayores es el motivo con
menos desplazamientos o con desplazamientos a pie de menos de 10 minutos.

A nivel provincial se observan los mismos patrones anteriores en movilidad no obligada
para todas las provincias con el predominio claro del uso del coche, existiendo pequefias
diferencias entre los motivos que concentran el mayor porcentaje de personas que utilizan
modos no motorizados. Siendo el motivo para la provincia de A Corufia por ocio, para Lugo y
Ourense por gestiones familiares o personales y en Pontevedra por compras.

A continuacion, se analizaran los datos de la encuesta correspondientes a los grandes
municipios: Vigo, A Corufia, Ourense, Santiago, Pontevedra, Lugo y Ferrol.

Los motivos del viaje que se recogen para los grandes municipios son: trabajo, compras,
ocio, visitas a familiares y amigos, acompafiamiento a nifios y mayores y gestiones
familiares o personales, no distinguiéndose el motivo estudios.

Entre los modos se distinguen el transporte privado (coche, moto), transporte publico
(autobus, taxi, tren), no motorizado (andando 10 o mds minutos bicicleta) y se desplaza
andando menos de 10 minutos o no se desplaza, salvo para el motivo trabajo en el que sélo
se distingue los viajes en los que en alguna de sus etapas se ha utilizado el transporte privado

(incluyendo a los empleados que utilizan "transporte privado Unicamente”, "transporte privado

y transporte publico", "transporte privado y no motorizado" y "transporte privado, transporte
publico y no motorizado").

Se analiza a continuacién la movilidad de los ocupados en las siete ciudades principales
gallegas antes citadas.

Estratexia Galega de Mobilidade 308 de 520



XUNTA
DE GALICIA

llustracién 186.  Ocupados que tienen la vivienda desde la que se desplazan y el centro de trabajo en el mismo
municipio de Galicia.
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90,0% 85,4% 82.5% 86,3%
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60,0%

50,0%

40,0%

30,0%
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10,0%

0,0%

Vigo A Coruiia Ourense Santiago de Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica.

Se observa en el grafico anterior que, en el caso de los municipios de Vigo, Santiago y Lugo,
mas de 8 de cada 10 ocupados tienen la vivienda desde la que se desplazan y el centro de
trabajo en el mismo municipio, en A Coruia, Ourense y Ferrol practicamente 8 de cada 10
ocupados viven y trabajan en el mismo municipio mientras que el municipio de Pontevedra
presenta una ratio menor de 7 de cada 10 ocupados. Comparando estas cifras con la ratio
global para los ocupados gallegos se observa que légicamente en los grandes municipios son
mas los ocupados que viven y trabajan en el mismo municipio.

ilustracion 187.  Ocupados segun la distancia desde la vivienda de la que se desplazan hasta el centro de
trabajo.

60,0%

55,7% 56,7%

50,0%

42,4% 42,2% o 43.2%
7%

40,0%

30,0% 27,1%

20,5%
20.0% 18,7% 18,5%

14,2% e
12,5% 12,4% —_— 11,9%
10,0% 5
2 6,3 6,3%
4,7% 46 4,2% —

Vigo A Corufia Ourense Santiago de Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

0,0%

B Menos de 1 km B De 1a menos de 5 km B De 5a menos de 15 km B De 15 a menos de 50 km 50 km o mas

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

En cuanto a la distancia entre la vivienda y el centro de trabajo, mas del 60% de los
ocupados de todos los grandes municipios viven a menos de 5 kildbmetros del centro de
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trabajo. Este porcentaje, como es logico, es superior al del total del territorio gallego, donde
aproximadamente el 55% de los ocupados trabajan a menos de 5 km de la vivienda.

llustracién 188.  Ocupados segin el tiempo que tardan desde la vivienda de la que se desplazan hasta el centro

70,00%

de trabajo

65,34%

60,00%

52,38% 52,54%

50,00% 48,37%
' 46,07%

40,00%

30,00%

20,00%

10,00%

0,00%

36,01%
32,19%

23,44%

19,12%

12,18%

10,18%

I 5,69% —I I I 5,88%

Vigo Corufia Ourense Santiago de Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela
H Menos de 5 minutos B De 5 a menos de 15 minutos M De 15 a menos de 30 minutos H 30 minutos 0 mas

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica

Aproximadamente el 90% de los ocupados de todos los grandes municipios invierte menos

de 30 minutos en desplazarse desde la vivienda al centro de trabajo, y entre el 50 y el 70%
menos de 15 minutos.

lustracion 189.  Ocupados que utilizan transporte privado (coche, moto...) desde la vivienda de la que se

70,0%

©0,0%

50,0%

40,0%

30,0%

20,0%

10,0%

0,0%
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66,0%
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........... 50,5% N 58,8% RN B3

mmm Transporte privado
(coche, moto)

[ Otros

== == == Promedio
transporte privado

Vigo A Corufia Ourense Santiago de Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica

El porcentaje de ocupados que en alguna de las etapas del desplazamiento al centro de

trabajo ha utilizado el transporte privado (coche, moto) en los grandes municipios es de
media un 61%, estando por encima de esta cifra los municipios de Ferrol, Lugo y Vigo. En A
Corufia es donde menos ocupados se desplazan en transporte privado con un 53,3 %.
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Resulta interesante comparar el porcentaje de ocupados que usan el transporte privado
con el de ocupados que viven a mas de 5 km del centro de trabajo, distancia a partir de la que
es mas frecuente el uso del transporte privado, ya que las distancias inferiores a 5 km son
apropiadas para realizarlas en modos no motorizados (andando o bicicleta).

Tabla 714. Ocupados que utilizan el transporte privado vs ocupados que viven a mds de 5 km del centro de
trabajo.

Transporte privado

Ayuntamiento i ) Mas de 5 km
Vigo 63,1% 40,0%
Corufa 53,3% 30,1%
Ourense 55,6% 30,6%
Santiago de Compostela 60,5% 34,0%
Pontevedra 58,8% 32,9%
Lugo 66,0% 38,3%
Ferrol 70,0% 23,6%

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

Se observa que el porcentaje de los ocupados que usan el transporte privado para
desplazarse al centro de trabajo es superior al de aquellos que viven a mas de 5 km del centro
de trabajo. Destaca sobre todo el municipio de Ferrol en el que tan sélo viven a mas de 5 km
el 23,6% de los ocupados y sin embargo el 70% se desplaza en vehiculo privado, por tanto, hay
una diferencia entre ambos porcentajes de casi un 50% estando en el resto de ayuntamientos
esta diferencia en torno al 25%.

Se analizara a continuacién la movilidad en los grandes municipios por el resto de los
motivos relacionados con la movilidad no obligada de las personas de 16 afios 0 mas.

llustracion 7190.  Personas de 16 o mds afios segun el principal medio de transporte que utilizan para compras.
100%
90%
34,9%

80%

70% W Transporte privado (coche, moto)

53,9%

26,5%

60% 36.2% M Transporte publico (autobus, taxi,

tren)
50%
W No motorizado (andando 10 0

0% mds minutos, bicicleta)

M Se desplaza andando menos de

30% 10 minutos o no se desplaza

20% 37,9% 36,1%

10%

0%
Vigo A Corufia Ourense Santiagode  Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.
En la mayoria de los grandes municipios las personas de mas de 16 afios utilizan como

medio principal para los desplazamientos por motivo compras los modos no motorizados,
andando mas de 10 minutos o bicicleta, salvo en el municipio de Vigo donde es usado mas el
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transporte privado. EL modo menos utilizado para estos desplazamientos es el transporte
privado.

llustracién 191.  Personas de 16 o mds afios segun el principal medio de transporte que utilizan para ocio.
100%
90%

80%

40,7%

70% ® Transporte privado (coche, moto)

60% 55,0% m Transporte publico (autobus, taxi,

tren)
50% 14,3%
m No motorizado (andando 10 o

0% mas minutos, bicicleta)

M Se desplaza andando menos de
30% 10 minutos o no se desplaza
20% 42,5%

10%

0%
Vigo A Coruiia Ourense Santiago de  Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

Sin embargo, para los desplazamientos por motivo ocio, en 4 de los 7 municipios se usa
mas el transporte privado: Vigo, Santiago, Lugo y Ferrol; mientras que en los 3 restantes se
utilizan mas los modos no motorizados.

llustracion 192.  Personas de 16 0 mas afios segun el principal medio de transporte que utilizan para visitar a
familiares y amigos.
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10 minutos o no se desplaza

65,2%

30%

20%

10%

0%
Vigo A Coruiia Ourense Santiagode Pontevedra Lugo Ferrol
Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

Para los desplazamientos para visitar a familiares y amigos el modo principal utilizado
es el transporte privado en todos los municipios.
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llustracién 193.  Personas de 16 o maés arios segun el principal medio de transporte que utilizan para acompariar
a nifios y mayores.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En los desplazamientos para acompaiar a nifios y mayores, en Vigo, Santiago, Ourense
y Lugo el medio mas utilizado es el transporte privado, mientras que en Ourense y en Ferrol
se realizan mas en modos no motorizados. En A Coruiia es mayor el porcentaje de personas
que se desplaza andando menos de 10 minutos o no se desplaza. El transporte publico también
es el menos utilizado para los desplazamientos por este motivo.

llustracién 194.  Personas de 16 o mds arios segun el principal medio de transporte que utilizan para gestiones
familiares o personales
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Compostela

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica
Para los desplazamientos para gestiones familiares o personales en A Corufia, Ourense,

Pontevedra y Ferrol se emplean mds los modos no motorizados mientras que en Vigo,
Santiago y Lugo se utiliza en mayor porcentaje el transporte privado.
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A continuacion, se muestra para cada uno de los grandes municipios el modo principal para
los desplazamientos segun los diferentes motivos, mostrando también el porcentaje de
ocupados que se desplazan al centro de trabajo en transporte privado en alguna de las etapas
del viaje.

Hustracion 195.  Principal medio de transporte utilizado segun motivo del desplazamiento en Vigo.
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moto)
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Acompafiante de
dependiente

Gestiones personales

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de Vigo el modo predominante para desplazarse es el transporte
privado, para todos los motivos de desplazamiento, sequido de los modos no motorizados
para los motivos de movilidad no obligada.

llustracion 196.  Principal medio de transporte utilizado segun motivo del desplazamiento en A Corufia.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de A Coruifia la mayoria de las personas eligen los modos no motorizados
para los desplazamientos por movilidad no obligada. Sin embargo, en la movilidad laboral
mas del 50% de los ocupados utilizan el transporte privado como principal modo para
desplazarse al centro de trabajo.
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llustracion 197.  Principal medio de transporte utilizado segun motivo del desplazamiento en Ourense
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica

En el municipio de Ourense mas del 50% de las personas se desplazan en modos no
motorizados en la mayoria de los desplazamientos de movilidad no obligada, siendo
Unicamente para visitar a familiares y amigos donde se emplea mas el transporte privado. En
la movilidad laboral, el 55% de los ocupados utiliza el transporte privado como modo
principal de desplazamiento al centro laboral.

llustracicon 798.  Principal medio de transporte utilizado segin motivo del desplazamiento en Santiago de
Compostela.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de Santiago de Compostela, predomina el uso del transporte privado
entre las personas como medio principal para los desplazamientos tanto de movilidad
obligada como no obligada, salvo para el motivo compras donde es ligeramente mayor el
porcentaje de las personas que utilizan los modos no motorizados frente a las que usan el
transporte privado.
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Hustracion 199.  Principal medio de transporte utilizado segin motivo del desplazamiento en Pontevedra.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de Pontevedra, aproximadamente el 59% de los ocupados realizan los
desplazamientos al centro de trabajo en transporte privado. Sin embargo, para la movilidad
no obligada el transporte privado es el principal medio utilizado por las personas para
acompafar a dependientes o para visitar familiares o amigos, frente a los modos no
motorizados mas empleados para los desplazamientos por motivos de compras, ocio y
gestiones personales. El uso del transporte publico es muy reducido no representando ni el
5% para ninguno de los mativos.

llustracion 200.  Principal medio de transporte utilizado segdn motivo del desplazamiento en Lugo.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de Lugo, predomina el uso del transporte privado tanto para movilidad
laboral como para movilidad no obligada, si bien el uso de los modos no motorizados para
movilidad no obligada esta en torno al 35%. El uso del transporte publico no supera el 6% para
ninguno de los motivos.
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llustracion 201.  Principal medio de transporte utilizado segun motivo del desplazamiento en Ferrol.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En el municipio de Ferrol hay un predominio claro del transporte privado para los
desplazamientos de movilidad laboral. Sin embargo, para movilidad no obligada el uso de
modos no motorizados alcanza casi un 40% de media, siendo utilizados principalmente para
compras, acompafiar a dependientes y gestiones personales. El uso del transporte publico es
muy reducido no representando ni el 5% para ninguno de los motivos.

En el mdédulo de movilidad de la encuesta también se ofrecen algunos datos
desagregados por sexo, referentes a la movilidad gallega, que se muestran en el apartado
especifico de 5.2.1.4 Perspectiva de género.

5.2.1.2 DATOS DE MOVILIDAD DEL INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA (INE)

El Censo de Poblacion y Viviendas 2011 recoge también informacién sobre movilidad de
trabajadores y estudiantes. Las variables relativas a movilidad que se recogen son: lugar de
trabajo o estudio, medio mas frecuente de desplazamiento al lugar de trabajo o estudio,
tiempo medio de cada desplazamiento al lugar de trabajo o estudio y nimero de viajes diarios
de ida y vuelta al lugar de trabajo o estudio. Esta informacién se puede consultar en la web
del Instituto Nacional de Estadistica (INE).

Se analizardn los datos para los trabajadores y estudiantes residentes en los
municipios de Vigo, A Coruiia, Ourense, Santiago, Pontevedra, Lugo y Ferrol. Los datos se
pueden obtener desagregados por sexo, lo que permitira realizar un andlisis desde la
perspectiva de género en los grandes municipios.

Los modos de transportes que se diferencian en el censo para realizar estos
desplazamientos son: coche o furgoneta como conductor, coche o furgoneta como pasajero,
autobus, autocar, minibus, metro, moto, andando, tren, bicicleta y otros medios.

Referente a la movilidad de los ocupados de 16 0 mas afios, se han agrupado los modos
pertenecientes al transporte publico y al transporte privado motorizado.
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lustracién 202.  Reparto modal de los viajes por motivo trabajo en los grandes municipios.
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Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 2071. Instituto Estadistico Nacional (INE).

El modo predominante para los desplazamientos por trabajo en los 7 municipios es el
transporte motorizado privado (coche, moto), seguido de los desplazamientos a pie y en
tercer lugar el transporte publico.

En Vigo es donde mas desplazamientos en coche o moto se realizan con cerca del 60%
mientras que en Santiago es donde menos se usa el coche para ir al trabajo con un 49%.

En Lugo es donde mds desplazamientos a pie al trabajo se realizan con una cuota modal
superior al 27% mientras que en Vigo solo el 18,5% de los desplazamientos se realizan a pie.

El transporte publico tiene en general una participaciéon muy baja en todos los municipios
de entre 8%-15%, siendo en A Coruiia la participacion mas alta con el 15% y en Ferrol la mas
baja del 8,3%.

La participacion de la bicicleta en los desplazamientos por trabajo ronda el 2% en la
mayoria de los municipios siendo mayor en Pontevedra, 3,3%, y la menor en Ferrol de 1,4%.

Tabla 175. Detalle reparto modal de los viajes por motivo trabajo en los grandes municipios

En coche | En coche

En
2 o o
Municipio Andando . .En LA, Entren furgoneta | furgoneta En moto Otr9s
bicicleta autocar, medios
A~ como como
minibuds n
conductor | pasajero
Vigo 18,5% 2,1% 10,0% 1,7% 48,2% 6,1% 4,6% 8,8%
A Coruiia 25,3% 2,2% 13,0% 2,0% 38,3% 8,3% 3,2% 7,9%
Ourense 23,5% 1,9% 10,2% 2,0% 43,8% 6,0% 31% 9,4%
Santiago 24,2% 2,0% 8,8% 3,0% 39,5% 7.2% 2,2% 13,0%
Pontevedra 26,2% 3,3% 7,6% 1,8% 45,4% 6,2% 1,8% 7,8%
Lugo 27,4% 2,3% 7,4% 2,1% 40,6% 8,0% 2,6% 9,5%
Ferrol 26,1% 1,4% 6,6% 1,8% 45,0% 8,0% 3,2% 8,0%

Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 2011. Instituto Estadistico Nacional (INE)
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Observando el detalle del reparto del transporte privado motorizado, entre un 6-8% de
los viajes por trabajo son como pasajero, aproximadamente entre el 2%-4,6% en moto y entre
un 40-48% en coche como conductor.

Entre los modos de transporte publico se distingue el autobus y el tren, teniendo una
participacion modal de entre 7%-13% y entre 2%-3% respectivamente.

En relaciéon con la movilidad por estudios, se consideran los desplazamientos de las
personas residentes en las siete ciudades principales gallegas que cursan algun tipo de estudio
y no trabajan. Al igual que por motivo trabajo, se han agrupado los modos pertenecientes al
transporte publico y al transporte privado motorizado.

llustracion 203.  Reparto modal de los viajes por motivo estudio en los grandes municipios.
100% 1,6%

90%
27,5%
80%

70% ® Andando

60% 16.1% 14.7% B En bicicleta
] 3

22,0% 21,4% _

B Transporte publico

0% 4,2% 4,8%

a0 2,6% 3,5% H Coche y moto

B Otros medios
30%
50,0%

46,1%
20%

10%

0%
Vigo A Corufia Ourense Santiago Pontevedra Lugo Ferrol

Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 20171. Instituto Estadistico Nacional (INE).

Para los desplazamientos por motivo estudios el modo predominante es andando para
todos los municipios con entre el 40-50% de cuota modal, estando en segundo lugar el
transporte privado motorizado con una cuota modal de entre el 27,5%-37%. El transporte
publico, por su parte, tiene una participacidn mayor por motivo estudios que para el motivo
trabajo estando entre el 15%-22% de cuota modal. La bicicleta no supera el 4,8 % en ninguno
de los municipios.

Ourense presenta el mayor porcentaje de desplazamientos a pie, con un 50% frente a
Santiago, A Corufia y Vigo donde la participacion es menor, con el 40-42%.

Es en Ourense donde menos desplazamientos por motivo de estudios se realizan en
transporte privado motorizado con un 27,5% de participacion modal, y en Ferrol donde mayor
es esta participacion con el 37,1% de desplazamientos en coche y moto.

Se realizan mas desplazamientos en transporte publico por motivo estudios en A Coruia
y en Santiago con cerca del 22% de participacién y es en Lugo donde menor es la cuota modal
del transporte publico con un 14,7%. Sin embargo, la participacién de la bicicleta es algo mayor
con casi el 5% de cuota. Donde menos se utiliza la bicicleta es en Vigo, con el 2,5% de
participacion.
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Tabla 116. Detalle reparto modal de los viajes por motivo estudio en los grandes municipios.

En coche En coche

En
o o o
Municipio Andando . .En S AT furgoneta furgoneta En moto En tren Otrv:')s
bicicleta autocar, medios
AT como como
minibus .
conductor pasajero
Vigo 41,9% 2,5% 17,7% 13,4% 17,6% 3,3% 1,8% 1,8%
A Coruiia 41,8% 2,6% 19,9% 12,5% 16,2% 2,3% 21% 2,6%
Ourense 50,0% 3,4% 16,2% 1,0% 13,4% 31% 1,3% 1,6%
Santiago 40,1% 3,5% 18,6% 10,9% 18,6% 31% 2,8% 2,4%
Pontevedra 46,1% 4,2% 13,8% 15,2% 15,0% 1,4% 2,3% 1,9%
Lugo 46,6% 4,8% 12,5% 12,9% 15,2% 3,3% 2,1% 2,5%
Ferrol 42,6% 31% 14,3% 15,3% 19,7% 2,0% 2,2% 0,8%

Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 2011. Instituto Estadistico Nacional (INE).

Analizando el detalle del reparto modal del transporte privado motorizado, son mas los
desplazamientos realizados como pasajero como es logico al ser la mayoria de los estudiantes
menores.

Entre los modos de transporte publico se distingue el autobus y el tren, teniendo una
participacion modal de entre 12,5%-20% y entre 2%-3% respectivamente.

5213 DATOS DE MOVILIDAD INCLUIDOS EN LOS PLANES DE MOVILIDAD

Se detallan a continuacion los datos de movilidad que recogen los Planes de Movilidad
Sostenible o Planes de Movilidad y Espacio Publico realizados en cada una de las siete ciudades
principales gallegas:

1 PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE VIGO 2014
En el PMUS de Vigo se recogen datos de movilidad del afio 2014, diferenciando viajes

internos al ndcleo urbano y externo con el drea metropolitana de Vigo. Se distinguen los viajes
en vehiculo privado, transporte publico y pie/bici.

Tabla 117. Reparto modal desplazamientos en Vigo 2014.

Vehiculo privado Trapspprte Pie / bicicleta
publico
PMUS Vigo 2014
N° viajes % N° viajes % N° viajes %
Viajes internos 222.864 | 459% | 105.363 | 21,7% 157.316 32,4%
Viajes externos 65.935 82,7% 12.278 15,4% 1.515 1,9%
Viajes totales 288.799 | 511% | 117.641 |20,8% | 158.831 28,1%

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible Vigo 2074.
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llustracion 204.  Reparto modal viajes internos y externos en Vigo.
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Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible Vigo 20174.

Segun los datos recogidos en el PMUS de Vigo, mas de la mitad del total de los viajes se
realizan en vehiculo privado, un 28% a pie o bicicleta y cerca del 21% en transporte publico.

Se observan grandes diferencias en la cuota modal del vehiculo privado entre los viajes
internos al drea urbana y los viajes externos con el drea metropolitana de Vigo siendo utilizado
principalmente el vehiculo privado para los viajes externos. Los viajes en modos blandos
suponen casi 1/3 de los viajes totales interiores, mientras que los viajes externos en estos
modos no llegan al 2%.

2 PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE A CORUNA 2013

En el PMUS de A Corufia se caracteriza la movilidad en A Coruiia y con su area
metropolitana. Para ello se distinguen tres tipos de desplazamientos, en funcién del origen
y destino de cada viaje: internos (origen y destino en el municipio de A Corufia), externos o
metropolitanos (entre el municipio de A Corufia y los 9 municipios del consorcio de As Marifias)
y totales (todos los desplazamientos que genera o atrae la ciudad de A Coruia dentro de su
area metropolitana).

Se realiza a partir de dos estudios de referencia que permiten definir la movilidad de los
residentes en los municipios del consorcio de As Marifias y A Corufia:

¢ Encuesta domiciliaria telefénica de caracterizacion de la movilidad en el municipio
de A Coruna. Afio 2010 (llevada a cabo por Sondaxe para el Ayuntamiento de A
Corufia).

e Encuesta domiciliaria telefénica de caracterizacién de la movilidad del Area
Metropolitana de A Corufia. Afio 2012 (realizadas por la Xunta de Galicia en el Estudio
de Movilidad del Area Metropolitana de A Corufia).

Estratexia Galega de Mobilidade 321de 520



XUNTA
DE GALICIA

Tabla 118. Reparto modal de los desplazamientos en A Corunia.

Transporte

Vehiculo privado ablico Pie Bicicleta Otros
~ P
PMUS A Coruiia
2013
Viajes internos 209.688 | 37,3% | 79.899 |14,2% | 266.824 | 47,4% 2125 0,4% | 4.087 | 0,7%
Viajes externos 149.089 | 88,9% | 15.959 9,5% 1.299 0,8% 345 0,2% 1.103 0,7%
Viajes totales 358.777 | 491% | 95.858 |13,1% | 268.123 | 36,7% | 2.470 |0,3% | 5.190 |0,7%

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible A Coruria 2013.

llustracién 205.  Reparto modal viajes internos y externos en A Coruria.
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Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible A Coruria 20173.

En cuanto a la movilidad interna de A Corufia la mayor parte de los desplazamientos se
realizan a pie, representando un 47,4% movilidad detectada, siendo el vehiculo privado el
segundo medio de transporte mds utilizado para los desplazamientos urbanos alcanzando el
37,3% del total.

El porcentaje de reparto modal del transporte publico es de mas del 14%, sin embargo, la
bicicleta tiene poca presencia como medio de transporte urbano con un reparto modal inferior
al 1%.

En la movilidad externa entre los municipios del consorcio de As Marifias y A Corufia, el
reparto modal revela un claro dominio del uso del vehiculo privado alcanzando un
porcentaje del 88,9%.

El transporte publico tiene una participacidon que no llega a alcanzar el 10%, dejando una
participacion residual para el resto de los modos no motorizados, casi inexistentes en este
tipo de desplazamientos de mayor longitud.

Segun los motivos de viajes, en los desplazamientos en el interior del municipio de A
Coruiia se producen en un 60% por motivos de movilidad personal (ocio, compras, gestiones
personales, médico/hospital y otros), y en un 40% por motivos de movilidad obligada u
ocupacional (trabajo, estudios y gestiones de trabajo).
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Los desplazamientos entre el area metropolitana y el municipio de A Coruifa se
generan mayoritariamente por movilidad ocupacional, con un 55% del total de
desplazamientos. Como motivo principal en la movilidad externa esta el desplazamiento por
trabajo.

3 PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE OURENSE 2019

Dentro del PMUS de Ourense 2019 se realiza un andlisis de la movilidad global donde se
toman como referencia los datos disponibles en el Plan de Movilidad Urbana Sostenible de
Ourense del afio 2012, (extraidos de la Encuesta de movilidad, EDM 2006, en las encuestas
realizadas del Instituto Sondaxe del afio 2004 - Agenda 21y en los estudios previos del Plan
Integral de Transporte de Galicia).

Se analiza la elevada dependencia laboral interior con tasas cercanas al 74% de ocupados
que realizan viajes dentro de la ciudad frente al 26% que tienen el destino de sus
desplazamientos por motivo de trabajo en el exterior del municipio, siendo el modo de
transporte mas empleado en estos desplazamientos el vehiculo privado.

Por otro lado, la mayor parte de los desplazamientos que realizan los residentes de
Ourense tienen como destino otro punto del mismo término municipal, independientemente
de la causa de dicho desplazamiento.

Tabla 779. Reparto modal de la movilidad interna en Ourense.

PMUS OURENSE Vehiculo privado Tr:l?;lpiz;te Pie / bicicleta

2019

N° viajes % N°viajes % NC°viajes %

Viajes internos 151.277 48,1% 35.473 | 11,3% | 127.610 | 40,6%

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible Ourense 2012.

En los desplazamientos internos a la ciudad el modo mas utilizado es el vehiculo privado
con un 48,1% de cuota modal, seguido de los desplazamientos a pie o bicicleta con el 40,6%.
La participacion del transporte publico es bastante baja con un 11,3% de cuota modal.

Si bien no se ofrecen datos del reparto modal de los viajes con el exterior si se indica que
el nimero de viajes motorizados diarios (vehiculo privado y autobus) entre la ciudad y el drea
exterior limitrofe asciende a 95.800 viajes lo que supone un 51,3% sobre el total de viajes
motorizados diarios.

4 PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIO PUBLICO DE LUGO 2009

En el Plan de Movilidad de Lugo, en el capitulo de la movilidad del vehiculo privado recoge
el reparto modal en 2004 seguin datos del Instituto Sondaxe.
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llustracion 206.  Reparto modal de Lugo 2004

B Vehiculo privado
M Tte publico

W A pie

Fuente: Plan de movilidad y espacio publico de Lugo 2009. Datos Instituto Sondaxe 2004

Segun recoge el plan el vehiculo privado ocupa un papel muy importante en la movilidad
urbana de Lugo con una cuota del 35% de los desplazamientos de los residentes. A pesar de
esto cabe destacar que los desplazamientos a pie son muy importantes con un 60% de
participacién, mientras que el uso del transporte publico es minoritario.

El plan también sefiala que el uso del vehiculo privado es mayoritario solamente en los
motivos de trabajo y que el 90,9% de los trabajadores lo hace en el propio municipio de Lugo.
Para estudios, compra y ocio el modo a pie es el mas utilizado. El autobdus se utiliza muy poco
y principalmente por motivos de estudios.

5 PLAN DE MOVILIDAD URBANA SOSTENIBLE DE SANTIAGO DE COMPOSTELA 2012

En el PMUS de Santiago se analiza la informacién relativa a las pautas de movilidad de los
habitantes del drea metropolitana de Santiago (que engloba los municipios de Santiago de
Compostela, Teo, Ames, Oroso y Brion), procedente de las encuestas de movilidad telefdénicas
realizadas en 2010 a domicilios dentro del dmbito.

Tabla 120. Reparto modal de los desplazamientos en el drea de Santiago de Compostela.

Pie Bicicleta

Vehiculo privado WTEDEERG ‘

PMUS SANTIAGO 2012 publico

N° viajes % N°viajes % ‘ N° viajes %  N°viajes| %

Viajes internos a Santiago 85.732 37,4% | 28.420 |12,4% | 114.086 | 49,8% 930 0,4%

Viajes internos al Area
Metropolitana
Viajes del Area Metropolitana con

179.327 50,3% | 40.144 | 11,3% | 135.364 | 38,0% | 1.480 | 0,4%

59.764 82,4% | 10216 | 141% 2.062 2,8% 456 0,6%

Santiago
Viajes con el e;t:,r\;c))r (de Santiago 13739 | 90,1% | 1404 | 92% 0 0,0% 102 | 0,7%
Viajes totales 338.562 |50,3% | 80.184 |11,9% | 251512 |37,4% | 2.968 |0,4%

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Santiago de Compostela 2012
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llustracion 207.  Reparto modal relaciones interiores y exteriores de Santiago de Compostela y el area
metropolitana

100%
90%
80%
70%

m Vehiculo privado
60%

M Tte publico
50%

40% W Pie
30% M Bicicleta
20%

10%

0%

Viajes internos a Viajes internos al Viajes del Area  Viajes con el exterior Viajes totales
Santiago Area Metropolitana Metropolitana con (de Santiago y AM)
Santiago

Fuente: Plan de Movilidad Urbana Sostenible de Santiago de Compostela 2012

En cuanto a la movilidad interna, el vehiculo privado pierde peso en el municipio de
Santiago, a favor de los desplazamientos a pie principalmente, presentando una cuota modal
del 50% los viajes realizados a pie frente al 37,4% del vehiculo privado. Sin embargo, en el
area metropolitana se invierten estos porcentajes, siendo la cuota del vehiculo privado del
50,3% y del modo a pie del 38%. El transporte publico tiene una cuota modal del 12,4% en el
municipio de Santiago y un 11,3% en el drea metropolitana.

Se observa, como es de esperar, que en los viajes con el exterior, tanto del municipio como
del area metropolitana, el vehiculo privado acapara practicamente la totalidad de los viajes.

6 PLAN DE TRAFICO Y MOVILIDAD DE LA CIUDAD DE PONTEVEDRA 2011
En el plan de trafico y movilidad de Pontevedra de 2011 se recoge un analisis general de la
movilidad en las principales ciudades gallegas segun los datos de la encuesta domiciliaria de

Movilidad de 2006.

Tabla 121. Viajes diarios de los residentes en las principales ciudades gallegas

Municipios Viajes totales Viajes/persona = % viajes mecanizados
Pontevedra 169.635 212 69,0%
A Coruia 538.235 2,21 67,9%
Lugo 192.631 2,06 64,1%
Ourense 247.379 2,29 62,4%
Vigo 604.475 2,06 73,8%
Santiago 205.694 2,20 73,5%

Fuente: Plan de tréfico y Movilidad de Pontevedra 2011. Datos EDM 2006

Segln estos datos en el municipio de Pontevedra se registran 169.635 viajes/dia, con un
indice 2,12 viajes/persona-dia ligeramente por debajo de la media de las grandes ciudades
gallegas (2,15 viajes/persona-dia). El porcentaje de viajes mecanizados se sitla en el 69%
siendo ligeramente inferior a la media (69,3%).
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Tabla 122. Viajes diarios de los residentes en diferentes dreas gallegas

Area metropolitana Viajes totales Viajes/persona % viajes mecanizados

Pontevedra 256.262 2,24 75,3%
A Coruiia 810.800 2,31 75,4%
Lugo 240.297 2,14 68,9%
Ourense 292.791 2,07 66,4%
Vigo 853.466 2,16 78,7%
Santiago 310.509 2,15 81,8%

Fuente: Plan de trdfico y Movilidad de Pontevedra 2011. Datos EDM 2006

En el Plan también se recogen los datos anteriores, referentes a los viajes de las areas
metropolitanas, si bien no se define que se considera como area metropolitana.

En el area metropolitana de Pontevedra se registran 256.262 viajes/dia lo que corresponde
a un indice de 2,24 viajes/persona-dia estando por encima de la media de Galicia (2,04
viajes/persona-dia). En estas areas el porcentaje de viajes mecanizados es superior, siendo del
75,3% para el drea de Pontevedra.

En cuanto al andlisis de la distribucién modal de los viajes, se distingue entre el reparto
en los grandes municipios y los nucleos urbanos de algunos de ellos, distinguiendo entre el
vehiculo privado, el transporte publico y pie/bicicleta.

llustracion 208.  Reparto modal de los grandes municipios gallegas.
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Fuente: Plan de tréfico y Movilidad de Pontevedra 20171. Datos EDM 2006.

Segun muestra el grafico, en el municipio de Pontevedra hay un predominio en el uso del
vehiculo privado con un 59% de cuota modal, la movilidad peatonal y ciclista representa algo
menos de 1/3 de los viajes y la participacion del transporte publico es relativamente baja con
una 10% de cuota. Comparado con el resto de grandes municipios las cifras son similares con
el predominio del vehiculo privado en todos ellos y el modo a pie entre el 30% y 40% de
participacion. Por su parte el transporte publico es el que menor cuota modal tiene en todos
los municipios.
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Hustracion 209.  Reparto modal de los nicleos urbanos de algunos de los principales municipios.
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Fuente: Plan de tréfico y Movilidad de Pontevedra 20171. Datos EDM 2006.

Si se analiza el reparto modal del niicleo urbano los resultados son muy distintos, los
viajes a pie/bicicleta suponen casi 2/3 del total de viajes interiores, canalizando el vehiculo
privado el 30% de los desplazamientos y el transporte publico solo al 5% de los viajes.
Pontevedra es la ciudad gallega que mas se mueve a pie y bicicleta y lidera, junto con Ourense
y A Coruiia, la movilidad en modos mas sostenibles (a pie/bicicleta y transporte publico).

7 PLAN DE MOVILIDAD Y ESPACIO PUBLICO DE FERROL 2010

Para la realizacion del Plan se utiliz6 la encuesta de movilidad efectuada por Sondaxe en
2009 a residentes en la comarca de Ferrol, de la que se extrajo los datos referentes al reparto
modal en los principales modos de transporte: a pie, bus y vehiculo privado.

llustracion 210.  Reparto modal de los desplazamientos en Ferrol.

H Vehiculo privado
W Tte publico
A pie

H Otros

Fuente: Plan de movilidad y espacio publico de Ferrol 2070. Datos encuesta de movilidad 2009 Sondaxe.

Segun se recoge en el plan el modo a pie es el mas utilizado para la movilidad urbana
en Ferrol con un 59% de cuota modal, seguido del vehiculo privado en el que se realizan el
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36% de los desplazamientos. El uso del transporte publico es minoritario con apenas un 4%
de participacién.

Se sefiala también en el plan la distribucién por motivos de los desplazamientos, siendo el
motivo principal los considerados como movilidad ocupacional (trabajo/estudios), que
suponen el 43% de los desplazamientos totales.

5.2.1.4 PERSPECTIVA DE GENERO

En los analisis de movilidad y transporte se cita especificamente “la importancia del
género en el estudio de los patrones de movilidad de las personas, de conocer los motivos que
dan lugar a los diferentes comportamientos de hombres y mujeres frente a sus
desplazamientos y, sobre todo, en la necesidad de tenerlo en cuenta a la hora de disefiar
politicas de implementacion y gestion de planes movilidad sostenible” (Olmo, 2015).

Las estadisticas analizadas referentes a la movilidad urbana provienen de la informacion
disponible con datos desagregados por sexo en el IGE y el INE. También se incluyen datos de
los Planes de Movilidad Urbana Sostenible que incorporan un enfoque de género, en cuanto a
medidas o datos. La informacién disponible con datos desagregados por sexo es la siguiente:

- Instituto Gallego de Estadistica (IGE, 2015)

Ocupados segln donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el centro
de estudios desagregados por sexo

Estudiantes segun donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el
centro de estudios desagregados por sexo

Ocupados segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda de la que se
desplazan hasta el centro de trabajo desagregados por sexo

Estudiantes segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda de la que se
desplazan hasta el centro de estudios desagregados por sexo

Personas de 16 o mas afios segun el principal medio de transporte que utilizan para
motivos de movilidad no obligada desagregados por sexo

- Instituto Nacional de Estadistica (INE, 2011)
Modos de transporte en los viajes por movilidad no obligada laboral y de estudios,
desagregados por sexo: caminando, bicicleta, transporte publico, tren, coche
conductor, coche pasajero, moto

- Planes de Movilidad Urbana Sostenible

PMUS A Coruia (2014) — directrices de accesibilidad y aparcamiento.

PMUS Ourense (2019) - linea de accion especifica para desarrollar un “Plan de accidn
de movilidad de género” y linea de accién para campafias de espacios integradores.

PMUS Santiago de Compostela (2012) - dato de usuarios del transporte publico (urbano
e interurbano) y el vehiculo privado, desagregados por sexo.

PMUS de Ferrol (2009) - datos desagregados por sexo de los usuarios del transporte
publico.

Estratexia Galega de Mobilidade 328 de 520



XUNTA
DE GALICIA

Los datos obtenidos para todos los medios de transporte confirman que las dindmicas de
movilidad gallegas siguen los patrones habituales de reparto modal y motivos para hombres
y mujeres. Asi, ellas realizan mas viajes “"domésticos” que los hombres en su misma situacion,
implicando, ademads, estas “cargas domésticas” un aumento de las brechas de género.

Analizando los viajes realizados exclusivamente por trabajo o asuntos relacionados con el
trabajo, se observa que las mujeres realizan menos viajes con modos de transportes
considerados como “mas auténomos”. Considerando las opciones de transporte publico de
muchas ciudades, conducir un coche o moto, o poder andar en bicicleta, permiten adecuarse
mejor a los horarios y compromisos. Sin embargo, debido a factores familiares, sociales y
econdmicos, las mujeres caminan mas, usan en mayor medida el transporte publico o
desempefian el papel de acompafiante en los vehiculos motorizados particulares.

Los modos a pie y de transporte publico son medios de transporte mas sostenibles,
aunque este reparto modal puede no ser una eleccién y si una obligacion. La Ley de Ordenacioén
del Territorio incluye como uno de sus objetivos fundamentales en materia de ordenacién del
territorio mejorar la calidad de vida y procurar el maximo bienestar de la poblacidn,
facilitdndole la accesibilidad a las infraestructuras y equipamientos de toda indole, teniendo
en cuenta la dispersion geografica y sus efectos sobre la ciudadania y, especialmente, en la
vida de las mujeres, con la finalidad de evitar las discriminaciones que se produzcan por razén
del género y garantizar la igualdad entre mujeres y hombres.

1 INSTITUTO GALLEGO DE ESTADISTICA (IGE)

ELIGE - Instituto Gallego de Estadistico, en su apartado de estadisticas de género, tiene
como objetivo representar la realidad de las mujeres gallegas en base a varias variables y
comparar su situacion con la de los hombres, primando la exhaustividad y la informacién
numérica. Asi, a través de una serie de indicadores de género se recopilan una serie de tablas
donde se recogen las principales cifras y resultados, diferenciados por sexo, referidos a varios
terrenos (mundo laboral, sistema educativo, ...).

El objetivo de la operacién estadistica es desarrollar un conjunto de indicadores que
proporcione una vision general de la situaciéon de mujeres y hombres en Galicia, su evolucidén
en el tiempo de diferencias temporales y de género en diferentes dreas como el mercado
laboral, conciliar la vida familiar y laboral, la inclusién social, la educacién y la presencia en la
elaboracién de decisiones. Para establecer los principales temas sobre los que se estructuran
los indicadores (y las areas de la sociedad en la que se estudiard la diferencia entre géneros)
se utilizé como referencia el World's Women 2010: Tendencias y estadisticas de las Naciones
Unidas.

En referencia a la movilidad obligada (por motivos laboral y estudios), el IGE ofrece datos

de los desplazamientos por motivo trabajo y estudios desagregados por sexo, que estaran
incluidos en este apartado.
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llustracion 211.  Ocupados segin donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el centro de
trabajo desagregados por sexo.

80,0%
69,2%

70,0%
60,0%

M En el mismo concello de Galicia
50,0%

M En la misma provincia de Galicia,
40,0% pero en distintos concellos

m En Galicia, pero en distintas
30,0% provincias

m Vivienda y / o centro de trabajo
20,0% fuera de Galicia
10,0% o

0,0%

Hombre Mujer

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

llustracién 212.  Estudiantes sequn donde se encuentran la vivienda desde la que se desplazan y el centro de
estudios desagregados por sexo.

90,0%

53,07 81,5%

80,0%

70,0%

B En el mismo concello de Galicia
60,0%

mEn la misma provincia de Galicia,
pero en distintos concellos

50,0%

40,0% B En Galicia, pero en distintas
provincias

30,0%

m Vivienda y / o centro de trabajo
fuera de Galicia

20,0%
10,0%

0,0%

Hombre Mujer

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En cuanto a los ocupados gallegos un 9% mas de mujeres que de hombre viven y trabajan
en el mismo municipio, esto es 6 de cada 10 hombres viven y trabajan en el mismo municipio
frente a casi 7 de cada 10 mujeres. En cuanto a los estudiantes gallegos, la mayoria vive y
estudia en el mismo municipio, existiendo una minima diferencia entre hombres y mujeres.
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lustracién 213.  Ocupados segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda de la que se desplazan
hasta el centro de trabajo desagregados por sexo.

80,0%
’ 73,1%

70,0%
60,0%

50,0% m Solo transporte privado (coche, moto... )
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:

m Solo no motorizado (andando, bicicleta... )

30,0%
mOtro

20,0%

10,0%
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 20175. Instituto Gallego de Estadistica.

llustracion 214.  Estudiantes segun el medio de transporte utilizado desde la vivienda de la que se desplazan
hasta el centro de estudios desagregados por sexo.

35,0%

30,0% ® Solo transporte privado (coche,
moto... )

m Solo transporte publico (autobds, taxi,
tren... )

m Solo no motorizado (andando,
bicicleta... )

® Transporte privado y publico

25,0%
20,0%
15,0%
u Otro

10,0%

5,0%

0,0%

Hombre Mujer

Fuente: Encuesta estructural a hogares 2015. Instituto Gallego de Estadistica.

Si se analiza los modos de transporte mas utilizados por ocupados y estudiantes segun la
perspectiva de género, se observa que en el caso de los trabajadores los hombres utilizan un
13 % mads el transporte privado que las mujeres para desplazarse desde la vivienda al centro
de trabajo, mientras que las mujeres utilizan cerca del 9% mas los modos no motorizados que
los hombres y algo mas del 3% el transporte publico. En el caso de los estudiantes gallegos el
transporte privado es utilizado para desplazarse al centro de estudios por el mismo porcentaje
de hombres y mujeres, el transporte publico un 3% mas por las mujeres y los modos no
motorizados un 2% mas los hombres, no existiendo grandes diferencias en el modo elegido
para desplazarse por los estudiantes, siendo mucho mas patente la diferencia en el modo de
desplazarse al trabajo entre hombres y mujeres.

A continuacién, se analiza el modo principal utilizado por hombres y mujeres de 16 afios o

mas en los desplazamientos por movilidad no obligada: compras, ocio, visitar a familiares y
amigos, acompafiar a nifios y mayores y gestiones familiares o personales.
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Ilustracion 215.  Personas de 16 o mds afios segun el principal medio de transporte que utilizan para motivos de
movilidad no obligada desagregados por sexo.
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Fuente: Encuesta estructural a hogares 2075. Instituto Gallego de Estadistica.

En general se observa un uso mayor del transporte privado en hombres que en mujeres
para todos los motivos considerados de movilidad no obligada, si bien la mayor diferencia se
encuentra en los desplazamientos por ocio. Por otro lado, las mujeres utilizan algo mas el
transporte publico y los modos no motorizados que los hombres para la movilidad no
obligada.

2 INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA (INE)

EL INE - Instituto Nacional de Estadistica dispone de una publicacién periddica, llamada
Mujeres y Hombres en Espafa, que se realiza en colaboracion con el Instituto de las Mujeres.
Su objetivo es difundir una seleccién e indicadores de género relevantes en distintos campos
de preocupacion social.

La publicacién se ha organizado en ocho grandes temas que contienen fichas asociadas a
diferentes indicadores: empleo; salarios, ingresos, cohesién social; educacion; salud;
conciliacidn, trabajo y familia; ciencia y tecnologia, sociedad de la informacién; delito y
violencia; poder y toma de decisiones. Desde el afio 2012 se actualiza de forma individualizada
cada uno de los capitulos a medida que se dispone de la publicacién de las correspondientes
fuentes de informacion.

Otras fuentes de datos ofrecidas por el INE, desagregados por sexo, son los “censos de
poblacién, personas y hogares, y de viviendas y edificios” realizados cada 10 afios y las
Estadisticas del Padrén Continuo. En ellas se pueden extraer datos relacionados con la
movilidad laboral y por estudios que seran analizados en este apartado.
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A continuacion, se analizara para las siete ciudades principales, la distribucion de cada
modo desagregado por sexo.

Movilidad obligada — motivo laboral

llustracion 216.  Viajes por movilidad obligada laboral, realizados caminando, desagregados por sexo.

FERROL

LUGO
PONTEVEDRA
SANTIAGO

OURENSE

.

A CORURNA 45,0% 55,0%
VIGO 53,2%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

B Andando Hombre Andando Mujer

Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 20171. Instituto Estadistico Nacional (INE).

En el modo a pie, para realizar viajes por motivo laboral, es superior para los realizados
por mujeres en todas las siete ciudades. Ourense destaca con un 60,3% de los viajes de mujeres
y 39,7% de los viajes de hombres. Santiago es la ciudad donde los porcentajes de mujeres
(51,4%) y hombres (48,6%) son mas equilibrados.

llustracion 217.  Viajes por movilidad obligada laboral, realizados en bicicleta, desagregados por sexo.

FERROL 67,6%
LUGO 52,3% 47,7%
PONTEVEDRA 77,2%

SANTIAGO 45,1%
OURENSE 44,5%
A CORURA 47,2%
VIGO 57,1% . :

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80%

M En bicicleta Hombre En bicicleta Mujer

Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 2011. Instituto Estadistico Nacional (INE).

Los viajes en bicicleta se distribuyen de forma mas heterogénea entre los hombres y
mujeres en funcién de la ciudad. Los hombres realizan la mayoria de los viajes en Pontevedra
(77,2% hombres y 22,8% mujeres), en Ferrol (67,6% hombres y 32,4% mujeres), en Vigo (57,1%
hombres y 42,9% mujeres) y Lugo (52,3% hombres y 47,4% mujeres). Las mujeres representan
en torno al 53-56% de la cuota modal de bicicleta en Ourense, Santiago y A Corufia.
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llustracion 218.  Viajes por movilidad obligada laboral, realizados en transporte publico (autobus, autocar,
minibus) desagregados por sexo.
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Fuente: Censo de Poblacion y Viviendas 2071. Institut